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The purpose of this thesis is to study the regulations on Asean Economic Community 
(AEC) for liberalization of foreign airlines which access to Thailand that affect on Thai laws and 
regulations relating to market access, ownership and control, competition law and consumer 
protection. 

This thesis is a documentary research in a manner of descriptive analysis of Thai and 
foreign documents. Then, the comparative analysis is used to compare these documents with 
Thai laws about foreign airline business based on AEC Agreement. 

The thesis finds that after the liberalization of foreign airline, Thai laws have been 
affected on three main issues. The first issue is ownership and control which lacks of law on 
shareholding and controller of foreign airlines business. The second one is competition law which 
lacks of regulations on procedures for calculating international air fares and freights. The criteria 
of business operators with market domination is excessive. Competition law is inappropriate on 
criminal law enforcement and is not applied to the state enterprises. The last one is consumer 
protection which lacks of international air passenger rights in case of involuntary downgrading in a 
class of service, denied boarding, cancellation, and long delays. However, Thai laws about market 
access of foreign airlines are not affected in accordance with Air Navigation Act B.E. 2497 and the 
Declaration of the Revolutionary Council No.58. 

This thesis recommends that there should be amendment on Air Navigation Act B.E. 
2497 on shareholding and controller of foreign airlines business and enactment the regulations 
on procedures for calculating international air fares and freights. Moreover, there should be 
revision on Competition Act B.E. 2542 to be civil case and application for state enterprises to 
compete with private sector. Lastly, airline business should be regulated to be a controlled 
business with respect to contract according to Consumer Protection Act B.E. 2522. 
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บทที่ 1  
บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

อุตสาหกรรมการบิน (Aviation Industry) หมายถึง อุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง

ทางอากาศ ซึ่งสามารถแบ่งออกได้เป็น 4 ประเภท ประกอบด้วย ธุรกิจสายการบิน  (Airline 

Business) ธุรกิจอากาศยาน (Aircraft Business) ธุรกิจท่าอากาศยาน (Airport Business) และ

ธุรกิจสนับสนุนการเดินอากาศ (Air Navigation Aid Business)1 โดยงานวิจัยนี้มุ่งเน้นศึกษาเฉพาะ

ธุรกิจสายการบิน (Airline Business) เท่านั้น 

ธุรกิจสายการบิน (Airline Business) เป็นการให้บริการขนส่งทางอากาศทั้งผู้โดยสารและ

สินค้า เช่น สิ่งของ สัตว์ หรือ ไปรษณียภัณฑ์ เป็นต้น โดยหากแบ่งตามลักษณะของผู้ใช้บริการ 

สามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ ธุรกิจสายการบินขนส่งคนโดยสาร (Airlines Business) และ

ธุรกิจสายการบินขนส่งสินค้า (Air Freight Business or Cargo Airlines Business) ทั้งนี้  ในการ

ด าเนินธุรกิจสายการบินในแต่ละเที่ยวบินอาจมีทั้งการขนส่งคนโดยสารและการขนส่งสินค้าไปพร้อม

ในเที่ยวบินเดียวกันก็ได้2 นอกจากนี้หากแบ่งตามรูปแบบการให้บริการสามารถแบ่งออกเป็น 2 

ประเภท คือ ธุรกิจสายการบินแบบเที่ยวบินแบบประจ า (Scheduled Air Services) และธุรกิจสาย

การบินแบบเที่ยวบินเช่าเหมาล าหรือแบบเที่ยวบินแบบไม่ประจ า  (Chartered Flight or Non-

Scheduled Flight)3   และหากแบ่งตามลักษณะการให้บริการก็สามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ 

                                                           
1 สมยศ  โอ่ ง เคลื อบ , ความรู้ทั่ ว ไป เกี่ ย วกั บ ธุ รกิ จ การบิ น  [ออน ไลน์ ] , 23 พ ฤศจิ ก ายน  2557. แห ล่ งที่ ม า  

http://www.slideshare.net/blackstarshooter99/ss-34199221 
2 อนันต์ไชย ศักดิ์เดชยนต์, "การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารเครื่องบิน: ศึกษากรณีในประเทศไทย ," (วิทยานิพนธ์ปริญญา

มหาบัณฑิต สาขานิติศาสตร์ คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์,2553), หน้า 25. 
3 ธุรกิจสายการบินแบบเที่ยวบินเช่าเหมาล าหรือแบบเที่ยวบินแบบไม่ประจ า (Chartered Flight or Non-Scheduled 

Flight) หมายถึง ธุรกิจสายการบินที่ให้บริการทั้งภายในและระหว่างประเทศที่มีลักษณะเป็นการบินเช่าเหมาล าหรือการบินแบบพิเศษ
อื่นๆ ที่ได้ไม่อยู่ในรูปแบบของการให้บริการของธุรกิจสายการบินแบบเที่ยวบินประจ าซ่ึงมีการก าหนดเส้นทางและเวลาการบินไว้เป็นที่
แน่นอนแล้ว เพื่อวัตถุประสงค์ต่างๆ ได้แก่  การเช่าเหมาล าในโอกาสต่างๆ (Affinity Charter Flight) เช่น การจัดไปแสวงบุญ การ
เคลื่อนย้ายผู้ป่วย เป็นต้น การเช่าเหมาล าไปยังแหล่งท่องเท่ียว (Charter Cruises) การเช่าเหมาล าของผู้ประกอบธุรกิจน าเท่ียว (Back 
to back Charter) โดยมีตัวอย่างของผู้ประกอบธุรกิจสายการบิน เช่น  Jet Aviation AG, Phuket Airlines Company Limited, 
Kannithi Aviation Company Limited (Kan Air) เป็นต้น  



 
 

2 

ธุรกิจสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ (Full-service Airline) และธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ า 

(Low Cost Airlines)4  

อย่างไรก็ตาม ค าว่า “สายการบิน (Airline)” ตามอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศ พ.ศ. 2487 (Convention on International Civil Aviation 1944) หรืออนุสัญญาชิคาโก 

พ .ศ . 2487 (Chicago Convention 1944) ซึ่ ง เป็ น กฎ เกณ ฑ์ ระห ว่ างป ระ เทศด้ าน การบิ น              

ได้ก าหนดให้ สายการบิน หมายถึง องค์กรขนส่งทางอากาศใดๆ ที่เสนอหรือด าเนินการให้บริการ

เดินอากาศแบบประจ า ระหว่างประเทศ (International Scheduled Airline) ด้วยอากาศยานใน

การขนส่งผู้โดยสาร ไปรษณียภัณฑ์ หรือสินค้า ซึ่งผ่านน่านฟ้าเหนือรัฐมากกว่าหนึ่งรัฐขึ้นไป 5 โดยไม่

รวมถึงธุรกิจสายการบินภายในประเทศของสายการบินประเทศ (Domestic Airline) นั้น หรือธุรกิจ

สายการบินประเทศแบบไม่ประจ าเส้นทาง (Scheduled Airline) หรือสายการบินแบบเช่าเหมา 

(Scheduled Airline)   

งานวิจัยนี้เป็นงานวิจัยด้านกฎหมายของกฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสายการบินระหว่าง

ประเทศภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจึงต้องก าหนดนิยามให้เป็นไปตามกฎหมายการบิน

ระหว่างประเทศตามอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 ดังนั้น ค าว่า “ธุรกิจสายการบิน” ในงานวิจัยนี้จึง

หมายถึง ธุรกิจสายการบินที่ให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศทั้งผู้โดยสารและสินค้าแบบ

ประจ าเส้นทางเท่านั้น 

                                                                                                                                                                      
อ้างจาก พรนพ พุกกะพันธุ์, ธุรกิจการบิน (Airline Business) (กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพ์แห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย , 

2548), หน้า 120. 
4 สายการบินต้นทุนต่ า ” ( Low Cost Airlines หรือ Budget Airlines ) คือ สายการบินที่มีรูปแบบการบริหารกิจการโดย

มุ่งเน้นการลดต้นทุนด้านบริการของสายการบินให้ต่ าลงเพื่อ ให้สามารถก าหนดราคาค่าโดยสารจากผู้ใช้บริการได้ในอัตราที่ถูกกว่าสาย
การบินปกติ จุดก าเนิดของสายการบินต้นทุนต่ าเกิดขึ้นครั้งแรกในประเทศสหรัฐอเมริกาเมื่อปีพ.ศ. 2514 โดยสายการบินเซาธ์เวสต์ แอร์
ไลน์ส ( Southwest Airlines ) 

อ้างจาก พรนพ พุกกะพันธุ์,  ธุรกิจการบิน (Airline business), หน้า 120. 
5 มาตรา 96 ของอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 (Chicago convention 1944) 
Article 96 
For the purpose of this Convention the expression: 
(a) "Air service" means any scheduled air service performed by aircraft for the public transport of 

passengers, mail or cargo. 
(b) "International air service" means an air service which passes through the air space over the territory 

of more than one State. 
(c) "Airline" means any air transport enterprise offering or operating an international air service. 
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การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งประเทศไทยได้รับ

มอบหมายให้เป็นผู้รับผิดชอบหลักในการเปิดเสรีทางด้านท่องเที่ยวและการขนส่งทางอากาศนั้น 6 ได้

ให้ความส าคัญกับการให้บริการขนส่งทางอากาศมากกว่าการขนส่งในรูปแบบอื่นๆ เช่น การขนส่งทาง

บก หรือการขนส่งทางทะเล เนื่องจากความสะดวกรวดเร็วของการขนส่งทางอากาศและความสามารถ

ในการเข้าถึงท้องที่อันห่างไกลซึ่งข้อได้เปรียบเช่นว่านี้จะช่วยลดอุปสรรคส าคัญด้านเวลาส าหรับการ

แข่งขันทางการค้าเมื่อมีการเปิดเสรีทางการค้า โดยธุรกิจสายการบินในการให้บริการขนส่งทางอากาศ

จะเป็นตัวเชื่อมโยงสินค้า บริการ และบุคลากรทั้งนักลงทุน หรือแรงงานฝีมือภายในประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนให้สามารถเคลื่อนย้ายได้อย่างเสรี นอกจากนี้ การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสาย

การบินจนมีการแข่งขันจากผู้ประกอบธุรกิจสายการบินจ านวนมาก จะส่งผลให้ค่าโดยสารหรือค่า

ระวางขนส่งทางอากาศมีได้หลายระดับราคาให้ผู้ใช้บริการเลือกได้ตามความต้องการของตนด้วย  

เดิมในช่วงแรกของธุรกิจสายการบิน การประกอบธุรกิจสายการบินถูกควบคุมอย่าง

เคร่งครัดโดยรัฐบาลของแต่ละประเทศ เนื่องจากการประกอบธุรกิจสายการบินใช้เงินลงทุนสูง 

โดยเฉพาะต้นทุนของอากาศยานที่ใช้ในการให้บริการมีราคาหลายล้านบาท นอกจากนี้ธุรกิจสายการ

บินยังเป็นธุรกิจที่มีความเสี่ยงสูงจากขนาดของอากาศยานที่ใหญ่กว่ายานพาหนะประเภทอ่ืนๆ และ

ความเร็วสูง ท าให้หากเกิดอุบัติเหตุย่อมส่งผลกระทบอย่างร้ายแรงต่อความปลอดภัยของสาธารณชน

ทั้งชีวิตและทรัพย์สินได้ ท าให้ในระยะแรกมีเฉพาะสายการบินของรัฐบาลแห่งชาติ (National 

Airline) เท่านั้นที่ให้บริการในธุรกิจสายการบิน 

ในระยะต่อมาการความต้องการใช้บริการธุรกิจสายการบินในการขนส่งทางอากาศได้เพ่ิม

มากขึ้น ท าให้ประเทศต่างๆ เริ่มเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินด้วยการอนุญาตให้ภาคเอกชน

สามารถเข้ามาด าเนินการประกอบธุรกิจสายการบินร่วมกับสายการบินแห่งชาติได้  เพ่ือตอบสนอง

                                                           
6 ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (Asean Economic Community: AEC) มีประเทศสมาชิกรวมทั้งสิ้น 10 ประเทศ อัน

ประกอบไปด้วย รัฐบรูไนดารุสซาลาม (State of Brunei Darussalam) ราชอาณาจักรกัมพูชา (Kingdom of Cambodia) สาธารณรัฐ
อินโดนีเซีย (Republic of Indonesia) สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (Lao People's Democratic Republic) สาธารณรัฐ
แห่งสหภาพเมียนมาร์ (Republic of the Union of Myanmar) สหพันธรัฐมาเลเซีย (Federation of Malaysia) สาธารณรัฐ
ฟิลิปปินส์  (Republic of the Philippines) สาธารณรัฐสิงคโปร์ (Republic of Singapore) ราชอาณาจักรไทย (Kingdom of 
Thailand) และสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม (Socialist Republic of Viet Nam) 

อ้างจาก สันติพจน์ กลับดี, ก าเนิดประชาคมสังคมและวัฒนธรรมอาเซียน [ออนไลน์], 31 มีนาคม 2558. แหล่งที่มา  
http://www.aseanthai.net/ewt_news.php?nid=2131&filename=index 
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ความต้องการของประชาชนที่เพ่ิมมากขึ้น ท าให้การประกอบธุรกิจสายการบินได้มีการเปิดเสรีการ

ประกอบธุรกิจสายการบินเพ่ิมขึ้นแบบก้าวหน้าตามล าดับ (Progressive Liberalization) อันเป็นการ

ลดกฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสายการบินที่เห็นว่าเป็นการกีดกันทางการค้า แต่มิได้ลดกฎเกณฑ์

อันเกี่ยวกับมาตรการทางความปลอดภัยลง โดยประเทศสหรัฐอเมริกาเป็นประเทศแรกๆ ที่ได้เปิดเสรี

ในการประกอบธุรกิจสายการบิน แต่ก็เป็นเพียงการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินของตลาด

ภายในประเทศสหรัฐอเมริกาเท่านั้น ยังไม่ได้มีการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินระหว่าง

ประเทศแต่อย่างใด7  

ในปัจจุบัน แนวโน้มการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศให้มีความ

เสรีมากยิ่งขึ้น โดยเริ่มมีการท าความตกลงผ่านความร่วมมือในระดับระหว่างประเทศ 8 และระดับ

ภูมิภาคในการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ ซึ่ งเรียกว่า การเปิดเสรีเต็มรูปแบบ (Full 

Liberalization) หรือ การเปิดน่านฟ้าเสรี (Open Skies) อันหมายถึง การก าจัดข้อจ ากัดในการเข้าสู่

ตลาดการขนส่งทางอากาศส าหรับผู้ให้บริการที่ต้องการจะให้บริการในตลาดธุรกิจสายการบินระหว่าง

ประเทศส่งผลให้ธุรกิจสายการบินของประเทศต่างๆ สามารถขยายการให้บริการไปยังน่านฟ้าประเทศ

ภาคีอ่ืนๆ ได้เสรีมากข้ึนด้วย เช่น ในยุโรปมีตลาดการบินร่วมของสหภาพยุโรป (European Union) ที่

ให้สายการบินของประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปสามารถให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างหรือ

ภายในประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปอ่ืนๆ ได้  โดยการเปิดน่านฟ้าเสรีของสหภาพยุโรปนี้ได้ส่งผลต่อ

การให้บริการขนส่งทางอากาศในธุรกิจสายการบินของสหภาพยุโรปหลายประการ ได้แก่ การเดินทาง

                                                           
7 Whittle Chris, "Inception Report: Asean Open Sky Implementation Study Stage 2 Indonesia," Jakarta: 

Indonesia Infrastructure Initiative 2 (2011):: 8. 
8 ข้อตกลงทวิภาคีด้านขนส่งทางอากาศ คือ ข้อตกลงระหว่างรัฐบาลของประเทศที่มีอ านาจอธิปไตยสองประเทศซ่ึงได้เจรจา

ข้อตกลงขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศแลกเปลี่ยนหรือร่วมมือกัน เพื่อก ากับดูแลบริการขนส่งทางอากาศระหว่างกัน และเช่ือมโยง
กฎการบินพลเรือนภายในประเทศของประเทศที่เข้าร่วมในความตกลงทวิภาคีดังกล่าว ตลอดจนการจัดตั้งแนวปฏิบัติส าหรับการก ากับ
ดูแลทางด้านการใช้บริการการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ เช่น ข้อตกลงทวิภาคีด้านขนส่งทางอากาศ ระหว่างสหรัฐอเมริกา 
และสหราชอาณาจักรในปี ค.ศ. 1946 

อ้างจาก เฉลิมชัย ก๊กเกียรติกุล , ข้อตกลงทวิภาคีด้านการขนส่งทางอากาศ (Bilateral Agreements) [ออนไลน์], 27 
กันยายน 2558. แหล่งที่มา  http://chalermchainbtc.blogspot.com/2013/06/bilateral-agreements-bermuda-i.html 
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โดยเครื่องบินโดยสารเพ่ิมสูงขึ้น จ านวนสายการบินเพ่ิมขึ้นและการแข่งขันระหว่างสายการบินมี

จ านวนเพิ่มสูงขึ้น เป็นต้น9 

จากความส าเร็จของการเปิดเสรีของสหภาพยุโรปเป็นแรงขับเคลื่อนให้ประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนมีนโยบายเปิดเสรีธุรกิจสายการบินอันเป็นการเปิดเสรีด้านการบริการน าร่องที่ส าคัญ             

ซึ่งนโยบายการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะช่วยท าให้

ธุรกิจสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนสามารถเพ่ิมขีดความสามารถในการ

แข่งขันขึ้นอันจะน าไปสู่ผลประโยชน์ที่จะได้รับเพ่ิมขึ้น จากเดิมที่มีการกีดกันทางการค้าบริการในการ

ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศโดยประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่พยายามปกป้อง

ตลาดธุรกิจสายการบินให้เป็นของสายการบินของประเทศตนเองเท่านั้น เพราะการเปิดเสรีการบิน

อาจท าให้สูญเสียส่วนแบ่งการตลาดให้กับสายการบินต่างประเทศได้  

โดยปัจจุบันประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีความตกลงด้านการเปิดเสรีทางการบินในรูปแบบ

ความตกลงพหุภาคีจ านวน 3 ฉบับ ประกอบด้วย ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการ

เดินอากาศ (เที่ ยวบินขนส่งผู้ โดยสาร) พ.ศ. 2552 (ASEAN Multilateral Agreement on Air 

Services 2009: MAAS) ความตกลงความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีบริการขนส่งสินค้า

ทางอากาศ พ.ศ. 2552 (ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalization of Air 

Freight Services 2009: MAFLAFS) และความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่

ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 2553 (ASEAN Multilateral Agreement on the Full 

Liberalization of Passenger Air Services 2010: MAFLPAS) รวมทั้ งอีกหนึ่ งความตกลงกับ

ประเทศนอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน คือ ความตกลงว่าด้วยการขนส่งทางอากาศระหว่างรัฐบาล

แห่งรัฐสมาชิกของสมาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้และรัฐบาลแห่งสาธารณรัฐ

ประชาชนจีน พ.ศ. 2553 (Air Transport Agreement between the Governments of the 

Member States of the Association of Southeast Asian Nations and the People's 

Republic of China 2010) โดยเป็นการเปิดเสรีแบบก้าวหน้ามากขึ้นเป็นล าดับอันเป็นจุดเริ่มต้นของ

การเปิดเสรีเต็มรูปแบบในธุรกิจสายการบิน 

                                                           
9 Maho Kawagoe, "Air Transport Deregulation in the Eu: Study from the Europeanization Perspective Air 

Transport Deregulation in the Eu," Hokkaido Journal of New Grobal Law and Policy 2 (2009): 169-174. 
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นโยบายการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่เกิดขึ้น

แล้วตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศในปี พ.ศ. 2558 เพียงแต่ยังไม่มีการ

บังคับใช้ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ หากความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย

บริการเดินอากาศมีผลบังคับใช้อย่างสมบูรณ์ ย่อมท าให้น่านฟ้าที่จะถูกแบ่งกั้นด้วยกฎเกณฑ์ของแต่

ละประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนกลายเป็นน่านฟ้าเสรี โดยประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

ได้แบ่งแนวทางในการรวมตัวกัน เพ่ือการจัดตั้ งตลาดการบินร่วมอาเซียน ประกอบด้วย 2 

องค์ประกอบหลัก ได้แก่ องค์ประกอบด้านเศรษฐกิจ และองค์ประกอบด้านเทคนิค ได้แก่ 

(1) องค์ประกอบด้านเศรษฐกิจ (Economic elements) ประกอบด้วยประเด็นต่าง ๆ 

ดังนี้ 

(ก) การเข้าสู่ตลาด (Market Access)  

(ข) การเช่าเหมา (Charters)  

(ค) กรรมสิทธิ์และการควบคุม (Ownership and Control)  

(ง) พิกัดอัตราค่าขนส่ง (Tariff)  

(จ) กิจกรรมทางพาณิชย์ (Commercial Activities)  

(ฉ) กฎหมายแข่งขันทางการค้าและการคุ้มครองผู้บริโภค (Competition Law and 

Consumer Protection)  

(ช) ค่าธรรมเนียมผู้ใช้บริการสนามบิน (Airport User Charges)  

(ซ) การระงับข้อพิพาท (Dispute Resolution)  

(ฌ) กลไกในการเข้าร่วมกับประเทศคู่เจรจา (Dialogue Partners Engagement 

Mechanism)  

(2) องค์ประกอบด้านเทคนิค (Technical elements) ประกอบด้วยประเด็นต่างๆ ดังนี้ 

(ก) ความปลอดภัยการบิน (Aviation Safety)  

(ข) การรักษาความปลอดภัยการบิน (Aviation Security)  

(ค) การบริหารการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Management)  

องค์ประกอบทั้งด้านเศรษฐกิจและด้านเทคนิคจะช่วยให้การประกอบธุรกิจสายการบิน

ภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีความเสรีมากยิ่งขึ้น อย่างไรก็ตาม การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจ
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สายการบินไม่เพียงแต่การลดอุปสรรคที่เป็นการกีดกันทางการค้าบริการแล้ว กฎเกณฑ์หรือกติกาใน

การแข่งขันที่เสรีจะต้องเป็นเป็นธรรมทั้งในด้านผู้ประกอบธุรกิจสายการบิน และผู้โดยสารหรือผู้ส่ง

ของซึ่งเป็นผู้บริโภค การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินที่ เสรีและเป็นธรรมย่อมส่งผลดีต่อผู้

ประกอบธุรกิจสายการบินเองในการแข่งขันจากขนาดของตลาดร่วมของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่

ใหญ่ขึ้น อันน าไปสู่ความมีประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ และผู้บริโภคก็จะได้รับประโยชน์สูงสุดจาก

ราคาที่ลดลงและทางเลือกที่หลากหลาย10   

การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะก่อให้เกิด
ประโยชน์ต่อผู้ประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศไทยและเศรษฐกิจของประเทศไทยในภาพรวม
จากโอกาสทางการค้าบริการระหว่างประเทศภายในภูมิภาคอันเนื่องมาการจาการยกเลิกอุปสรรคทาง
ภาษีและที่มิใช่ภาษีท าให้เกิดการเคลื่อนย้ายสินค้าและประชากรอย่างเสรี11 ผ่านการขนส่งทางอากาศ 
และยังเป็นการเปิดโอกาสทางธุรกิจต่อผู้ประกอบธุรกิจในสาขาอ่ืนๆ ที่เกี่ยวเนื่อง เช่น การท่องเที่ยว 
การโรงแรม ร้านอาหาร และสุขภาพ เป็นต้น ท าให้มีรายได้ประชาชาติจากการค้าบริการของ
ต่างประเทศเพ่ิมขึ้นอันเป็นการยกระดับความเป็นอยู่ของประชาชนในประเทศสมาชิกประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนให้ดียิ่งขึ้น12  

ในส่วนของประเทศไทยเองก็มีปัจจัยดึงดูดด้านการท่องเที่ยวจากแผนปฏิบัติของการ
ท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย และประเทศไทยก็ยังมีความได้เปรียบทางภูมิศาสตร์เป็นศูนย์กลางการ
ขนส่งทางอากาศ (Hub) ในภูมิภาคเพ่ือเดินทางไปยังพ้ืนที่ต่างๆ ในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน จนท า
ให้สายการบินต่างชาติที่เข้ามาในประเทศไทยมีจ านวนเที่ยวบินและผู้ใช้บริการเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
โดยบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ได้คาดการณ์ว่าจะมีจ านวนผู้โดยสารที่ ท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิเพ่ิมขึ้นเป็นกว่า 56 ล้านคน และมีเที่ยวบินของธุรกิจสายการบินเพ่ิมกว่า 3 แสนเที่ยวบิน
ในปี พ.ศ. 255813 เป็นต้นไป จากปัจจัยที่เอ้ือให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการขนส่งทางอากาศของ
สายการบินภายในภูมิภาคดังกล่าว ท าให้ธุรกิจสายการบินต่างชาติในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน
ต้องการเข้ามาประกอบธุรกิจแข่งขันการเข้าสู่ตลาดสายการบินของประเทศไทย จนก่อให้เกิดการ

                                                           
10 Whittle Chris, “Inception Report: Asean Open Sky Implementation Study Stage 2 Indonesia,” Jakarta: 

Indonesia Infrastructure Initiative, 8-9. 
11 ทัชชมัย ฤกษะสุต, แกตต์และองค์การการค้าโลก (Wto), พิมพ์ครั้งที่ 1 (กรุงเทพมหานคร: วิญญูชน, 2547), หน้า 32. 
12 มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ วิทยาเขตตรัง, ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  AEC  คืออะไร [ออนไลน์], 30 มีนาคม 2557. 

แหล่งที่มา  http://www.trang.psu.ac.th/asean/?p=259 
13 ม า ร์ เ ก็ ต เ ธี ย ร์ , เกิ ด อ ะ ไ ร ขึ้ น เมื่ อ เส รี น่ า น ฟ้ า เปิ ด  [ อ อ น ไ ล น์ ] , 3 ตุ ล า ค ม  2558. แ ห ล่ ง ที่ ม า  

http://marketeer.co.th/2014/06/what-happen-18-6-57/ 
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แข่งขันที่เพ่ิมขึ้นในธุรกิจการบินของประเทศไทย 14 โดยเฉพาะสายการบินของประเทศสมาชิก
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่มีศักยภาพอย่างประเทศสิงคโปร์ ประเทศมาเลเซีย หรือประ เทศ
เวียดนามซึ่งมีนโยบายส่งเสริมการแข่งขันของธุรกิจสายการบินเช่นเดียวกับประเทศไทยก็มีความ
ต้องการเข้ามาแย่งส่วนแบ่งทางการตลาดของสายการบินของประเทศไทยด้วย  

จากศักยภาพของตลาดธุรกิจสายการบินในประเทศไทยซึ่งท าให้สายการบินต่างชาติของ
ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนข้างต้นต้องการเข้ามาประกอบธุรกิจสายการบินใน
ประเทศไทยท าให้ธุรกิจสายการบินของประเทศไทยได้รับผลกระทบจากการแข่งขันที่เพ่ิมสูงขึ้นจากผู้
ประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่จะเข้าสู่ประเทศไทย และ
ผู้บริโภคของประเทศไทยแม้จะมีทางเลือกที่เพ่ิมขึ้น แต่อาจได้รับผลกระทบจากการเอารัดเอาเปรียบ
จากผู้ประกอบธุรกิจต่างชาติได้ ท าให้การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินตามความตกลงของ
ประชาคมอาเซียนในประเทศไทยล้มเหลว งานวิจัยนี้จึงจะพิจารณาประเด็นปัญหาทางกฎหมาย
เฉพาะใน (1) เรื่องการเข้าสู่ตลาด (Market Access) ของสายการบินต่างชาติเข้ามาประกอบธุรกิจใน
ประเทศไทย (2) เรื่องกรรมสิทธิ์และการควบคุม (Ownership and Control) ในการพิจารณาหลัก
กรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผล  (Substantial Ownership and 
Effective Control) ของของผู้ถือหุ้นและผู้ควบคุมธุรกิจสายการบินเป็นจุดเกาะเกี่ยวอันแท้จริง 
(genuine link) ระหว่างธุรกิจสายการบินกับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ตาม
ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ  พ.ศ. 2497 และพระราชบัญญัติ
การประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 (3) เรื่องการแข่งขันทางการค้า (Competition Law) 
ในการควบคุมพฤติกรรมการแข่งขันทางการค้าโดยเฉพาะด้านพฤติกรรมการก าหนดอัตราค่าโดยสาร
และค่าระวางที่เป็นธรรมและการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าตามพระราชบัญญัติการแข่งขัน
ทางการค้า พ.ศ. 2542  และ (4) เรื่องการคุ้มครองผู้บริโภค (Consumer Protection)  ทั้งการ
คุ้มครองผู้บริโภคก่อนการใช้บริการของสายการบินในการโฆษณาอัตราค่าโดยสารและค่าระวาง  การ
คุ้มครองผู้บริโภคระหว่างการใช้บริการของสายการบินในการลดระดับการให้บริการ และการคุ้มครอง
ผู้บริโภคหลังการใช้บริการของสายการบินในกรณีการปฏิเสธการขนส่ง การยกเลิกเที่ยวบิน และ
เที่ยวบินล่าช้าตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 เท่านั้น เนื่องจาก กฎเกณฑ์ดังกล่าว
อาจส่งผลต่อการประกอบธุรกิจสายการบินของต่างชาติภายในประเทศไทยตามความตกลงของ
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนด้านเศรษฐกิจที่ส าคัญอันเกี่ยวข้องกับประเทศไทยโดยตรง ซึ่งประเทศ
ไทยจ าต้องเปิดเสรีทางการค้าเพ่ือแลกกับสิทธิของสายการบินของประเทศไทยที่จะเข้าสู่ตลาดของ
ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ตามหลักต่างตอบแทนตามพันธกรณีของประชาคม

                                                           
14 เร่ืองเดียวกัน 
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เศรษฐกิจอาเซียน ขณะเดียวกันประเทศไทยก็ต้องมีมาตรการทางกฎหมายเพ่ือเป็นเครื่องมือในการ
ควบคุมการประกอบธุรกิจสายการบินต่างชาติในประเทศไทยให้สอดคล้องกับความตกลงของ
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอีกด้วย  

ดังนั้น งานวิจัยนี้จะท าการศึกษาถึงปัญหาของกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการเปิดเสรีธุรกิจ
สายการบินของต่างชาติที่เข้ามาในประเทศไทยตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในแง่
ความพร้อมของกฎเกณฑ์ในการควบคุมการประกอบธุรกิจ ตลอดจนปัญหาที่จะเกิดขึ้นเมื่อมีการเปิด
เสรีการประกอบธุรกิจสายการบินอย่างเต็มรูปแบบภายในประชาคมเศรษฐกิจกิจอาเซียน ทั้งนี้จะ
ศึกษาเฉพาะองค์ประกอบด้านเศรษฐกิจ โดยมุ่งเน้นในประเด็นที่ส าคัญเกี่ยวข้องกับการประกอบธุรกิจ
สายการบินโดยตรง ได้แก่ การเข้าสู่ตลาด  กรรมสิทธิ์และการควบคุม การแข่งขันทางการค้า และการ
คุ้มครองผู้บริโภคเท่านั้น  

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

(1) เพ่ือศึกษาประวัติความเป็นมา ขั้นตอน ความตกลงและหลักการของกฎเกณฑ์ในการ

เปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  

(2) เพ่ือศึกษาถึงกฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศไทย 

(3) เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบกฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศไทยและ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

(4) เพ่ือศึกษาปัญหาของกฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสายการบินของต่างชาติใน

ประเทศไทยภายใต้ความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

(5) เพ่ือศึกษาแนวทางการแก้ไขผลปัญหาทางกฎหมายของประเทศไทยเมื่อมีการเปิดเสรี

การประกอบธุรกิจสายการบินในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

วิทยานิพนธ์นี้มุ่งศึกษาถึงกฎเกณฑ์ทางกฎหมายในการด าเนินการเปิดเสรีการขนส่งทาง

อากาศของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งมีทั้งกรณีการออกไปประกอบธุรกิจสายการบินของ

ประเทศไทยในประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ และกรณีการเข้ามาประกอบธุรกิจ

สายการบินของสายการบินต่างชาติในประเทศไทย แต่วิทยานิพนธ์นี้จะศึกษาเฉพาะกรณีธุรกิจสาย

การบินต่างชาติที่จะเข้ามาประกอบกิจการในประเทศไทยเมื่อเข้าสู่การเปิดเสรีของประชาคม
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เศรษฐกิจอาเซียน และศึกษาเฉพาะองค์ประกอบด้านเศรษฐกิจที่เกี่ยวข้องโดยตรงกับธุรกิจสายการ

บิน ประกอบด้วยการเข้าสู่ตลาด กรรมสิทธิ์และการควบคุม การแข่งขันทางการค้า และการคุ้มครอง

ผู้บริโภค เท่านั้น โดยน ามาเปรียบเทียบกับกฎเกณฑ์ทางกฎหมายในการด าเนินการเปิดเสรีการขนส่ง

ทางอากาศของธุรกิจสายการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เพ่ือควบคุมการประกอบธุรกิจสาย

การบินต่างชาติในประเทศไทยให้เป็นไปอย่างเหมาะสมและสอดคล้องกับความตกลงของประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน สุดท้ายจึงได้มีการวิเคราะห์ปัญหาของกฎเกณฑ์การประกอบธุรกิจสายการบินของ

ต่างชาติในประเทศไทยภายใต้กรอบการเปิดเสรีธุรกิจสายการบินของภายใต้ประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนเพื่อเสนอแนะแนวทางแก้ไขต่อไป 

1.4 สมมติฐานของการวิจัย 

กฎเกณฑ์เกี่ยวกับการประกอบธุรกิจสายการบินต่างชาติในประเทศไทยตามกรอบความตก
ลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีผลต่อการบังคับใช้กฎหมายของไทยในเรื่องการเข้าสู่ตลาด 
กรรมสิทธิ์และการควบคุม การแข่งขันทางการค้า และการคุ้มครองผู้บริโภค 

1.5 วิธีการด าเนินการศึกษาวิจัย 

วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ เป็นการวิจัยทางเอกสาร (Documentary Research) โดยจะใช้วิธี

พรรณนาเชิงวิเคราะห์ ด้วยการศึกษาค้นคว้า และรวบรวมข้อมูลจากเอกสารต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งจะ

ได้มาโดยจากหนังสือ บทความ วารสาร จุลสาร เอกสารเผยแพร่ของหน่วยงานรัฐและภาคเอกชน

ต่างๆ รายงานการสัมมนา รายงานการวิจัย วิทยานิพนธ์ ตลอดจนข้อมูลทางอินเตอร์เน็ตทั้งของไทย

และต่างประเทศ หลังจากนั้นจึงน ามาวิเคราะห์ วิจารณ์ ปัญหาของกฎเกณฑ์การประกอบธุรกิจสาย

การบินของต่างชาติในประเทศไทยตามกรอบความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เพ่ือน า

ข้อสรุปที่ได้มาเป็นข้อเสนอแนะในการป้องกันปัญหาทางกฎหมายของไทยจากการเปิดเสรีการ

ประกอบธุรกิจสายการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

เพ่ือหาแนวทางแก้ไขผลกระทบจากการบังคับใช้กฎเกณฑ์ทางกฎหมายของประเทศไทยที่

เกี่ยวกับการเปิดเสรีธุรกิจสายการบินของต่างชาติในประเทศไทยตามความตกลงของประชาคม
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เศรษฐกิจอาเซียนในด้านการเข้าสู่ตลาด กรรมสิทธิ์และการควบคุม การแข่งขันทางการค้า และการ

คุ้มครองผู้บริโภคได ้



 
 

บทที่ 2  
การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ในบทนี้จะกล่าวถึงการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศ โดยเริ่มจาก

ความหมาย ประเภท และลักษณะของธุรกิจสายการบิน รวมทั้งกฎเกณฑ์ทั่วไปในการประกอบธุรกิจ

สายการบินระหว่างประเทศเพ่ือเป็นพ้ืนฐาน หลังจากนั้นจึงได้ศึกษาพัฒนาการและความร่วมมือใน

การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ตั้งแต่อดีต ปัจจุบัน 

จนถึงแนวโน้มในอนาคต พร้อมทั้งศึกษากฎเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องกับการประกอบธุรกิจสายการบินของ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่มีอยู่ในปัจจุบันซึ่งปรากฏอยู่ในรูปความตกลงระหว่างประเทศซึ่งจะ

น ามาใช้กับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนทุกประเทศที่ได้ลงนามให้สัตยาบันในความตก

ลงดังกล่าว  

2.1 ความหมายและประเภทของธุรกิจสายการบิน 

ธุรกิจสายการบินเป็นส่วนหนึ่งของอุตสาหกรรมการบิน 1 ซึ่ง “อุตสาหกรรมการบิน 

(Aviation Industry)” หมายถึง อุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศ ประกอบด้วยธุรกิจ 

4 ประเภท คือ ธุรกิจสายการบิน (Airline Business) ธุรกิจอากาศยาน (Aircraft Business) ธุรกิจท่า

อากาศยาน (Airport Business) และธุรกิจบริการเครื่องช่วยในการเดินอากาศ (air navigation aid 

business)2  

ส าหรับ ค าว่า “สายการบิน (Airline)” ตามอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศ พ.ศ. 2487 (Convention on International Civil Aviation 1944) หรืออนุสัญญาชิคาโก 

พ.ศ. 2487 (Chicago Convention 1944) ซึ่งเปรียบเสมือนธรรมนูญการบินระหว่างประเทศ3 ได้

ก าหนดนิยามให้หมายถึง องค์การขนส่งทางอากาศใดๆ ที่เสนอหรือด าเนินการให้บริการเดินอากาศ

                                                           
1 ร.ศ. บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา, ธุรกิจการบิน, พิมพ์ครั้งที่ 1 (กรุงเทพมหานคร: บริษัท เพรส แอนด์ ดีไซน์, 2548), หน้า 1-2 
2 สมยศ  โอ่ ง เคลื อบ , ความรู้ทั่ ว ไป เกี่ ย วกับ ธุ รกิ จการบิ น  [ออน ไลน์ ] , 23 พ ฤศจิก ายน  2557.  แห ล่ งที่ ม า 

http://www.slideshare.net /blackstarshooter99/ss-34199221 
3 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ, พิมพ์ครั้งที่ 1 (กรุงเทพมหานคร: วิญญูชน, 

2545), หน้า 35-40. 
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แบบประจ า4 ระหว่างประเทศด้วยอากาศยานในการขนส่งผู้โดยสาร ไปรษณียภัณฑ์ หรือสินค้า ซึ่ง

ผ่านน่านฟ้าเหนือรัฐมากกว่าหนึ่งรัฐขึ้นไป5 โดยไม่รวมธุรกิจสายการบินภายในประเทศที่ด าเนินการ

โดยสายการบินของประเทศนั้น เนื่องจากอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 เป็นความตกลงในระดับ

ระหว่างประเทศ และยังไม่รวมถึงธุรกิจสายการบินแบบไม่ประจ า6 หรือธุรกิจสายการบินเช่าเหมา  

สาเหตุที่ไม่รวมธุรกิจสายการบินภายในประเทศท่ีด าเนินการโดยสายการบินของประเทศนั้น 

เนื่องจากเป็นไปตามกฎหมายภายในของแต่ละประเทศ ซึ่งไม่จ าเป็นที่ความตกลงระหว่างประเทศ

จะต้องเข้าไปอ านวยความสะดวกในการประกอบธุรกิจสายการบินให้เสรีขึ้น 

ส่วนสาเหตุที่ ไม่รวมธุรกิจสายการบินแบบไม่ประจ าหรือธุรกิจสายการบินเช่าเหมา 

เนื่องจากประเทศที่เป็นภาคีอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 แต่ละประเทศได้ตกลงแลกเปลี่ยนสิทธิการ

บินในธุรกิจสายการบินแบบไม่ประจ าระหว่างกันไว้แล้ว ดังปรากฏในมาตรา 5 ของอนุสัญญาชิคาโก 

พ.ศ. 2487 ซึ่งก าหนดว่า บรรดาอากาศยานต่างประเทศซึ่งมิได้ด าเนินธุรกิจสายการบินให้บริการ

ขนส่งทางอากาศแบบเที่ยวบินประจ าระหว่างประเทศในประเทศภาคีอ่ืนนั้น ย่อมมีสิทธิที่จะท าการ

บินเข้ามาในอาณาเขตของประเทศอ่ืนนั้น หรือบินผ่านโดยไม่แวะลง หรือแวะลงจอดที่มิใช่

วัตถุประสงค์ทางเทคนิคในประเทศอ่ืนได้ โดยไม่จ าเป็นต้องขอรับอนุญาตจากประเทศภาคีอ่ืนนั้น

ล่วงหน้า แต่อากาศยานต่างประเทศจะต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดแห่งอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 นี้ 

และประเทศภาคีที่อากาศยานต่างประเทศท าการบินอยู่เหนือประเทศภาคีนั้นมีสิทธิที่จะสั่งให้อากาศ

ยานต่างประเทศแวะลงจอดได้ ทั้งนี้ ประเทศภาคีมีสิทธิที่จะก าหนดให้อากาศยานต่างประเทศซึ่งมิได้

                                                           
4 ตามเง่ือนไขแนบท้ายใบอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศของประเทศไทย ก าหนดว่า “การบริการ

เดินอากาศแบบประจ า” หมายถึง การด าเนินการขนส่งผู้โดยสาร สินค้า และไปรษณียภัณฑ์ ด้วยอากาศยาน โดยเสนอบริการต่อ
สาธารณชนในเส้นทางเดิมระหว่างจุดตั้งแต่สองจุดขึ้นไปตามตารางการบินที่ประกาศหรือในลักษณะที่สม่ าเสมอจนจดจ าได้ 

5 มาตรา 96 ของอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 (Chicago convention 1944) 
Article 96 
For the purpose of this Convention the expression: 
(a) "Air service" means any scheduled air service performed by aircraft for the public transport of 

passengers, mail or cargo. 
(b) "International air service" means an air service which passes through the air space over the territory 

of more than one State. 
(c) "Airline" means any air transport enterprise offering or operating an international air service. 
6 ตามเง่ือนไขแนบท้ายใบอนุญาตให้ประกอบกจิการค้าขายในการเดินอากาศของประเทศไทย ก าหนดวา่ “การบริการ

เดินอากาศแบบไม่ประจ า” หมายถึง การด าเนินการขนส่งผู้โดยสาร สินค้า และไปรษณียภัณฑ์ นอกเหนือจากการบรกิารเดินอากาศ
แบบประจ า 
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ด าเนินธุรกิจสายการบินให้บริการขนส่งทางอากาศแบบเที่ยวบินประจ าระหว่างประเทศให้ท าการบิน

ตามเส้นทางบินที่ก าหนดไว้ด้วยเหตุผลเกี่ยวกับความปลอดภัยของการบิน แต่อากาศยานต่างประเทศ

ดังกล่าวนั้นจะมีสิทธิที่จะขนถ่ายคนโดยสารหรือสินค้าขึ้นลงภายในประเทศภาคีอ่ืนเพ่ือให้มีการขน

ถ่ายขึ้นลงในประเทศภาคีมีสิทธิได้ เมื่อได้ปฏิบัติตามข้อบังคับ เงื่อนไข หรือข้อจ ากัดในการของ

ประเทศภาคีนั้น7 กล่าวคือ สายการบินแบบไม่ประจ ามีสิทธิบินผ่านหรือแวะลงจอดที่มิใช่วัตถุประสงค์

ทางเทคนิคในประเทศภาคีใดๆ ก็ได้ แต่หากจะขนส่งขึ้นลงในประเทศภาคีนั้นจะต้องปฏิบัติตาม

กฎหมายภายในของประเทศนั้นก่อน 

ธุรกิจสายการบินแบบไม่ประจ าหรือธุรกิจสายการบินเช่าเหมาจึงได้เข้ามามีบทบาทในฐานะ

เป็นผู้ให้บริการเสริมแก่ธุรกิจสายการบินแบบเที่ยวบินประจ าในกรณีที่มีปริมาณการจราจรเพ่ิมสูงขึ้น

หรือมีความต้องการเดินทางมากกว่าปกติ ซึ่งไม่สามารถจะเพ่ิมความจุหรือความถี่ขึ้นมารองรับแบบ

ประจ าได้ เช่น ฤดูกาลท่องเที่ยวของประเทศไทย ซึ่งการขนส่งนักท่องเที่ยวต่างชาติเข้ามาในประเทศ

ไทยจะช่วยน าเงินตราเข้าประเทศเป็นจ านวนมากในแต่ละปีส่งผลดีต่อเศรษฐกิจของประเทศ เป็นต้น8 

นอกจากนี้ กรณีการขนส่งการขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศโดยเที่ยวบินแบบไม่ประจ าหรือ

เที่ยวบินเช่าเหมายังสามารถส่งเสริมการส่งออกสินค้าของประเทศไทยได้อีกทางหนึ่ง 9 ดังนั้น ธุรกิจ

สายการบินแบบไม่ประจ าหรือธุรกิจสายการบินเช่าเหมาจึงมีความส าคัญน้อยกว่าธุรกิจสายการบิน

แบบประจ าเส้นทาง ด้วยเหตุนี้ ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจึงได้วางกรอบแนวทางในการรวมตัวกัน

                                                           
7 มาตรา 5 ของอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 (Chicago convention 1944) 
“Article 5 Right of non-scheduled flight:  
Each contracting State agrees that all aircraft of the other contracting States, being aircraft not engaged 

in scheduled international air services shall have the right, subject to the observance of the terms of this 
Convention, to make flights into or in transit non-stop across its territory and to make stops for non-traffic 
purposes without the necessity of obtaining prior permission, and subject to the right of the State flown over to 
require landing. Each contracting State nevertheless reserves the right, for reasons of safety of flight, to require 
aircraft desiring to proceed over regions which are inaccessible or without adequate air navigation facilities to 
follow prescribed routes, or to obtain special permission for such flights.  

Such aircraft, if engaged in the carriage of passengers, cargo, or mail for remuneration or hire on other 
than scheduled international air services, shall also, subject to the provisions of Article 7, have the privilege of 
taking on or discharging passengers, cargo, or mail, subject to the right of any State where such embarkation or 
discharge takes place to impose such regulations, conditions or limitations as it may consider desirable.” 

8 นโยบายเท่ียวบินเช่าเหมาขนส่งผู้โดยสารของกรมการขนส่งทางอากาศ 
9 หลักเกณฑ์การอนุญาตเที่ยวบินเช่าเหมาขนส่งสินค้าของกรมการขนส่งทางอากาศ 
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เพ่ือการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินแบบประจ าระหว่างประเทศก่อนการเปิดเสรีการ

ประกอบธุรกิจสายการบินแบบไม่ประจ าหรือธุรกิจสายการบินเช่าเหมา 

อย่างไรก็ตาม ค าว่า “สายการบิน” ยังปรากฏในกฎหมายของประเทศไทยตามประกาศ

กระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบิน

ประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 2553 ได้ก าหนดนิยามค าว่า “สายการบิน” หมายความว่า ผู้ได้รับ

ใบอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ (Air Operating License: AOL) แบบประจ า

ในเส้นทางบินภายในประเทศ10 โดยไม่รวมธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศ และตามประกาศ

กระทรวงคมนาคมเรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการเที่ยวบินเช่าเหมา พ.ศ. 2556 ก็ได้

ก าหนดนิยามค าว่า “สายการบิน” หมายความว่า ผู้ได้รับใบอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการ

เดินอากาศ (Air Operating License: AOL) แบบไม่ประจ าที่ ให้บริการเที่ยวบินเช่าเหมาทั้งใน

เส้นทางภายในประเทศและระหว่างประเทศ11 ท าให้ ค าว่า “สายการบิน (Airline)” ที่ปรากฏตาม

กฎหมายของประเทศไทยจึงอาจเป็นได้ทั้งเที่ยวบินแบบประจ าและเที่ยวบินแบบไม่ประจ าทั้ง

ภายในประเทศและระหว่างประเทศ แต่การให้ค านิยามดังกล่าวก็เป็นไปเพ่ือประโยชน์ในการเรียก

ขานตามกฎหมายฉบับดังกล่าวเท่านั้น ไม่สามารถน ามาเป็นนิยามมาตรฐานในระดับธุรกิจสายการบิน

ระหว่างประเทศได้อย่างที่บัญญัติไว้ตามอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487  

                                                           
10 ข้อ 2 ของประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบิน

ประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 2553 
ข้อ 2 ในประกาศนี้ 
“สายการบิน” หมายความว่า ผู้ได้รับใบอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศแบบประจ าในเส้นทางบิน

ภายในประเทศ 
11 ข้อ 3 ของประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการเที่ยวบินเช่าเหมา พ.ศ. 2556 
ข้อ 3 ในประกาศนี้ 
“สายการบิน” หมายความว่า ผู้ได้รับใบอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศแบบไม่ประจ าที่ให้บริการ

เท่ียวบินเช่าเหมา 
“เท่ียวบินเช่าเหมา” หมายความว่า 
(1) เที่ยวบินแบบไม่ประจ าเป็นครั้งคราว (Ad Hoc Charter) เพื่อการเดินทางหรือท่องเที่ยวซ่ึงให้บริการในเส้นทาง

ภายในประเทศหรือระหว่างประเทศตามสัญญาหรือความตกลงเช่าเหมาที่ท าขึ้นกับผู้โดยสารหรือผู้ประกอบธุรกิจน าเท่ียว แต่ไม่รวมถึง
เท่ียวบินรับส่งผู้ป่วยทางอากาศ (Air Ambulance/Medevac)เท่ียวบินรับส่งบุคคล (Own Use Charter) หรือเที่ยวบินรับส่งผู้บริหาร
หรือพนักงานของหน่วยงาน(Corporate Charter) ที่มีระยะเวลาการให้บริการตามสัญญาหรือความตกลง และเที่ยวบินชมภูมิประเทศ 

(2) เที่ยวบินแบบไม่ประจ าเพื่อการเดินทางหรือท่องเที่ยวซ่ึงให้บริการในเส้นทางภายในประเทศหรือระหว่างประเทศตาม
ก าหนดการเดินทาง (Program Charter) ที่ได้ท าสัญญาหรือ ความตกลงกับผู้โดยสารหรือผู้ประกอบธุรกิจน าเท่ียว” 
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ดังนั้น  “ธุรกิจสายการบิน (Airline Business)” ตามงานวิจัยฉบับนี้จึงหมายถึง การ

ประกอบธุรกิจให้บริการขนส่งทางอากาศแบบประจ าระหว่างประเทศด้วยอากาศยานในการขนส่ง

ผู้โดยสารหรือสินค้าซึ่งผ่านน่านฟ้าเหนือรัฐมากกว่าหนึ่งรัฐขึ้นไปเท่านั้น โดยไม่รวมธุรกิจสายการบิน

ภายในประเทศท่ีด าเนินการโดยสายการบินของประเทศนั้น และยังไม่รวมถึงธุรกิจสายการบินแบบไม่

ประจ าหรือธุรกิจสายการบินเช่าเหมา  

2.2 กฎเกณฑ์เกี่ยวกับการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศ  

การศึกษากฎเกณฑ์เกี่ยวกับการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศจะ

เป็นพ้ืนฐานในการศึกษากฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสายการบินทุกประเทศที่เป็นภาคีทั่วโลก 

รวมทั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนด้วย โดยบทบัญญัติที่เกี่ยวข้องกับการประกอบธุรกิจสายการบิน

ระหว่างประเทศเฉพาะด้านเศรษฐกิจ ได้แก่ 

2.2.1 ความตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการ (General Agreement on Trade in 
services) 

ความตกลงทั่ วไปว่าด้วยการค้าบริการ (General Agreement on Trade in 

services: GATS) เป็นข้อตกลงหนึ่งขององค์การการค้าโลก (World Trade Organization: WTO) ที่

เกี่ยวข้องกับการค้าบริการทุกสาขา เว้นแต่การค้าบริการโดยหน่วยงานรัฐบาล12 ซึ่งเป็นความผูกพัน

ระหว่างประเทศสมาชิก เพ่ือลดข้อจ ากัดของการค้าบริการระหว่างประเทศทั้ง 4 รูปแบบ 13 ได้แก่ 
                                                           

12 มาตรา 1 วรรค 3 (b) ของความตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการ พ.ศ.2537 (General Agreement on Trade in 
services 1997: GATS) 

Article I Scope and Definition 
3. For the purposes of this Agreement: 

(b) "Services" includes any service in any sector except services supplied in the exercise of 
governmental authority. 

13 มาตรา 1 วรรค 2 ของความตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการ พ.ศ.2537 (General Agreement on Trade in services 
1997: GATS) 

Article I Scope and Definition 
2. For the purposes of this Agreement, trade in services is defined as the supply of a service: 

(a) from the territory of one Member into the territory of any other Member; 
(b) in the territory of one Member to the service consumer of any other Member; 
(c) by a service supplier of one Member, through commercial presence in the territory of any 

other Member; 
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รูปแบบที่ 1 (mode 1): การบริการข้ามพรมแดน (Cross-border Supply) รูปแบบที่ 2 (mode 2): 

การบริโภคในต่างประเทศ (Consumption Abroad)  รูปแบบที่  3 (mode 3): การจัดตั้งธุรกิจ

เพ่ือให้บริการ (Commercial Presence) และรูปแบบที่ 4 (mode 4): การให้บริการโดยบุคคล

ธรรมดา (Presence of Natural Person)14  เพ่ือให้มีการเปิดเสรีแบบก้าวหน้าเป็นล าดับภายใต้การ

แข่งขันที่เป็นธรรม ได้แก่ หลักการเข้าสู่ตลาด (Market Access)15 หลักการปฏิบัติเยี่ยงคนชาติ 

(National Treatment: NT)16 เป็นต้น  

                                                                                                                                                                      
(d) By a service supplier of one Member, through presence of natural persons of a Member in the 

territory of any other Member. 
14 การเปิดเสรีการค้าบริการภายใต้ความตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการได้แบ่งการให้บริการที่สามารถเกิดขึ้นได้ 4 รูปแบบ 

( 4 mode of supply) ดังนี้ 

รูปแบบที่ 1 (mode 1): การบริการข้ามพรมแดน (Cross-border Supply) เป็นการให้บริการจากพรมแดนของ

ประเทศสมาชิกหนึ่งไปสู่พรมแดนของประเทศสมาชิกอื่นที่เป็นลูกค้า โดยผู้ให้บริการไม่ต้องปรากฏตัวอยู่ในประเทศประเทศที่เป็นลูกค้า 

เช่น บริการการศึกษาทางไกล ผ่านสื่อสารโทรคมนาคม บริการให้ค าปรึกษาผ่านอินเตอร์เน็ต เป็นต้น 

รูปแบบที่  2 (mode 2): การบริโภคในต่างประเทศ (Consumption Abroad) เป็นการให้บริการที่ เกิดขึ้นใน

พรมแดนของประเทศผู้ให้บริการ โดยอาศัยการเคลื่อนย้ายของผู้บริโภคเป็นเง่ือนไขส าคัญ เช่น บริการด้านการท่องเที่ยวในต่างประเทศ 

บริการรักษาพยาบาลในโรงพยาบาลต่างประเทศ การไปศึกษาในต่างประเทศ เป็นต้น 

รูปแบบที่ 3 (mode 3): การจัดตั้งธุรกิจเพื่อให้บริการ (Commercial Presence) เป็นการเข้าไปลงทุนจัดตั้งธุรกิจใน

รูปแบบต่างๆ เพื่อให้บริการในประเทศลูกค้า เช่น การจัดตั้งสาขา ส านักงานตัวแทน หรือบริษัทในต่างประเทศ เป็นต้น 

รูปแบบที่ 4 (mode 4): การให้บริการโดยบุคคลธรรมดา (Presence of Natural Person) เป็นการเข้าไปท างาน

ประกอบอาชีพในสาขาบริการด้านต่างๆ เป็นการชั่วคราวในประเทศลูกค้า เช่น บริการที่ปรึกษากฎหมายของนักกฎหมายชาวต่างชาติ

ในประเทศไทย บริการสอนภาษาของครูชาวต่างชาติในประเทศไทย เป็นต้น 

อ้างจาก ทัชชมัย ฤกษะสุต,  แกตต์และองค์การการค้าโลก (WTO), พิมพ์ครั้งที่ 1 (กรุงเทพมหานคร วิญญูชน, 2547), หน้า 
32. 

15 มาตรา 16 ของความตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการ พ.ศ.2537 (General Agreement on Trade in services 1997: 
GATS) 

Article XVI Market Access 
1. With respect to market access through the modes of supply identified in Article I, each Member 

shall accord services and service suppliers of any other Member treatment no less favorable than that provided 
for under the terms, limitations and conditions agreed and specified in its Schedule.8 

2. In sectors where market-access commitments are undertaken, the measures which a Member 
shall not maintain or adopt either on the basis of a regional subdivision or on the basis of its entire territory, 
unless otherwise specified in its Schedule, are defined as: 

(a) limitations on the number of service suppliers whether in the form of numerical quotas, 
monopolies, exclusive service suppliers or the requirements of an economic needs test; 
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ความตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการไม่มีการแบ่งประเภทสาขาบริการระหว่าง

ประเทศ  ท าให้กลุ่มเจรจาว่าด้วยเรื่องการค้าบริการจึงได้จัดท าบัญชีแยกประเภทการบริการ 

(Services Sectorial Classification List) ขึ้น เพ่ือใช้เป็นพ้ืนฐานในการเจรจาจัดท าข้อผูกพันการ

เปิดตลาดการค้าบริการหรือข้อผูกพันเฉพาะ โดยแยกเป็นสาขาย่อยของบริการที่มีการค้าระหว่าง

ประเทศ 12 สาขา17 โดยมีสาขาบริการด้านการขนส่งรวมอยู่ด้วย ได้แก่ การขนส่งทางน้ า ทางบก ทาง

ราง และทางทะเล อย่างไรก็ตามไม่ได้รวมถึงการขนส่งทางอากาศแต่อย่างใด   

                                                                                                                                                                      
(b) limitations on the total value of service transactions or assets in the form of numerical quotas 

or the requirement of an economic needs test; 
(c) limitations on the total number of service operations or on the total quantity of service output 

expressed in terms of designated numerical units in the form of quotas or the requirement of an economic needs 
test;9 

(d) limitations on the total number of natural persons that may be employed in a particular 
service sector or that a service supplier may employ and who are necessary for, and directly related to, the 
supply of a specific service in the form of numerical quotas or the requirement of an economic needs test; 

(e) measures which restrict or require specific types of legal entity or joint venture through which 
a service supplier may supply a service; and 

(f) Limitations on the participation of foreign capital in terms of maximum percentage limit on 
foreign shareholding or the total value of individual or aggregate foreign investment. 

16 ข้อ 17 ของความตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการ พ.ศ.2537 (General Agreement on Trade in services 1997: 
GATS) 

Article XVII National Treatment 
1. In the sectors inscribed in its Schedule, and subject to any conditions and qualifications set out 

therein, each Member shall accord to services and service suppliers of any other Member, in respect of all 
measures affecting the supply of services, treatment no less favorable than that it accords to its own like services 
and service suppliers.10 

2. A Member may meet the requirement of paragraph 1  by according to services and service 
suppliers of any other Member, either formally identical treatment or formally different treatment to that it 
accords to its own like services and service suppliers. 

3. Formally identical or formally different treatment shall be considered to be less favorable if it 
modifies the conditions of competition in favor of services or service suppliers of the Member compared to like 
services or service suppliers of any other Member. 

17 สาขาย่อยของบริการที่มีการค้าระหว่างประเทศ 12 สาขา ดังนี้  

1. บริการธุรกิจ ประกอบด้วยบริการวิชาชีพ (เช่น วิศวกร สถาปนิก นักกฎหมาย และนักบัญชี) บริการด้าน

คอมพิวเตอร์ บริการด้านวิจัยและพัฒนา บริการเกี่ยวกับอสังหาริมทรัพย์ บริการให้เช่าหรือให้เช่าซื้อ  

2. บริการด้านการสื่อสาร ประกอบด้วยบริการไปรษณีย์ โทรคมนาคม โสตทัศน์  

3. บริการก่อสร้าง  
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แม้ว่าธุรกิจสายการบินจะเป็นธุรกิจการให้บริการการขนส่งทางอากาศประเภทหนึ่ง 

แต่การขนส่งทางอากาศจัดเป็นการค้าบริการประเภทหนึ่งที่มีลักษณะเฉพาะแตกต่างจากการค้า

บริการประเภทอ่ืนๆ จึงต้องมีการจัดท ากฎเกณฑ์เฉพาะเพ่ือใช้กับการขนส่งทางอากาศ คือ ภาคผนวก

ว่าด้วยการขนส่งทางอากาศ (Annex on Air Transport Services) ซึ่งภาคผนวกนี้ถือเป็นส่วนหนึ่ง

ของความตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการ18 โดยภาคผนวกว่าด้วยการขนส่งทางอากาศได้ก าหนดให้

น ามาใช้กับมาตรการที่ส่งผลกระทบต่อการให้บริการขนส่งทางอากาศ แต่ความตกลงทั่วไปว่าด้วย

การค้าบริการจะไม่น าใช้บังคับกับมาตรการที่มีผลกระทบต่อสิทธิการบิน (Traffic Right) หรือการ

บริการที่เกี่ยวเนื่องโดยตรงกับการใช้สิทธิการบิน (Service directly related to the exercise of 

traffic rights) ส่งผลให้ความตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการจะน ามาใช้กับกิจกรรมด้านการขนส่ง

ทางอากาศ 3 ประเภทต่อไปนี้ เว้นแต่สมาชิกจะตั้งข้อสงวนไว้เป็นอย่างอ่ืน ประกอบด้วย 

(1) การบริการซ่อมและการบ ารุงรักษาอากาศยาน (Aircraft repair and 

maintenance services) คือ กิจกรรมที่กระท าต่ออากาศยานหรือส่วนของอากาศยานในขณะที่

                                                                                                                                                                      
4. บริการจัดจ าหน่าย ประกอบด้วยบริการตัวแทนนายหน้า ค้าปลีก ค้าส่ง  

5. บริการด้านการศึกษา  

6. บริการเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม  

7. บริการด้านการเงิน ประกอบด้วย ประกันภัย หลักทรัพย์ และธนาคาร  

8. บริการด้านสุขภาพและสังคม  

9. บริการเกี่ยวกับการเดินทางและท่องเที่ยว ประกอบด้วย โรงแรม ภัตตาคาร ธุรกิจเดินทางท่องเท่ียว มัคคุเทศก์ 

เป็นต้น  

10. บริการนันทนาการ วัฒนธรรม และการกีฬา เช่น บริการด้านการบันเทิง บริการห้องสมุด พิพิธภัณฑ์ เป็นต้น  

11. บริการด้านการขนส่ง ประกอบด้วย การขนส่งทางน้ า ทางบก ทางราง และทางทะเล  

12. บริการอื่นๆ ที่ไม่อยู่ใน 11 สาขาดังกล่าวข้างต้น เช่น บริการด้านความงาม สปา เป็นต้น 

อ้างจาก ทัชชมัย ฤกษะสุต,  แกตต์และองค์การการค้าโลก (WTO), หน้า 35. 
18 มาตรา 29 วรรค 1 และวรรค 2 ของความตกลงทั่วไปวา่ด้วยการค้าบริการ พ.ศ.2537 (General Agreement on 

Trade in services 1997: GATS) 
Article XXIX Annexes 
The Annexes to this Agreement are an integral part of this Agreement. 
Scope 
1. This Annex specifies the conditions under which a Member, at the entry into force of this 

Agreement, is exempted from its obligations under paragraph 1 of Article II. 
2. Any new exemptions applied for after the date of entry into force of the WTO Agreement shall be 

dealt with under paragraph 3 of Article IX of that Agreement. 
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อากาศยานนั้ น ไม่ ได้ ให้ บริการ แต่ ไม่ รวมถึ งการซ่อมบ ารุ งอากาศยานในลานจอด (Line 

Maintenance) 

(2) การขายและการตลาดของการบริการขนส่งทางอากาศ (Selling and 

Marketing of Air Transport Services) คือ โอกาสของสายการบินที่จะขายและการตลาดบริการ

ขนส่งทางอากาศของตนอย่างเสรี เช่น การวิจัยตลาด การโฆษณาและการจัดจ าหน่าย เป็นต้น แต่ไม่

รวมถึงการก าหนดราคาของบริการขนส่งทางอากาศ เป็นต้น 

(3) การบริการส ารองที่นั่งด้วยระบบคอมพิวเตอร์ซึ่งมีข้อมูลเกี่ยวกับตารางการ

บินของสายการบิน ที่นั่งที่ว่าง ค่าโดยสาร และกฎเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องกับค่าโดยสารซึ่งใช้ส าหรับการ

ส ารองที่นั่งและการออกบัตรโดยสาร19 

                                                           
19 ภาคผนวกของการบริการขนส่งทางอากาศ (ANNEX ON AIR TRANSPORT SERVICES) 
“1. This Annex applies to measures affecting trade in air transport services, whether scheduled or 

non-scheduled, and ancillary services. It is confirmed that any specific commitment or obligation assumed under 
this Agreement shall not reduce or affect a Member's obligations under bilateral or multilateral agreements that 
are in effect on the date of entry into force of the WTO Agreement. 

2. The Agreement, including its dispute settlement procedures, shall not apply to measures 
affecting: 

(a) traffic rights, however granted; or 
(b) services directly related to the exercise of traffic rights, except as provided in paragraph 3 of 

this Annex. 
3. The Agreement shall apply to measures affecting: 

(a) aircraft repair and maintenance services; 
(b) the selling and marketing of air transport services; 
(c) computer reservation system (CRS) services.  

4. The dispute settlement procedures of the Agreement may be invoked only where obligations or 
specific commitments have been assumed by the concerned Members and where dispute settlement procedures 
in bilateral and other multilateral agreements or arrangements have been exhausted. 

5. The Council for Trade in Services shall review periodically, and at least every five years, 
developments in the air transport sector and the operation of this Annex with a view to considering the possible 
further application of the Agreement in this sector. 

6. Definitions: 
(a) "Aircraft repair and maintenance services" mean such activities when undertaken on an aircraft 

or a part thereof while it is withdrawn from service and do not include so-called line maintenance. 
(b) "Selling and marketing of air transport services" mean opportunities for the air carrier 

concerned to sell and market freely its air transport services including all aspects of marketing such as market 
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ดังนั้น สิทธิการบินซึ่งเป็นหัวใจหลักในการประกอบธุรกิจสายการบินระหว่าง

ประเทศไม่อยู่ภายใต้บังคับตามความตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการขององค์การการค้าโลก จึงต้อง

เป็นไปตามความตกลงระหว่างประเทศเกี่ยวกับการเดินอากาศที่แต่ละประเทศได้เข้าร่วมท าความตก

ลงให้พันธะสัญญากับประเทศอ่ืนๆ ไว้ 

2.2.2 อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ พ.ศ. 2487 (Convention 
on International Civil Aviation 1944) 

ในช่วงสงครามโลกครั้งที่ 2 รัฐบาลของประเทศสหรัฐอเมริกาได้เชิญประเทศต่างๆ 

มาร่วมประชุมและท าความตกลงร่วมกันในด้านการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ณ เมืองชิคาโก จน

บรรลุข้อตกลงร่วมกันเป็นอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ พ.ศ. 2487 

(Convention on International Civil Aviation 1944) ห รื อ อ นุ สั ญ ญ าชิ ค า โก  พ .ศ . 2487 

(Chicago Convention 1944) อันเปรียบเสมือนธรรมนูญการบินระหว่างประเทศ20 ในการประกอบ

ธุรกิจสายการบินแบบประจ าระหว่างประเทศจึงต้องเป็นไปตามหลักเกณฑ์ของความตกลงนี้ 

ปัจจุบันอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 มีประเทศสมาชิกรวมทั้งสิ้น 191 ประเทศ 

ได้แก่ ประเทศออสเตรเลีย ประเทศแคนนาดา ประเทศอินเดีย ประเทศอิตาลี ประเทศญี่ปุ่น ประเทศ

สหรัฐอเมริกา ประเทศเยอรมนี ประเทศอาร์เจนตินา ประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตส์ ประเทศมอน

เตเนโกร และประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนทั้ง 10 ประเทศ21 เป็นต้น22 
                                                                                                                                                                      
research, advertising and distribution. These activities do not include the pricing of air transport services nor the 
applicable conditions.  

(c) "Computer reservation system (CRS) services" mean services provided by computerized systems 
that contain information about air carriers' schedules, availability, fares and fare rules, through which reservations 
can be made or tickets may be issued. 

(d) "Traffic rights" mean the right for scheduled and non-scheduled services to operate and/or to 
carry passengers, cargo and mail for remuneration or hire from, to, within, or over the territory of a Member, 
including points to be served, routes to be operated, types of traffic to be carried, capacity to be provided, tariffs 
to be charged and their conditions, and criteria for designation of airlines, including such criteria as number, 
ownership, and control. “ 

อ้างจาก ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ, หน้า 60-67.  
20 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 35-40.  
21 ประเทศไทยเองได้ลงนามให้สัตยาบันอนุสัญญาชิคาโก เมื่อวันที่ 4 เมษายน พ.ศ. 2490 ซ่ึงเป็นวันเดียวกับที่อนุสัญญาเร่ิม

มีผลใช้บังคับ โดยอนุสัญญาชิคาโกมีผลเริ่มใช้บังคับใช้ส าหรับประเทศไทยในวันที่ 4 พฤษภาคม พ.ศ. 2497 โดยมีพระราชบัญญัติการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2497 เป็นกฎหมายอนุวัติการอนุสัญญาชิคาโกนี้ 
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อนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 นี้ได้เป็นตราสารจัดตั้งองค์การการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO)23 ขึ้นมา เพื่อเป็นหน่วยงานที่

ท าหน้าที่ก ากับดูแลด้านการบินพลเรือนระหว่างประเทศให้มีมาตรฐานความปลอดภัยจนเป็นที่ยอมรับ

ของนานาประเทศ และได้ก าหนดบทบัญญัติเกี่ยวกับสิทธิ หน้าที่ และอ านาจของประเทศท่ีเป็นภาคีไว้

ให้เป็นแบบแผนเดียวกัน โดยอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 ได้ก าหนดสิทธิการบินแก่สายการบินแบบ

เที่ยวบินไม่ประจ า (Non-scheduled Flight) และสายการบินแบบเที่ยวบินประจ า (Scheduled 

Flight) ดังนี้ 

(1) สายการบินแบบเที่ยวบินไม่ประจ า (Non-scheduled Flight) ตามข้อ 5 

ของอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 ธุรกิจสายการบินแบบเที่ยวบินไม่ประจ าระหว่างประเทศหรือสาย

การบินแบบเช่าเหมาย่อมมีสิทธิที่จะท าการบินบินผ่านโดยไม่แวะลง หรือแวะลงจอดที่มิใช่

วัตถุประสงค์ทางเทคนิคเข้ามาในอาณาเขตของประเทศอ่ืนได้โดยไม่จ าเป็นต้องขอรับอนุญาตจาก

ประเทศภาคีอ่ืนนั้นล่วงหน้า แต่สายการบินแบบเที่ยวบินไม่ประจ าระหว่างประเทศจะมีสิทธิที่จะขน

ถ่ายคนโดยสารหรือสินค้าขึ้นลงภายในประเทศภาคีอ่ืนได้ เมื่อได้ปฏิบัติตามข้อบังคับ เงื่อนไข หรือ

ข้อจ ากัดของประเทศภาคีอ่ืนนั้น 

อนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 นี้เป็นความตกลงทางด้านการบินระหว่างประเทศที่
ส าคัญของโลกซึ่งให้สิทธิการบินตามเสรีภาพทางอากาศ (Freedom of the Air) แก่สายการบินแบบ

                                                                                                                                                                      
อ้างจาก ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ, หน้า 35-40.  
22 International Civil Aviation Organization (ICAO), Member States [Online], 23 November 2015.  Available 

from  http://www.icao.int/MemberStates/Member%20States.English.pdf 
23 องค์กรระหว่างประเทศที่ควบคุมการประกอบธุรกิจสายการบิน ประกอบด้วย 

(1) องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) เป็นองค์การช านัญ

พิเศษสาขาหนึ่งขององค์การสหประชาชาติก่อตั้งขึ้นจากอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ โดยท าความตกลงกันที่เมืองชิ

คาโก ประเทศสหรัฐอเมริกา มีส านักงานใหญ่อยู่ที่เมืองมอนตริออล รัฐควิเบก ประเทศแคนาดา มีประเทศสมาชิกรวม 191 ประเทศ 

ภารกิจขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ คือ การก าหนดมาตรฐานระหว่างประเทศและข้อเสนอแนะที่ควรปฏิบัติในการ

ขนส่งทางอากาศต่างๆ เช่น การท่าอากาศยาน การควบคุมการจราจรทางอากาศ และการเดินอากาศ เป็นต้น เพื่อให้กิจการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศมีมาตรฐานความปลอดภัย และเป็นระเบียบด้านการด าเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพแบบเดียวกันทั่วโลก 

(2) สมาคมผู้ประกอบการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ ( International Air Transport Association: IATA) เป็น

สมาคมของสายการบินต่างๆ ที่รวมตัวกันเพื่อส่งเสริมความร่วมมือกันทั้งทางตรงและทางอ้อมทางในด้านการขนส่งทางอากาศของ

สมาชิกให้เกิดความสะดวกและความปลอดภัยในการบิน 

อ้างจาก ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ, หน้า 68.  
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เที่ยวบินไม่ประจ าระหว่างประเทศตามเสรีภาพที่ 1 (First Freedom)  ในการบินผ่านโดยไม่แวะลง 
และเสรีภาพที่ 2 (Second Freedom) ในการแวะลงจอดที่มิใช่วัตถุประสงค์ทางเทคนิคในของ
ประเทศอ่ืนได้24 ส่วนสายการบินที่ต้องเข้ามาลงจอดเพ่ือขนส่งในดินแดนประเทศภาคีอ่ืนๆ ตาม
เสรีภาพที่ 3 (Third Freedom) จนถึงเสรีภาพที่ 9 (Ninth Freedom) หรือกาโบตาจ (Cabotage)25  
นั้นต้องเป็นไปตามกฎหมายภายในของประเทศนั้นๆ 

                                                           
24 เมื่อรัฐมีการเจรจาท าความตกลงแลกเปลี่ยนสิทธิในการด าเนินบริการเดินอากาศแบบประจ าระหว่างประเทศนั้น โดยสิทธิ

ที่แต่ละประเทศจะแลกเปลี่ยนกัน เรียกว่า เสรีภาพทางอากาศ (Freedom of the Air) โดยแบ่งเป็น 

เสรีภาพที่ 1 (First Freedom) คือ สิทธิที่ให้โดยรัฐหนึ่งแก่รัฐหนึ่งหรือหลายรัฐในการบินผ่านเหนืออาณาเขตของตนโดยไม่

แวะลง เช่น ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินชาวอังกฤษบินผ่านประเทศสหรัฐอเมริกา ในเส้นทางลอนดอน – เม็กซิโก เป็นต้น 

เสรีภาพที่ 2 (Second Freedom) คือ สิทธิที่ให้โดยรัฐหนึ่งแก่รัฐหนึ่งหรือหลายรัฐในการแวะลงในอาณาเขตของตน โดยไม่

มีจุดประสงค์ทางการค้า เช่น แวะลงเพื่อเติมน้ ามัน ตรวจสอบเครื่องยนต์ เป็นต้น หรือที่เรียกว่า การแวะลงทางเทคนิค เช่น ผู้ประกอบ

ธุรกิจสายการบินชาวอังกฤษแวะลงจอดเพื่อเติมน้ ามันเชื้อเพลิงในประเทศสหรัฐอเมริกา ส าหรับเส้นทางลอนดอน – เม็กซิโก เป็นต้น 

เสรีภาพที่ 3 (Third Freedom) คือ สิทธิที่ให้โดยรัฐหนึ่งแก่อีกรัฐหนึ่งในการขนลงซ่ึงการจราจรที่มาจากรัฐเจ้าของสายการ

บิน เช่น ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินชาวเยอรมนีในเส้นทางเบอร์ลิน-สิงคโปร์ เป็นต้น 

เสรีภาพที่ 4 (Fourth Freedom) คือ สิทธิที่ให้โดยรัฐหนึ่งแก่อีกรัฐหนึ่งในการขนขึ้นซ่ึงการจราจรที่มุ่งไปยังรัฐเจ้าของสาย

การบิน เช่น ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินชาวเยอรมนีในเส้นทางสิงคโปร์-เบอร์ลิน เป็นต้น 

เสรีภาพที่ 5 (Fifth Freedom) คือ สิทธิที่ให้โดยรัฐหนึ่งแก่อีกรัฐหนึ่งในการขนขึ้นและขนลงซ่ึงการจราจรที่มาจากหรือมุ่งไป

ยังรัฐที่สามด้วย เช่น ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินชาวเยอรมนีในเส้นทางเบอร์ลิน-มุมไบ-สิงคโปร์ เป็นต้น 

เสรีภาพที่ 6 (Sixth Freedom) คือ สิทธิในการขนส่งการจราจรที่เคลื่อนย้ายระหว่างสองรัฐ ผ่านรัฐเจ้าของสายการบิน เช่น 

ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินชาวอินโดนีเซียในเส้นทางฮ่องกง-จาร์กาต้า-เพิร์ท เป็นต้น 

เสรีภาพที่ 7 (Seventh Freedom) คือ สิทธิที่ให้โดยรัฐหนึ่งแก่อีกรัฐหนึ่งในการขนส่งการจราจรระหว่างอาณาเขตของรัฐที่

ให้สิทธิกับรัฐท่ีสามใด ๆ โดยไม่มีเง่ือนไขว่าบริการดังกล่าวจะต้องรวมจุดในอาณาเขตของรัฐผู้ได้รับสิทธิ กล่าวคือ บริการไม่จ าเป็นต้อง

เช่ือมกับจุดในรัฐเจ้าของสายการบิน เช่น ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินชาวอังกฤษในเส้นทางอัมสเตอร์ดัม-เบอร์ลิน เป็นต้น 

เสรีภาพที่ 8 (Eighth Freedom) คือ สิทธิในการขนส่งการจราจรระหว่างสองจุดในอาณาเขตของรัฐผู้ให้สิทธิในบริการที่

เร่ิมต้นหรือสิ้นสุดลงในรัฐเจ้าของสายการบินต่างชาติหรือรัฐใด ๆ นอกอาณาเขตรัฐผู้ให้สิทธิ เช่น ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินชาวไทยใน

เส้นทางปักกิ่ง-เซ่ียงไฮ-้กรุงเทพฯ เป็นต้น 

เสรีภาพที่ 9 (Ninth Freedom) หรือ กาโบตาจ (Cabotage) คือ สิทธิในการขนส่งการจราจรระหว่างสองจุดในอาณาเขต

ของรัฐผู้ให้สิทธิ โดยบริการทั้งหมดกระท าภายในอาณาเขตของรัฐผู้ให้สิทธิ เช่น ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินชาวไทยในเส้นทางปักกิ่ง-

เซ่ียงไฮ ้เป็นต้น 

อ้างจาก Dexter Lee, "The European and Southeast Asian Single Aviation Markets," EUC Background Brief 
15 (July 2015):: 1-20. 

25 “กาโบตาจ (Cabotage)” คือ การจราจรระหว่างจุดสองจุดในประเทศเดียวกัน โดยจุดเริ่มต้นของกาโบตาจเกิดจาก
กฎหมายที่เกี่ยวกบัการเดินเรือ ซ่ึงรัฐมีสิทธิวางข้อจ ากัดการเดินเรือเลียบชายฝั่งทะเลระหว่างจุดสองจุดภายในอาณาเขตของตนให้แกค่น
ชาติ แต่ในการบินระหว่างประเทศ หมายถึง การรับขนคนโดยสาร สินค้า และไปรษณียภัณฑ์ระหว่างจุดสองจุดภายในอาณาเขตรัฐ
เดียวกันเพื่อสินจ้างหรือค่าเช่า แต่สิทธินี้จะสงวนไว้เพื่อสายการบินของรัฐเท่านั้นเป็นผู้ใช้สิทธิ การน าหลักกาโบตาจมาใช้กับการรับขน
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(2) สายการบินแบบเที่ยวบินประจ า (Scheduled Flight) ตามข้อ 6 ของ

อนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 248726 ระบุว่า สายการบินแบบเที่ยวบินประจ าจะสามารถกระท าการบิน

เหนือหรือเข้าไปในอาณาเขตของประเทศภาคีอ่ืนได้ก็ต่อเมื่อได้รับการอนุญาตจากประเทศท่ีเกี่ยวข้อง

แล้ว นอกจากนี้ตามข้อ 7 ของอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 248727 ระบุว่า ประเทศภาคีมีสิทธิที่จะปฏิเสธ

การอนุญาตให้สายการบินของประเทศภาคีอ่ืนๆ เข้ามาในดินแดนของประเทศตนในจุดใดๆ ส าหรับ

ขนส่งผู้โดยสารหรือสินค้าเพ่ือบ าเหน็จ 

อนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 นี้เป็นความตกลงทางด้านการบินระหว่างประเทศที่
ส าคัญของโลกซึ่งไม่ได้ให้สิทธิการบินตามเสรีภาพทางอากาศ (Freedom of the Air) แก่สายการบิน
แบบเที่ยวบินประจ าระหว่างประเทศเลย โดยประเทศภาคีเหล่านั้นมีสิทธิที่จะปฏิเสธให้สายการบิน
ของประเทศภาคีอ่ืนๆ เข้ามาในดินแดนของประเทศตนในจุดใดๆ ได้ ท าให้ประเทศต่างๆ มีความ
ต้องการเปิดเสรีการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศด้วยเจรจาแลกเปลี่ยนสิทธิการบินระหว่างกันเอง
ในรูปแบบของความตกลงพหุภาคีหรือความตกลงทวิภาคีบนพ้ืนฐานหลักการต่างตอบแทนเพ่ือสิทธิ
การบินของสายการบินแบบเที่ยวบินประจ าระหว่างประเทศต่อไป 

2.2.3 ความตกลงระดับภูมิภาคและความตกลงทวิภาคี 

เนื่องจากอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 ไม่ได้ให้สิทธิการบินแก่สายการบินแบบ

ประจ าระหว่างประเทศ ท าให้ประเทศต่างๆ ได้เลือกท่ีจะท าความตกลงระดับภูมิภาคหรือความตกลง

                                                                                                                                                                      
จราจรทางอากาศนั้น ท าให้รัฐมีสิทธิปฏิเสธการอนุญาตให้อากาศยานของรัฐอื่นรับขนคนโดยสาร สินค้า และไปรษณียภัณฑ์เพื่อสินจ้าง
หรือค่าเช่า เข้ามาภายในอาณาเขตของตนโดยมีจุดหมายปลายทางไปยังอีกจุดหนึ่งภายในประเทศของตน  

อ้างจาก หทัยภัทร ทองผดุงโรจน์ ,  "กาโบตาจในการขนส่งทางอากาศ (Cabotage in Air Transport)," วารสารบัณฑิต
ศึกษาศาสตร์ (Graduate Law Journal) คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 7 (กันยายน 2556): : 545-554. 

26 ข้อ 6 ของอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 (Chicago Convention 1944) 
Article 6 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. 

27 ข้อ 7 ของอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 (Chicago Convention 1944) 
Article 7 Cabotage 
Each contracting State shall have the right to refuse permission to the aircraft of other contracting 

States to take on in its territory passengers, mail and cargo carried for remuneration or hire and destined for 
another point within its territory. Each contracting State undertakes not to enter into any arrangements which 
specifically grant any such privilege on an exclusive basis to any other State or an airline of any other State, and 
not to obtain any such exclusive privilege from any other State. 



 
 

25 

ระดับทวิภาคีแทน เพ่ือสร้างกรอบทางกฎหมายในการควบคุมการให้บริการเดินอากาศร่วมกันภายใต้

หลักการต่างตอบแทน โดยความตกลงทวิภาคีว่าด้วยบริการเดินอากาศเป็นสนธิสัญญาทางการค้า

ระหว่างประเทศที่จัดท าขึ้นระหว่างสองประเทศอันประกอบด้วย 3 ส่วน คือ ความตกลงหลัก (Air 

Service Agreement: ASA) ซึ่งก าหนดสิทธิและหน้าที่ระหว่างประเทศคู่เจรจา ภาคผนวก (Annex) 

ซึ่งเป็นการก าหนดเส้นทางบินของสายการบินแต่ละประเทศ และบันทึกความเข้าใจ (Memorandum 

of Understanding: MOU) ซึ่งเป็นข้อตกลงเบื้องต้นที่ก าหนดให้ความตกลงหลักมีผลบังคับใช้ไปก่อน

ชั่วคราวระหว่างรอการให้สัตยาบันจากประเทศคู่เจรจา  เช่น ความตกลงทวิภาคีว่าด้วยบริการ

เดินอากาศสหภาพยุโรป-สหรัฐอเมริกา (The EU-US Air Transport Agreement) บันทึกความ

เข้าใจว่าด้วยการเข้าร่วมกับคู่เจรจาด้านบริการเดินอากาศระหว่างรัฐบาลแห่งราชอาณาจักรไทยกับ

รัฐบาลแห่ งออสเตรเลีย (Thai-Australia Memorandum of Understanding) เป็นต้น 28 ทั้ งนี้ 

รูปแบบการเจรจาสิทธิการบินระหว่างประเทศสามารถแบ่งออกได้เป็น 3 รูปแบบ ได้แก่ 

(1) ความตกลงแบบเบอร์มิวด้า เป็นรูปแบบความตกลงที่ให้สิทธิแก่สายการบินใน

การก าหนดความจุความถี่ของเที่ยวบินที่ให้บริการของตนเองได้ โดยประเทศภาคีมีสิทธิที่จะทบทวน

ความจุความถี่ของบริการในภายหลังได้ ในขณะที่ประเทศเจ้าของอ านาจอธิปไตยเหนือน่านฟ้าจะเป็น

ผู้ก าหนดเส้นทางบิน จ านวนสายการบิน และควบคุมพิกัดอัตราค่าขนส่ง 

(2) ความตกลงแบบก าหนดความจุความถี่ไว้ล่วงหน้า เป็นรูปแบบความตกลงที่

ประเทศเจ้าของอ านาจอธิปไตยเหนือน่านฟ้าจะเป็นผู้ก าหนดความจุความถ่ีของเที่ยวบินที่ให้บริการไว้

ล่วงหน้าได้ และเป็นผู้ก าหนดเส้นทางบินจากปริมาณความต้องการของตลาด  นอกจากนี้ประเทศ

เจ้าของอ านาจอธิปไตยเหนือน่านฟ้าเป็นผู้พิจารณาให้ความเห็นชอบพิกัดอัตราค่าขนส่ง (ในปัจจุบัน

มากกว่าร้อยละ 90 ของการเจรจาสิทธิการบินระหว่างประเทศของประเทศไทยนิยมใช้รูปแบบความ

ตกลงแบบก าหนดความจุความถี่ไว้ล่วงหน้า) 

(3) ความตกลงการเปิดน่านฟ้าเสรี  เป็นรูปแบบความตกลงที่ประเทศเจ้าของ

อ านาจอธิปไตยเหนือน่านฟ้าจะไม่มีการก าหนดความจุความถี่ และไม่มีการควบคุมราคาหรือข้อจ ากัด

อ่ืนๆ เพ่ิมเติมอีก 

                                                           
28 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ, หน้า 46-50.  
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ส าหรับความตกลงระดับภูมิภาคว่าด้วยบริการเดินอากาศเป็นสนธิสัญญาทาง

การค้าระหว่างประเทศที่จัดท าขึ้นระหว่างสองประเทศข้ึนไปซึ่งส่วนมากจะเป็นภายในภูมิภาคเดียวกัน 

เช่น อนุสัญญาฮาบานา พ.ศ. 2471 (Havana Convention 1928) อันเป็นข้อตกลงถึงเรื่องการบิน

พลเรือนระหว่างประเทศซึ่งบังคับใช้ในทวีปอเมริกาเท่านั้นที่ปัจจุบันยกเลิกไปแล้ว  เป็นต้น ต่อมามี

การพัฒนาความตกลงทวิภาคีว่าด้วยบริการเดินอากาศเข้ามาแทนที่ เนื่องจากการแลกเปลี่ยนสิทธิการ

บินในลักษณะต่างตอบแทนท าได้รวดเร็วกว่า ท าให้ความส าคัญของความตกลงระดับภูมิภาคว่าด้วย

บริการเดินอากาศลดความส าคัญลงไป จนกระทั่งเริ่มมีการขยายความตกลงทวิภาคีว่าด้วยบริ การ

เดินอากาศออกไปจากสองประเทศท าให้ความร่วมมือระดับภูมิภาคจึงเริ่มก่อตัวขึ้นอีกครั้ง เพ่ือเปิดเสรี

ด้านการบินระหว่างประเทศให้เพ่ิมมากขึ้น เช่น ความตกลงอนุภูมิภาคอเมริกาใต้ว่าด้วยบริการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2540 (Fortalza Agreement 1996) เพ่ือพัฒนาการเปิดเสรีการบินระหว่าง 6 

ประเทศ ประกอบด้วย อาร์เจนตินา โบลิเวีย บราซิล ชิลี ปรารากวัย  และอุรุกวัย หรือความตกลงการ

เปิดน่านฟ้าเสรีเอเปค พ.ศ. 2544 (APEC Open Skies Agreement 2001) เป็นต้น29 รวมถึงความ

ตกลงพหุภาคีอาเซียนเกี่ยวกับบริการเดินอากาศและพิธีสารของความตกลงดังกล่าวก็เป็นรูปแบบหนึ่ง

ของความตกลงระดับภูมิภาคว่าด้วยบริการเดินอากาศด้วย 

2.3 พัฒนาการในการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิก
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  

นับตั้งแต่ธุรกิจสายการบินแรกของโลก คือ สายการบินโคโลเนียลแอร์ ทรานสปอร์ตของ

ประเทศสหรัฐอเมริกาที่ท าการบินขนส่งไปรษณียภัณฑ์ระหว่างเมืองนิวยอร์กกับเมืองบอสตัน30 ได้ถือ

ก าเนิดขึ้น เนื่องจากความรวดเร็วในการขนส่ง และความสามารถเข้าถึงในท้องที่ห่างไกลได้เป็นอย่าง

ดี31  ส่งผลให้ประเทศต่างๆ ได้ก่อตั้งธุรกิจสายการบินขึ้น เพ่ือให้บริการการขนส่งทางอากาศ

                                                           
29 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 51-59.  
30 ศุภวุฒิ ถาวรยุติการต์,  "การขนส่งทางอากาศ และมาตรการที่เกี่ยวข้อง (Air Transport Industry and Regulations)," 

วารสารNTMS  IN  FOCUS 1, 3 (ตุลาคม 2551):  : 1. 
 31 สถิติของสมาคมการขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศ (The International Air Cargo Association : TIACA) 
พบว่า มีการขยายตัวทางเศรษฐกิจของธุรกิจสายการบินทั้งการขนส่งสินค้าและการขนส่งผู้โดยสาร โดยเฉพาะอย่างยิ่งในธุรกิจสายการ
บินขนส่งสินค้ามีมูลค่ามากกว่าร้อยละ 34 ของการมูลค่าการค้าระหว่างประเทศทั้งหมด และธุรกิจสายการบินขนส่งสินค้ายังมีอัตรา
เติบโตขึ้นอย่างรวดเร็ว โดยมีปริมาณการขนส่งสินค้าทางอากาศขยายตัวเกือบ 2 เท่าตัวในช่วงเวลา 10 ปีที่ผ่านมา 

อ้างจาก ศูนย์วิจัยกสิกรไทย, "แอร์ คาร์โก...ธุรกิจการบินที่น่าจับตามอง," สยามรัฐ (19 ธันวาคม 2519):: 2. 
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โดยเฉพาะอย่างยิ่งการขยายตัวของธุรกิจสายการบินในภูมิภาคเอเชียมีอัตราเติบโตสูงที่สุด32 ส าหรับ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้น สายการบินแห่งแรก คือ สายการบินฟิลิปปินส์  (Philippine  

Airlines: PAL) ได้ก่อตั้งขึ้นเมื่อวันที่ 15 มีนาคม พ.ศ. 2484 ซึ่งนับว่าเป็นสายการบินแห่งชาติของ

ประเทศฟิลิปปินส์ และยังเป็นสายการบินแห่งแรกของเอเชียอีกด้วย33 ในขณะที่ประเทศไทยเองได้มี

การจัดตั้งธุรกิจสายการบินแห่งแรกขึ้น คือ บริษัท เดินอากาศ จ ากัด ในปี พ.ศ. 249034  

การประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในระยะ

เริ่มแรกก็มีลักษณะเดียวกับการประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศหรือภูมิภาคอ่ืนๆ โดยเริ่มตั้งแต่

การให้บริการขนส่งทางอากาศในยุคแรกท่ีจ ากัดการให้บริการอยู่เฉพาะสายการบินแห่งชาติภายในแต่

ละประเทศเท่านั้นและมีการก ากับดูแลธุรกิจสายการบินโดยภาครัฐ (Regulatory Policy)35 เนื่องจาก

การประกอบธุรกิจสายการบินใช้เงินลงทุนสูงโดยเฉพาะต้นทุนของอากาศยานที่ใช้ในการให้บริการมี

ราคาสูงถึงหลายล้านบาท และธุรกิจสายการบินก็ยังเป็นธุรกิจที่มีความเสี่ยงสูงจากขนาดของอากาศ

ยานที่มีขนาดใหญ่กว่ายานพาหนะประเภทอ่ืนๆ ตลอดจนความรวดเร็วจากการบินต้านแรงโน้มถ่วง

ของโลก ท าให้หากเกิดอุบัติเหตุย่อมส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยของสาธารณะชนทั้งชีวิตและ

ทรัพย์สินเป็นจ านวนมากได้36 ภายหลังประเทศต่างๆ ได้เปิดโอกาสให้ธุรกิจสายการบินภาคเอกชน

สามารถเข้ามาด าเนินการขนส่งทางอากาศได้เช่นเดียวกับธุรกิจสายการบินแห่งชาติ เช่น  ในประเทศ

                                                           
 32 รายงานของบริษัท โบอิ้ง (The Boeing Company) ในประเทศสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเป็นผู้ผลิตอากาศยานรายใหญ่ของโลก
ได้คาดการณ์ว่าในช่วงเวลา 20 ปีต่อจากนี้ไป ธุรกิจสายการบินที่ให้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศจะขยายตัวในอัตราเฉลี่ยร้อยละ 6.2 
ต่อปี ส่วนธุรกิจสายการบินโดยสารจะเติบโตเฉลี่ยร้อยละ 5.2 ต่อปี โดยที่ภูมิภาคเอเชียจะมีอัตราเติบโตสูงที่สุด เนื่องจากสาเหตุหลาย
ประการ เช่น ระบบการขนส่งที่รวดเร็วปลอดภัย การดูแลสภาพของสินค้าอย่างมีประสิทธิภาพ การจัดส่งสินค้าไปสู่ตลาดที่มีความ
ถูกต้องตรงตามเวลา ตลอดจนการขยายตัวทางเศรษฐกิจโลกที่ท าให้การขนส่งทางอากาศไร้พรมแดน เป็นต้น 

อ้างจาก Tom Crabtree and others, World Air Cargo Forecast [Online], 30 November 2013.  Available from  
http://www.boeing.com/boeing/commercial/cargo/index.page? 

33 อณูทิพย์ ธารทอง, อาเซียนศึกษา 27 : ประวัติและชื่อสายการบินของประเทศสมาชิกอาเซียน [ออนไลน์], 28 กันยายน 
2557. แหล่งที่มา  http://www.oknation.net/blog/Anutip/2013/08/14/entry-1 

34 ในปี พ.ศ. 2502 บริษัท เดินอากาศไทย จ ากัด และ บริษัท การบินสแกนดิเนเวียน จ ากัด ได้ร่วมมือกันจัดตั้ง บริษัท การ
บินไทย จ ากัด ขึ้นเพื่อให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 

อ้างจาก ศูนย์วิจัยกสิกรไทย, “แอร์ คาร์โก...ธุรกิจการบินที่น่าจับตามอง,” สยามรัฐ: 2. 
35 อณูทิพย์  ธารทอง, อาเซียนศึกษา 27 : ประวัติและชื่อสายการบินของประเทศสมาชิกอาเซียน [ออนไลน์]. 
36 Whittle Chris, “Inception Report: Asean Open Sky Implementation Study Stage 2 Indonesia,” Jakarta: 

Indonesia Infrastructure Initiative, 8. 
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ไทย บริษัท การบินกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) ได้จัดตั้งสายการบินบางกอกแอร์เวย์ (Bangkok 

Airways) เมื่อปี พ.ศ. 251137 เป็นต้น  

จนกระทั่งในปัจจุบันมีการขยายตัวของธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ า ( Low Cost Airlines) 

นอกเหนือจากธุรกิจสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ (Full-service Airline) ได้เติบโตอย่างรวดเร็ว

ภายในประเทศไทยและประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนด้วย38 เช่น สายการบินนกแอร์ของประเทศไทย 

สายการบินไทเกอร์แอร์เวย์สของประเทศสิงคโปร์ สายการบินเซบู แปซิฟิกของประเทศฟิลิปปินส์ สาย

การบินไลอ้อนแอร์ของประเทศอินโดนีเซีย สายการบินเวียดเจ็ทแอร์ของประเทศเวียดนาม สายการ

บินลาวเซ็นทรัลแอร์ไลน์ของประเทศลาว หรือสายการบินโกลเด้น เมียนมาร์ แอร์ไลน์ของประเทศ

เมียนมาร์ เป็นต้น39  อย่างไรก็ตาม เมื่อมีการแข่งขันในธุรกิจสายการบินเพ่ิมมากข้ึน ความต้องการใน

การเปิดเสรีการบินเพ่ือให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศให้มีความเสรีเพ่ิมมากขึ้นจึงตามมา

เห็นได้จากปริมาณความตกลงพหุภาคีหรือความตกลงระดับภูมิภาคว่าด้วยบริการเดินอากาศที่เพ่ิม

มากขึ้น40 

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเองก็มีเป้าหมายส าคัญอย่างหนึ่ง คือ การเป็นตลาดและฐาน

การผลิตร่วมกัน  (Single Market and Production Base) เพ่ือเคลื่อนย้ายสินค้า  บริการ การลงทุน 

แรงงานฝีมือ และเงินทุนอย่างเสรี โดยประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้มีการสร้างความร่วมมือตาม

กรอบความตกลงว่าด้ วยการค้ าบริการของอาเซี ยน (ASEAN Framework Agreement on 

Services: AFAS) เพ่ีอสร้างความร่วมมือด้านการค้าบริการระหว่างประเทศสมาชิกประชาคมอาเซียน

อันเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพในการแข่งขันของผู้ให้บริการทั้งภายในและภายนอกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน รวมทั้งการก าจัดอุปสรรคทางการค้าบริการระหว่างประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนด้วย โดยเฉพาะด้านการบริการขนส่งทางอากาศประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้ให้ความส าคัญ

                                                           
37 อณูทิพย์ ธารทอง, อาเซียนศึกษา 27 : ประวัติและชื่อสายการบินของประเทศสมาชิกอาเซียน [ออนไลน์]. 
38 ตลาดสายการบินต้นทุนต่ าของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเติบโตอย่างก้าวกระโดดซ่ึงครองส่วนแบ่งที่นั่งกว่าร้อยละ 50               

ของเที่ยวบินทั้งหมดในปี พ.ศ. 2556 และมีผู้ใช้บริการกว่า 24 ล้านคน นอกจากนี้ จ านวนอากาศยานของสายการบินในประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนเพิ่มขึ้นจากเดิมร้อยละ 20-30 ขณะที่จ านวนเท่ียวบินเพิ่มขึ้นร้อยละ 15 จากปี พ.ศ. 2556  

อ้างจาก ภาคิน นิมมานนรวงศ์, "อนาคตและความท้าทายของธุรกิจการบินในน่านฟ้าอาเซียน," กรุงเทพธุรกิจ (9 มกราคม 
2527): 11. 

39 อณูทิพย์  ธารทอง, อาเซียนศึกษา 27 : ประวัติและชื่อสายการบินของประเทศสมาชิกอาเซียน [ออนไลน์]. 
40 ภาคิน นิมมานนรวงศ์, “อนาคตและความท้าทายของธุรกิจการบินในน่านฟ้าอาเซียน,” กรุงเทพธุรกิจ: 11.  
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กับเป็นอย่างมาก ตั้งแต่ข้อผูกพันเปิดตลาดการค้าบริการชุดที่ 1 (พ.ศ. 2539-2541) และข้อผูกพัน

เปิดตลาดการค้าบริการชุดที่ 2 (พ.ศ. 2542-2544) ได้มีการเจรจาเปิดตลาดการค้าบริการโดยเน้นการ

เปิดเสรีบริการ 7 สาขา คือ การเงิน  การขนส่งทางทะเล การขนส่งทางอากาศ การสื่อโทรคมนาคม 

การท่องเที่ยว การก่อสร้าง และบริการธุรกิจ41 จนถึงปัจจุบันประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนได้มีการลงนามพิธีสารอนุวัติข้อผูกพันเปิดตลาดการค้าบริการชุดที่ 9 (พ.ศ. 2558-2559) เมื่อ

วันที่ 25 สิงหาคม พ.ศ. 2557 ณ กรุงเนปิดอว์ ประเทศสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมาร์42 โดยมี

สาระส าคัญ คือ ในสาขาบริการเร่งรัด (Priority Sectors: PIS) ได้แก่ สาขาคอมพิวเตอร์และ

โทรคมนาคม (e-ASEAN) สาขาสุขภาพ สาขาท่องเที่ยว และสาขาการขนส่งทางอากาศ ในการจัดตั้ง

ธุรกิจเพ่ือให้บริการ (Mode 3) ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต้องอนุญาตให้ให้นักลงทุน

ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ เข้าสู่ตลาด (Market access) เพ่ือมาจัดตั้งเข้ามาจัดตั้งองค์กร

ธุรกิจด้วยการถือครองหุ้นได้มากขึ้นจนถึงร้อยละ 70 ของทุนจดทะเบียน และยกเลิกข้อจ ากัดการเข้า

สู่ตลาดอ่ืนๆ ทั้งหมด เช่น การจ ากัดจ านวนผู้ให้บริการ การจ ากัดมูลค่ารวมของธุรกรรมทางการค้า

บริการ  การก าหนดสัญชาติและถิ่นที่อยู่ของผู้บริหาร และการก าหนดเรื่องทุนจดทะเบียนขั้นต่ า เป็น

ต้น อย่างไรก็ตาม การเปิดตลาดการค้าบริการของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีความยืดหยุ่น 

(Flexibility) กล่าวคือ หากประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนประเทศใดยังไม่พร้อมในการ

เปิดตลาดการค้าบริการก็สามารถที่จะขยายเวลาในการปฏิบัติพันธะกรณีดังกล่าวออกไปได้ จากความ

ยืดหยุ่นดังกล่าวนี้ท าให้ขณะนี้จึงยังไม่มีประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนประเทศใดแก้ไข

กฎหมายภายในของประเทศตนให้สอดคล้องกับบทบัญญัติเกี่ยวกับการเปิดตลาดการค้าบริการของ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนดังกล่าวแต่อย่างใด43 

การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

เริ่มมีความชัดเจนเมื่อมีนโยบายในการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ในปลายปี  พ.ศ. 2558 

เนื่องมาจากการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินจะเป็นกลไกส าคัญที่จะอ านวยความสะดวกใน

                                                           
41 กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ กระทรวงพาณิชย์, กรอบความตกลงว่าด้วยบริการของอาเซียน (AFAS) [ออนไลน์], 6 

เมษายน 2557. แหล่งที่มา  https://asean.mnre.go.th/ewt_news.php?nid=63 
42 กรมประชาสัมพันธ์ ส านักนายกรัฐมนตรี, กรอบความตกลงว่าด้วยการเปิดเสรีภาคบริการของอาเซียน และพิธีสารอนวุัติ

ข้อผูกพันเปิดตลาดการค้าบริการ ชุดที่ 9 [ออนไลน์], 29 กันยายน 2558. แหลง่ที่มา  
http://thailand.prd.go.th/1700/ewt/aseanthai/ewt_w3c/ewt_news.php?nid=3047&filename=orgAsean 

43 กระทรวงพาณิชย์ กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ, กรอบความตกลงว่าด้วยบริการของอาเซียน (AFAS) [ออนไลน์]. 
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การเคลื่อนย้ายประชากรและสินค้าระหว่างประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนทั้ง 10 

ประเทศ และยังเป็นสื่อกลางในการติดต่อกับประเทศอ่ืนๆ นอกกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใน

อนาคต โดยประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้ด าเนินการเปิดเสรีการขนส่งทางอากาศให้แก่ผู้ประกอบ

ธุรกิจสายการบินตามแผนงานส าหรับการบูรณาการภาคการเดินทางทางอากาศ (Roadmap for the 

Integration of the Air Travel Sector: RIATS) มาตั้ งแต่ปี  พ .ศ . 2552 อัน เป็นส่ วนหนึ่ งตาม

แถลงการณ์บาหลี (Bali Declaration of ASEAN Concord II) ที่เห็นชอบให้มีการจัดตั้งตลาดการบิน

ร่วมอาเซียน (ASEAN Single Aviation Market: ASAM) เพ่ือเปิดน่านฟ้าเสรี (Open Skies) อย่าง

เต็มรูปแบบในปี พ.ศ. 255844 

ในการจัดตั้งตลาดการบินร่วมอาเซียนนั้น ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้จัดตั้งคณะท างาน

ด้านการขนส่งทางอากาศของอาเซียน (Air Transport Working Group: ATWG) ขึ้นมาเพ่ือด าเนิน

มาตรการต่างๆ ตามแผนงานส าหรับการบูรณาการภาคการเดินทางทางอากาศ โดยคณะท างานด้าน

การขนส่งทางอากาศของอาเซียนได้วางกรอบแนวทางในการรวมตัวกันเพ่ือการจัดตั้งตลาดการบินร่วม

อาเซียน ประกอบด้วย 2 องค์ประกอบหลัก ได้แก่ องค์ประกอบด้านเศรษฐกิจ และองค์ประกอบด้าน

เทคนิค ดังนี้ 

(1) องค์ประกอบด้านเศรษฐกิจ (Economic elements of ASAM) 

การพิจารณาองค์ประกอบด้านเศรษฐกิจเป็นการพิจารณาในเรื่องต่างๆ โดยสามารถ

สรุปสาระส าคัญประเด็นได้ดังนี้ 

(ก) การเข้าสู่ตลาด (Market Access) จะพิจารณาการแลกเปลี่ยนสิทธิการบิน

ระหว่างประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนผ่านการจัดท าความตกลงพหุภาคีอาเซียนเกี่ยวกับ

บริการเดินอากาศ 

(ข) การเช่าเหมา (Charters) จะพิจารณาหลักเกณฑ์ในการอนุญาตให้สายการบินเช่า

เหมาให้บริการในการประกอบธุรกิจสายการบินได้อย่างเสรีมากยิ่งขึ้น 

(ค) กรรมสิทธิ์และการควบคุม (Ownership and Control) จะพิจารณาหลักเกณฑ์

ในการลงทุนโดยคนชาติของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอื่นในธุรกิจสายการบินของแต่

                                                           
44 เกียรติพล ตันติกุล, ตลาดการบินร่วมอาเซียน (ASEAN Single Aviation Market: ASAM) [ออนไลน์], 7 เมษายน 2557. 

แหล่งที่มา  https://www.airandspaceclub.com/forum/index.php?action=dlattach;topic=1797.0;attach=291 
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ละประเทศประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนสมาชิก จนกระทั่งพัฒนาไปถึงการจัดตั้งประชาคมผู้รับขนของ 

(Community Carrier) 

(ง) อัตราค่าโดยสารและระวาง (Tariff) จะพิจารณาเพ่ือลดกฎเกณฑ์ในเรื่องการแจ้ง

และขออนุมัติอัตราค่าโดยสารและค่าระวางที่สายการบินเรียกเก็บจากผู้โดยสารและผู้ส่งสินค้า 

(จ) กิจกรรมทางพาณิชย์ (Commercial Activities) จะพิจารณาการเปิดเสรีใน

กิจกรรมทางพาณิชย์ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศให้มากขึ้น เช่น ความตกลงทางพาณิชย์

ระหว่างสายการบิน การบริการภาคพ้ืน และการซ่อมบ ารุงอากาศยาน เป็นต้น  

(ฉ) กฎหมายแข่งขันทางการค้าและการคุ้มครองผู้บริโภค (Competition Law and 

Consumer Protection) จะพิจารณาถึงการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าอย่างเสรีและเป็น

ธรรมกับผู้ประกอบธุรกิจสายการบินทุกราย และกฎเกณฑ์เรื่องการคุ้มครองผู้บริโภคต่อผู้โดยสารและ

ผู้ส่งสินค้าในการขนส่งทางอากาศภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

(ช) ค่าธรรมเนียมผู้ ใช้บริการสนามบิน (Airport User Charges) จะพิจารณา

หลักการในการเก็บค่าธรรมเนียมผู้ใช้บริการสนามบินตามหลักการที่เป็นธรรมโดยไม่เลือกปฏิบัติ 

(ซ) การระงับข้อพิพาท (Dispute Resolution) จะพิจารณาถึงกลไกการระงับข้อ

พิพาทที่จะใช้ระงับข้อพิพาทที่อาจเกิดขึ้นในการด าเนินการเมื่อมีการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสาย

การบินและการจัดตั้งตลาดการบินร่วมภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแล้ว 

(ฌ) กลไกในการเข้าร่วมกับประเทศคู่เจรจา (Dialogue Partners Engagement 

Mechanism) จะพิจารณากลไกส าหรับการเจรจาท าความตกลงกับประเทศคู่เจรจานอกกลุ่ม

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ทั้งนี้เพ่ือให้สอดคล้องกับหลักการของกฎบัตรอาเซียน (ASEAN Charter) 

(2) องค์ประกอบด้านเทคนิค (Technical elements of ASAM) 

การพิจารณาองค์ประกอบด้านเทคนิคเป็นการพิจารณาในเรื่องต่างๆ โดยสามารถสรุป

สาระส าคัญประเด็นได้ ดังนี้ (องค์ประกอบด้านเทคนิคนี้ไม่ได้มีการน ามาพิจารณาในการวิจัยครั้งนี้ 

เนื่องจากการวิจัยนี้เน้นเฉพาะปัญหาทางด้านธุรกิจเท่านั้น) 

(ก) ความปลอดภัยการบิน (Aviation Safety) เป็นการพิจารณาเพ่ือพัฒนาเครื่องมือที่

เกิดจากการยอมรับร่วมกันของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเกี่ยวกับความปลอดภัย

การบินซึ่งสอดคล้องกับมาตรฐานด้านความปลอดภัยการบินขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศ ทั้งนี้เพ่ือเป็นเครื่องมือให้ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนน ามาบังคับใช้ร่วมกัน 
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เช่น ข้อตกลงยอมรับร่วมกันเกี่ยวกับใบอนุญาตด้านการบิน (Mutual Recognition of Aviation 

Related Certification Agreement) เป็นต้น ซึ่งจะพัฒนาไปถึงการจัดตั้งค่าที่เหมาะสมด้านความ

ปลอดภัยการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (An appropriate ASEAN aviation safety 

setup) ขึ้น 

(ข) การรักษาความปลอดภัยการบิน (Aviation Security) เป็นการพิจารณาเพ่ือ

พัฒนามาตรการด้านการรักษาความปลอดภัยการบินร่วมกันของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนซึ่งสอดคล้องกับมาตรฐานด้านการรักษาความปลอดภัยการบินขององค์การการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศ 

(ค) การบริหารการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Management) เป็นการพิจารณา

เพ่ือพัฒนาการบริหารการจราจรทางอากาศในภูมิภาคประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนให้เป็นอันหนึ่งอัน

เดียวกันโดยการสนับสนุนความพยายามและแผนการปฏิบัติการขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศ ส าหรับการบริหารการจราจรทางอากาศในภูมิภาคประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และ

การศึกษาติดตามรูปแบบของสหภาพยุโรป45 

นอกจากนี้ ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนยังได้มีความร่วมมือในการขนส่งทางอากาศ 

โดยจัดท าความตกลงพหุภาคีอาเซียนเกี่ยวกับบริการเดินอากาศภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

จ านวน 3 ฉบับและกับประเทศนอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอีก 1 ฉบับด้วย46 เพ่ือรองรับการเปิด

น่านฟ้าเสรี  (Open Skies) ในการจัดตั้ งตลาดการบินร่วมอาเซียน (ASEAN Single Aviation 

Market: ASAM) อีกด้วย  

2.4 ความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเกี่ยวกับการเปิดเสรีการประกอบ
ธุรกิจสายการบิน 

เพ่ือให้เป็นไปตามแผนงานส าหรับการบูรณาการภาคการเดินทางทางอากาศ (Roadmap 

for the Integration of the Air Travel Sector: RIATS) ในการจัดตั้งตลาดการบินร่วมอาเซียน 

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้ร่วมกันด าเนินการจัดท าความตกลงพหุภาคีอาเซียน

                                                           
45 วรเดช หาญประเสริฐ, "การเตรียมความพร้อมด้านการขนส่งทางอากาศเพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน ," ใน 

รายงานการเตรียมความพร้อมด้านการขนส่งทางอากาศเพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน,  (กรุงเทพมหานคร: สมาคมธรรมศาสตร์
ในพระบรมราชูปถัมภ์, 2556), หน้า.4. 

46 เร่ืองเดียวกัน. 
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เกี่ยวกับบริการเดินอากาศด้วยการให้ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีสิทธิในการเข้าสู่

ตลาด (Market Access) ประกอบด้วยความตกลงดังต่อไปนี้ ได้แก่ 

2.4.1 ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ (เที่ยวบินขนส่งผู้โดยสาร)        
พ.ศ. 2552 (ASEAN Multilateral Agreement on Air Services 2009: MAAS)  

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ (เที่ยวบินขนส่งผู้โดยสาร) 

พ.ศ. 2552 เป็นความตกลงที่ไม่จ ากัดการให้บริการขนส่งผู้โดยสาร หรือผู้โดยสารผสมสินค้า เพ่ือให้

เป็นไปตามตามแผนงานส าหรับการบูรณาการภาคการเดินทางทางอากาศ (Roadmap for the 

Integration of the Air Travel Sector: RIATS) โดยสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนทั้ง 10 

ประเทศได้ลงนามยอมรับความตกลงนี้แล้ว ซึ่งมีพิธีสารแนบท้าย 6 ฉบับ คือ 

พิธีสาร 1 : ว่าด้วยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที่ 3 และ 4 อย่างไม่จ ากัดภายใน

อนุภูมิภาคของอาเซียน47  

พิธีสาร 2 : ว่าด้วยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที่  5 อย่างไม่จ ากัดภายในอนุ

ภูมิภาคของอาเซียน 

พิธีสาร 3 : ว่าด้วยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที่ 3 และ 4 อย่างไม่จ ากัดระหว่าง

อนุภูมิภาคในอาเซียน 

พิธีสาร 4 : ว่าด้วยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที่ 5 อย่างไม่จ ากัดระหว่างอนุ

ภูมิภาคในอาเซียน 

                                                           
47 อนุภูมิภาคของอาเซียน ได้แก่ เขตพัฒนาเศรษฐกิจอาเซียนด้านตะวันออก - บรูไน อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟิลิปปินส์ 

(Brunei Indonesia Malaysia Philipphine - East ASEAN Growth Area : BIMP-EAGA), กลุ่มประเทศกัมพูชา ลาว พม่า และ

เวียดนาม (Cambodia Laos Myanmar Vietnam : CLMV), สามเหลี่ยมเศรษฐกิจอินโดนีเซีย มาเลเซีย สิงคโปร์ (The Indonesia, 

Malaysia and Singapore-Growth Triangle: IMS-GT) และสามเหลี่ยมเศรษฐกิจอินโดนีเซีย มาเลเซีย ไทย (The Indonesia, 

Malaysia and Thailand-Growth Triangle : IMT-GT) เป็นต้น 

อ้ า ง จ า ก  Alan Khee-jin Tan, "The Asean Single Aviation Market: Liberalizing the Airline Industry," ERIA 

Policy Brief 2014-04 (June 2014): 1-8. 
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ตารางท่ี 1 จุดที่ก าหนดตามพิธีสาร 1-4 ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการ
เดินอากาศ (เที่ยวบินขนส่งผู้โดยสาร) พ.ศ. 2552 (ASEAN Multilateral Agreement on Air 
Services 2009: MAAS)  

อนุ
ภูมิภาค 

ประเทศ
สมาชกิ 

พิธีสาร 1 พิธีสาร 2 พิธีสาร 3 พิธีสาร 4 

BIMP-
EAGA 

บรูไน  บันดาร์เสรีเบกา
วัน 

 บันดาร์เสรีเบกา
วัน 

 บันดาร์เสรีเบกา
วัน 

 บันดาร์เสรีเบกาวัน 

อินโดนีเซีย  บาลิกปาปัน 

 มาดาโน 

 พอนเทียนัค 

 ทารากาน 

 บาลิกปาปัน 

 มาดาโน 

 พอนเทียนัค 

 ทารากาน 

 บาลิกปาปัน 

 มาดาโน 
 

 บาลิกปาปัน 

 มาดาโน 
 

มาเลเซีย  โคตาคินาบาล ู

 ลาบวน 

 คูชิง 

 มิริ 

 โคตาคินาบาล ู

 ลาบวน 

 คูชิง 

 มิริ 

 ลาบวน 

 มิริ 

 ลาบวน 

 มิริ 

ฟิลิปปินส ์  ดาเวา 

 เจเนรัล ซานโตส 

 ปัวร์โต ปรินเซซา  

 แซมโบอังกา 

 ดาเวา 

 เจเนรัล ซานโตส 

 ปัวร์โต ปรินเซซา  

 แซมโบอังกา 

 ดาเวา 

 เจเนรัล ซานโตส 

 ปัวร์โต ปรินเซซา  

 แซมโบอังกา 

 ดาเวา 

 แซมโบอังกา 

CLMV กัมพูชา  พนมเปญ  พนมเปญ  พนมเปญ  พนมเปญ 
ลาว  เวียงจันทน์  

 หลวงพระบาง  

 ปากเซ 

 เวียงจันทน์  

 หลวงพระบาง  

 ปากเซ 

 เวียงจันทน์  

 หลวงพระบาง  

 ปากเซ 

 เวียงจันทน์  

 หลวงพระบาง  

 ปากเซ 

เมียนมาร์  ย่างกุ้ง  

 มัณฑะเลย์ 

 ย่างกุ้ง  

 มัณฑะเลย์ 

 ย่างกุ้ง  

 มัณฑะเลย์ 

 ย่างกุ้ง  

 มัณฑะเลย์ 
เวียดนาม  ฮานอย 

 โฮจิมินห์ ซิตี้ 

 ดานัง 

 เดียนเบียนฟู 

 ภูไบ 

 กัตไบ 

 เลียนเคือง 

 ฮานอย 

 โฮจิมินห์ ซิตี้ 

 ดานัง 

 เดียนเบียนฟู 

 ภูไบ 

 กัตไบ 

 เลียนเคือง 

 ฮานอย 

 ดานัง 

 เดียนเบียนฟู 

 ภูไบ 

 กัตไบ 

 เลียนเคือง 

 ฮานอย 

 ดานัง 

 เดียนเบียนฟู 

 ภูไบ 

 กัตไบ 

 เลียนเคือง 

IMS-GT อินโดนีเซีย 

ไม่มี มาเลเซีย 
สิงคโปร์ 
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อนุ
ภูมิภาค 

ประเทศ
สมาชกิ 

พิธีสาร 1 พิธีสาร 2 พิธีสาร 3 พิธีสาร 4 

IMT-GT อินโดนีเซีย  เมดาน 

 ปาดัง 

 บันดา อาเจะห์ 

 เนียส์ 

 เมดาน 

 ปาดัง 

 บันดา อาเจะห์ 

 เนียส์ 

 เมดาน 

 ปาดัง 

 เมดาน 

 ปาดัง 

มาเลเซีย  ปีนัง 

 ลังกาว ี

 อาลอร์ เซอตาร์ 

 อีโปห์ 

 โกตาบารู 

 ปีนัง 

 ลังกาว ี

 อาลอร์ เซอตาร์ 

 อีโปห์ 

 โกตาบารู 

 อาลอร์ เซอตาร์ 

 อีโปห์ 

 อาลอร์ เซอตาร์ 

 อีโปห์ 

ไทย  หาดใหญ่ 

 นราธิวาส 

 ปัตตาน ี

 ตรัง 

 นครศรีธรรมราช 

 หาดใหญ่ 

 นราธิวาส 

 ปัตตาน ี

 ตรัง 

 นครศรีธรรมราช 

 หาดใหญ่ 

 นราธิวาส 

 ปัตตาน ี

 ตรัง 

 นครศรีธรรมราช 

 หาดใหญ่ 

 นราธิวาส 

 ปัตตาน ี

 ตรัง 

 นครศรีธรรมราช 

แหล่งที่มา : สมาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้48 

พิธีสาร 1-4 ได้มีการจ ากัดสิทธิครอบคลุมเฉพาะเมืองระดับรองที่มีการเจริญเติบโต

ทางเศรษฐกิจซึ่งอยู่ใกล้กับพรมแดนของประเทศเพ่ือนบ้านภายในแต่ละอนุภูมิภาคของประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน โดยสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนทั้ง 10 ประเทศได้ลงนามยอมรับพิธีสาร 1-

4 นี้แล้ว โดยแต่ละอนุภูมิภาคได้มีการระบุจุดที่ก าหนดไว้ ดังตารางที่ 1 

พิธีสาร 5 : ว่าด้วยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที่ 3 และ 4 อย่างไม่จ ากัดระหว่าง

เมืองหลวงต่างๆ ในอาเซียน 

พิธีสาร 6 : ว่าด้วยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที่ 5 อย่างไม่จ ากัดระหว่างเมือง

หลวงต่างๆ ในอาเซียน49 

                                                           
48 Ibid. 
49 วรเดช หาญประเสริฐ,  “การเตรียมความพร้อมด้านการขนส่งทางอากาศเพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน ,” ใน 

รายงานการเตรียมความพร้อมด้านการขนส่งทางอากาศเพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน, หน้า 4. 
. 
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พิธีสาร 5-6 ได้มีการให้สิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที่ 3, 4 และ 5 ระหว่างเมือง

หลวงของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เช่น สายการบินไทย (Thai Airways) 

ด าเนินการขนส่งผู้โดยสารโดยบินจากกรุงเทพมหานคร ประเทศไทย ไปยังฮานอย ประเทศเวียดนาม

ตามเสรีภาพที่ 3 และในเที่ยวบินเดียวกันด าเนินการขนส่งผู้โดยสารกลับโดยบินกลับจากฮานอย 

ประเทศเวียดนามมายังกรุงเทพมหานคร ประเทศไทย ตามเสรีภาพที่ 4 หรือสายการบินไทย (Thai 

Airways) ด าเนินการขนส่งผู้โดยสารโดยบินไปและกลับระหว่างกรุงเทพมหานคร ประเทศไทย และ

สิงคโปร์ ประเทศสิงคโปร์ ระหว่างทางได้แวะพักขนส่งผู้โดยสารที่กัวลาลัมเปอร์ ประเทศมาเลเซีย 

ตามเสรีภาพที่ 5 เป็นต้น ทั้งนี้ สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้ลงนามยอมรับพิธีสาร 5-6 นี้แล้ว 

ยกเว้นประเทศอินโดนีเซียและประเทศฟิลิปปินส์ โดยได้มีการระบุจุดที่ก าหนดไว้ซึ่งเป็นเมืองหลวงดัง

ตารางที ่2 

ตารางท่ี 2 จุดที่ก าหนดตามพิธีสาร 5-6 ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการ
เดินอากาศ (เที่ยวบินขนส่งผู้โดยสาร) พ.ศ. 2552 (ASEAN Multilateral Agreement on Air 
Services 2009: MAAS)  

ประเทศสมาชิก พิธีสาร 5-6 

บรูไน บันดาร์เสรีเบกาวัน 

กัมพูชา พนมเปญ 
อินโดนีเซีย จาการ์ตา 

ลาว เวียงจันทน์ 

มาเลเซีย กัวลาลัมเปอร์ 
เมียนมาร์ ย่างกุ้ง 

ฟิลิปปินส์ มะนิลา 
สิงคโปร์ สิงคโปร์ 

ไทย กรุงเทพมหานคร 

เวียดนาม ฮานอย 

แหล่งที่มา : สมาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้50 

                                                           
50 Alan Khee-jin Tan, “The ASEAN Single Aviation Market: Liberalizing the Airline Industry,” ERIA Policy 

Brief, 1-8. 
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2.4.2 ความตกลงความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีบริการขนส่งสินค้าทาง
อากาศ พ.ศ. 2552 (ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalization of Air 
Freight Services 2009: MAFLAFS)  

ความตกลงความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีบริการขนส่งสินค้าทาง

อากาศ พ.ศ. 2552 เป็นความตกลงที่ไม่จ ากัดการให้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศภายในประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน เพ่ือให้เป็นไปตามตามแผนงานส าหรับการบูรณาการภาคการเดินทางทางอากาศ 

(Roadmap for the Integration of the Air Travel Sector: RIATS) มีพิธีสารแนบท้าย 2 ฉบับ คือ 

พิธีสาร 1 : ว่าด้วยสิทธิการรับขนการจราจรเสรีภาพที่ 3 , 4 และ 5 โดยไม่จ ากัด

ความจุความถี่ และแบบอากาศยานตามที่ก าหนดซึ่งแต่ละประเทศจะระบุจุดที่ก าหนด โดยแต่ละ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้มีการระบุจุดที่ก าหนดไว้ ดังตารางที่ 3 

 ตารางท่ี 3 จุดที่ก าหนดตามพิธีสาร 1 ของความตกลงความตกลงพหุภาคีอาเซียน               
ว่าด้ วยการเปิ ด เสรีบ ริการขนส่ งสิ นค้ าทางอากาศ  พ .ศ . 2552 (ASEAN Multilateral 
Agreement on the Full Liberalization of Air Freight Services 2009: MAFLAFS) 

ประเทศสมาชิก พิธีสาร 1 
บรูไน  บันดาร์เสรีเบกาวัน  

กัมพูชา  พนมเปญ  

อินโดนีเซีย  บาตัม 

 บิอะก์ 

 มาดาโน 

 พอนเทียนัค 

 บาลิกปาปัน 

 มากัสซาร ์

 ปาเล็มบัง 
 

ลาว  เวียงจันทน ์

 ปากเซ 

 หลวงพระบาง  
  

มาเลเซีย  กัวลาลัมเปอร์  

เมียนมาร์  ย่างกุ้ง  มัณฑะเลย ์
ฟิลิปปินส์  คลาร์ก 

 เซบู 

 อิโลอิโล่ 

 ซูบิค 

 ดาเวา 

 โลวาก 
สิงคโปร์  สิงคโปร์  
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ประเทศสมาชิก พิธีสาร 1 
ไทย  กรุงเทพมหานคร 

 หาดใหญ่  

 ภูเก็ต  

 อุบลราชธาน ี

 เชียงใหม่  

 ขอนแก่น 

 อู่ตะเภา 
 

เวียดนาม  ฮานอย 

 โฮจิมินห์ ซิตี้ 

 ดานัง 

 ชูไฟล 
 

แหล่งที่มา : สมาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 51 

พิธีสาร 2 : ว่าด้วยสิทธิการรับขนจราจรเสรีภาพที่ 3, 4 และ 5 โดยไม่จ ากัดความจุ

ความถี่ และแบบอากาศยานทุกจุดในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่มีสนามบินระหว่าง52 

ปัจจุบันประเทศอินโดนีเซียยังไม่ได้ให้สัตยาบันความตกลงและพิธีสารทั้งสองฉบับนี้ และยัง

ไม่มีสายการบินของประเทศไทยและสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใด

ให้บริการภายใต้ความตกลงและพิธีสารทั้งสองฉบับดังกล่าว53 

2.4.3 ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่ง
ผู้ โ ด ย ส า รท า งอ าก า ศ  พ .ศ . 2 5 5 3  (ASEAN Multilateral Agreement on the Full 
Liberalization of Passenger Air Services 2010: MAFLPAS)  

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่ง

ผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 2553 เป็นความตกลงที่ใช้บังคับกับเฉพาะการขนส่งผู้โดยสาร หรือ

ผู้โดยสารผสมสินค้า ซึ่งท าการบินระหว่างจุดที่นอกเหนือจากความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย

บริการเดินอากาศ  (เที่ยวบินขนส่งผู้โดยสาร) มีพิธีสารแนบท้าย 2 ฉบับ คือ  

พิธีสาร 1 : ว่าด้วยสิทธิการรับขนการจราจรเสรีภาพที่ 3 และ 4 อย่างไม่จ ากัด 

ระหว่างจุดใด ๆ ในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยไม่จ ากัดความจุความถี่ และแบบอากาศยาน โดย

มีเงื่อนไขว่าจุดต้นทางและจุดปลายทางจะต้องไม่เป็นจุดที่เป็นเมืองหลวงในเที่ยวบินเดียวกัน เช่น 

                                                           
51 Ibid. 
52 Ibid. 
53 วรเดช หาญประเสริฐ,  “การเตรียมความพร้อมด้านการขนส่งทางอากาศเพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน ,” ใน 

รายงานการเตรียมความพร้อมด้านการขนส่งทางอากาศเพื่อรองรับการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน, หน้า 3-4.  
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กรุงเทพฯ ประเทศไทย – เซบู ประเทศฟิลิปปินส์ หรือ ภูเก็ต ประเทศไทย - มะนิลาประเทศ

ฟิลิปปินส์ หรือภูเก็ต ประเทศไทย – เซบู ประเทศฟิลิปปินส์ เป็นต้น 

พิธีสาร 2 : ว่าด้วยสิทธิการรับขนการจราจรเสรีภาพที่ 5 อย่างไม่จ ากัด ระหว่างจุด

ใด ๆ ในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยไม่จ ากัดความจุความถ่ี และแบบอากาศยาน โดยมีเงื่อนไขว่า

การใช้สิทธิการรับขนจราจรเสรีภาพที่ 5 ที่มีจุดต้นทางและจุดปลายทางที่เป็นเมืองหลวงด้วยนั้น จุด

แวะพักจะต้องเป็นจุดที่ไม่ใช่เมืองหลวงร่วมอยู่ด้วย  เช่น ภูเก็ต ประเทศไทย -โฮจิมินห์ ซิตี้ ประเทศ

เวียดนาม – เซบู ประเทศฟิลิปปินส์ หรือ กรุงเทพฯ ประเทศไทย – ฮานอย ประเทศเวียดนาม – เซบู 

ประเทศฟิลิปปินส์ หรือ กรุงเทพฯ ประเทศไทย - โฮจิมินห์ ซิตี้ ประเทศเวียดนาม -มะนิลา ประเทศ

ฟิลิปปินส์ เป็นต้น 

 ปัจจุบัน ประเทศอินโดนีเซีย ประเทศลาว และประเทศกัมพูชายังไม่ได้ให้

สัตยาบันความตกลงและพิธีสารทั้งสองฉบับนี้ และยังไม่มีสายการบินของประเทศไทยและสายการบิน

ของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใดให้บริการภายใต้ความตกลงและพิธีสารทั้งสองฉบับ

ดังกล่าว54 

2.4.4 ความตกลงว่าด้วยการขนส่งทางอากาศระหว่างรัฐบาลแห่งรัฐสมาชิกของสมาคม
ประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้และรัฐบาลแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน พ.ศ. 2553 (Air 
Transport Agreement between the Governments of the Member States of the 
Association of Southeast Asian Nations and the People's Republic of China 
2010) 

ความตกลงว่าด้วยการขนส่งทางอากาศระหว่างรัฐบาลแห่งรัฐสมาชิกของสมาคม

ประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้และรัฐบาลแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน พ.ศ. 2553 เป็น

ความตกลงที่ใช้บังคับกับการขนส่งผู้โดยสาร หรือผู้โดยสารผสมสินค้า โดยมีพิธีสารแนบท้าย 2 ฉบับ 

คือ  

พิธีสาร 1 ว่าด้วยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที่ 3 และ 4 อย่างไม่จ ากัดระหว่างจุด

ใดๆ ในภาคีผู้ท าความตกลงต่างๆ โดยสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

สามารถท าการบินจากจุดใดๆ ที่เป็นสนามบินระหว่างประเทศในอาณาเขตของตนไปยังจุดใดๆ ที่เป็น
                                                           

54 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 4. 
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สนามบินระหว่างประเทศในอาณาเขตของจีนและในทางกลับกัน ได้อย่างไม่จ ากัดจ านวนเที่ยวบินและ

แบบอากาศยาน  

พิธีสาร 2 ว่าด้วยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที่ 5 โดยให้สิทธิสายการบินของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจท าการบินใช้สิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที่ 5 ได้อย่างเต็มที่ทั้ง

เที่ยวบินขนส่งผู้โดยสารและ/หรือสินค้า ด้วยอากาศยานแบบใด ๆ โดยไม่จ ากัดความจุความถี่ตาม

เส้นทางเช่นกัน และให้สิทธิสายการบินของจีนท าการบินใช้สิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที่ 5 ได้อย่าง

เต็มที่ทั้งเที่ยวบินขนส่งผู้โดยสารและ/หรือสินค้าด้วยอากาศยานแบบใดๆ โดยไม่จ ากัดความจุ ความถี่ 

ตามเส้นทาง55 

ความตกลงว่าด้วยการขนส่งทางอากาศระหว่างรัฐบาลแห่งรัฐสมาชิกของสมาคม

ประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้และรัฐบาลแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีนนี้ตามพิธีสารที่ 1 ได้

ให้เสรีภาพที่ 3-4 อย่างไม่จ ากัดจุดระหว่างประเทศจีน (ยกเว้นเขตบริหารพิเศษฮ่องกง (Hong Kong) 

เขตบริหารพิเศษมาเก๊า (Macao)  และไต้หวัน (Taiwan / The Republic of China)) กับประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน ในปัจจุบันมีประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเพียง 5 ประเทศเท่านั้นที่

ยอมรับความตกลงและพิธีสารที่ 1 นี้ ได้แก่ ประเทศมาเลเซีย ประเทศเมียนมาร์ ประเทศสิงคโปร์ 

ประเทศไทย และประเทศเวียดนาม56 ส่วนพิธีสาร 2 ได้อยู่ระหว่างการด าเนินการให้มีการลงนามเพ่ือเป็น

ภาคนีั้นได้ให้สิทธิเสรีภาพที่ 557  

2.5 กฎเกณฑ์ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเกี่ยวกับการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจ         
สายการบิน     

รายละเอียดของกฎเกณฑ์เกี่ยวกับการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินที่ก าหนดของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็นไปตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการ

เดินอากาศทั้ง 3 ฉบับ คือ  ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ (เที่ยวบินขนส่ง

ผู้โดยสาร) พ.ศ. 2552 (ASEAN Multilateral Agreement on Air Services 2009: MAAS) ความ

ตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีบริการขนส่งสินค้าทางอากาศ พ.ศ. 2552 (ASEAN 

                                                           
55 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 3. 
56 Alan Khee-jin Tan, "Toward a Single Aviation Market in Asean: Regulatory Reform and Industry 

Challenges," ERIA Discussion Paper Series 22 (October 2013): 23. 
57 Ibid, page 24. 
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MAFLAFS) และความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสาร

ทางอากาศ  พ .ศ . 2553 (ASEAN Multilateral Agreement on  the Full Liberalization of 

Passenger Air Services 2010: MAFLPAS) จากการศึกษาความตกลงทั้ง 3 ฉบับ ผู้วิจัยพบว่าความ

ตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศทั้ง 3 ฉบับ มีเนื้อหาคล้ายคลึงกัน แตกต่างกันแต่เพียง

การระบุจุดที่ก าหนดในการขนส่งขึ้นลงเท่านั้น นอกจากนี้ ส าหรับการขนส่งสินค้านั้นมีความส าคัญ

น้อยกว่าการขนส่งผู้โดยสาร เนื่องจากการขนส่งสินค้าทางอากาศเปรียบเสมือนการส่งออกซ่ึงประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่วนใหญ่มีความต้องการให้เปิดเสรีในส่วนนี้ เพียงแต่เกรงว่าอาจมี

การขนส่งสินค้ารวมกับการขนส่งผู้โดยสารด้วยเท่านั้น  

ดังนั้น ในการศึกษากฎเกณฑ์เกี่ยวกับการประกอบธุรกิจสายการบินที่ก าหนดของประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเล่มนี้จะกล่าวถึงในแต่ละประเด็นเฉพาะด้านเศรษฐกิจที่เกี่ยวข้อง

กับการประกอบธุรกิจสายการบินโดยตรง ได้แก่ การเข้าสู่ตลาด กรรมสิทธิ์และการควบคุม การ

แข่งขันทางการค้า และการคุ้มครองผู้บริโภค โดยอ้างอิงเนื้อหาในความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย 

การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 2553(ASEAN Multilateral 

Agreement on  the Full Liberalization of Passenger Air Services 2010: MAFLPAS) เป็ น

หลัก เนื่องจากเป็นฉบับล่าสุดและมีการเปิดเสรีมากที่สุดทุกจุดในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยไม่

จ ากัดความจุความถี่ และแบบอากาศยาน สามารถอธิบายได้โดยมีรายละเอียดได้ ดังนี้ 

2.5.1 การเข้าสู่ตลาด (Market Access)  

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแต่ละประเทศจะต้องให้สิทธิการบิน 

(Grant of Rights) แก่สายการบินที่ก าหนด (Designated Airline) ของประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ในการให้บริการขนส่งทางอากาศแบบประจ าระหว่างประเทศด้วยอากาศ

ยาน58 ได้แก่ สิทธิในการบินผ่านเหนืออาณาเขตโดยไม่แวะลงจอด และสิทธิในการแวะลงจอดภายใน

                                                           
58 มาตรา 1 (5) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 

2553 
ARTICLE 1. DEFINITIONS 
For the purpose of this Agreement only, unless the context otherwise requires:  
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อาณาเขตประเทศเพ่ือวัตถุประสงค์ทางเทคนิค59 อันเป็นสิทธิการบินตามเสรีภาพที่ 1-2 ซึ่งเป็นการให้

สิทธิการบินเช่นเดียวกับที่ก าหนดไว้ตามอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 ตลอดจนสิทธิอ่ืนๆ ที่ระบุใน

ความตกลงหรือพิธีสารแนบท้าย60 ซึ่งพิธีสารแนบท้ายของความตกลงของความตกลงนี้ได้ให้สิทธิการ

บินในการเข้าสู่ตลาดตามเสรีภาพที่ 3, 4 และ 5 ภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอย่างไม่จ ากัดทั้ง

ความจุ ความถี่ และประเภทของอากาศยานที่ใช้ในการให้บริการ ดังนี้ 

(1) เสรีภาพที่ 3 (Third Freedom) คือ สิทธิที่ให้โดยรัฐหนึ่งแก่อีกรัฐหนึ่งในการ
ขนลงซึ่งการจราจรที่มาจากรัฐเจ้าของสายการบิน เช่น สายการบินไทย (Thai Airways) ด าเนินการ
บินจากกรุงเทพมหานคร ประเทศไทย ไปยังสิงคโปร์ ประเทศสิงคโปร์ หรือจากภูเก็ต ประเทศไทย ไป
ยังบาหลี ประเทศอินโดนีเซีย หรือจากเชียงใหม่ ประเทศไทย ไปยังฮานอย ประเทศเวียดนาม เป็นต้น 

(2) เสรีภาพที่ 4 (Fourth Freedom) คือ สิทธิที่ให้โดยรัฐหนึ่งแก่อีกรัฐหนึ่งใน
การขนขึ้นซึ่งการจราจรที่มุ่งไปยังรัฐเจ้าของสายการบิน กล่าวคือ สิทธิที่ในเส้นทางกลับกันของ
เสรีภาพที่ 3 เช่น สายการบินไทย (Thai Airways) ในเที่ยวบินเดียวกันด าเนินการบินกลับจากสิงคโปร์ 
ประเทศสิงคโปร์ มายังกรุงเทพมหานคร ประเทศไทย หรือกลับจากบาหลี ประเทศอินโดนีเซีย มายัง
ภูเก็ต ประเทศไทย หรือกลับจากฮานอย ประเทศเวียดนาม มายังเชียงใหม่ ประเทศไทย เป็นต้น 

(3) เสรีภาพที่ 5 (Fifth Freedom) คือ สิทธิที่ให้โดยรัฐหนึ่งแก่อีกรัฐหนึ่งในการ
ขนข้ึนและขนลงซึ่งการจราจรที่มาจากหรือมุ่งไปยังรัฐที่สามด้วยตามเสรีภาพที่ 3 และ 4 โดยเพิ่มสิทธิ
ในการหยุดพักระหว่างทางในประเทศที่สามเพ่ือขนส่งขึ้นลงและรอเวลาในการบินใหม่อีกครั้ง เช่น 

                                                                                                                                                                      
5 .  The terms "air service", "international air service", and "airline" have the meanings respectively 

assigned to them in Article 96 of the Convention; 
59 มาตรา 2 (1) (a) และ (b) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทาง

อากาศ พ.ศ. 2553 
ARTICLE 2. GRANT OF RIGHTS 
1. Each Contracting Party grants to the other Contracting Parties the following rights for the conduct of 

international air services by the designated airlines of the other Contracting Parties:  
a) the right to fly across its territory without landing;  
b) the right to make stops in its territory for non-traffic purposes; and 
60 มาตรา 2 (1) (c) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 

พ.ศ. 2553 
ARTICLE 2. GRANT OF RIGHTS 
1. Each Contracting Party grants to the other Contracting Parties the following rights for the conduct of 

international air services by the designated airlines of the other Contracting Parties:  
c) the rights otherwise specified in this Agreement, including those rights stated in the Annex I 

(Scheduled Air Services) and, where applicable, Annex II (Implementing Protocols ). 
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สายการบินไทย (Thai Airways) ด าเนินการบินระหว่างกรุงเทพมหานคร ประเทศไทย และสิงคโปร์ 
ประเทศสิงคโปร์ แต่หยุดพักระหว่างทางในกัวลาลัมเปอร์ ประเทศมาเลเซีย เพ่ือขนส่งขึ้นลงและรอ
เวลาในการบินใหม่อีกครั้ง เป็นต้น61 

อย่างไรก็สายการบินอ่ืนๆ ที่มิ ใช่สายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะมีสิทธิการบินในการเข้าสู่ตลาดเฉพาะเสรีภาพที่ 1-2 เท่านั้น ส่วนสิทธิ

การบินอื่นๆ สายการบินนั้นจะต้องปฏิบัติตามเงื่อนไขท่ีก าหนดในกฎหมายภายในของประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเพ่ือด าเนินการให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศแบบประจ า

ตามปกติ62 ดังนั้น สายการบินอ่ืนๆ ที่มิใช่สายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนจะไม่ได้มีสิทธิการบินในการเข้าสู่ตลาดตามเสรีภาพที่ 3-5 โดยทันที63  

ความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ 

ตลอดจนพิธีสารแนบท้ายความตกลงดังกล่าวจะมีผลใช้บังคับระหว่างประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนที่ลงนามให้สัตยาบันยอมรับความตกลงและพิธีสารแนบท้ายความตกลงดังกล่าว

เท่านั้น64 แต่ปัจจุบันจึงยังไม่มีสายการบินของประเทศไทยและสายการบินของประเทศสมาชิก

                                                           
61 Alan Khee-jin Tan, “The ASEAN Single Aviation Market: Liberalizing the Airline Industry,” ERIA Policy 

Brief, 1-8. 
62 มาตรา 2 (2) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 

2553 
ARTICLE 2. GRANT OF RIGHTS 
2. The airline(s) of each Contracting Party, other than those designated under Article 3 (Designation and 

Authorisation of Airlines) of this Agreement, shall also enjoy the rights specified in paragraphs 1 (a) and (b) of this 
Article. These airlines shall be required to meet other conditions prescribed under the laws, regulations and rules 
normally applied to the operation of the international air services by the Contracting Party considering the 
application. 

63 มาตรา 2 (3) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 
2553 

ARTICLE 2. GRANT OF RIGHTS 
3. Nothing in this Agreement shall be deemed to confer on the airline(s) of one Contracting Party the 

right to take on board, in the territory of another Contracting Party, passengers, baggage, cargo, or mail carried for 
remuneration and destined for another point in the territory of that other Contracting Party. 

64 มาตรา 19 (3) และ (4) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทาง
อากาศ พ.ศ. 2553 

ARTICLE 19. FINAL PROVISIONS 
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ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนรายใดให้บริการขนส่งทางอากาศโดยอาศัยสิทธิการบินตามความตกลงพหุ

ภาคีอาเซียนว่าดังกล่าวแต่อย่างใด  เนื่องจากมีประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนบาง

ประเทศยังไม่ได้ลงนามให้สัตยาบัน อาทิ ประเทศอินโดนีเซียซึ่งเป็นประเทศที่มีขนาดเศรษฐกิจใหญ่

ที่สุดในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนทางด้านขนาดพ้ืนที่และจ านวนประชากรยังไม่ได้ให้สัตยาบันใน

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ (เที่ยวบินขนส่งผู้โดยสาร) พ.ศ. 2552 (ASEAN 

Multilateral Agreement on Air Services 2009: MAAS) และพิธีสาร 1 -4 ของความตกลง

ดังกล่าวเท่านั้น โดยมีสาเหตุส าคัญจากสายการบินภายในประเทศ เช่น สายการบินการูด้า (Garuda) 

สายการบินไลอ้อนแอร์ (Lion Air) เป็นต้น ได้รวมตัวกันในนามของสมาคมผู้ขนส่งทางอากาศแห่ง

ประเทศอินโดนีเซีย (Indonesian National Air Carrier Association: INACA) ร้องขอให้รัฐบาล

ประเทศอินโดนีเซียคัดค้านการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินภายในประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน เพ่ือปกป้องผลประโยชน์ของผู้ประกอบธุรกิจสายการบินภายในประเทศเอาไว้ โดยประเทศ

อินโดนีเซียได้ยินยอมให้มีการเปิดเสรีในบางจุดเช่น เมืองเมดาน เมืองปาดัง เมืองบันดา อาเจะห์ เมือง

เนียส์ เมืองบาลิกปาปัน เมืองมาดาโน เมืองพอนเทียนัค และเมืองทารากาน  เป็นต้น แต่ไม่มีการเปิด

เสรีในเมืองจาร์กาต้าซึ่งเป็นเมืองหลวงอันเนื่องมาจากเป็นฐานการจราจรทางอากาศระหว่างประเทศที่

ส าคัญ โดยประเทศอินโดนีเซียเกรงว่าหากมีการเปิดเสรีที่เมืองจาร์กาต้าแล้วย่อมจะท าให้ผู้ประกอบ

ธุรกิจสายการบินต่างชาติที่มีศักยภาพ เช่น ประเทศไทย ประเทศมาเลเซีย และประเทศสิงคโปร์ เป็น

ต้น เข้ามาประกอบธุรกิจแข่งขันกับสายการบินภายในประเทศ ท าให้ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินใน

ประเทศอินโดนีเซียไม่สามารถแข่งขันได้ ดังนั้น ประเทศอินโดนีเซียจึงเลือกเปิดเสรีการประกอบธุรกิจ

สายการบินบางจุดที่มิใช่จุดหลักๆ เท่านั้น65  

                                                                                                                                                                      
3. This Agreement shall enter into force on the date of the deposit of the third (3rd) Instrument of 

Ratification or Acceptance with the Depositary and shall become effective only among the Contracting Parties 
that have ratified, or accepted it.  

4. Subject to paragraph 3 of this Article, the Implementing Protocols as listed in Annex II of this 
Agreement shall enter into force upon ratification or acceptance as set out in the "Final Provisions" of the 
respective Implementing Protocols. The provisions of this Agreement shall only apply in respect of the 
Implementing Protocol that has entered into force among the Contracting Parties that have ratified or accepted it. 

65 Alan Khee-jin Tan, “Toward a single Aviation Market in ASEAN: Regulatory Reform and Industry 
Challenges,” ERIA Discussion Paper Series, 11. 
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ส่วนประเทศอ่ืนๆ ที่ยังไม่ได้ให้สัตยาบันในความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย

บริการเดินอากาศ ได้แก่ ประเทศฟิลิปปินส์ได้ให้เหตุผลในการยังไม่ให้สัตยาบันพิธีสารที่ 5-6 ของ

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ (เที่ยวบินขนส่งผู้โดยสาร) พ.ศ. 2552 (ASEAN 

Multilateral Agreement on Air Services 2009: MAAS) เนื่องจากความหนาแน่นของสนามบิน

นานาชาตินินอย อาคีโน (Ninoy Aquino International Airport) ในเมืองมะนิลาซึ่งเป็นเมืองหลวง

ซึ่งประเทศฟิลิปปินส์ได้เปิดเสรีในเมืองคลาร์กทางตอนเหนือของประเทศแทน ส่วนประเทศกัมพูชา

และประเทศลาวได้ให้เหตุผลในการยังไม่ให้สัตยาบันในความตกลงการเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการ

ขนส่ งผู้ โดยสารทางอากาศ  พ .ศ . 2553  (ASEAN Multilateral Agreement on  the Full 

Liberalization of Passenger Air Services 2010: MAFLPAS) และพิธีสารทั้งสองฉบับ เนื่องจาก

เป็นประเทศพัฒนาน้อยที่สุดซึ่งยังไม่พร้อมเปิดเสรีเพ่ือเข้าสู่ตลาดในการแข่งขันภายในภูมิภาค

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน66 

แม้ว่าประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะให้สิทธิการบินในการเข้าสู่ตลาดตามเสรีภาพที่ 

3, 4 และ 5 กับสายการบินที่ก าหนดของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน แต่การจัดตั้งตลาดการบินร่วม

อาเซียน (ASEAN Single Aviation Market: ASAM) เพ่ือรองรับการเปิดน่านฟ้าเสรี (Open Skies) 

ในอนาคตจะต้องมีการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินตามเสรีภาพที่  6 ซึ่งจะท าให้ประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต้องอนุญาตให้สายการบินที่ก าหนดด าเนินการให้บริการขนส่งทาง

อากาศระหว่างประเทศเข้าสู่ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืน เช่น สายการบินของ

ประเทศสิงคโปร์ให้บริการในเส้นทาง ภูเก็ต ประเทศไทย – สิงคโปร์ ประเทศสิงคโปร์ - จาร์การ์ต้า 

ประเทศอินโดนีเซีย เป็นต้น โดยปัจจัยที่เอ้ือต่อการเป็นศูนย์กลางการขนส่งทางอากาศมี 2 ประการ 

คือ สภาพทางภูมิศาสตร์ซึ่งเป็นศูนย์กลางในเส้นทางการให้บริการขนส่งทางอากาศ (Hub) และสิทธิ

การบินตามเสรีภาพที่ 3-4 อย่างไม่จ ากัดเพ่ือเชื่อโยงเส้นทางจากศูนย์กลางไปยังจุดหมายปลายทางที่

ต้องการ (Spokes) ท าให้สายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

สามารถด าเนินการให้บริการเดินอากาศระหว่างประเทศจากประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนอ่ืนๆ ไปยังประเทศที่สามนอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้ เช่น สายการบินสิงคโปร์แอร์

ไลน์ของประเทศสิงคโปร์ให้บริการในเส้นทางจาร์กาต้า ประเทศอินโดนีเซีย – สิงคโปร์ ประเทศ

                                                           
66 Ibid, page 14. 
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สิงคโปร์ – ลอนดอน ประเทศอังกฤษ เป็นต้น67 แต่กรณีตัวอย่างนี้ไม่สามารถเกิดขึ้นได้ เนื่องจาก

ประเทศอินโดนีเซียยังไม่ได้ให้สัตยาบันความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนว่ าด้วยบริการ

เดินอากาศซึ่งให้สิทธิการบินตามเสรีภาพที่ 3-4 อย่างไม่จ ากัดภายในภูมิภาค  

ล าดับต่อมาการเปิดเสรีตามเสรีภาพที่ 7 ในการให้บริการของธุรกิจสายการบิน

ระหว่างประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนสองประเทศใดๆ โดยไม่ต้องเชื่อมต่อกับจุดใน

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่อนุญาตให้สายการบินที่ก าหนดด าเนินการให้บริการ

ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ เช่น สายการบินไทเกอร์แอร์เวย์ (Tiger Airways) ของประเทศ

สิงคโปร์ให้บริการในเส้นทางฮ่องกง ประเทศจีน – มะนิลา ประเทศฟิลิปปินส์ เป็นต้น68 ตลอดจนการ

เปิดเสรีภาพที่ 8 ในการให้บริการขนส่งทางอากาศภายในประเทศของประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ โดยมีจุดเริ่มต้นของเส้นทางเริ่มต้นจากประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนที่อนุญาตให้ของสายการบินที่ก าหนดนั้นด าเนินการให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่าง

ประเทศเข้าสู่ตลาดภายในประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ เช่น สายการบินเซบูแป

ซิฟิค (Cebu Pacific Air) ของประเทศฟิลิปปินส์ให้บริการในเส้นทางมะนิลา ประเทศฟิลิปปินส์ – 

จาร์การ์ต้า ประเทศอินโดนีเซีย – บาหลี ประเทศอินโดนีเซีย เป็นต้น69 และสุดท้ายการเปิดเสรีภาพที่ 

9 หรือกาโบตาจ (Cabotage) ในการให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศเข้าสู่ตลาด

ภายในประเทศของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ โดยไม่ต้องเริ่มต้นเส้นทางจาก

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่อนุญาตให้ของสายการบินที่ก าหนดดังเสรีภาพที่ 8

ด าเนินการให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ เช่น สายการบินเซบูแปซิฟิค (Cebu Pacific 

Air) ของประเทศฟิลิปปินส์ให้บริการในเส้นทางจาร์การ์ต้า ประเทศอินโดนีเซีย - บาหลี ประเทศ

อินโดนีเซีย เป็นต้น70 ก็มีความจ าเป็นต่อการจัดตั้งตลาดการบินร่วมอาเซียนเพ่ือรองรับการเปิดน่าน

ฟ้าเสรีอย่างสมบูรณ์เช่นกัน 

เมื่อประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไมได้ให้สิทธิการจราจรทางอากาศตามเสรีภาพที่  

6 - 9 หรือกาโบตาจ (Cabotage) ส่งผลให้ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไม่สามารถให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศภายในประเทศ
                                                           

67 Ibid, page 12. 
68 Ibid, page 15. 
69 Ibid, page 15. 
70 Ibid, page 15. 
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สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ได้ โดยผู้ประกอบธุรกิจสายการบินต้องใช้วิธีการหลบเลี่ยง

กฎหมายโดยเข้าไปร่วมลงทุนประกอบธุรกิจจัดตั้งสายการบินภายในประเทศนั้นๆ ถึงแม้ว่าจะต้องเป็น

ผู้ถือหุ้นเสียงข้างน้อยก็ตาม เช่น กรณีสายการบินแอร์เอเชีย (AirAsia) ของประเทศมาเลเซีย ได้เข้าไป

ลงทุนตั้งสายการบินไทยแอร์เอเชีย (Thai AirAsia) ในประเทศไทย หรือสายการบินแอร์เอเชีย

ฟิลิปปินส์ (Philippines AirAsia) ในประเทศฟิลิปปินส์ หรือสายการบินแอร์เอเชียอินโดนีเซีย 

(Indonesia AirAsia) ในประเทศอินโดนีเซีย เป็นต้น71 ส่งผลให้กรณีสายการบินไทยแอร์เอเชียซึ่งเป็น

ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศไทยสามารถให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศใน

เส้นทาง กรุงเทพฯ – สิงคโปร์ได้ตามเสรีภาพที่ 3-4 ไม่ใช่ตามเสรีภาพที่ 7 เนื่องจากเป็นการให้บริการ

โดยสายการบินของประเทศไทย ไม่ใช่เป็นการให้บริการโดยสายการบินของประเทศมาเลเซีย หรือ

กรณีสายการบินแอร์เอเชียอินโดนีเซียซึ่งเป็นผู้ประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศอินโดนีเซีย

สามารถให้บริการในเส้นทางจาร์กาต้า – บาหลีได้ตามกฎหมายภายในเกี่ยวกับการขนส่งทางอากาศ

ภายในประเทศของประเทศอินโดนีเซียเอง ไม่ใช่ตามเสรีภาพที่ 9 หรือกาโบตาจ (Cabotage) 

เนื่องจากเป็นการให้บริการโดยสายการบินของประเทศอินโดนีเซีย ไม่ใช่เป็นการให้บริการระหว่าง

ประเทศโดยสายการบินของประเทศมาเลเซีย72 อันเป็นการควบคุมการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสาย

การบินภายในประเทศซึ่งมีผลตอความม่ันคงของประเทศ 

นอกจาการเข้าสู่ตลาดในการประกอบธุรกิจสายการบินโดยตรงแล้ว ผู้ประกอบ

ธุรกิจสายการบินอาจใช้วิธีการให้เช่าอากาศยาน  (Aircraft Leasing) เพ่ือน ามาใช้ในการด าเนิน

ให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศอันเป็นการเปิดโอกาสให้สายการบินผู้ให้เช่าอากาศยาน

สามารถเข้าสู่ตลาดเพ่ือให้ได้รับสิทธิการบินของสายการบินผู้เช่าอากาศยานได้ 73 โดยการเช่าอากาศ

ยานสามารถแบ่งตามลักษณะของการเช่าได้เป็น  2 ประเภท คือ การเช่าเฉพาะอากาศยาน (Dry 

Lease) และการเช่าอากาศยานพร้อมผู้ประจ าหน้าที่74 (Wet Lease)75 ตัวอย่างเช่น กรณีสายการบิน

                                                           
71 Ibid, page 15. 
72 Ibid, page 16. 
73 Portcalls Asia, Rp Carriers: Seair-Tiger Deal May Violate Cabotage Law [Online], 15 October 2015.  

Available from  http://www.portcalls.com/rp-carriers-seair-tiger-deal-may-violate-cabotage-law/  
74 มาตรา 4 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
“ผู้ประจ าหนา้ที”่ หมายความวา่ นักบิน ต้นหน นายช่าง พนักงานวิทยุ พนักงานควบคุมการจราจรทางอากาศ พนกังาน

อ านวยการบิน และผู้ท าหน้าทีอ่ื่นตามทีก่ าหนดในกฎกระทรวง 
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ไทเกอร์แอร์เวย์ (Tiger Airways) ของประเทศสิงคโปร์ได้ให้สายการบินเซ้าท์ อีสต์ เอเชี่ยน หรือสาย

การบินซีแอร์ (South East Asian Airlines: SEAIR) ของประเทศฟิลิปปินส์เช่าเฉพาะอากาศยาน 

(Dry Lease) ในเส้นทาง คลาร์ก ประเทศฟิลิปปินส์ – สิงคโปร์ ประเทศสิงคโปร์  เป็นผลให้ผู้ประกอบ

ธุรกิจสายการบินอ่ืนๆ ร้องเรียนไปยังคณะกรรมการการบินพลเรือนของฟิลิปปินส์ (The Civil 

Aeronautics Board: CAB) ว่าสายการบินไทเกอร์แอร์เวย์พยายามจะใช้สนามบินในเมืองคลาร์กเพ่ือ

ขยายฐานการบินในประเทศฟิลิปปินส์ แม้ว่าการเช่าดังกล่าวจะเป็นเช่าเฉพาะอากาศยาน (Dry 

Lease) ก็ตาม แต่กฎหมายของประเทศฟิลิปปินส์นั้น การเช่าอากาศยานต้องไม่เป็นการให้สิทธิ

การจราจรทางอากาศเพ่ิมเติมกับสายการบินต่างประเทศอันเป็นการเลี่ยงกฎหมายเพ่ือให้ได้มาซึ่งสิทธิ

กาโบตาจตามมติคณะกรรมการการบินพลเรือนที่ 51 (The CAB Resolution 51)76  

แม้ว่าการเช่าอากาศยานจะช่วยให้เกิดความคล่องตัวในการประกอบธุรกิจสายการ

บินมากกว่าการซื้ออากาศยาน เนื่องจากลดภาระการลงทุนและภาระหนี้สินของธุรกิจสายการบิน 

ตลอดจนช่วยท าให้ธุรกิจสายการบินสามารถจัดหาอากาศยานเพ่ิมเติมได้ในช่วงเวลาที่มีความต้องการ

ใช้บริการขนส่งทางอากาศเป็นอย่างมาก ด้วยเหตุนี้ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจึงไม่ได้ห้ามผู้ประกอบ

ธุรกิจสายการบินเช่าอากาศยานเพ่ือให้บริการขนส่งทางอากาศนอกเหนือจากอากาศยานที่ตนเองเป็น

เจ้าของ77แต่การเช่าอากาศยานเพ่ือให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศของธุรกิจสายการบิน

อาจเกิดปัญหาได้ทั้งปัญหาการก ากับดูแลเชิงเศรษฐกิจ (Economic Regulation) จากการเปิดช่องให้

สายการบินนอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนให้เช่าอากาศยานแก่สายการบินที่ก าหนดของประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน จนสายการบินนอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นได้รับสิทธิการ

บินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนโดยปริยาย และปัญหาด้านมาตรฐานความปลอดภัยการบิน 

(Safety Regulation) จากมาตรฐานการควบคุมด้านความปลอดภัยของหน่วยงานที่ก ากับดูแลด้าน

การขนส่งทางอากาศจากประเทศของสายการบินผู้ให้เช่าและผู้เช่าอากาศยาน  โดยประชาคม
                                                                                                                                                                      

75 กระทรวงคมนาคม กรมการบินพลเรือน , การเช่าอากาศยาน (Aircraft Leasing) [ออนไลน์], 23 พฤศจิกายน 2558. 
แหล่งที่มา  http://www.aviation.go.th/rbm/61-AircraftLeasing.pdf  

76 Portcalls Asia, “RP carriers: SEAIR-Tiger deal may violate cabotage law.” 
77 มาตรา 8 (2) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 

2553 
ARTICLE 8. OPERATION OF LEASED AIRCRAFT 
2. A designated airline is not otherwise prohibited from providing services using leased aircraft provided 

that any lease arrangement entered into satisfies the conditions listed in paragraph 1 of this Article. 
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เศรษฐกิจอาเซียนจึงได้ก าหนดเงื่อนไขในการเช่าอากาศยานเพ่ือควบคุมปัญหาทั้งด้านการก ากับดูแล

เชิงเศรษฐกิจและปัญหาด้านมาตรฐานความปลอดภัยการบินไว้ 3 ประการ ดังต่อไปนี้ 

(ก) การเช่าอากาศยานต้องไม่เป็นการอนุญาตให้สายการบินผู้ให้เช่าอากาศยาน

สามารถเข้าสู่ตลาดการบินได้รับสิทธิการบินเพ่ิมเติมขึ้นจากเดิมที่สายการบินผู้ให้เช่าอากาศยานนั้นมี

อยู่78 อันเป็นการลดช่องว่างทางกฎหมายไม่ให้สายการบินนอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้รับสิทธิ

การบินในการเข้าสู่ตลาดสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนด้วยการ

เช่าอากาศยานได้ 

(ข) ค่าตอบแทนที่สายการบินผู้ให้เช่าอากาศยานได้รับต้องไม่ขึ้นอยู่กับผลก าไร

หรือขาดทุนจากการด าเนินงานของสายการบินผู้เช่าอากาศยาน79 เนื่องจากค่าเช่าอากาศยานที่ขึ้นกับ

ผลก าไรขาดทุนเสมือนการลงทุนในธุรกิจสายการบินของผู้ให้เช่าเองโดยตรง และ 

(ค) การเช่าอากาศยานต้องมีการควบคุมด้านความปลอดภัย โดยประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้แก่ ความสมควรเดินอากาศ การด าเนินการให้บริการ และมาตรฐาน

การบ ารุงรักษา เป็นต้น ของอากาศยานตามท่ีก าหนดไว้ตามอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 โดยประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน80 เพ่ือให้การก ากับดูแลด้านความปลอดภัยในการประกอบธุรกิจ

สายการบินภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็นไปตามมาตรฐานเช่นเดียวกัน 

                                                           
78 มาตรา 8 (1) (a) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 

พ.ศ. 2553 
ARTICLE 8. OPERATION OF LEASED AIRCRAFT 
1. When a designated airline proposes to use an aircraft other than one owned by it on the air services 

provided hereunder, this would only be done subject to the following conditions:  
a) that such arrangements will not be equivalent to allowing a lessor airline access to traffic rights not 

otherwise available to that airline. 
79 มาตรา 8 (1) (b) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 

พ.ศ. 2553 
ARTICLE 8. OPERATION OF LEASED AIRCRAFT 
1. When a designated airline proposes to use an aircraft other than one owned by it on the air services 

provided hereunder, this would only be done subject to the following conditions:  
b) that the financial benefit to be obtained by the lessor airline will not be dependent on the profit or 

loss of the operation of the designated airline concerned. 
80 มาตรา 8 (1) (c) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 

พ.ศ. 2553 
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ด้วยเหตุนี้ กฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสายการบินของประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนจึงมีการก าหนดเงื่อนไขในการเช่าอากาศยาน เพ่ือป้องกันปัญหาการเช่าอากาศยานทั้งปัญหา

การก ากับดูแลเชิงเศรษฐกิจ (Economic Regulation) และปัญหาด้านมาตรฐานความปลอดภัยการ

บิน (Safety Regulation) ไว้แล้ว นอกจากนี้ ตามมาตรา 83 ทวิ81 ของอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 

ยังได้มีการก าหนดกฎเกณฑ์เพ่ือแก้ปัญหาด้านมาตรฐานความปลอดภัยการบิน (Safety Regulation) 

โดยปกติในทางกฎหมายแล้ว ประเทศของสายการบินผู้เช่าอากาศยานจะไม่มีอ านาจหน้าที่ใดๆ 

เกี่ยวกับการก ากับดูแลความปลอดภัยของอากาศยานที่เช่านั้นเลย แม้ว่าในความเป็นจริงแล้วอากาศ

ยานที่เช่าจะมีความใกล้ชิดกับประเทศของสายการบินผู้เช่าอากาศยานมากกว่าก็ตาม  ด้วยเหตุนี้ 

อนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 จึงได้ยอมรับหลักการโอนมอบอ านาจหน้าที่ในการก ากับดูแลความ

ปลอดภัยของอากาศยานที่เช่าข้ามพรมแดนได้ 

ปัจจุบันประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเองก็ได้ท าความตกลงว่าด้วยการขนส่งทาง

อากาศกับประเทศคู่เจรจาจ านวน 1 ฉบับ คือ ความตกลงว่าด้วยการขนส่งทางอากาศระหว่างรัฐบาล

                                                                                                                                                                      
ARTICLE 8. OPERATION OF LEASED AIRCRAFT 
1. When a designated airline proposes to use an aircraft other than one owned by it on the air services 

provided hereunder, this would only be done subject to the following conditions:  
c) that the responsibility for the continued airworthiness and the adequacy of operating and 

maintenance standards of any leased aircraft operated by an airline designated by one Contracting Party will be 
established in conformity with the Convention. 
 81 มาตรา 83 ทวิ  ของอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487  

"Article 83 bis - Transfer of certain functions and duties 
(a) Notwithstanding the provisions of Articles 12, 30, 31 and 32 (a), when an aircraft registered in a 

contracting State is operated pursuant to an agreement for the lease, charter or interchange of the aircraft or any 
similar arrangement by an operator who has his principal place of business or, if he has no such place of 
business, his permanent residence in another contracting State, the State of registry may, by agreement with such 
other State, transfer to it all or part of its functions and duties as State of registry in respect of that aircraft under 
Articles 12, 30, 31, and 32 (a). The State of registry shall be relieved of responsibility in respect of the functions 
and duties transferred. 

(b) The transfer shall not have effect in respect of other contracting States before either the 
agreement between States in which it is embodied has been registered with the Council and made public 
pursuant to Article 83 or the existence and scope of the agreement have been directly communicated to the 
authorities of the other contracting State or States concerned by a State party to the agreement. 

(c) The provisions of paragraphs (a) and (b) above shall also be applicable to cases covered by 
Article 77" 
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แห่งรัฐสมาชิกของสมาคมประชาชาติแห่ งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้และรัฐบาลแห่งสาธารณรัฐ

ประชาชนจีน พร้อมพิธีสารแนบท้าย อีก 2 ฉบับ โดยมีประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

เพียง 5 ประเทศเท่านั้นที่ยอมรับความตกลงนี้ ได้แก่ ประเทศมาเลเซีย ประเทศเมียนมาร์ ประเทศ

สิงคโปร์ ประเทศไทย และประเทศเวียดนาม ท าให้ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินที่มีศักยภาพของ 5 

ประเทศนี้สามารถเข้าสู่ตลาดเพ่ือไปประกอบธุรกิจสายการบินในประเทศจีนได้ เช่น สายการบินซิลค์

แอร์ (Silkair) ของประเทศสิงคโปร์ ได้เปิดเส้นทางอู่ฮ่ัน (Wuhan) และฉางชา (Changsha) หรือสาย

การบินสกู๊ต (Scoot) ของประเทศสิงคโปร์ ได้เปิดเส้นทางเทียนจิน (Tianjin) เชนยาง (Shenyang) 

และชิงเต่า (Qingdao) หรือสายการบินไทยแอร์เอเชีย (Thai AirAsia) ของประเทศไทย ได้เปิด

เส้นทางอู่ฮ่ัน (Wuhan) หรือสายการบินแอร์เอเชีย (AirAsia) ของประเทศมาเลเซีย ได้เปิดเส้นทาง

ปักกิ่ง (Beijing) คุนหมิง (Kunmíng) และนานนิง (Nanning)  หรือสายการบินแอร์เอเชียเอ็กซ์ 

(AirAsia X) ของประเทศมาเลเซีย ได้เปิดเส้นทางเซี่ยงไฮ้ (Shanghai) เป็นต้น ทั้งนี้ ในการให้บริการ

ยังขึ้นอยู่กับข้อจ ากัดในเรื่องความหนาแน่นของสนามบินในแต่ละช่วงเวลาอันท าให้ไม่สามารถ

ให้บริการได้ในบางเส้นทาง82 แต่ตามพิธีสาร 1 ของความตกลงนี้ได้ให้สิทธิการบินตามเสรีภาพที่ 3 

และ 4 เท่านั้น ท าให้สายการบินต้องใช้เส้นทางเริ่มต้นภายในประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนที่เป็นผู้อนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศเท่านั้น ไม่สามารถเริ่มต้นเส้นทาง

จากประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ได้ เว้นแต่จะมีการท าความตกลงให้สิทธิการบิน

ตามเสรีภาพที่ 7  

ส่วนพิธีสาร 2 ของความตกลงนี้ได้อยู่ระหว่างการด าเนินการให้มีการลงนามท าให้

สิทธิการบินตามเสรีภาพที่ 5 ในการที่ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะใช้ประเทศจีน

เป็นทางผ่านไปยังประเทศที่สามหรือในทางกลับกันประเทศจีนก็จะใช้ประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนเป็นทางผ่านไปยังประเทศที่สามได้ยังไม่สามารถท าได้ เช่น สายการบินไทยจะ

ให้บริการในเส้นทาง เชียงใหม่-คุณหมิง-ลอสแอนเจลิส หรือสายการบินจีนจะให้บริการในเส้นทางเฉิง

ตู-สิงคโปร์-ซิดนีย์ ยังไม่สามารถกระท าได้ เป็นต้น83  

                                                           
82 Alan Khee-jin Tan, “Toward a single Aviation Market in ASEAN: Regulatory Reform and Industry 

Challenges,” ERIA Discussion Paper Series, 23. 
83 Ibid, page 24. 
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กลไกการเจรจาท าความตกลงกับประเทศคู่เจรจานอกกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนเพ่ือขยายการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินเป็นไปตามกฎบัตรอาเซียน (ASEAN 

Charter) ผ่านกระบวนการเจรจาท าความตกลงของคณะมนตรีประสานงานอาเซียนซึ่งได้หารือกั บ

คณะมนตรีประชาคมอาเซียนแล้ว ภายใต้แนวนโยบายยุทธศาสตร์ของที่ประชุมสุดยอดอาเซียนซึ่ง

ได้รับการเสนอแนะจากที่ประชุมรัฐมนตรีต่างประเทศอาเซียนแล้ว84  

ผู้วิจัยมีข้อสังเกตว่า ขณะที่การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินภายใน

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนยังไม่ได้เกิดขึ้นอย่างสมบูรณ์เป็นเพียงการเปิดเสรีแค่ในนาม แต่ประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนกลับเร่งท าความตกลงกับประเทศนอกกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ส่งผลให้เกิด

ปัญหาความซ้ าซ้อนระหว่างความตกลงทวิภาคีของแต่ละประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

กับประเทศนอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

กับประเทศนอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ตลอดจนปัญหาสิทธิของแต่ละประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนในการเจรจาท าความตกลงกับประเทศนอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ต่อไป 

2.5.2 กรรมสิทธิ์และการควบคุม (Ownership and Control) 

ธุรกิจสายการบินจะได้รับสิทธิการบินในการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศของ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะต้องได้รับใบอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ (Air 

                                                           
84 ข้อ 41ของกฎบัตรอาเซียน (ASEAN Charter) 
“ข้อ 41 การด าเนินความสัมพันธ์ภายนอก 

1. อาเซียนต้องพัฒนาความสัมพันธ์ฉันท์มิตร และช่องทางเจรจา ความร่วมมือและความเป็นหุ้นส่วนเพื่อ
ผลประโยชน์ร่วมกัน กับนานาประเทศ องค์การและสถาบันระดับอนุภูมิภาค ระดับภูมิภาคและระหว่างประเทศ 

2. ความสัมพันธ์ภายนอกของอาเซียนต้องยึดมั่นในความมุ่งประสงค์และหลักการที่วางไว้ในกฎบัตรนี้ 
3. อาเซียนจะเป็นพลังขับเคลื่อนหลักในการจัดการภูมิภาคที่อาเซียนได้ริเร่ิมขึ้น และธ ารงไว้ซ่ึงความเป็นศูนย์

รวมของอาเซียนในความร่วมมือระดับภูมิภาคและการสร้างประชาคม 
4. ในการด าเนินความสัมพันธ์ภายนอกของอาเซียน รัฐสมาชิกต้องประสานงานและพยายามพัฒนาท่าทีร่วมและ

ด าเนินการร่วมกัน บนพื้นฐานของเอกภาพและความสามัคคี 
5. ให้ที่ประชุมสุดยอดอาเซียนก าหนดแนวนโยบายยุทธศาสตร์ของความสัมพันธ์ภายนอกของอาเซียนโดยการ

เสนอแนะของที่ประชุมรัฐมนตรีต่างประเทศอาเซียน 
6. ที่ประชุมรัฐมนตรีต่างประเทศอาเซียนต้องท าให้แน่ใจว่าความสัมพันธ์ภายนอกของอาเซียนด าเนินไปอย่าง

เสมอต้นเสมอปลายและเป็นไปในทางที่สอดคล้องกัน 
7. อาเซียนอาจสามารถท าความตกลงกับนานาประเทศ หรือองค์การและสถาบันระดับอนุภูมิภาค ระดับภูมิภาค

และระหว่างประเทศ กระบวนการท าความตกลงดังกล่าวให้ก าหนดโดยคณะมนตรีประสานงานอาเซียนโดยการหารือกับคณะมนตรี
ประชาคมอาเซียน” 
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Operating License: AOL) จากหน่วยงานที่ดูแลด้านการขนส่งทางอากาศของประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เช่น ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (The Civil Aviation 

Authority of Thailand) องค์การบริหารการบินพลเรือนของสิงคโปร์ (Civil Aviation Authority of 

Singapore) กรมการบินพลเรือนเมียนมาร์ (Department of Civil Aviation Myanmar) ส านัก

เลขาธิการแห่งรัฐด้านการบินพลเรือนของประเทศกัมพูชา (State Secretariat of Civil Aviation, 

Cambodia) เป็นต้น85 ก่อนแล้วประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจึงจะแจ้งการอนุญาตให้

สายการบินที่ก าหนดของประเทศตนเป็นสายการบินที่มีสิทธิให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่าง

ประเทศโดยไม่จ ากัดจ านวน ด้วยวิธีการทางการทูตเป็นลายลักษณ์อักษรต่อเลขาธิการอาเซียน เพื่อให้

เลขาธิการอาเซียนแจ้งกับประเทศสมาชิกอ่ืนๆ ได้รับทราบต่อไป86 รวมทั้งสิทธิในการเพิกถอนหรือ

เปลี่ยนแปลงสายการบินที่ก าหนดที่ตนเองอนุญาตได้87 ทั้งนี้ สายการบินที่ก าหนดของแต่ละประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะต้องเป็นไปตามหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการ

ควบคุมอย่างมีประสิทธิผล  (Substantial Ownership and Effective Control) เนื่องจากหลัก

สัญชาติของผู้ถือหุ้นและผู้ควบคุมธุรกิจสายการบินเป็นจุดเกาะเกี่ยวอันแท้จริง (genuine link) 

ระหว่างธุรกิจสายการบินกับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ดังนี้ 

(1) หลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผล 

(Substantial Ownership and Effective Control) อันเป็นการพิจารณาผู้ถือหุ้นและผู้ควบคุมของ

                                                           
85 อณูทิพย์  ธารทอง, อาเซียนศึกษา 27 : ประวัติและชื่อสายการบินของประเทศสมาชิกอาเซียน [ออนไลน์]. 
86 มาตรา 3 (3) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 

2553 
ARTICLE 3. DESIGNATION AND AUTHORISATION OF AIRLINES 
3 .  The Contracting Parties granting operational authorizations in accordance with accordance with 

paragraph 2  of this Article shall notify such action to the Depositary who will subsequently inform all the 
Contracting Parties. 

87 มาตรา 3 (1) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 
2553 

ARTICLE 3. DESIGNATION AND AUTHORISATION OF AIRLINES 
1. Each Contracting Party shall have the right to designate as many airlines as it wishes for the purpose 

of conducting international air services in accordance with this Agreement and to withdraw or alter such 
designation. Such designation shall be transmitted in writing through diplomatic channels to the Depositary who 
shall subsequently inform all the Contracting Parties. 
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สายการบินส่วนใหญ่อยู่ในประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และ/หรือเป็นสายการบิน

แห่งชาติของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน88 

หลักเกณฑ์นี้เป็นหลักบังคับของทุกประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

แต่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนก็ไม่ได้มีการก าหนดรายละเอียดของหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญ

และการควบคุมอย่างมีประสิทธิผล (Substantial Ownership and Effective Control) ไว้แต่อย่าง

ใด แต่โดยทั่วไปธุรกิจสายการบินที่จะเป็นสายการบินที่ก าหนดจะต้องมีผู้ถือหุ้นและผู้ควบคุม ได้แก่ 

กรรมการ หรือ ผู้บริหาร เป็นต้น ถือสัญชาติของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นไม่

น้อยกว่ากึ่งหนึ่ง อันเป็นไปตามหลักการเช่นเดียวกับในความตกลงทวิภาคีเกี่ยวกับการเปิดเสรีการ

ประกอบธุรกิจสายการบิน ตัวอย่างเช่น สายการบินนกแอร์ (Nok Air) ซึ่งเป็นสายการบินของประเทศ

ไทย หากสายการบินนกแอร์มีผู้ถือหุ้นและกรรมการที่มีสัญชาติไทยทั้งหมดร้อยละ 100 ดังนั้น สาย

การบินนกแอร์ (Nok Air) ก็มีสิทธิที่จะได้เป็นสายการบินที่ก าหนดเพ่ือให้บริการขนส่งทางอากาศ

ระหว่างประเทศภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้ 

อย่างไรก็ตาม ในบางประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน อาทิ ประเทศ

ฟิลิปปินส์ได้มีกฎหมายภายในก าหนดสัดส่วนการถือครองหุ้นของคนต่างด้าวไว้อย่างเคร่งครัด โดย

ห้ามคนต่างด้าวถือครองหุ้นเกินกว่าร้อยละ 40 ขึ้นไปในธุรกิจการขนส่งทางอากาศ เนื่องจาก

รัฐธรรมนูญของฟิลิปปินส์ได้ก าหนดว่าสายการบินเป็นกิจการสาธารณูปโภคโภคเชิงกลยุทธ์ 

(Strategic Public Utilities) 89 ท าให้การพิจารณากรรมสิทธ์ส่วนใหญ่ในการประกอบธุรกิจสายการ

บินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนบางประเทศเข้มงวดกว่าประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนประเทศอ่ืนๆ 

                                                           
88 มาตรา 3 (2) (a) และ (i) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทาง

อากาศ พ.ศ. 2553 
ARTICLE 3. DESIGNATION AND AUTHORISATION OF AIRLINES 
2. On receipt of such a designation, and of application from the designated airline(s), in the form and 

manner prescribed for operating authorisation and technical permission, each Contracting Party shall grant the 
appropriate authorisation and technical permission with minimum procedural delay, provided that:  

a) (i) substantial ownership and effective control of that airline are vested in the Contracting Party 
designating the airline, nationals of that Contracting Party, or both. 

89 Alan Khee-jin Tan, “Toward a single Aviation Market in ASEAN: Regulatory Reform and Industry 
Challenges,” ERIA Discussion Paper Series, 17. 
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จากการศึกษาพบว่าประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนยังขาดความชัดเจนในการ

พิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผล  (Substantial 

Ownership and Effective Control) ว่ามีความหมายกว้างเพียงใด เช่น การพิจารณาหุ้นที่จะน ามา

พิจารณาจะใช้หุ้นประเภทใดบ้าง หรือการพิจารณากรรมการบริษัทเพียงอย่างเดียว หรือการพิจารณา

ผู้บริหารของกิจการไม่ว่าจะเป็นประธานกรรมการบริหารหรือกรรมการผู้จัดการใหญ่ร่วมด้วย เป็นต้น 

หากไม่มีความชัดเจนย่อมท าให้แต่ละประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตีความหลักการนี้

แตกต่างกันออกไปอันส่งผลถึงการแข่งขันของผู้ประกอบธุรกิจสายการบินแต่ละราย 

นอกจากนี้ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนยังได้ก าหนดให้ประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีสิทธิเลือกยอมรับหลักเกณฑ์ในการพิจารณาสายการบินที่ก าหนด

นอกจากหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลของแต่ละประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ได้แก่ 

(2) การพิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมี

ประสิทธิผล (Substantial Ownership and Effective Control) อันเป็นการพิจารณาผู้ถือหุ้นและผู้

ควบคุมของสายการบิน โดยใช้เกณฑ์ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนหลายประเทศ

รวมกัน90 

สายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใดจะเป็นสายการบินที่

ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งมีสิทธิบินเข้าสู่ประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ เพ่ือให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศตามหลักเกณฑ์ข้อนี้ ต้องมี

คุณสมบัติประกอบกัน 3 ประการ คือ 

                                                           
90 มาตรา 3 (2) (a) (ii) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 

พ.ศ. 2553 
ARTICLE 3. DESIGNATION AND AUTHORISATION OF AIRLINES 
2. On receipt of such a designation, and of application from the designated airline(s), in the form and 

manner prescribed for operating authorisation and technical permission, each Contracting Party shall grant the 
appropriate authorisation and technical permission with minimum procedural delay, provided that:  

a) (ii) subject to acceptance by a Contracting Party receiving such application , the designated airline 
which is incorporated and has its principal place of business in the territory of the Contracting Party that 
designates the airline, is and remains substantially owned and effectively controlled by one or more ASEAN 
Member States and/or its nationals, and the Contracting Party designating the airline has and maintains effective 
regulatory control; or 
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(ก) มีการจดทะเบียนกับมีที่ตั้งของส านักงานส าหรับการประกอบธุรกิจในประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตามหลักการจดทะเบียนกับที่ตั้งส านักงานใหญ่ (Principal Place 

of Business and Incorporated) 91 และ 

(ข) กรรมสิทธิ์ ในส่ วนสาระส าคัญ และการควบคุมอย่ างมีประสิทธิผล 

(Substantial Ownership and Effective Control) อันเป็นการพิจารณาผู้ถือหุ้นและผู้ควบคุมของ

สายการบินส่วนใหญ่อยู่ในประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนประเทศเดียวหรือหลาย

ประเทศรวมกัน อันเป็นการพิจารณาจุดเกาะเกี่ยวของธุรกิจสายการบินกับประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนผ่านทางกรรมสิทธิ์ในการถือครองหุ้นและการควบคุมการด าเนินกิจการอยู่ใน

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนประเทศหนึ่งประเทศเดียวหรือมีจุดเกาะเกี่ยวของธุรกิจ

สายการบินของหลายประเทศรวมกันก็ได้92 และ 

(ค) การควบคุมการปฏิบัติตามกฎเกณฑ์เกี่ยวกับความปลอดภัย การรักษาความ

ปลอดภัย หรือเรื่องอ่ืนที่ส าคัญในการประกอบธุรกิจสายการบินโดยหน่วยงานที่ก ากับดูแลด้านการบิน

พลเรือนของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งจดทะเบียนที่ตั้งส านักงานใหญ่ ตาม

หลักการควบคุมเชิงก ากับดูแลอย่างมีประสิทธิผล (Effective Regulatory Control) 93  

ตัวอย่างเช่น สายการบินโกลเด้นเมียนมาร์แอร์ไลน์  (Golden Myanmar 

Airlines) มีผู้ถือหุ้นชาวเมียนมาร์ร้อยละ 20 ผู้ถือหุ้นชาวไทยร้อยละ 10 ผู้ถือหุ้นชาวสิงคโปร์ร้อยละ 

10 ผู้ถือหุ้นชาวเวียดนามร้อยละ 10 ผู้ถือหุ้นชาวบรูไนร้อยละ 10 และผู้ถือหุ้นนอกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนอีกร้อยละ 40 โดยได้จดทะเบียนและมีที่ตั้งของส านักงานใหญ่ในประเทศเมียนมาร์ 

รวมทั้งมีการควบคุมก ากับดูแลการเดินอากาศโดยกรมการบินพลเรือนเมียนมาร์ (Department of 

Civil Aviation Myanmar) ดังนั้น สายการบินโกลเด้นเมียนมาร์แอร์ไลน์  (Golden Myanmar 

Airlines) ก็มีสิทธิที่จะได้เป็นสายการบินที่ก าหนดเพ่ือให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ

ภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน94 

                                                           
91 Alan Khee-jin Tan, “Toward a single Aviation Market in ASEAN: Regulatory Reform and Industry 

Challenges,” ERIA Discussion Paper Series, 17. 
92 Ibid, page 17. 
93 Ibid, page 17. 
94 Ibid, page 19. 
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การพิจารณาสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนภายใต้หลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลอยู่ในประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนหนึ่งประเทศหรือหลายประเทศรวมกันนี้ จะก่อให้เกิดการเปิดเสรี

ในการประกอบธุรกิจสายการบินภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เนื่องจากไม่ได้พิจารณาผู้ถือหุ้น

และผู้ควบคุมหลักเกณฑ์กรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลเฉพาะ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนประเทศใดประเทศหนึ่งเท่านั้น แต่พิจารณาผู้ถือหุ้นและผู้

ควบคุมกรรมสิทธิ์ของทุกประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนรวมกันในสายการบินนั้น อันจะ

น าไปสู่การจัดตั้งตลาดการบินร่วมอาเซียน (ASEAN Single Aviation Market) ในอนาคตได้95 

(3) การพิจารณาหลักการจดทะเบียนกับที่ตั้งส านักงานใหญ่ (Principal Place 

of Business and Incorporated) อยู่ในอาณาเขตของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

แต่ไม่พิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผล  (Substantial 

Ownership and Effective Control) ของสายการบิน96 

สายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใดจะเป็นสายการบินที่

ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งมีสิทธิบินเข้าสู่ประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ เพ่ือให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศตามหลักเกณฑ์ข้อนี้ ต้องมี

คุณสมบัติประกอบกัน 2 ประการเท่านั้น คือ 

                                                           
95 Ibid, page 17. 
96 มาตรา 3 (2) (a) (iii) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 

พ.ศ. 2553 
ARTICLE 3. DESIGNATION AND AUTHORISATION OF AIRLINES 
2. On receipt of such a designation, and of application from the designated airline(s), in the form and 

manner prescribed for operating authorisation and technical permission, each Contracting Party shall grant the 
appropriate authorisation and technical permission with minimum procedural delay, provided that:  

a) (iii) subject to acceptance by a Contracting Party receiving such application, the designated airline is 
incorporated in and has its principal place of business in the territory of the Contracting Party that designates the 
airline in which the Contracting Party designating the airline, has and maintains effective regulatory control of that 
airline, provided that such arrangements will not be equivalent to allowing that airline or its subsidiaries access to 
traffic rights not otherwise available to that airline; 



 
 

58 

(ก) มีการจดทะเบียนกับมีที่ตั้งของส านักงานส าหรับการประกอบธุรกิจในประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตามหลักการจดทะเบียนกับที่ตั้งส านักงานใหญ่ (Principal Place 

of Business and Incorporated) 97 และ 

(ข) การควบคุมการปฏิบัติตามกฎเกณฑ์เกี่ยวกับความปลอดภัย การรักษาความ

ปลอดภัย หรือเรื่องอ่ืนที่ส าคัญในการประกอบธุรกิจสายการบินโดยหน่วยงานที่ก ากับดูแลด้านการบิน

พลเรือนของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งจดทะเบียนที่ตั้งส านักงานใหญ่ ตาม

หลักการควบคุมเชิงก ากับดูแลอย่างมีประสิทธิผล (Effective Regulatory Control) 98  

ตัวอย่างเช่น สายการบินเซบู แปซิฟิค แอร์ (Cebu Pacific Air) ได้จดทะเบียน

และมีที่ตั้งของส านักงานใหญ่ในประเทศฟิลิปปินส์ และมีการควบคุมก ากับดูแลการเดินอากาศโดยการ

บินพลเรือนของฟิลิปปินส์ ( The Civil Aviation Authority of the Philippines: CAAP) ดังนั้น 

สายการบินเซบู แปซิฟิค แอร์ (Cebu Pacific Air) ก็มีสิทธิที่จะได้เป็นสายการบินที่ก าหนดเพ่ือให้

บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

การพิจารณาสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนภายใต้หลักเกณฑ์นี้ ถือว่าเป็นทางเลือกท่ีมีความก้าวหน้ามากที่สุดในการเปิดเสรีการประกอบ

ธุรกิจสายการบินภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เนื่องจากพิจารณาเฉพาะจากการด าเนินธุรกิจ

สายการบินภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตามหลักหลักการจดทะเบียนกับที่ตั้งส านักงานใหญ่

เท่านั้น โดยไม่ต้องพิจารณาแหล่งที่มาของเงินทุนและผู้ควบคุมธุรกิจซึ่งเปิดโอกาสให้ธุรกิจสายการบิน

ภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนสามารถระดมทุนจากผู้ถือหุ้นนอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

และให้ผู้เชี่ยวชาญที่มีประสบการณ์นอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเข้ามาเป็นผู้ควบคุมดูแลบริการ

ธุรกิจสายการบินได้ ในทางกลับกัน เมื่อไม่ได้พิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการ

ควบคุมอย่างมีประสิทธิผล (Substantial Ownership and Effective Control) ก็อาจเป็นการเปิด

โอกาสให้ผู้ประกอบธุรกิจนอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใช้ช่องว่างทางกฎหมายนี้เป็นโอกาสในการ

ให้ได้มาซึ่งสิทธิในการเข้าสู่ตลาดของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้อีกช่องทางหนึ่ง เช่น การเข้าซื้อ

                                                           
97 Alan Khee-jin Tan, “Toward a single Aviation Market in ASEAN: Regulatory Reform and Industry 

Challenges,” ERIA Discussion Paper Series, 17. 
98 Ibid, page 17. 
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หุ้นของสายการบินอาเซียน เป็นต้น99 อันเป็นการท าให้ผลประโยชน์ในการเปิดเสรีไม่ได้ตกอยู่กับคน

ชาติภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอย่างแท้จริง 

อนึ่ง สายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ที่ไม่ไ ด้

เป็นไปตามเงื่อนไขดังกล่าวข้างต้นจะไม่มีสิทธิในการเข้าสู่ตลาดเพ่ือให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่าง

ประเทศตามความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศนี้100  

แม้จะได้เป็นสายการบินที่ก าหนดของแต่ละประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนแล้ว แต่ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอ่ืนๆ ก็มีสิทธิระงับ เพิกถอน พักใช้ ก าหนด

เงื่อนไข หรือข้อจ ากัดในการให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศต่อสายการบินที่ก าหนด

ดังกล่าวนั้นเป็นการชั่วคราวหรือถาวรได้ เมื่อมีกรณีใดกรณีหนึ่งดังต่อไปนี้ 

(1) สายการบินนั้นไม่สามารถพิสูจน์ได้ว่ามีคุณสมบัติด้านกรรมสิทธิ์และการ

ควบคุม (Ownership and Control)101 

(2) สายการบินนั้น รวมทั้งผู้โดยสาร ลูกเรือ หรือสินค้าของสายการบินดังกล่าวไม่

ปฏิบัติตามกฎหมาย กฎระเบียบ และข้อบังคับเกี่ยวกับการเดินอากาศ ความปลอดภัยการบิน และ

                                                           
99 Ibid, page 17. 
100 มาตรา 3 (2) (b) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 

พ.ศ. 2553 
ARTICLE 3. DESIGNATION AND AUTHORISATION OF AIRLINES 
2. On receipt of such a designation, and of application from the designated airline(s), in the form and 

manner prescribed for operating authorisation and technical permission, each Contracting Party shall grant the 
appropriate authorisation and technical permission with minimum procedural delay, provided that 

b) the designated airline is qualified to meet other conditions prescribed under the laws, regulations, 
and rules not normally applied to the operation of international air services by the Contracting Party considering 
the application; and 

101 มาตรา 4 (1) (a) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 
พ.ศ. 2553 

ARTICLE 4. WITHHOLDING, REVOCATION, SUSPENSION AND LIMITATION OF AUTHORISATION 
1. Each Contracting Party shall have the right to withhold, revoke, suspend, impose conditions on or 

limit the operating authorisations or technical permission referred to in Article 3 (Designation and Authorisation of 
Airlines) of this Agreement with respect to an airline designated by another Contracting Party, temporarily or 
permanently where:  

a) the airline has failed to prove that it is qualified under Article 3 paragraphs 2 (a) (i) or (ii) or (iii) as 
applicable;  
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การรักษาความปลอดภัยการบินเมื่อเข้าไปหรือออกจากอาณาเขตของประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนอื่นๆ102 

(3) ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ไม่รักษาและควบคุม

มาตรฐานด้านความปลอดภัยการบิน103 

(4) ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ไม่ปฏิบัติตามบทบัญญัติ

เกี่ยวกับการรักษาความปลอดภัยการบิน104 

ทั้งนี้ ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนประเทศใดประเทศหนึ่งจะกระท า

การระงับ การเพิกถอน การพักใช้ การก าหนดเงื่อนไข หรือข้อจ ากัดในการอนุญาตให้ประกอบกิจการ

ค้าขายในการเดินอากาศต่อสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอื่นๆ 

ได้ก็ต่อเมื่อได้ปรึกษาหารือกับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นแล้ว เว้นแต่กรณีที่มี

                                                           
102 มาตรา 4 (1) (b) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 

พ.ศ. 2553 
ARTICLE 4. WITHHOLDING, REVOCATION, SUSPENSION AND LIMITATION OF AUTHORISATION 
1. Each Contracting Party shall have the right to withhold, revoke, suspend, impose conditions on or 

limit the operating authorisations or technical permission referred to in Article 3 (Designation and Authorisation of 
Airlines) of this Agreement with respect to an airline designated by another Contracting Party, temporarily or 
permanently where:  

b) the airline has failed to comply with laws, regulations, and rules referred to in Article 14 (Application 
of Laws and Regulations) of this Agreement; 

103 มาตรา 4 (1) (c) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 
พ.ศ. 2553 

ARTICLE 4. WITHHOLDING, REVOCATION, SUSPENSION AND LIMITATION OF AUTHORISATION 
1. Each Contracting Party shall have the right to withhold, revoke, suspend, impose conditions on or 

limit the operating authorisations or technical permission referred to in Article 3 (Designation and Authorisation of 
Airlines) of this Agreement with respect to an airline designated by another Contracting Party, temporarily or 
permanently where:  

c) the other Contracting Party is not maintaining and administering the standards as set forth in Article 5 
(Safety) of this Agreement. 

104 มาตรา 4 (4) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 
2553 

ARTICLE 4. WITHHOLDING, REVOCATION, SUSPENSION AND LIMITATION OF AUTHORISATION 
4. This Article does not limit the rights of any Contracting Party to withhold, revoke, suspend, impose 

conditions on or limit the operating authorisation or technical permission of an airline(s) of the other Contracting 
Parties in accordance with the provisions of Article 6 (Aviation Security). 
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ความจ าเป็นที่ต้องกระท าทันทีเมื่อมีการฝ่าฝืนการปฏิบัติเกี่ยวกับความปลอดภัยตามที่กล่าวมา

ข้างต้น105 ซึ่งประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะต้องแจ้งการกระท าดังกล่าวต่อเลขาธิการ

อาเซียน เพ่ือให้เลขาธิการอาเซียนแจ้งกับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ได้รับ

ทราบต่อไป106 อันเป็นการสร้างระบบการตรวจสอบระหว่างประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน มิให้มีการพิจารณาให้สิทธิการบินแก่ธุรกิจสายการบินได้ตามอ าเภอใจ เพ่ือให้การการเปิดเสรี

การประกอบธุรกิจสายการบินภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและมี

ความปลอดภัยต่อสาธารณชน 

2.5.3 การแข่งขันทางการค้า (Competition Law) 

การแข่งขันทางการค้าและการคุ้มครองผู้บริโภคถือเป็นนโยบายทางเศรษฐกิจที่

ส าคัญของการเปิดเสรีทางการค้าและบริการ โดยยึดหลักให้ผู้ประกอบการธุรกิจในตลาดสามารถ

แข่งขันกันได้ตามกลไกตลาดอย่างเป็นธรรม และในขณะเดียวกันก็เป็นประโยชน์แก่ประชาชนที่เป็น

ผู้บริโภคซึ่งจะสามารถเลือกซื้อหาสินค้าและบริการได้อย่างมีคุณภาพและในราคาที่ยุติธรรม  โดย

กฎหมายแข่งขันทางการค้าเป็นเครื่องมือที่ช่วยให้ธุรกิจสายการบินที่เข้าสู่ตลาดภายในประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนสามารถแข่งขันกันได้อย่างเสรีและเป็นธรรม โดยความตกลงพหุภาคีของประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศได้ก าหนดให้ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

ต้องเปิดโอกาสให้สายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีโอกาสที่เท่า

                                                           
105 มาตรา 4 (2) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 

2553 
ARTICLE 4. WITHHOLDING, REVOCATION, SUSPENSION AND LIMITATION OF AUTHORISATION 
2. Unless immediate action is essential to prevent further non¬compliance with paragraphs 1 (b) or 1 (c) 

of this Article, the rights established by this Article shall be exercised only after consultations with the Contracting 
Party designating the airline, in accordance with the provisions set forth in Article 1 6  ( Consultations and 
Amendments). 

106 มาตรา 4 (3) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 
2553 

ARTICLE 4. WITHHOLDING, REVOCATION, SUSPENSION AND LIMITATION OF AUTHORISATION 
3. A Contracting Party that has exercised its right to withhold, revoke, suspend, impose conditions on or 

limit the operating authorisation or technical permission of an airline in accordance with paragraph 1 of this 
Article shall notify its action to the Depositary and the Depositary shall subsequently inform all the Contracting 
Parties. 
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เทียมกันอย่างเป็นธรรมในการให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศภายในประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน และต้องขจัดการเลือกปฏิบัติหรือการผูกขาดการแข่งขันทุกรูปแบบ ทั้งจากการกระท าของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเองหรือการกระท าของสายการบินที่ก าหนดของประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอันเป็นการกีดกันการแข่งขันของธุรกิจสายการบินที่ก าหนดของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอื่นๆ107 โดยสามารถแบ่งพฤติกรรมอันเป็นการต่อต้านการ

แข่งขันทางการค้าที่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้ห้ามไว้ ดังต่อไปนี้  

(1) การใช้อ านาจเหนือตลาดโดยมิชอบ (Abuses of a Dominant Power)  

การใช้อ านาจเหนือตลาดในทางมิชอบ หมายถึง การที่ผู้ประกอบธุรกิจใช้อ านาจ

เหนือตลาดที่ตนมีในการจ ากัดการแข่งขันหรือกีดกันการเข้าสู่ตลาดของผู้ประกอบธุรกิจรายอ่ืนด้วย

การกระท ารูปแบบต่างๆ108 โดยประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนก าหนดให้พฤติกรรมของสายการบินที่

บ่งชี้ว่ามีการใช้อ านาจเหนือตลาดโดยมิชอบในเส้นทางต่างๆ เป็นพฤติกรรมที่อาจเป็นการต่อต้านการ

แข่งขันทางการค้าซึ่งจะต้องมีการตรวจสอบอย่างใกล้ชิด109  

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไม่ได้มีการก าหนดองค์ประกอบในการพิจารณาผู้ที่มี

อ านาจเหนือตลาดสายการบินไว้อย่างชัดเจน ท าให้การพิจารณาผู้มีอ านาจเหนือตลาดของสายการบิน

ต่างๆ เป็นดุลยพินิจของแต่ละประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเอง  เนื่องจากการจะระบุ

                                                           
107 มาตรา 12 ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 

2553 
ARTICLE 12. FAIR COMPETITION 
Each Contracting Party agrees:  
a) that each designated airline shall have a fair and equal opportunity to compete in providing the 

international air services governed by this Agreement; and  
b) to take action to eliminate all forms of discrimination and/or anti-competitive practices by that 

Contracting Party and/or its. 
108 สภาปฏิรูปแห่งชาติ, วาระปฏิรูปที่ 12: การผูกขาดและการแข่งขันที่เป็นธรรม: การปฏิรูปกฎหมายแข่งขันทางการค้า 

(กรุงเทพมหานคร: ส านักการพิมพ์ส านักงานเลขาธิการสภาผู้แทนราษฎร, 2558), หน้า 17. 
109 มาตรา 13 (1) (f) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 

พ.ศ. 2553 
ARTICLE 13. SAFEGUARDS 
1. The Contracting Parties agree that the following airline practices may be regarded as possible anti-

competitive practices that may merit closer examination: 
f) behaviour indicating an abuse of dominant position on the route. 
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อ านาจเหนือตลาดด้วยส่วนแบ่งทางการตลาด (Market Shares) หรือยอดขาย (Sales Volume) 

ย่อมเป็นไปได้ยากจากการพิจารณาขอบเขตตลาดที่เกี่ยวข้อง (Relevant Market)110 ทั้งขอบเขตของ

ตลาดสินค้าและบริการ (Product & Services Market) ว่ามีขอบเขตกว้างเพียงใด จะคลอบคลุมถึง

สินค้าหรือบริการที่ทดแทนกันได้หรือไม่ เช่น การขนส่งทางบก การขนส่งทางเรือ เป็นต้น  และ

ขอบเขตตลาดตามภูมิศาสตร์ (Geographical market) ว่าจะพิจารณาแต่ละประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนหรือพิจารณาทั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนด้วย อันเป็นการเปิดกว้างให้

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนสามารถตรวจสอบการกระท าของสายการบินที่คาดว่าเข้า

ข่ายมีอ านาจเหนือตลาดได้ทุกสายการบิน  

นอกจากนี้ ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนก็ไม่ได้มีการก าหนดว่าพฤติกรรมใดที่จะถือ

เป็นการใช้อ านาจเหนือตลาดโดยมิชอบซึ่งจะถือเรื่องส าคัญส าหรับธุรกิจสายการบินที่มีอ านาจเหนือ

ตลาดกระท าแล้วจะเป็นความผิดเด็ดขาด (Per Se Rule)111 อันเป็นการเปิดโอกาสให้เป็นดุลยพินิจ

ของแต่ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเช่นเดียวกัน ส่งผลให้บางพฤติกรรมอาจถือเป็น

ความผิดตามกฎหมายแข่งขันทางการค้าในประเทศหนึ่งแต่อาจไม่เป็นความผิดในอีกประเทศหนึ่งก็

เป็นไปได้ซึ่งจะก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมเนื่องจากความไม่เท่าเทียมกันในการแข่งขันของธุรกิจสาย

การบิน โดยพฤติกรรมที่โดยทั่วไปถือเป็นการใช้อ านาจเหนือตลาดในทางมิชอบ อาทิ การบังคับขาย

พ่วง (Type-In Sale)112 เช่น การบังคับขายพ่วงตั๋วโดยสารเครื่องบินพร้อมที่พัก เป็นต้น หรือการ

ก าหนดราคาสินค้าให้ต่ ากว่าทุนเพ่ือก าจัดคู่แข่งขัน (Predatory Pricing)113 เช่น ราคาตั๋วโดยสารเพ่ือ

ส่งเสริมการขายในราคาต่ ากว่าต้นทุนของสายการบินต้นทุนต่ า เป็นต้น  

(2) การปฏิบัติทางการค้าที่ไม่เป็นธรรม (Unfair Trade Practice)  

การปฏิบัติทางการค้าที่ไม่เป็นธรรม หมายถึง พฤติกรรมทางการค้าที่เป็นการสร้าง

ความได้เปรียบทางการค้าโดยมิชอบหรือพฤติกรรมที่เป็นการใช้อ านาจต่อรองที่เหนือกว่าเอาเปรียบ

คู่แข่ง โดยไม่จ าเป็นต้องมีอ านาจเหนือตลาดแต่อย่างใด โดยการก าหนดพฤติกรรมที่ถือเป็นการปฏิบัติ

                                                           
 110 วีรภัทร์  แก้วนอกเขา, "มาตรการทางกฎหมายเพื่อควบคุมการขายพ่วง ," (วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขา
กฎหมายการค้าระหว่างประเทศ คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์,2554), หน้า 183 – 185. 
 111 เร่ืองเดียวกัน. 

112 ณัฏฐณิชา เลอฟิลิแบร์ต, กฎหมายการแข่งขันทางการค้า: หลักสากล ประเทศไทย และประเทศในภูมิภาคอาเซียน 
[ออนไลน์], 3 ตุลาคม 2558. แหล่งที่มา  http://lawdrafter.blogspot.com/2015/02/blog-post_18.html  

113 เร่ืองเดียวกัน. 
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ทางการค้าที่ไม่เป็นธรรมขึ้นอยู่กับมาตรฐานของจรรยาบรรณในการค้า (Business Ethics) ของแต่ละ

แห่ง114 โดยประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้ก าหนดพฤติกรรมที่ถือเป็นการปฏิบัติทางการค้าที่ไม่เป็น

ธรรมซึ่งจะต้องมีการตรวจสอบอย่างใกล้ชิด ได้แก่ การเรียกเก็บอัตราค่าโดยสารและค่าระวางที่ไม่

ครอบคลุมต้นทุนของการให้บริการขนส่งทางอากาศ การเพ่ิมอัตราความจุความถี่ของบริการขนส่งทาง

อากาศเกินกว่าที่ก าหนด การกระท าที่น่าสงสัยว่าจะรักษาส่วนแบ่งตลาดมากกว่าเป็นพฤติกรรม

ชั่วคราว การกระท าที่น่าสงสัยว่าจะส่งผลเสียทางเศรษฐกิจอย่างร้ายแรงหรือเป็นสาเหตุให้เกิดความ

เสียหายอย่างมีนัยส าคัญต่อสายการบินอ่ืนๆ และการกระท าที่น่าสงสัยอันสะท้อนให้เห็นถึงเจตนา

อย่างชัดแจ้งอันอาจจะส่งผลกระทบ หรือท าลาย หรือขับไล่สายการบินอ่ืนออกจากตลาด115 เป็นต้น 

บทบัญญัติเกี่ยวกับการปฏิบัติทางการค้าที่ไม่เป็นธรรมจะพิจารณาผู้ประกอบธุรกิจ

สายการทุกรายไม่จ ากัดเฉพาะผู้ประกอบธุรกิจสายการบินที่มีอ านาจเหนือตลาดเท่านั้น แต่จะต้องมี

การพิสูจน์ความผิดตามหลักเหตุและผล (Rule of Reason)116 ว่าผู้ประกอบธุรกิจสายการบินนั้นมี

พฤติกรรมการค้าที่ก าหนดไว้ในความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอันส่งผลให้มีการจ ากัดการ

แข่งขันในตลาดสายการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนหรือไม่ หากมีความสัมพันธ์สอดคล้องกับ

การจ ากัดการแข่งขันย่อมเป็นความผิด แต่หากไม่มีความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมดังกล่าวกับการ

จ ากัดการแข่งขันย่อมไม่เป็นความผิด 

(3) พฤติกรรมอื่นๆ 

                                                           
114 สภาปฏิรูปแห่งชาติ, วาระปฏิรูปที่ 12: การผูกขาดและการแข่งขันที่เป็นธรรม: การปฏิรูปกฎหมายแข่งขันทางการค้า , 

หน้า 19. 
115 มาตรา 13 (1) (a) - (e) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทาง

อากาศ พ.ศ. 2553 
ARTICLE 13. SAFEGUARDS 
1. The Contracting Parties agree that the following airline practices may be regarded as possible anti-

competitive practices that may merit closer examination: 
a) charging fares and rates on routes at levels which are, in the aggregate, insufficient to cover the costs 

of providing the air services to which they relate; 
b) the addition of excessive capacity or frequency of air services; 
c) the practices in question are sustained rather than temporary; 
d) the practices in question have a serious negative economic effect on, or cause significant damage to 

another airline; 
e) the practices in question reflect an apparent intent or have the probable effect, of crippling, 

excluding or driving another airline from the market; and 
 116 วีรภัทร์  แก้วนอกเขา, “มาตรการทางกฎหมายเพื่อควบคุมการขายพ่วง,” หน้า 183 – 185. 
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ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนก าหนดให้ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

ต้องขจัดการเลือกปฏิบัติหรือพฤติกรรมที่เป็นการต่อต้านการแข่งขันทุกรูปแบบ117 จึงรวมถึง

พฤติกรรมอื่นๆ เช่น การตกลงร่วมกันเพื่อลดการแข่งขัน การควบรวมธุรกิจ เป็นต้น 

การตกลงร่วมกันเพ่ือลดการแข่งขัน (Collusive Practice ) เป็นพฤติกรรมการตก

ลงร่วมกันของผู้ประกอบธุรกิจไม่ว่ารูปแบบใดๆ ที่ก่อให้เกิดการจ ากัดหรือกีดกันการแข่งขัน เนื่องจาก

พฤติกรรมการตกลงร่วมกันเพ่ือลดการแข่งขันนี้ไม่มีเหตุผลใดๆ ในทางเศรษฐศาสตร์หรือทางธุรกิจมา

รองรับนอกจากเป็นไปเพ่ือสร้างอ านาจผูกขาดในทางตลาดเท่านั้น เช่น  การตกลงร่วมกันเพ่ือผูกขาด

ทางการค้า (Cartel) ของสายการบินในการก าหนดราคา (Price Fixing) ส่วนแบ่งทางการตลาด 

(Sharing Markets) และ การจ ากัดความจุความถี่ในการบิน (Restricted Output) 118 เป็นต้น 

ส่วนการควบรวมธุรกิจ (Merger and Acquisition) เป็นการรวมตัวกันของ

ผู้ประกอบการที่อยู่ในตลาดเพ่ือวัตถุประสงค์ทางการเงิน โดยการควบรวมกิจการไม่ถือเป็นการกระท า

ที่ผิดกฎหมายการแข่งขันทางการค้าเนื่องจากเป็นการเพิ่มเสถียรภาพทางการเงินของธุรกิจท าให้ธุรกิจ

ยังสามารถแข่งขันอยู่ในธุรกิจได้ รวมถึงช่วยให้เกิดการจัดสรรทรัพยากรได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดย

สามารถกระท าได้หลายวิธี เช่น การได้มาซึ่งหุ้น (Share Acquisition) การได้มาซึ่งสินทรัพย์หรือ

กิ จ ก าร  (Assets / Business Acquisition) แล ะก ารค วบ บ ริษั ท เข้ า กั น  (Amalgamation / 

Consolidation) เป็นต้น แต่การควบรวมธุรกิจจะมีความผิดก็ต่อเมื่อการควบรวมนั้นเป็นหรืออาจเป็น

การเพ่ิมอ านาจเหนือตลาดของธุรกิจที่ควบรวมหรือลดการแข่งขันในตลาดอย่างมีนัยส าคัญ อันเป็น

การควบคุมโครงสร้างตลาด (Structural Control Market) ด้วยการลดจ านวนผู้แข่งขันในตลาด

ส่งผลให้ไม่มีการแข่งอย่างเสรี โดยไม่จ ากัดว่าการควบรวมนั้นจะเป็นแบบแนวนอน (Horizontal 

                                                           
117 มาตรา 12 ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 

2553 
ARTICLE 12. FAIR COMPETITION 
Each Contracting Party agrees:  
a) that each designated airline shall have a fair and equal opportunity to compete in providing the 

international air services governed by this Agreement; and  
b) to take action to eliminate all forms of discrimination and/or anti-competitive practices by that 

Contracting Party and/or its. 
118 สภาปฏิรูปแห่งชาติ, วาระปฏิรูปที่ 12: การผูกขาดและการแข่งขันที่เป็นธรรม: การปฏิรูปกฎหมายแข่งขันทางการค้า , 

หน้า 19. 
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Merger) เช่น การควบรวมกิจการระหว่างสายการบิน เป็นต้น หรือจะเป็นแบบแนวตั้ง (Horizontal 

Merger) เช่น การควบรวมระหว่างสายการบินกับบริษัทจองตั๋วโดยสาร119 เป็นต้น  

เนื่องจากการให้บริการของธุรกิจสายการบินมีลักษณะเป็นสัญญารับขนซึ่งผู้

ประกอบธุรกิจสายการบินมีฐานะเป็นผู้ขนส่งในการรับขนของหรือคนโดยสารเพ่ือบ าเหน็จจากอัตรา

ค่าโดยสารในการขนส่งผู้โดยสารหรือจากค่าระวางในการขนส่งสินค้า โดยสายการบินที่ก าหนดของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต้องก าหนดอัตราค่าโดยสารหรือค่าระวางในการให้บริการ

ขนส่งทางอากาศอย่างเหมาะสมตามปัจจัยที่เกี่ยวข้องทั้งหมด เช่น ผลประโยชน์ของผู้ใช้บริการ 

ต้นทุนการด าเนินการ ลักษณะของบริการ ก าไรที่เหมาะสม อัตราค่าโดยสารและระวางของสายการ

บินอ่ืนๆ และปัจจัยทางด้านการตลาด เป็นต้น120 ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจึงได้ให้อิสระแก่ผู้

ประกอบธุรกิจสายในการก าหนดราคาค่าโดยสารหรือค่าระวางในการขนส่งได้อย่างอิสระโดยไม่มีการ

ควบคุมการตั้งราคาค่าโดยสารหรือค่าระวางแต่จะต้องสะท้อนให้เห็นต้นทุนที่แท้จริงตามกลไกราคา

เพ่ือให้เกิดความเป็นธรรมในการแข่งขัน และก าหนดห้ามมีการเลือกปฏิบัติด้วยเหตุแห่งความแตกต่าง 

(Non-discrimination) ของสัญชาติธุรกิจสายการบินภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เพ่ือให้

ผู้ใช้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศภายในประชาคมเศรษฐกิจมีทางเลือกที่หลากหลายตาม

ความต้องการอันสอดคล้องกับหลักการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินในการแข่งขันที่เป็น

ธรรม  

ธุรกิจสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไม่

จ าเป็นต้องยื่นขออนุญาตในการตั้งอัตราค่าโดยสารหรือค่าระวางต่อประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน เว้นแต่กฎหมายภายในของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้น

ก าหนดให้ธุรกิจสายการบินต้องได้รับอนุญาตก่อนการตั้งอัตราค่าโดยสารหรือค่าระวางของธุรกิจสาย

การบิน สายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซี ยนก็ต้องปฏิบัติตาม
                                                           

119 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 18. 
120 มาตรา 7 (1) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 

2553 
ARTICLE 7. TARIFFS 
1. The tariffs to be applied by the designated airline(s) of a Contracting Party for air services covered by 

this Agreement shall be established at reasonable levels, due regard being paid to all relevant factors, including 
interests of users, cost of operation, characteristics of service, reasonable profit, tariffs of other airlines, and other 
commercial considerations in the market-place. 
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กฎหมายภายในดังกล่าว ในการนี้ ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอาจจะใช้ดุลยพินิจน า

หลักการต่างตอบแทน (Reciprocity) มาใช้ก็ได้121 ซึ่งการก าหนดให้ต้องได้รับอนุญาตก่อนการตั้ง

อัตราค่าโดยสารหรือค่าระวางของสายการบินเป็นการควบคุมการประกอบธุรกิจสายการบินให้เกิด

ความเป็นธรรมในการแข่งขัน โดยไม่น าเรื่องราคามาเป็นเครื่องมือในการแข่งขันทางการค้าที่ไม่เป็น

ธรรม หากประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนพบว่ามีการเลือกปฏิบัติอย่างไม่สมเหตุสมผล 

หรือมีการตั้งราคาที่สูงเกินควรจากการใช้อ านาจเหนือตลาดในทางที่มิชอบ หรือมีการตั้งราคาต่ าจาก

การอุดหนุนของรัฐบาลทั้งทางตรงและทางอ้อม หรือพฤติกรรมอ่ืนที่เป็นการต่อต้านการแข่งขันแล้ว

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นมีสิทธิที่จะปฏิเสธการตั้งอัตราค่าโดยสารหรือค่าระวาง

ของสายการบินได้122 อันเป็นการป้องกันมิให้ธุรกิจสายการบินน าหลักความเป็นอิสระในการตั้งราคา

ค่าโดยสารหรือค่าระวางไปใช้ในทางมิชอบเพ่ือบิดเบือนกลไกการแข่งขันทางการค้าของธุรกิจสาย          

การบิน 

อัตราค่าโดยสารและค่าระวางนับว่าเป็นปัจจัยหนึ่งที่ส าคัญในการเลือกใช้บริการ

ขนส่งทางอากาศของผู้บริโภค ซึ่งประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีอัตราอัตราค่าโดยสาร

และค่าระวางใกล้เคียงกัน เนื่องจากสภาพเศรษฐกิจและสังคมที่ใกล้เคียงกัน โดยพบว่าอัตราค่า

โดยสารและค่าระวางในธุรกิจสายการบินของประเทศไทยยังค่อนข้างต่ าเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนประเทศอ่ืนๆ เช่น ประเทศอินโดนี เซีย ประเทศฟิลิปปินส์ หรือ

ประเทศอินโดนีเซีย เป็นต้น รายละเอียดปรากฏตาม ภาพที่ 1 

                                                           
121 มาตรา 7 (2) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 

2553 
ARTICLE 7. TARIFFS 
2. Tariffs charged by airlines need not be filed with, or approved, by either Contracting Party. However, 

in the event the national law of a Contracting Party requires prior approval of a tariff, the tariff application shall 
be dealt with accordingly. In such cases, the principle of reciprocity may be applied by the Contracting Parties 
concerned at their discretion. 

122 มาตรา 7 (3) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 
2553 

ARTICLE 7. TARIFFS 
3. The Contracting Parties agree to give particular attention to tariffs that may be objectionable because 

they appear unreasonably discriminatory, unduly high or restrictive because of the abuse of a dominant position, 
or artificially low because of direct or indirect governmental subsidy or support or other anti¬competitive 
practices. 
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 ภาพที่ 1  แผนภูมิแสดงอัตราค่าโดยสารเครื่องบินภายในประเทศต่อระยะทางของประเทศ
ในอาเซียน ปี พ.ศ. 2555  

 
แหล่งที่มา : ศูนย์วิจัยกสิกรไทย123 

นอกจากนี้ สภาพบังคับของกฎเกณฑ์ด้านการแข่งขันทางการค้าของของประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนนั้นไม่มีโทษทางแพ่งหรือทางอาญาเนื่องจากรูปแบบการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจของ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไม่ได้อยู่เหนือประเทศสมาชิก โดยทุกประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนมีสิทธิเท่าเทียมกัน ดังนั้น หากประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใดพบว่าสายการ

บินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนมีเจตนาด าเนินการหรือมีการกระท า

อันอาจก่อให้เกิดพฤติกรรมการแข่งขันที่ไม่เป็นธรรม หรือประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

อ่ืนมีการเลือกปฏิบัติด้วยวิธีการอุดหนุนหรือให้ความช่วยเหลือที่ไม่เหมาะสมนั้น ให้หน่วยงานด้านการ

บินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนดังกล่าวมีสิทธิร้องขอให้มีการปรึกษาหารือกันเพ่ือ

แก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นพร้อมระบุเหตุผลประกอบ ทั้งนี้การปรึกษาหารือกันจะต้องเริ่มภายใน 15 วันนับ

แต่วันที่ได้รับการบอกกล่าว124 อันเป็นการใช้วิธีการทางการทูตในการเจรจาไกล่เกลี่ย แต่หากไม่

                                                           
123 ศู น ย์ วิ จั ย ก สิ ก ร ไท ย , AEC Data KASIKORNRESEARCH [อ อ น ไล น์ ] , 3  ตุ ล า ค ม  2 5 5 8 . แ ห ล่ ง ที่ ม า  

https://www.kasikornresearch.com/th/keconanalysis/pages/ViewSummary.aspx?docid=29740  
124 มาตรา 13 (3) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 

2553 
ARTICLE 13. SAFEGUARDS 
3. If the aeronautical authorities of one Contracting Party consider that an operation or operations 

intended or conducted by the designated airline of another Contracting Party may constitute unfair competitive 
behaviour in accordance with the indicators listed in paragraph 1, or any discrimination by means of undue state 
aid and/or subsidy by that other Contracting Party, they may request consultations in accordance with Article 16 
(Consultations and Amendment) with a view to resolving the problem. Any such request shall be accompanied 
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ประสบความส าเร็จในการเจรจาปรึกษาหารือ ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอาจจะร้อง

ขอให้มีการใช้กลไกการระงับข้อพิพาทของอาเซียนเพ่ือแก้ไขปัญหาก็ได้ 125 อันเป็นการใช้วิธีการ

ทางการทูตในการเจรจาไกล่เกลี่ยเช่นเดียวกัน ซึ่งยังไม่มีความเป็นรูปธรรมในการบังคับใช้กฎหมาย

แข่งขันทางการค้าในธุรกิจสายการบินภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอย่างชัดเจน 

จากสาเหตุดังกล่าวท าให้ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนให้สิทธิแก่ประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแต่ละประเทศมีสิทธิจะกระท าการระงับ การเพิกถอน การพักใช้ การ

ก าหนดเงื่อนไข หรือข้อจ ากัดต่อสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

อ่ืนเป็นการชั่วคราวได้ หากมีเหตุอันเชื่อได้ว่ามีการกระท าที่ต่อต้านการแข่งขันหรือการแข่งขันที่ไม่

เป็นธรรมจากประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเองหรือจากการกระท าของสายการบินของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนนั้น126 เพ่ือท าให้สภาพบังคับของกฎเกณฑ์ด้านการ

แข่งขันทางการค้าของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีประสิทธิภาพสามารถบังคับใช้ได้อย่างเป็น

รูปธรรม 

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้ก าหนดเกี่ยวกับกลไกในการระงับข้อพิพาทระหว่าง

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินเริ่มตั้งแต่การ

เจรจาปรึกษาหารือโดยให้หน่วยงานที่ดูแลด้านการขนส่งทางอากาศในแต่ละประเทศสมาชิก

                                                                                                                                                                      
by notice of the reasons for the request, and the consultations shall begin within fifteen (15) days of the receipt 
of such request. 

125 มาตรา 13 (4) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 
2553 

ARTICLE 13. SAFEGUARDS 
4. If the Contracting Parties fail to reach a resolution of the problem through consultations, any 

Contracting Party may invoke the dispute resolution mechanism under Article 17 (Settlement of Disputes) to 
resolve the dispute. 

126 มาตรา 13 (5) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 
2553 

ARTICLE 13. SAFEGUARDS 
5. Each Contracting Party shall have the right to withhold, revoke, suspend, impose conditions on or 

limit the operating authorisations with respect to an airline designated by another Contracting Party temporarily, 
should there be reasonable ground to believe that unfair or anti-competitive practices related to paragraphs 1 
and 2 of this Article committed by a Contracting Party or its designated airline seriously affect the operation of its 
designated airline. 
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ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต้องปรึกษาหารือกับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนเป็น

ระยะเพ่ือให้มั่นใจได้ว่ามีการปฏิบัติตามความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนว่าด้วย

บริการเดินอากาศนี้ ในการเจรจาปรึกษาหารือจะต้องเริ่มให้เร็วที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ ทั้งนี้ต้องไม่เกิน 

60 วันนับจากวันที่ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้รับการร้องขอด้วยวิธีการทางการทูต

หรือวิธีการอ่ืนใดอย่างเป็นลายลักษณ์อักษร พร้อมทั้งอธิบายประเด็นปัญหาในค าร้องขอด้วย เมื่อได้มี

การก าหนดวันเจรจาปรึกษาหารือกันขึ้นแล้ว ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่มีการร้อง

ขอให้มีการเจรจาปรึกษาหารือจะต้องแจ้งให้ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่เหลือ

ทั้งหมดทราบถึงการเจรจาปรึกษาหารือและประเด็นปัญหาที่เกิดขึ้น เพ่ือให้ประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนทุกประเทศมีสิทธิเข้าร่วมการเจรจาปรึกษาหารือได้ และเมื่อได้ข้อสรุปจากการ

เจรจาปรึกษาหารือแล้ว เลขาธิการอาเซียนต้องเป็นผู้รายงานผลการเจรจาปรึกษาหารือให้สมาชิก

ทั้งหมดได้รับทราบ127 อันสอดคล้องกับลักษณะรูปแบบการรวมกลุ่มของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

หากไม่สามารถเจรจาปรึกษาหารือกันเป็นผลส าเร็จต้องใช้กลไกการระงับข้อพิพาท

ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตามพิธีสารว่าด้วยกลไกระงับข้อพิพาทของอาเซียน (ASEAN 

Protocol on Enhanced Dispute Settlement Mechanism: EDSM) ลงวันที่  29 พฤศจิกายน 

พ.ศ. 2547 ซึ่งได้ท าขึ้น  ณ เมืองเวียงจันทน์ ประเทศสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว มาใช้

บังคับ128 โดยเมื่อประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใดเห็นว่าประเทศสมาชิกประชาคม

                                                           
 127 มาตรา 16 (1) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 

2553 
ARTICLE 16. CONSULTATIONS AND AMENDMENT 
1. The aeronautical authorities of the Contracting Parties shall consult one another from time to time 

with a view to ensuring the implementation of, and satisfactory compliance with, the provisions of this 
Agreement. Unless otherwise agreed, such consultations shall begin at the earliest possible date, but not later 
than sixty (60) days from the date the other Contracting Party receives, through diplomatic or other appropriate 
channels, a written request, including an explanation of the issues to be raised. When the date for consultations 
has been agreed, the requesting Contracting Party shall also notify all the other Contracting Parties of the 
consultations and the issues to be raised. Any Contracting Party may attend. Once the consultations have been 
concluded, all the Contracting Parties as well as the Depositary shall be notified of the results. 

 128 มาตรา 17 ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 
2553 

ARTICLE 17. SETTLEMENT OF DISPUTES 
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เศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนใช้มาตรการที่ขัดต่อความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นจะต้องขอเจรจาปรึกษาหารือเพ่ือระงับข้อพิพาท หากไม่สามารถตกลง

กันได้ให้ใช้วิธีการร้องขอให้มีการจัดตั้งคณะผู้พิจารณา (Panel) เพ่ือพิจารณาตัดสินข้อพิพาท หากค า

ตัดสินของคณะผู้พิจารณายังไม่เป็นที่พอใจประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นก็สามารถ

ยื่นอุทธรณ์ค าตัดสินของคณะผู้พิจารณา (Panel) ได้ โดยให้องค์กรอุทธรณ์ (Appellate Body) เป็นผู้

พิจารณา ทั้งนี้ ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่เป็นฝ่ายแพ้คดีต้องปฏิบัติตามค าตัดสิน

ของคณะผู้พิจารณาหรือองค์กรอุทธรณ์แล้วแต่กรณี และต้องเป็นผู้ออกค่าใช้จ่ายในการพิจารณาด้วย 

โดยในการด าเนินงานในแต่ละขั้นตอนได้มีกรอบเวลาก าหนดไว้อย่างชัดเจนซึ่งรวมทั้งสิ้นแล้วต้องไม่

เกิน 445 วัน129 อันมีลักษณะคล้ายคลึงกับระบบการระงับข้อพิพาททางเลือกของอนุญาโตตุลาการ 

เนื่องจากรูปแบบการรวมกลุ่มของประชาคมไม่สามารถจัดตั้งศาลของประชาคมเพ่ือใช้ระงับข้อพิพาท

ได้ การระงับข้อพิพาทแบบคณะผู้เชี่ยวชาญจึงมีความเหมาะสมแล้ว  

หากกรณีข้อพิพาทเกิดจากบทบัญญัติของความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนและประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเห็นว่าจ าเป็นต้องแก้ไขบทบัญญัติในความตก

ลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเพ่ือระงับข้อพิพาท จะต้องได้รับความเห็นชอบจากประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจ านวนไม่น้อยกว่า 1 ใน 3 ของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนทั้งหมด โดยกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่ให้ความเห็นชอบในการแก้ไขบทบัญญัติใน

ความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต้องแจ้งข้อเสนอต่อเลขาธิการอาเซียนให้มีการเรียก

ประชุมสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนทั้งหมดในการพิจารณาแก้ไขบทบัญญัติของความตกลงของ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตามที่ เสนอ แต่ห้ามมีการแก้ไขบทบัญญัติในความตกลงของประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนภายในระยะเวลา 12 เดือนนับแต่ความตกลงนั้นมีผลใช้บังคับ โดยมติที่ประชุมให้มี

การแก้ไขดังกล่าวจะมีผลใช้บังคับเมื่อมีประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนให้ความเห็นชอบ

                                                                                                                                                                      
The provisions of the ASEAN Protocol on Enhanced Dispute Settlement Mechanism, done at Vientiane, 

Lao PDR, on 29 November 2004 and any amendment thereto, shall apply to disputes arising under this 
Agreement. 
 129 กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ  กระทรวงพาณิชย์, กลไกระงับข้อพพิาทของอาเซียน (ASEAN Dispute 
Settlement Mechanism) [ออนไลน์], 6 สิงหาคม 2557. แหล่งที่มา  
http://www.dtn.go.th/dtn/tradeinfo/dtn_3_4_asean_menu5.php 
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เกินกว่ากึ่งหนึ่งของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนทั้งหมด130 เว้นแต่ กรณีที่มีการ

เปลี่ยนแปลงความตกลงพหุภาคีที่เกี่ยวกับการให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศซึ่งประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนทั้งหมดเป็นสมาชิกอยู่นั้น ให้มีผลเป็นการแก้ไขความตกลงของ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนโดยปริยาย131  

อนึ่ง ปัจจุบันประเทศกัมพูชาเป็นประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเพียง

ประเทศเดียวที่ยังไม่มีกฎหมายการแข่งขันทางการค้า ในขณะที่ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนอีก 9 ประเทศที่เหลือมีกฎหมายแข่งขันทางการค้า132 แต่มีบทบัญญัติที่เป็นการต่อต้านการ

แข่งขันทางการค้าและการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าแตกต่างกันออกไป  ท าให้การใช้ดุลย

พินิจในการตีความกฎเกณฑ์การแข่งขันทางการค้าของแต่ละประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนแตกต่างกันออกไป ขาดความเท่าเทียมกันในการแข่งขันระหว่างผู้ประกอบธุรกิจสายการบิน 

หากมีการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินย่อมท าให้ธุรกิจสายการบินภายในประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนมีทั้งผู้ที่ได้เปรียบและเสียเปรียบในการแข่งขันอย่างแน่นอน อันส่งผลให้ไม่เกิดการแข่งขันทาง

การค้าที่เป็นธรรม 

                                                           
 130 มาตรา 16 (2) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 

2553 
ARTICLE 16. CONSULTATIONS AND AMENDMENT 
(2) If one third of the Contracting Parties consider it desirable to amend any provision of this Agreement 

they shall be entitled, by request addressed to the Secretary-General of ASEAN, given not earlier than twelve (12) 
months after the entry into force of this Agreement, to call a meeting of all the Contracting Parties in order to 
consider any amendments which they may propose to this Agreement. Such amendment, if agreed among all the 
Contracting Parties and if necessary after consultations in accordance with paragraph 1 of this Article, shall come 
into effect when more than half of the Contracting Parties have deposited their Instruments of Ratification or 
Acceptance of such amendment. 

 131 มาตรา 16 (3) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 
2553 

ARTICLE 16. CONSULTATIONS AND AMENDMENT 
(3) In the event of the conclusion of any general multilateral convention concerning international air 

services by which all the Contracting Parties become bound, this Agreement shall be so modified as to conform 
with the provisions of such convention. 

132 Allen & Gledhill LLP, Philippines and Laos progress on implementing competition laws [Online], 28 
October 2015. Available from http://www.lexology.com/library/detail.aspx?g=ab59a1fa-f900-40ab-b2bd-
b0988c6f2e63 
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2.5.4 การคุ้มครองผู้บริโภค (Consumer Protection)  

ตามพิมพ์เขียวประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC Blueprint) ถือว่าการคุ้มครอง

ผู้บริโภคเป็นเรื่องที่ส าคัญเรื่องหนึ่งในการด าเนินการเพ่ือไปสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่ยึด

ประชาชนเป็นศูนย์กลาง โดยที่ประชุมเศรษฐกิจอาวุโสของอาเซียน (ASEAN Senior Economic 

Officials Meeting: SEOM) ได้มีการจัดตั้งคณะกรรมการอาเซียนด้านการคุ้มครองผู้บริโภค (ASEAN 

Coordinating Committee on Consumer Protection: ACCP) ขึ้นเมื่อปี พ.ศ. 2551 ในการท า

หน้าที่เป็นศูนย์ประสานงานกลางเพ่ือเตรียมการจัดตั้งกลไกการคุ้มครองผู้บริโภคภายในภูมิภาคอย่าง

ยั่งยืน133 แต่ปัจจุบันยังไม่มีความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในการคุ้มครองผู้บริโภคที่มา

จากคณะกรรมการอาเซียนด้านการคุ้มครองผู้บริโภคแต่อย่างใด 

ในส่วนของความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนว่าด้วยบริการ

เดินอากาศได้ให้ความคุ้มครองผู้บริโภคในเรื่องเดียว คือ การคุ้มครองผู้บริโภคด้านการโฆษณาราคา

อัตราค่าโดยสารและค่าระวาง โดยประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต้องก าหนดให้สายการ

บินประกาศโฆษณาข้อมูลเกี่ยวกับอัตราค่าโดยสารและระวางของธุรกิจสายการบิน ตลอดจนเงื่อนไข

ต่างๆ ต่อสาธารณชนให้ทราบอย่างชัดเจน134 เพ่ือป้องกันปัญหาการใช้กลยุทธการโฆษณาที่ไม่เป็น

ธรรมต่อผู้ใช้บริการขนส่งทางอากาศ 

ส่วนการคุ้มครองผู้บริโภคในเรื่องอ่ืนๆ ความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศไม่ได้ก าหนดไว้แต่อย่างใด 

ปัจจุบันประเทศกัมพูชาเช่นเดิมเป็นประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

เพียงประเทศเดียวที่ยังไม่มีกฎหมายคุ้มครองผู้บริโภค ในขณะที่ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

                                                           
133 กรมอาเซียน กระทรวงการต่างประเทศ , อาเซียนมีความร่วมมือด้านการคุ้มครองผู้บริโภคหรือไม่ [ออนไลน์], 23 

พฤศจิกายน 2558. แหล่งที่มา  http://www.aseanthai.net/ewt_news.php?nid=3778&filename=index 
134 มาตรา 7 (4) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 

2553 
ARTICLE 7. TARIFFS 
(4) The Contracting Parties shall ensure that their designated airline(s) provide the general public with 

full and comprehensive information on their air fares and rates and the conditions attached in advertisements to 
the public concerning their fares. 
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อาเซียนอีก 9 ประเทศที่เหลือมีกฎหมายคุ้มครองผู้บริโภคแล้ว135 แต่มีบทบัญญัติที่เป็นการคุ้มครอง

ผู้บริโภคของแต่ละประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเองก็มีความแตกต่างกันออกไป หากมี

การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินย่อมท าให้ผู้บริโภคในธุรกิจสายการบินของประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนบางรายอาจไม่ได้รับความคุ้มครองอย่างเป็นธรรม อันอาจเป็นปัจจัยหนึ่ง

ในการเลือกใช้บริการของผู้บริโภคจนท าให้ไม่เลือกใช้บริการของสายการบินภายในประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน ส่งผลให้การรวมกลุ่มเพ่ือเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินล้มเหลวจาก

ภาพรวมของชื่อเสียงของธุรกิจสายการบินในภูมิภาค 

 

จากการศึกษากฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสายการบินที่ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

ตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนด้านการขนส่งทางอากาศโดยเฉพาะในกรอบด้านเศรษฐกิจที่ส าคัญ

พบว่าส่วนใหญ่เป็นการขจัดอุปสรรคที่เป็นข้อจ ากัดในการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบิน

เพ่ิมเติมจากบทบัญญัติของอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2537 ให้มีความเสรีเพ่ิมมากขึ้นลักษณะคล้ายคลึง

กับการเปิดเสรีในภูมิภาคอ่ืนๆ ในขณะเดียวกันก็มีการปกป้องผลประโยชน์ ให้ตกอยู่กับคนชาติของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน มิให้สายการบินของประเทศนอกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนอาศัยช่องว่างทางกฎหมายแฝงเข้ามาใช้สิทธิของสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนโดยไม่ถูกต้อง 

                                                           
135 Allen & Gledhill LLP, Philippines and Laos Progress on Implementing Competition Laws [Online], 28 

October 2015.  Available from  http://www.lexology.com/library/detail.aspx?g=ab59a1fa-f900-40ab-b2bd-
b0988c6f2e63  



 
 

บทที่ 3  
กฎเกณฑ์ของประเทศไทยเกี่ยวกับการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบิน 

การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีทั้งโอกาสใน

การประกอบธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศที่เสรีเพ่ิมมากขึ้นของสายการบินของประเทศไทย แต่

ในขณะเดียวกันประเทศไทยก็ต้องเผชิญกับความท้าทายในการรับมือต่อการแข่งขันจากประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่มีศักยภาพอ่ืนๆ เพ่ือเข้ามาประกอบธุรกิจสายการบินในประเทศ

ไทย ดังนั้น การศึกษากฎเกณฑ์เกี่ยวกับการประกอบธุรกิจสายการบินของไทยเกี่ยวกับการประกอบ

ธุรกิจสายการบินไทยตามกรอบความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะท าให้เห็นถึงความ

สอดคล้องของกฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสายการบินของไทยในการส่งเสริมการประกอบธุรกิจ

สายการบินของไทย ขณะเดียวกันก็เป็นการควบคุมการประกอบธุรกิจสายการบินของต่างชาติที่จะเข้า

มาในประเทศไทยให้เป็นไปตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอีกด้วย 

3.1 การเข้าสู่ตลาด (Market Access) 

การประกอบธุรกิจสายการบินของของไทยภายหลังจากวันที่ 1 ตุลาคม พ.ศ. 2558 อยู่

ภายใต้การก ากับดูแลของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (The Civil Aviation Authority 

of Thailand) ชื่อย่อว่า “กพท. (CAAT)” ซึ่ งเป็นหน่วยงานของรัฐที่ ไม่ เป็นส่วนราชการหรือ

รัฐวิสาหกิจ ตามพระราชก าหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2558 อันเป็นการแยกบทบาท

ในการก ากับดูแล (regulator) ออกจากการปฏิบัติงาน (operator) เพ่ือความเป็นอิสระในการ

ด าเนินงานแทนที่กรมการบินพลเรือน (Department of Civil Aviation: DCA) โดยส านักงานการบิน

พลเรือนแห่งประเทศไทยมีหน้าที่ก ากับดูแลด้านการบินพลเรือนในประเทศไทยทั้งหมด ขณะที่

หน่วยงานซึ่งก ากับดูแลในเชิงนโยบาย (policy) ด้านการบินพลเรือนของไทยโดยรวมยังเป็นกระทรวง

คมนาคมเช่นเดิม  

การประกอบธุรกิจสายการบินที่เกี่ยวข้องกับประเทศไทยสามารถแบ่งตามวิธีการเข้าสู่ตลาด

ได้เป็นการเข้าสู่ตลาดโดยตรงด้วยการประกอบธุรกิจสายการบินแบบประจ า และการเข้าสู่ตลาด

ทางอ้อมด้วยการเช่าอากาศยาน ได้แก่ 
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3.1.1 การเข้าสู่ตลาดโดยตรงด้วยการประกอบธุรกิจสายการบินแบบประจ า 

การประกอบธุรกิจสายการบินที่เกี่ยวข้องกับประเทศไทยสามารถแบ่งตามขอบเขต

การประกอบธุรกิจได้ ดังนี้ 

(1) การประกอบธุรกิจสายการบินแบบประจ าภายในประเทศไทย 

สายการบินที่จะให้บริการเดินอากาศในประเทศไทยตามประกาศของคณะปฏิวัติ 

ฉบับที่ 58 ประกาศ ณ วันที่ 26 มกราคม 2515 ถือว่าเป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค ซึ่งผู้

ประกอบธุรกิจสายการบินจะต้องได้รับใบอนุญาตหรือสัมปทานจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวง

คมนาคม1 หากฝ่าฝืนต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินหนึ่งปี หรือปรับไม่เกินสองหมื่นบาท หรือทั้งจ าทั้ง

ปรับ2 ในการประกอบธุรกิจสายการบินเป็นสายการบินของประเทศไทยนั้นมีเงื่อนไขในการเข้าสู่ตลาด 

(Market Access) โดยต้องได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศเสียก่อน 

เนื่องจากธุรกิจสายการบินเป็นกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห่งสาธารณชนที่

ต้องควบคุม แต่หากมิใช่กิจการที่เป็นการประกอบธุรกิจสายการบินอย่างเช่นกรณีของมหาวิทยาลัยที่

ผลิตนักบินและบุคลากรด้านการบินโดยคิดค่าการศึกษา หรือกรณีการใช้อากาศยานส่วนบุคคลย่อมไม่

ต้องขอรับใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ3 เนื่องจากในข้อ 3 ของประกาศของ

คณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ใช้ค าว่ากิจการค้าขาย แต่การใช้อากาศยานผลิตนักบินและบุคลากรด้านการ

บินหรือการใช้อากาศยานส่วนบุคคลมิใช่กิจการค้าขาย แม้จะได้เรียกเก็บเงินแต่ก็เป็นเพียงค่า

การศึกษามิได้มีการเรียกเก็บค่าตอบแทนจากการใช้อากาศยานในการแสวงหารายได้เพ่ือบ าเหน็จเป็น

ทางค้าแต่อย่างใด 

                                                           
1 ข้อ 3 (4) และข้อ 4 ของประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ประกาศ ณ วันที่ 26 มกราคม 2515 
ข้อ 3  กิจการดังต่อไปนี้ให้ถือว่าเป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค 
 (4)  การเดินอากาศ 
การตราพระราชกฤษฎีกาตาม (9)  ให้ก าหนดกระทรวงผู้มีอ านาจและหน้าที่เกี่ยวกับกิจการนั้นด้วย 
ข้อ 4  ห้ามมิให้บุคคลใดประกอบกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคเว้นแต่จะได้ รับอนุญาตหรือได้รับสัมปทานจาก

รัฐมนตร ี
2 ข้อ 16 ของประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ประกาศ ณ วันที่ 26 มกราคม 2515 
ข้อ 16  ผู้ใดฝ่าฝืนขอ้ 4  หรือข้อ 5  ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินหนึ่งปหีรือปรับไม่เกินสองหมื่นบาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ 
3 บันทึกส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา เรื่อง  มหาวิทยาลัยนครพนมขออนุญาตใช้อากาศยานส่วนบุคคลเพื่อใช้ในการ

ผลิตนักบิน เร่ืองเสร็จที่ 128/2551 และบันทึกส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา เร่ือง  ปัญหาข้อกฎหมายตามประกาศของคณะปฏิวัติ 
ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26กันยายน พ.ศ.2515 (กรณีการท าการบินของอากาศยานส่วนบุคคลของเอกชนที่เป็นนิติบุคคลซ่ึงไม่มีลักษณะเป็น
การประกอบกิจการค้าขายจะน าบทบัญญัติของประกาศของคณะปฏิวัติดังกล่าวมาใช้บังคับได้หรือไม่) เร่ืองเสร็จที่ 110/2529 
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การขอรับใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศของประเทศไทยเพ่ือ

ให้บริการเดินอากาศในประเทศไทยต้องปฏิบัติตามเงื่อนไขที่รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมได้

ก าหนด4 โดยประเทศไทยได้ควบคุมการเข้าสู่ตลาดเส้นทางการขนส่งทางอากาศภายในอาณาเขต  

เนื่องมาจากความจ าเป็นในการควบคุมธุรกิจสายการบินอันเป็นกิจการที่ เกี่ยวกับความปลอดภัยหรือ

ผาสุกของประชาชนจึงต้องควบคุมไว้ หากผู้ประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศไทยไม่ปฏิบัติตาม

เงื่อนไขที่ก าหนดในใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศต้องระวางโทษปรับไม่เกินสอง

หมื่นบาท และในกรณีที่เป็นความผิดต่อเนื่องกัน ให้ปรับอีกไม่เกินวันละหนึ่งพันบาทตลอดเวลาที่ยัง

ท าการฝ่าฝืนอยู่5  

การให้บริการของธุรกิจสายการบินของประเทศไทยแบบประจ าภายในประเทศ ได้

ก าหนดเส้นทางบินภายในประเทศออกเป็น 3 ประเภท คือ เส้นทางสายหลัก ได้แก่ เส้นทางบินที่มี

ผู้โดยสารใช้บริการตั้งแต่สามแสนคนต่อปี เส้นทางสายรอง ได้แก่ เส้นทางบินที่มีผู้โดยสารใช้บริการ

ตั้งแต่ห้าหมื่นคนแต่ไม่ถึงสามแสนคนต่อปี และเส้นทางสายย่อย ได้แก่ เส้นทางบินที่มีผู้โดยสารใช้

บริการไม่ถึงห้าหมื่นคนต่อปี6 โดยจะมีการประกาศก าหนดเส้นทางบินภายในประเทศทุกสามปี7 

                                                           
4 ข้อ 7 ของประกาศของคณะปฏิวัต ิฉบบัที่ 58 ประกาศ ณ วันที ่26 มกราคม พ.ศ. 2515 
ข้อ 7  ในการอนุญาตหรือให้สัมปทานตามข้อ 4  และข้อ 5  รัฐมนตรีจะก าหนดเง่ือนไขใดๆ  ตามที่เห็นว่าจ าเป็นเพื่อความ

ปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนไว้ดว้ยก็ได้ 
 เง่ือนไขที่ก าหนดตามวรรคหนึ่ง  รัฐมนตรีจะแก้ไขเปลี่ยนแปลงหรือเพิ่มเติมก็ได้ แต่ต้องก าหนดระยะเวลาการใช้บังคับ

เง่ือนไขที่แก้ไข  เปลี่ยนแปลง  หรือเพิ่มเติมตามที่รัฐมนตรีเห็นสมควร 
5 ข้อ 17 ของประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ประกาศ ณ วันที่ 26 มกราคม 2515 
ข้อ 17  ผู้ได้รับอนุญาตหรือได้รับสัมปทานตามข้อ 4  หรือผู้ได้รับอนุญาตตามข้อ 5  ผู้ใดไม่ปฏิบัติตามเง่ือนไขที่ก าหนดตาม

ข้อ 7  ต้องระวางโทษปรับไม่เกินสองหมื่นบาท  และในกรณีที่เป็นความผิดต่อเนื่องกัน  ให้ปรับอีกไม่เกินวันละหนึ่งพันบาทตลอดเวลาที่
ยังท าการฝ่าฝืนอยู่ 

6 ข้อ 2 ของประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์ส าหรับการให้บริการเส้นทางบินภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 
27 กันยายน พ.ศ. 2549 

ข้อ 2. ก าหนดเส้นทางบินภายในประเทศ เป็นสามประเภท ดังนี้ 
2.1 เส้นทางสายหลัก ได้แก่ เส้นทางบินที่มีผู้โดยสารใช้บริการตั้งแต่สามแสนคนต่อปี 
2.2 เส้นทางสายรอง ได้แก่ เส้นทางบินที่มีผู้โดยสารใช้บริการตั้งแต่ห้าหมื่นคนแต่ไม่ถึงสามแสนคนต่อปี 
2.3 เส้นทางสายย่อย ได้แก่ เส้นทางบินที่มีผู้โดยสารใช้บริการไม่ถึงห้าหมื่นคนต่อปี 
ในกรณีที่เป็นเส้นทางบินใหม่ที่ไม่เคยมีสายการบินใดให้บริการมาก่อนหรือเคยมีสายการบินให้บริการมาแล้ว แต่สายการบิน

ทั้งหมดหยุดให้บริการไปเกินกว่าหนึ่งปีนับถึงวันประกาศ จะถือเป็นเส้นทางสายย่อย และเส้นทางบินไปยังหรือออกจากสนามบินสุวรรณ
ภูมิให้ถือเป็นเส้นทางบินไปยังหรือออกจากสนามบินดอนเมืองและกลับ 

การก าหนดประเภทของเส้นทางบินภายในประเทศตามวรรคหนึ่ง ให้เป็นไปตามบัญชีท้ายประกาศนี้ 
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ปัจจุบันเป็นไปตามประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์ส าหรับการให้บริการเส้นทางบิน

ภายในประเทศ (ฉบับที่ 4) พ.ศ. 2556 ซึ่งการก าหนดประเภทของเส้นทางการบินเพ่ือให้ความ

คุ้มครองผู้ประกอบธุรกิจสายการบินในเส้นทางสายรองและสายย่อย โดยจะอนุญาตให้มีผู้ประกอบ

กิจการค้าขายในการเดินอากาศในเส้นทางบินสายรองในแต่ละเส้นทางไม่เกิน 3 ราย และในเส้นทาง

บินสายย่อยในแต่ละเส้นทางไม่เกิน 2 ราย8 ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินที่จะขออนุญาตประกอบ

กิจการค้าขายในการเดินอากาศในเส้นทางบินที่ไม่ใช่เส้นทางสายย่อยจะต้องเสนอขอให้บริการใน

เส้นทางบินสายย่อยอย่างน้อย 1 เส้นทางด้วยความถ่ีไม่น้อยกว่า 3 เที่ยวต่อสัปดาห์9 

ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินที่ได้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการ

เดินอากาศ ซึ่งให้บริการในเส้นทางบินสายย่อยอย่างต่อเนื่องในทุกช่วงระยะเวลา 6 เดือน และมีการ

ยกเลิกเที่ยวบินไม่เกินร้อยละ 30 มีสิทธิขออนุญาตประกอบกิจการในเส้นทางสายหลักและสายรอง

เพ่ิมได้ โดยไม่ต้องเสนอขอให้บริการในเส้นทางสายย่อยเพิ่มเติม10 แต่ถ้าผู้ประกอบธุรกิจสายการบินที่

                                                                                                                                                                      
7 ข้อ 3 ของประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์ส าหรับการให้บริการเส้นทางบินภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 

27 กันยายน พ.ศ. 2549 
ข้อ 3. กระทรวงคมนาคมจะประกาศก าหนดเส้นทางบินภายในประเทศ ทุกสามปี โดยใช้จ านวนผู้โดยสารที่ใช้บริการใน

เส้นทางบินในรอบปีปฏิทินก่อนปีที่ประกาศเป็นเกณฑ์การค านวณ เว้นแต่เส้นทางบินใดมีจ านวนผู้โดยสารเปลี่ยนแปลงไปจนถึงขนาด
เข้าเกณฑ์เป็นเส้นทางบินประเภทอื่นตาม 2. กระทรวงคมนาคมอาจพิจารณาปรับปรุงบัญชีท้ายประกาศก่อนครบก าหนดสามปี เพื่อ
สนองตอบความต้องการของผู้ใช้บริการขนส่งทางอากาศได้ 

8 ข้อ 4 ของประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์ส าหรับการให้บริการเส้นทางบินภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 
27 กันยายน พ.ศ. 2549 

ข้อ 4. กระทรวงคมนาคมจะให้ความคุ้มครองผู้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศในเส้นทางสายรองและสายย่อย โดย
จะอนุญาตให้มีผู้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศในเส้นทางบินสายรองในแต่ละเส้นทางไม่เกินสามราย และในเส้นทางบินสาย
ย่อยในแต่ละเส้นทางไม่เกินสองราย 

9 ข้อ 5 ของประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์ส าหรับการให้บริการเส้นทางบินภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 
27 กันยายน พ.ศ. 2549 

ข้อ 5. ผู้ที่ประสงค์จะขออนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ ในเส้นทางบินที่ไม่ใช่เส้นทางสายย่อย จ ะต้อง
เสนอขอให้บริการในเส้นทางบินสายย่อยอย่างน้อยหนึ่งเส้นทางด้วยความถี่ไม่น้อยกว่าสามเท่ียวต่อสัปดาห์ ทั้งนี้ การให้บริการดังกล่าว
อาจเป็นการให้บริการด้วยตนเอง หรือโดยการใช้เที่ยวบินร่วม (CODE SHARE) กับสายการบินอื่น ภายใต้ความร่วมมือประเภทการ
ประกันที่นั่งขั้นต่ า(BLOCK SEAT) ไม่น้อยกว่าร้อยละสิบของจ านวนที่นั่งต่อเที่ยวบินก็ได้ 

กรณีมีเหตุผลความจ าเป็นหรือเพื่อประโยชน์สาธารณะ กระทรวงคมนาคมอาจพิจารณาก าหนดความถี่ในการบินตามวรรค
หนึ่งได้ตามความเหมาะสม 

10 ข้อ 6 ของประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์ส าหรับการให้บริการเส้นทางบินภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 
27 กันยายน พ.ศ. 2549 
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ได้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศไม่ประกอบการให้บริการในเส้นทางสายย่อย

หรือหยุดให้บริการในเส้นทางสายย่อยติดต่อกันเกิน 6 เดือน อาจถูกเพิกถอนสิทธิในการให้บริการใน

เส้นทางบินสายหลักหรือสายรอง หรือทั้งสายหลักและสายรองที่ได้รับอนุญาตทั้งหมดหรือบางส่วน

ได1้1 

สาเหตุที่มีการควบคุมเส้นทางการให้บริการของธุรกิจสายการบินภายในประเทศ

ไทย เนื่องจากการขนส่งทางอากาศจัดเป็นบริการสาธารณะที่รัฐต้องให้บริการแก่ประชาชนอย่างทั่วถึง

ครอบคลุมทุกเส้นทาง โดยรัฐได้ท าสัญญามอบหมายให้เอกชนมีหน้าที่จัดท าบริการสาธารณะในการ

ขนส่งทางอากาศแทนแต่รัฐยังคงเป็นผู้มีอ านาจก าหนดแนวทางและควบคุมกิจกรรมที่ด าเนินการงาน

ผ่านเงื่อนไขในการให้สัมปทานหรือการอนุญาต จึงท าให้ธุรกิจสายการบินอันเป็นบริการสาธารณะที่

ส าคัญและเกี่ยวข้องกับชีวิตประจ าวันของประชาชนมีลักษณะถูกควบคุมโดยรัฐบาล เพ่ือป้องกันการ

ยกเลิกเท่ียวบินที่ขาดทุนของธุรกิจสายการบิน 

สายการบินแบบประจ าของไทยสามารถขออนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการ
เดินอากาศเพ่ือให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศได้ เช่นเดียวกับการขออนุญาตประกอบ
กิจการค้าขายในการเดินอากาศเพ่ือให้บริการขนส่งทางอากาศภายในประเทศไทย พร้อมทั้งต้อง
ปฏิบัติตามกฎหมายว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือด าเนินการในกิจการของรัฐอีกด้วย เนื่องจาก
ตามความเห็นของคณะกรรมการกฤษฎีกา12 เห็นว่า สิทธิในการด าเนินกิจการเดินอากาศระหว่าง
ประเทศเป็นสิทธิที่ประเทศไทยได้มาจากการเข้าเป็นภาคีสมาชิกในอนุสัญญาหรือความตกลงระหว่าง
ประเทศซึ่งก าหนดให้การบริการเดินอากาศระหว่างประเทศประจ ามีก าหนดจะด าเนินการบินเหนือ
หรือจะเข้าไปในอาณาเขตของรัฐผู้ท าสัญญามิได้นอกจากจะได้รับอนุญาตจากรัฐนั้น ดังนั้น สิทธิใน
การให้บริการเดินอากาศระหว่างประเทศที่ประเทศไทยได้มาตามอนุสัญญา หรือความตกลงทวิภาคี 

                                                                                                                                                                      
ข้อ 6. ผู้ได้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ ซ่ึงให้บริการในเส้นทางบินสายย่อยที่ได้รับอนุญาตแล้ว

อย่างต่อเนื่อง โดยในทุกช่วงระยะเวลาหกเดือนมีการยกเลิกเที่ยวบินไม่เกินร้อยละสามสิบ มีสิทธิขออนุญาตประกอบกิจการในเส้นทาง
สายหลักและสายรองเพิ่มได้ โดยไม่ต้องเสนอขอให้บริการในเส้นทางสายย่อยเพิ่มเติม 

11 ข้อ 7 ของประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์ส าหรับการให้บริการเส้นทางบินภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 
27 กันยายน พ.ศ. 2549 

ข้อ 7. ในกรณีที่ผู้ได้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ ไม่ประกอบการให้บริการในเส้นทางสายย่อยหรือ
หยุดให้บริการในเส้นทางสายย่อยติดต่อกันเกินหกเดือน อาจถูกเพิกถอนสิทธิในการให้บริการในเส้นทางบินสายหลัก หรือ สายรอง หรือ
ทั้งสายหลักและสายรองที่ได้รับอนุญาตทั้งหมดหรือบางส่วนได้ 

12 บันทึกส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา เรื่อง  การบังคับใช้พระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือ
ด าเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535 ในกรณีการก าหนดให้สายการบินของเอกชนเป็นสายการบินที่ก าหนด (designated airline) 
เพื่อใช้สิทธิในการด าเนินกิจการเดินอากาศระหว่างประเทศ  เร่ืองเสร็จที่ 222/2544 
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หรือความตกลงพหุภาคีว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ดังกล่าวจึงเป็นสิทธิของรัฐ ซึ่งสิทธิ
ดังกล่าวเป็นสิทธิที่มีมูลค่าอันอาจค านวณเป็นเงินได้ ดังนั้น การก าหนดให้สายการบินของเอกชนได้รับ
สิทธิการบินจึงเป็นการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือด าเนินการในโครงการของรัฐจึงต้องด าเนินการตาม
พระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือด าเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535 หรือ
พระราชบัญญัติการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 ในปัจจุบัน 

กระทรวงคมนาคมจึงได้ออกประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ เรื่อง หลักเกณฑ์
การพิจารณาจัดสรรสิทธิในเส้นทางบินระหว่างประเทศให้กับผู้ประกอบกิจการค้าขายในการ
เดินอากาศของไทย ประกาศ  ณ วันที่ 17 สิงหาคม พ.ศ. 2548 เพ่ือเปิดโอกาสให้ผู้ประกอบกิจการ
ค้าขายในการเดินอากาศของไทยทุกราย สามารถท าการบินแบบประจ าในเส้นทางบินระหว่างประเทศ
ได้ภายใต้บังคับบทบัญญัติแห่งกฎหมายว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานในกิจการของรัฐ ผู้ประกอบ
ธุรกิจสายการบินของประเทศไทยจึงต้องยื่นค าขอเป็นหนังสือต่อผู้อ านวยการส านักงานการบินพล
เรือนแห่งประเทศไทย เพ่ือขอรับการจัดสรรสิทธิในเส้นทางบินระหว่างประเทศ ภายในระยะเวลาไม่
น้อยกว่า 45 วันท าการก่อนเริ่มด าเนินบริการตามเส้นทางบินที่ขอรับการจัดสรร  พร้อมทั้งแนบ
เอกสารแสดงรายละเอียดต่าง ๆ เช่น แผนการท าการบิน ผลการศึกษาความเป็นไปได้ของการ
ให้บริการในเส้นทางบินที่ยื่นขอรับการจัดสรร และข้อมูลแสดงฐานะทางการเงิน เป็นต้น เมื่อธุรกิจ
สายการบินของประเทศไทยได้รับการพิจารณาจัดสรรสิทธิในเส้นทางบินระหว่างประเทศแล้ว 
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยจะแจ้งแต่งตั้งให้เป็นสายการบินที่ก าหนดของประเทศไทย 
(Designated Airline) ไปยังประเทศที่เกี่ยวข้อง แต่หากผู้ประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศไทย
ไม่สามารถเริ่มท าการบินตามแผนการท าการบินที่ได้แจ้งไว้ภายในหนึ่งฤดูการบิน หรือให้บริการไม่
ครบฤดูการบินในฤดูการบินใดๆ โดยไม่มีเหตุผลอันควร ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมี
สิทธิให้สิทธิการบินในเส้นทางบินดังกล่าวเป็นอันสิ้ นสุดลงนับแต่วันสิ้นสุดฤดูการบินนั้น ทั้งนี้ 
ก าหนดให้อากาศยานต้องบินตามเส้นทางบินที่ก าหนดในกฎกระทรวง13 

                                                           
13 มาตรา 18 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ .ศ. 2497 และกฎกระทรวงฉบับที่ 5 (พ.ศ. 2497) ออกตามความใน

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ลงวันที่ 13 ธันวาคม พ.ศ. 2497 
“กฎกระทรวงฉบับที่ 5 (พ.ศ. 2497) ออกตามความในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
อาศัยอ านาจตามความในมาตรา 6 แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมออก

กฎกระทรวงไว้ ดั่งต่อไปนี้ 
ให้ก าหนดเส้นทางบินตามมาตรา 18 ตามที่ปรากฏในแผนที่ท้ายกฎกระทรวงนี้ คือ 
1. เส้นทางบินภายในราชอาณาจักร 

แผนที่ ก. 
2. เส้นทางบินระหว่างประเทศ 

แผนที่ ข.” 
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ปัจจุบันประเทศไทยได้จัดท าความตกลงทวิภาคีว่าด้วยบริการขนส่งทางอากาศ
ระหว่างประเทศกับประเทศต่างๆ รวม 99 ฉบับ แบ่งเป็นดินแดน 91 ประเทศ เช่น ประเทศแคนนา
ดา ประเทศจีน ประเทศญี่ปุ่น ประเทศนิวซีแลนด์ ประเทศออสเตรเลีย ประเทศอียิปต์ รวมทั้ง
ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนทั้ง 9 ประเทศ และเขตบริหารพิเศษ 3 เขตเศรษฐกิจ 
ได้แก่ ฮ่องกง ไต้หวัน และมาเก๊า14 ซึ่งสายการบินของประเทศไทยในปัจจุบันยังคงด าเนินการ
ให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศตามสิทธิการบินของความตกลงทวิภาคีท่ีประเทศไทยได้ท า
ไว้ โดยยังไม่ได้มีการใช้สิทธิการบินตามความตกลงพหุภาคีของอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศแต่
อย่างใด 

ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินที่ ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการ

เดินอากาศของประเทศไทยมีจ านวน 52 สายการบิน โดยแบ่งออกเป็นสายการบินแบบประจ า

ภายในประเทศจ านวน 11 สายการบิน เช่น บริษัท การบินกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) บริษัท ไทย

สมายล์ แอร์เวย์ จ ากัด บริษัท สายการบินนกแอร์ จ ากัด (มหาชน) บริษัท ไทยเวียตเจ็ท แอร์ จอยท์ 

สต็อค จ ากัด บริษัท ไทยแอร์เอเชีย จ ากัด เป็นต้น และสายการบินแบบประจ าระหว่างประเทศ

จ านวน 20 สายการบิน เช่น บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) บริษัท สายการบินนกสกู๊ต จ ากัด 

บริษัท ไทยแอร์เอเชีย เอ็กซ์ จ ากัด เป็นต้น15 ทั้งนี้มีบางสายการบินได้รับอนุญาตมากกว่าหนึ่งประเภท 

อย่างไรก็ตาม ในกรณีที่ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนต้องการเข้ามาประกอบธุรกิจสายการบินเส้นทางภายในประเทศไทยไม่สามารถ

กระท าได้ เนื่องจากประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้เปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินโดยให้ สิทธิ

การบินตามเสรีภาพที่ 1-5 เท่านั้นไม่ได้เปิดเสรีภาพที่ 9 และประเทศไทยมีการควบคุมสัดส่วนการ

ลงทุนของผู้ประกอบธุรกิจสายการบินต่างด้าว ท าให้ธุรกิจสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนไม่สามารถเข้ามาให้บริการขนส่งทางอากาศภายในประเทศไทยได้ จึงต้องใช้ วิธีการ

เลี่ยงกฎหมายด้วยการลงทุนประกอบธุรกิจในรูปแบบของกิจการร่วมค้า (Joint Venture) กับบริษัท

ในประเทศไทย โดยเป็นผู้ถือหุ้นเสียงข้างน้อย เช่น สายการบินแอร์เอเชีย (AirAsia) ของประเทศ

มาเลเซีย ได้เข้ามาประกอบธุรกิจสายการบินไทยแอร์เอเชีย (Thai AirAsia) ด้วยการร่วมทุนกับบริษัท 

                                                           
14 กระทรวงคมนาคม  กรมการบินพลเรือน , รายชื่อประเทศที่มีความตกลงว่าด้วยบริการเดินอากาศระดับทวิภาคีกับ

ประเทศไทย [ออนไลน์], 2 ธันวาคม 2558. แหล่งที่มา  https://www.aviation.go.th/th/content/913/1154.html 
 15 กระทรวงคมนาคม   กรมการบินพลเรือน, ผู้ประกอบการกิจการค้าขายในการเดินอากาศ [ออนไลน์], 15 ธันวาคม 2558. 
แหล่งที่มา  https://www.aviation.go.th/th/content/335/1021.html 
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ชิน คอร์ปอเรชั่น จ ากัด (มหาชน) เมื่อปี พ.ศ. 2547 หรือสายการบินไลอ้อนแอร์ (Lion Air) ของ

ประเทศสิงคโปร์ ได้เข้ามาประกอบธุรกิจสายการบินไทย ไลอ้อนแอร์ (Thai Lion Air) ด้วยการร่วม

ทุนกับบริษัท ภูเก็ตแอร์ไลน์ จ ากัด เมื่อปี พ.ศ. 255616 เป็นต้น  

นอกจากนี้ การท าความตกลงใช้รหัสเที่ยวบินร่วมกัน (Code Sharing)17 ซึ่งผู้

ประกอบธุรกิจสายการบินต่างประเทศสามารถขายตั๋วโดยสารในเส้นทางการบินภายในประเทศไทย 

โดยสายการบินต่างประเทศไม่ได้เป็นผู้ด าเนินการบินด้วยตนเองแต่ให้สายการบินของประเทศไทย

ด าเนินการบิน และสายการบินต่างประเทศเพียงแต่รับผลประโยชน์ทางธุรกิจเท่านั้น โดยประเทศไทย

ได้ยินยอมให้ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศไทยสามารท าความตกลงกับสายการบิน

ต่างประเทศในการใช้รหัสเที่ยวบินร่วมกันได้อันเป็นไปตามความเห็นของส านักก ากับกิจการขนส่งทาง

อากาศ กรมการบินพลเรือน (ปัจจุบัน คือ ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย) ที่ตอบอนุญาต

ให้สายการบินแอร์ฟรานซ์ประจ าประเทศไทยสามารถท าข้อตกลงใช้รหัสเที่ยวบินร่วมกับบริษัท การ

บินกรุงเทพ จ ากัด ได้18 เนื่องจากสายการบินต่างประเทศไม่ได้เป็นผู้ด าเนินการเดินอากาศ เพียงแต่

เป็นผู้สนับสนุนในการจ าหน่ายตั๋วโดยสารของธุรกิจสายการบินของไทยเท่านั้น 

ดังนั้น สายการบินที่จะเข้าสู่ตลาดสายการบินภายในประเทศไทยจะมีเฉพาะสาย

การบินของไทยเท่านั้น สายการบินต่างชาติไม่สามารถเข้าสู่ตลาดเพ่ือมาให้บริการขนส่งทางอากาศ

ภายในประเทศไทยได้ โดยสารการบินของไทยนอกจากจะมีสิทธิในการให้บริการขนส่งภายในประเทศ

ไทยแล้ว ยังสามารถขออนุญาตเพ่ือให้บริการขนส่งระหว่างได้อีกด้วย โดยใช้สิทธิตามความตกลงของ

ประเทศไทยกับประเทศภาคีอ่ืนๆ 

                                                           
16 Dexter Lee, “The European and Southeast Asian Single Aviation Markets,” EUC Background Brief 15 

(July 2015): 1-20. 
17 หทัยภัทร ทองผดุงโรจน์ , “กาโบตาจในการขนส่งทางอากาศ (Cabotage in Air Transport),” วารสารบัณฑิต

ศึกษาศาสตร์ (Graduate Law Journal) คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 7 (กันยายน 2556): 545-554. 
18 เอกสารส านักก ากับกิจการขนส่งทางอากาศที่ คค.0504/7089 ซ่ึงตอบอนุญาตให้สายการบินแอร์ฟรานซ์ประจ าประเทศ

ไทยสามารถท าข้อตกลงใช้รหัสสายการบินร่วมกับบริษัท การบินกรุงเทพ จ ากัด 
“มาตรา 29 ทวิ หามมิใหผูใดใชอากาศยานสวนบุคคลในการเดินอากาศ เวนแตจะไดรับใบอนุญาตใชอากาศยานสวนบุคคล

จากรัฐมนตร ี
ผูไดรับใบอนุญาตตามวรรคหนึ่ง ตองปฏิบัติตามเง่ือนไขที่ก าหนดไวแนบทายใบอนุญาต 
หลักเกณฑวิธีการ และเง่ือนไขในการขออนุญาต คุณสมบัติและลักษณะของผูขออนุญาต อายุใบอนุญาตใชอากาศยานสวน

บุคคล การพักใชและการเพิกถอนใบอนุญาตใชอากาศยานสวนบุคคล แบบใบอนุญาตใชอากาศยานสวนบุคคล และเง่ือนไขแนบท้าย
ใบอนุญาตใชอากาศยานส่วนบุคคล ใหเปนไปตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง” 
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(2) การประกอบธุรกิจสายการบินแบบประจ าระหว่างประเทศมายังประเทศไทย

ของสายการบินต่างประเทศ 

ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ก าหนดห้ามมิให้อากาศยาน

ต่างประเทศ19 บินผ่านหรือขึ้นลงในราชอาณาจักร เว้นแต่จะมีสิทธิตามอนุสัญญา หรือความตกลง

ระหว่างประเทศ หรือได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม 20 ท าให้ผู้

ประกอบธุรกิจสายการบินต่างชาติจะมีสิทธิการบินในน่านฟ้าของประเทศไทยได้ก็ต่อเมื่อมีสิทธิตาม

อนุสัญญา เช่น อนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 เป็นต้น หรือมีสิทธิตามความตกลงทวิภาคีหรือพหุภาคี

กับประเทศไทย เช่น ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศทั้ง 3 ฉบับซึ่งให้สิทธิการบิน

แก่สายการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตามเสรีภาพที่ 1- 5 เพ่ือเข้ามาในประเทศไทย หรือ

ความตกลงทวิภาคี ไทย -ญี่ ปุ่น เกี่ยวกับการให้บริการเดินอากาศ เป็นต้น หรือมีสิทธิตามที่

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมอนุญาตเป็นหนังสือ โดยรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมได้มอบ

อ านาจให้ผู้อ านวยการส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยเป็นผู้มีอ านาจอนุญาตแทน21 ได้แก่ 

การขออนุญาตเปิดท าการบินแบบประจ าส าหรับสายการบินของต่างประเทศที่ยังไม่มีความตกลงว่า

ด้วยบริการเดินอากาศกับประเทศไทย การขออนุญาตใช้ก าหนดการบินที่ไม่สอดคล้องกับความตกลง

ระหว่างประเทศ เป็นต้น  

ดังนั้น สายการบินต่างชาติสามารถเข้ามาประกอบกิจการในประเทศไทยได้ เมื่อมี

สิทธิตามความตกลงระหว่างประเทศกับประเทศไทย ตามที่ ก าหนดไว้ในมาตรา 28 ของ

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ทั้งนี้ เมื่อสายการบินต่างชาติสามารถเข้ามายังประเทศ

ไทยได้ทันที โดยไม่ต้องต้องได้รับอนุญาตจากประเทศไทยตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ก่อน 

เนื่องจากความเห็นของคณะกรรมการกฤษฎีกา เรื่องเสร็จที่ 147/2505 เรื่อง การตีความกฎหมายว่า

                                                           
19 มาตรา 4 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  
“อากาศยานต่างประเทศ” หมายความว่า อากาศยานซ่ึงจดทะเบียนและมีสัญชาติตามกฎหมายต่างประเทศ  
20 มาตรา 28 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
มาตรา 28 ห้ามมิให้อากาศยานต่างประเทศบินผ่านหรือขึ้นลงในราชอาณาจักร เว้นแต่จะมีสิทธิตามอนุสัญญา หรือความตก

ลงระหว่างประเทศ หรือได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรี 
21 ข้อ 2 ของค าสั่งกระทรวงคมนาคมที่ 310/2558 เรื่อง การก าหนดผู้อนุญาตตามมาตรา 28 แห่งพระราชบั ญญัติการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2497 เพิ่มเติม ลงวันที่ วันที่ 8 ตุลาคม พ.ศ. 2558 
ข้อ 2 ให้ผู้อ านวยการส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เป็นผู้มีอ านาจอนุญาต ตามมาตรา 28 แหงพระราชบัญญัติ

การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
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ด้วยการควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห่งสาธารณชน 22 ได้ก าหนดว่า

มาตรา 28 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2479 ได้บัญญัติให้อากาศยานต่างประเทศบิน

ผ่านหรือขึ้นลงในราชอาณาจักรได้ตามสิทธิในอนุสัญญาหรือความตกลงระหว่างประเทศไว้แล้ว 

3.1.2 การเข้าสู่ตลาดทางอ้อมด้วยการเช่าอากาศยาน 

นอกจากการเข้าสู่ตลาดโดยตรงในการประกอบธุรกิจสายการบินแล้ว ผู้ประกอบ

ธุรกิจสายการบินยังสามารถประกอบธุรกิจสายการบินทางอ้อมได้อีกด้วย โดยผ่านทางวิธีการเช่า

อากาศยาน (Aircraft Leasing) ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ไม่ได้ห้ามประกอบ

ธุรกิจสายการบินด้วยวิธีการเช่าเฉพาะอากาศยาน (Dry Lease) เนื่องจากการเช่าเฉพาะอากาศยาน

ส่วนใหญ่เป็นการเช่าเพื่อวัตถุประสงค์ทางการเงิน (Financial Lease) เช่น การเช่าทรัพย์ เช่าซื้อ หรือ

ลิสซิ่งอากาศยาน เป็นต้น อันเป็นการให้ความคล่องตัวแก่สายการบินในการบริหารต้นทุนมากกว่าการ

ซื้อ เช่น ลดภาระการลงทุนหรือลดภาระหนี้ ลดภาระภาษีหรือลดภาระค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ เป็นต้น แต่มี

การควบคุมการเช่าอากาศยานพร้อมผู้ประจ าหน้าที่ (Wet Lease) เนื่องจากการเช่าอากาศยานพร้อม

ผู้ประจ าหน้าที่ส่วนใหญ่เป็นการเช่าเพ่ือด าเนินการ (Operating Lease) ซึ่งอาจก่อให้เกิดปัญหาใน

การก ากับดูแลได้จึงต้องมีการควบคุมการเช่าอากาศยานพร้อมผู้ประจ าหน้าที่ตามประกาศกรมการ

ขนส่งทางอากาศ เรื่อง หลักเกณฑ์การใช้อากาศยานโดยการเช่าแบบ Wet Lease และการใช้อากาศ

ยานภายใต้ความตกลงการใช้รหัสเที่ยวบินร่วมกัน (Code Share) ของผู้ด าเนินการเดินอากาศ 

ประกาศ ณ วันที่ 14 พฤษภาคม พ.ศ. 2552 โดยแบ่งกฎเกณฑ์เกี่ยวกับการเช่าอากาศยานตาม

สัญชาติของอากาศยานที่เช่าได้ ดังนี้ 

                                                           
22 บันทึกส านักงานกฤษฎีกา เร่ืองเสร็จที่ 147/2505 เรื่อง การตีความกฎหมายว่าด้วยการควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบ

ถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห่งสาธารณชน 
“พระราชบัญญัติควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือความผาสุกแห่งสาธารณชน พ.ศ. 2471 นั้น มิได้มุ่ง

ที่จะควบคุมไปถึงกิจการบินของบริษัทการบินต่างประเทศที่ด าเนินกิจการบินระหว่างประเทศที่ใช้สิทธิบินผ่านหรือขึ้นลงใน
ราชอาณาจักร เพราะการบินระหว่างประเทศของบริษัทดังกล่าวนั้น หาใช่พาณิชย์และอุตสาหกรรมของประเทศไทยไม่ดังที่ได้มีพระราช
ปรารภไว้ในพระราชบัญญัติควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือความผาสุกแห่งสาธารณชน พ.ศ. 2471 และเมื่อได้มี
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2479 ออกใช้บังคับได้มีมาตรา 28 ซ่ึงได้บัญญัติว่า ห้ามมิให้อากาศยานต่างประเทศบินผ่านหรือขึ้น
ลงในราชอาณาจักร เว้นแต่จะมีสิทธิตามอนุสัญญา หรือความตกลงระหว่างประเทศ หรือได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรี ก็ท าให้
เห็นได้ชัดขึ้นว่าอากาศยานต่างประเทศที่บินผ่านหรือขึ้นลงในราชอาณาจักรนั้น เมื่อได้ปฏิบัติตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.  
2479 มาตรา 28 นั้นแล้วก็หาต้องปฏิบัติตามบทแห่งพระราชบัญญัติควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือความผาสุก
แห่งสาธารณชน พ.ศ. 2471 ไม่” 
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(1) กรณีผู้ด าเนินการเดินอากาศไทยเช่าอากาศยานที่มีเครื่องหมายสัญชาติและ

ทะเบียนไทย 

ในกรณีอากาศยานที่จะขออนุญาตใช้โดยการเช่าอากาศยานพร้อมผู้ประจ าหน้าที่  

(Wet Lease) เป็นอากาศยานเครื่องหมายสัญชาติและทะเบียนไทย ผู้ให้เช่าอากาศยานจะต้องเป็นผู้

ได้รับใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศ23 ของไทยเท่านั้น24 เนื่องจากทั้งผู้เช่าและผู้ให้เช่าอากาศยาน

เป็นธุรกิจสายการบินของประเทศไทยทั้งคู่ท าให้มีการควบคุมก ากับดูแลด้านความปลอดภัยอย่างเท่า

เทียมกันอยู่แล้วจึงไม่ได้ห้ามการเช่าอากาศยานรูปแบบนี้ 

ส่วนปัญหาทางด้านเศรษฐกิจในกรณีนี้ย่อมไม่มีเกิดขึ้นเนื่องจากเป็นการเช่าอากาศ

ยานภายในประเทศเดียวกัน โดยไม่มีองค์ประกอบความเป็นธุรกิจระหว่างประเทศเข้ามาเกี่ยวข้อง 

สิทธิของสายการบินผู้เช่าและผู้ให้เช่าที่มีอยู่อย่างเท่าเทียมกัน ท าให้ไม่มีปัญหาการแฝงสิทธิในการเข้า

สู่ตลาด ประเทศไทยจึงไม่มีกฎหมายความคุมในกรณีนี้ 

(2) กรณีผู้ด าเนินการเดินอากาศไทยเช่าอากาศยานต่างประเทศ 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ได้เปิดโอกาสให้ผู้ประกอบธุรกิจสาย

การบินของประเทศไทยสามารถน าอากาศยานต่างประเทศมาประกอบกิจการให้บริการในประเทศ

ไทยได้ตามสัญญาเช่าหรือสัญญาอ่ืนท านองเดียวกัน เช่น สัญญาเช่าซื้อ สัญญาลิสซิ่ง เป็นต้น หากมี

ความตกลงระหว่างประเทศว่าด้วยการเช่าอากาศยาน25 เนื่องจากการก ากับดูแลความปลอดภัยของ

                                                           
23 ข้อ 2 ของประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ เร่ือง หลกัเกณฑ์การใช้อากาศยานโดยการเช่าแบบ Wet Lease และการใช้

อากาศยานภายใต้ความตกลงการใช้รหสัเที่ยวบินร่วมกัน (Code Share) ของผู้ด าเนินการเดินอากาศ ประกาศ ณ วันที ่14 พฤษภาคม 
พ.ศ. 2552 

ข้อ 2. ในประกาศนี้ 
“ผู้ด าเนนิการเดินอากาศ” หมายความวา่ ผู้ขอใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศ หรือผู้ได้รับใบรับรองผู้ด าเนินการ

เดินอากาศ แลว้แต่กรณี 
24 ข้อ 3 (5) ของประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ เรื่อง หลักเกณฑ์การใช้อากาศยานโดยการเช่าแบบ Wet Lease และ

การใช้อากาศยานภายใต้ความตกลงการใช้รหัสเที่ยวบินร่วมกัน (Code Share) ของผู้ด าเนินการเดินอากาศ ประกาศ ณ วันที่ 14 
พฤษภาคม พ.ศ. 2552 

ข้อ 3. การขออนุญาตใช้อากาศยานโดยการเช่าแบบ Wet Lease กรมการขนส่งทางอากาศจะพิจารณาอนุญาตให้
ผู้ด าเนินการเดินอากาศใช้อากาศยาน โดยการเช่าแบบ Wet Lease ในการด าเนินการเดินอากาศ ตามหลักเกณฑ์ดังต่อไปนี้ 

(5) กรณีอากาศยานที่จะขออนุญาตใช้โดยการเช่าแบบ Wet Lease เป็นอากาศยานเครื่องหมายสัญชาติและทะเบียนไทย 
ผู้ให้เช่าอากาศยานจะต้องเป็นผู้ได้รับใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศของไทยเท่านั้น 

25 มาตรา 41/65 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
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อากาศยานตามอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 ได้ใช้หลักสัญชาติอากาศยานที่จดทะเบียนกับประเทศใด 

ประเทศนั้นก็มีหน้าที่ในการก ากับดูแลอากาศยานที่เช่าดังกล่าวให้มีความปลอดภัยให้ได้มาตรฐาน 

ด้วยเหตุนี้แม้ว่าสายการบินผู้เช่าจะเป็นผู้ใช้อากาศยานล านั้นแต่ผู้เดียวและอาจจะมิได้ให้บริการ

เดินอากาศเกี่ยวข้องกับประเทศของผู้ให้เช่าเลยก็ตาม ในทางกฎหมายแล้วประเทศของผู้ เช่าจะไม่มี

อ านาจหน้าที่ใดๆ เกี่ยวกับการก ากับดูแลความปลอดภัยของอากาศยานล านั้นเลย แม้ว่าในความเป็น

จริงแล้วอากาศยานจะมีความใกล้ชิดกับประเทศของผู้เช่ามากกว่าก็ตาม เช่น สายการบินของไทยไป

เช่าอากาศยานของประเทศเวียดนามมาให้บริการในประเทศไทย ประเทศเวียดนามจะเป็นผู้ มีอ านาจ

หน้าที่ในการก ากับดูแลความปลอดภัยของอากาศยาน แต่ประเทศเวียดนามสามารถจะตกลงท าความ

ตกลงมอบโอนอ านาจหน้าที่ในการก ากับดูแลความปลอดภัยอากาศยานที่เช่าให้แก่ประเทศไทยได้ตาม

อนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 ข้อ 83 ทวิ26 

นอกจากนี้ ตามประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ เรื่อง หลักเกณฑ์การใช้อากาศ

ยานโดยการเช่าแบบ Wet Lease และการใช้อากาศยานภายใต้ความตกลงการใช้รหัสเที่ยวบิน

ร่วมกัน (Code Share) ของผู้ด าเนินการเดินอากาศ ประกาศ ณ วันที่ 14 พฤษภาคม พ.ศ. 2552 ยัง

ได้ก าหนดให้ ผู้ให้เช่าอากาศยานต้องเป็นผู้ได้รับใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศที่ออกโดยหน่วยงาน

                                                                                                                                                                      
มาตรา 41/65 ผู้ได้รับอนุญาตให้ประกอบธุรกิจการเดินอากาศที่น าอากาศยานต่างประเทศมาประกอบกิจการใน

ราชอาณาจักรตามสัญญาเช่าหรือสัญญาอื่นท านองเดียวกันอาจขอรับใบส าคัญสมควรเดินอากาศตามความในหมวดนี้ได้ หากมีความตก
ลงระหว่างประเทศว่าด้วยการนั้น 
 26 มาตรา 83 ทวิ  ของอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 

"Article 83 bis - Transfer of certain functions and duties 
(a) Notwithstanding the provisions of Articles 12, 30, 31 and 32 (a), when an aircraft registered in a 

contracting State is operated pursuant to an agreement for the lease, charter or interchange of the aircraft or any 
similar arrangement by an operator who has his principal place of business or, if he has no such place of 
business, his permanent residence in another contracting State, the State of registry may, by agreement with such 
other State, transfer to it all or part of its functions and duties as State of registry in respect of that aircraft under 
Articles 12, 30, 31, and 32 (a). The State of registry shall be relieved of responsibility in respect of the functions 
and duties transferred. 

(b) The transfer shall not have effect in respect of other contracting States before either the 
agreement between States in which it is embodied has been registered with the Council and made public 
pursuant to Article 83 or the existence and scope of the agreement have been directly communicated to the 
authorities of the other contracting State or States concerned by a State party to the agreement. 

(c) The provisions of paragraphs (a) and (b) above shall also be applicable to cases covered by 
Article 77" 
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ก ากับดูแลด้านการบินพลเรือนของประเทศตนเองโดยให้สามารถน าอากาศยานมาให้เช่าอากาศยาน

พร้อมผู้ประจ าหน้าที่ (Wet Lease) ได้ และมีการปฏิบัติอย่างต่อเนื่องของความปลอดภัยในการ

เดินอากาศไม่ต่ ากว่ามาตรฐานของประเทศไทย27 รวมทั้งประเทศของผู้ให้เช่าอากาศยานต้องเป็น

ประเทศที่ได้รับการจัดอันดับมาตรฐานการบินพลเรือนโดยองค์การบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกา 

(Federal Aviation Administration: FAA) ในกลุ่มที่  1 (Category 1) ซึ่งได้แก่กลุ่มประเทศที่มี

มาตรฐานการบินพลเรือนไม่ต่ ากว่ามาตรฐานความปลอดภัยขั้นต่ าขององค์การการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศ และผู้ให้เช่าอากาศยานต้องเป็นผู้ที่ไม่ใช่ผู้มีรายชื่ออยู่ในรายการสายการบินที่ห้าม

บินไปยังสหภาพยุโรป (List of airlines banned within the EU)28 เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการ

                                                           
27 ข้อ 3 ของประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ เร่ือง หลักเกณฑ์การใช้อากาศยานโดยการเช่าแบบ Wet Lease และการใช้

อากาศยานภายใต้ความตกลงการใช้รหัสเท่ียวบินร่วมกัน (Code Share) ของผู้ด าเนินการเดินอากาศ ประกาศ ณ วันที่ 14 พฤษภาคม 
พ.ศ. 2552 

ข้อ 3. การขออนุญาตใช้อากาศยานโดยการเช่าแบบ Wet Lease กรมการขนส่งทางอากาศจะพิจารณาอนุญาตให้
ผู้ด าเนินการเดินอากาศใช้อากาศยาน โดยการเช่าแบบ Wet Lease ในการด าเนินการเดินอากาศ ตามหลักเกณฑ์ดังต่อไปนี้ 

(1) ผู้ขออนุญาตต้องเป็นผู้ได้รับใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศที่ให้บริการอยู่แล้วโดยมีอากาศยานที่ใช้ในการด าเนินการ
เดินอากาศด้วยตนเองที่ตนเป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์หรือมีสิทธิครอบครองโดยวิธีการเช่าเฉพาะอากาศยาน (Dry Lease) ซ่ึงเป็นอากาศ
ยานที่มีเครื่องหมายสัญชาติและทะเบียนไทย จ านวนไม่น้อยกว่า 1 ล า ในขณะยื่นค าขออนุญาตใช้อากาศยานโดยกา รเช่าแบบ Wet 
Lease และต้องได้รับอนุญาตให้จัดหาอากาศยานเพิ่มเติมหรือทดแทนโดยการเช่าแบบ Wet Lease เป็นหนังสือจากกระทรวงคมนาคม
ด้วย หรือ 

 (2) กรณีผู้ขออนุญาตเป็นผู้ขอใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศครั้งแรก 
(ก) ผู้ขออนุญาตต้องขออนุญาตใช้อากาศยานล าอื่นที่ตนเป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์หรือมีสิทธิครอบครองโดยวิธีการเช่า

เฉพาะอากาศยาน (Dry Lease) เพื่อใช้ในการด าเนินการเดินอากาศด้วยตนเอง จ านวนไม่น้อยกว่า 1 ล า มาในคราวเดียวกันกับการขอ
อนุญาตใช้อากาศยานโดยการเช่าแบบ Wet Lease 

(ข) อากาศยานตาม (ก) ต้องมีเครื่องหมายสัญชาติและทะเบียนไทย 
(ค) ผู้ขออนุญาตต้องได้รับอนุญาตให้จัดหาอากาศยานดังกล่าวเป็นหนังสือจากกระทรวงคมนาคมด้วย และ 

(3) อากาศยานที่จะขออนุญาตใช้โดยการเช่าแบบ Wet Lease ต้องเป็นอากาศยานที่มีสมรรถนะ ขนาดความจุ หรือจ านวน
ที่นั่ง ใกล้เคียงหรือไม่เกินกว่าอากาศยานที่ใช้ในการด าเนินการเดินอากาศด้วยตนเองตาม (1) หรืออากาศยานล าอื่นที่ขออนุญาตใช้ใน
คราวเดียวกันตาม (2) แล้วแต่กรณีทั้งนี้ผู้ขออนุญาตต้องสามารถแสดงให้เห็นว่ามีขีดความสามารถในการก ากับดูแลการปฏิบัติการของ
อากาศยานที่จะขออนุญาตใช้โดยการเช่าแบบ Wet Lease นั้น 

(4) อากาศยานที่จะขออนุญาตใช้โดยการเช่าแบบ Wet Lease ต้องเป็นอากาศยานที่มีความปลอดภัยในการปฏิบัติการและ
การคงความต่อเนื่องของความสมควรเดินอากาศไม่ต่ ากว่ามาตรฐานของประเทศไทย 

28 ข้อ 3 (6) ของประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ เรื่อง หลักเกณฑ์การใช้อากาศยานโดยการเช่าแบบ Wet Lease และ
การใช้อากาศยานภายใต้ความตกลงการใช้รหัสเที่ยวบินร่วมกัน (Code Share) ของผู้ด าเนินการเดินอากาศ ประกาศ ณ วันที่ 14 
พฤษภาคม พ.ศ. 2552 

ข้อ 3. การขออนุญาตใช้อากาศยานโดยการเช่าแบบ Wet Lease กรมการขนส่งทางอากาศจะพิจารณาอนุญาตให้
ผู้ด าเนินการเดินอากาศใช้อากาศยาน โดยการเช่าแบบ Wet Lease ในการด าเนินการเดินอากาศ ตามหลักเกณฑ์ดังต่อไปนี้ 
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เดินอากาศและให้มาตรฐานด้านความปลอดภัยของสายการบินของประเทศไทยโดยรวมอยู่ ในเกณฑ์

มาตรฐานเป็นที่ยอมรับของนานาประเทศ 

นอกจากนี้ ประเทศไทยยังมีการควบคุมสายการบินของประเทศไทยในการเช่า

อากาศยานพร้อมผู้ประจ าหน้าที่จากสายการบินต่างประเทศ เพ่ือก ากับดูแลปัญหาด้านเศรษฐกิจตาม

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 2829 ได้ก าหนดว่า ห้ามมิให้อากาศยาน

ต่างประเทศบินผ่านหรือบินขึ้นลงในราชอาณาจักร เว้นแต่จะมีสิทธิตามความตกลงระหว่างประเทศ 

เนื่องจากแม้ว่าผู้เช่าอากาศยานจะเป็นสายการบินของไทย แต่การเช่าอากาศยานก็ไม่ได้ท าให้สัญชาติ

ของอากาศยานเปลี่ยนแปลงไป ดังนั้น การที่สายการบินของไทยเช่าอากาศยานต่างประเทศมาเพ่ือ

ด าเนินการให้บริการเดินอากาศจึงต้องมีความตกลงระหว่างประเทศที่ให้กระท าการเช่าได้ มิฉะนั้น

อากาศยานต่างประเทศนั้นไม่สามารถเข้ามาในประเทศไทย เพ่ือให้สายการบินของไทยเช่าไปใช้

ด าเนินการได้ อันเป็นการควบคุมการแฝงสิทธิของสายการบินต่างประเทศในการเข้าสู่ตลาดสายการ

บินของประเทศไทย 

(3) กรณีผู้ด าเนินการเดินอากาศไทยเป็นผู้ให้เช่าอากาศยานไปยังต่างประเทศ 

ประเทศไทยไม่ได้ห้ามการเช่าอากาศยานพร้อมผู้ประจ าหน้าที่ (Wet Lease) เพ่ือ

น าไปปฏิบัติการบินในนามของผู้เช่าในต่างประเทศ แต่ต้องมีการควบคุมก ากับดูแลด้านด้านเทคนิคใน

                                                                                                                                                                      
(6) กรณีอากาศยานที่จะขออนุญาตใช้โดยการเช่าแบบ Wet Lease เป็นอากาศยานเครื่องหมายสัญชาติและทะเบียน

ต่างประเทศ 
(ก) ผู้ให้เช่าอากาศยานต้องเป็นผู้ได้รับใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศที่ออกโดยหน่วยงานก ากับดูแลด้านการบินพลเรือน

ของประเทศตนเอง และมีการปฏิบัติการรวมทั้งการคงความต่อเนื่องของความสมควรเดินอากาศไม่ต่ ากว่ามาตรฐานของประเทศไทย 
และ 

(ข) ประเทศของผู้ให้เช่าตาม (ก) ต้องเป็นประเทศที่ได้รับการจัดอันดับมาตรฐานการบินพลเรือนโดยองค์การบริหารการบิน
แห่งสหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Administration - FAA) ในกลุ่มที่ 1 (Category 1) ซ่ึงได้แก่กลุ่มประเทศที่มีมาตรฐานการบิน
พลเรือนไม่ต่ ากว่ามาตรฐานความปลอดภัยขั้นต่ าขององค์การการบินพลเรื อนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation 
Organization - ICAO) ในขณะที่ขออนุญาต และ 

(ค) ผู้ให้เช่าอากาศยานต้องเป็นผู้ได้รับใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศที่ ไม่ใช่ผู้มีรายชื่ออยู่ในรายการสายการบินที่ห้ามบิน
ไปยังสหภาพยุโรป (List of airlines banned within the EU) ในขณะที่ขออนุญาต 

(ง) ผู้ให้เช่าอากาศยานต้องมีหนังสืออนุญาตจากหน่วยงานก ากับดูแลด้านการบินพลเรือนของประเทศตนเองให้สามารถน า
อากาศยานมาให้เช่าแบบ Wet Lease ได้ และ/หรือ ต้องมีหนังสือรับรองจากประเทศที่จดทะเบียนอากาศยานว่าอากาศยานที่จะน ามา
ให้เช่าแบบ Wet Lease นั้นมีความสมควรเดินอากาศ 

29 มาตรา 28 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
“มาตรา 28 ห้ามมิให้อากาศยานต่างประเทศบินผ่านหรือขึ้นลงในราชอาณาจักร เว้นแต่จะมีสิทธิตามอนุสัญญา หรือความ

ตกลงระหว่างประเทศ หรือได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรี” 
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เรื่องความปลอดภัยของอากาศยานเช่นเดียวกันกับมาตรฐานของผู้ด าเนินการเดินอากาศในประเทศ

ไทย30 แม้ว่าตามอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 ข้อ 83 ทวิ สายการบินของไทยที่น าน าอากาศยานไปให้

สายการบินต่างประเทศเช่า ซึ่งประเทศไทยอาจจะท าความตกลงมอบโอนอ านาจในการควบคุมก ากับ

ดูแลด้านด้านเทคนิคในเรื่องความปลอดภัยของอากาศยานให้กับประเทศผู้ เช่าอากาศยานใน

ต่างประเทศนั้น แต่ก็มิได้บังคับให้ประเทศไทยต้องท าการมอบโอนอ านาจดังกล่าวกับประเทศใด จึง

เป็นอ านาจของประเทศไทยเองในการควบคุมก ากับดูแลด้านด้านเทคนิคในเรื่องความปลอดภัยของ

อากาศยาน ดังนั้นประเทศไทยจึงไม่ห้ามผู้ด าเนินการเดินอากาศไทยเป็นผู้ให้เช่าอากาศยานไปยัง

ต่างประเทศ 

นอกจากนี้ ประเทศไทยยังมีการควบคุมสายการบินของประเทศไทยในการให้เช่า

อากาศยานพร้อมผู้ประจ าหน้าที่แก่สายการบินต่างประเทศ เพ่ือก ากับดูแลปัญหาด้านเศรษฐกิจตาม

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 2731 ได้ก าหนดว่า ห้ามมิให้อากาศยานไทยบินออก

นอกราชอาณาจักร เว้นแต่จะได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากพนักงานเจ้าหน้าที่ เนื่องจากแม้ว่าผู้เช่า

อากาศยานจะเป็นสายการบินของต่างชาติ แต่การเช่าอากาศยานก็ไม่ได้ท าให้สัญชาติของอากาศยาน

เปลี่ยนแปลงไป ดังนั้น การที่สายการบินของไทยให้เช่าอากาศยานแก่สายการบินต่างประเทศมาเพ่ือ

ด าเนินการให้บริการเดินอากาศในต่างประเทศ จึงต้องมีการขออนุญาตให้กระท าการให้เช่าเช่นว่านั้นได้ 

มิฉะนั้นอากาศยานของไทยก็ไม่สามารถบินออกจากประเทศไทยได้ อันเป็นการควบคุมการแฝงสิทธิของ

สายการบินต่างประเทศในการเข้าสู่ตลาดสายการบินของประเทศไทยแล้ว 

                                                           
30 คู่มือความสมควรเดินอากาศ (Airworthiness Handbook) ลงวันที่ 3 กรกฎาคม พ.ศ.2558 (ฉบับแก้ไขครั้งที่ 24) บทที่ 

19 แนวทางปฏิบัติในการอนุญาตให้เช่าอากาศยานพร้อมผู้ประจ าหน้าที่ (Guidance for Wet Leased Aircraft Certification) 
31 มาตรา 4 ของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 
“มาตรา 4  
“คนต่างด้าว” หมายความว่า 
1) บุคคลธรรมดาซ่ึงไม่มีสัญชาติไทย  
2) นิติบุคคลซ่ึงไม่ได้จดทะเบียนในประเทศไทย  
3) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย ซ่ึงมี ‘คนต่างด้าว’ ตาม  1)  หรือ 2) ถือหุ้นอันเป็นทุนจดทะเบียน หรือลงทุน

เกินกึ่งหนึ่ง หรือห้างหุ้นส่วนจ ากัดหรือห้างหุ้นส่วนสามัญที่จดทะเบียน ซ่ึงหุ้นส่วนผู้จัดการหรือผู้จัดการเป็นคนต่างด้าว และ  
4) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย ซ่ึงมี ‘คนต่างด้าว’ ตาม 1) หรือ 2) หรือ 3) ถือหุ้นอันเป็นทุนจดทะเบียนหรือ

ลงทุนเกินกึ่งหนึ่ง” 
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ดังนั้น กฎเกณฑ์ในการเช่าอากาศยานซึ่งอาจใช้เป็นช่องทางในการเข้าสู่ตลาดสายการบิน

ของไทยได้มีการควบคุมทั้งปัญหาทางด้านความปลอดภัยและปัญหาทางด้านเศรษฐกิจไว้แล้วตาม

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

3.2 กรรมสิทธิ์และการควบคุม (Ownership and Control) 

ส าหรับคุณสมบัติและหลักเกณฑ์ด้านกรรมสิทธิ์และการควบคุม (Ownership and 

Control) ในการเป็นผู้ประกอบธุรกิจสายการบินในประเทศไทยสามารถจ าแนกตามประเภทของผู้

ประกอบธุรกิจ ได้แก่ 

3.2.1 กรรมสิทธิ์และการควบคุมของสายการบินไทย 

การขอรับใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศของธุรกิจสายการบิน

ของไทยที่ใช้อากาศยานปีกแข็งหรือเครื่องบินไม่ว่าจะเป็นสายการบินแบบประจ าหรือไม่ประจ านั้น 

ต้องมีคุณสมบัติเป็นไปตามประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ เรื่อง คุณสมบัติและหลักเกณฑ์การ

พิจารณาค าขออนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ ประกาศ ณ วันที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 

2551 โดยอายุใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศมีอายุคราวละ 5 – 10 ป ี

ประกอบด้วย 

(1) ทุนประกอบการ (ทุนจดทะเบียน) แบ่งได้ดังนี้ 

(ก) ส าหรับการบินแบบไม่ประจ าทุนจดทะเบียนที่ช าระแล้วไม่ต่ ากว่า 25 

ล้านบาท หรือไม่ต่ ากว่า 10 ล้านบาทกรณีใช้อากาศยานเครื่องยนต์เดียว 

(ข) ส าหรับการบินแบบประจ าทุนจดทะเบียนที่ช าระแล้วไม่ต่ ากว่า  200 

ล้านบาท หรือไม่ต่ ากว่า 35 ล้านบาทกรณีใช้อากาศยานขนาดเล็กน้ าหนักสูงสุดเมื่อบินขึ้นไม่เกิน 

5,700 กิโลกรัม 

(2) หุ้น จะต้องไม่มีหุ้นชนิดออกให้แก่ผู้ถือ และหุ้นไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 ของหุ้น

ทั้งหมดต้องเป็นของบุคคลประเภทต่อไปนี้ แต่ละประเภทโดยล าพังหรือหลายประเภทรวมกัน  ได้แก่ 

บุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทย หรือกระทรวง ทบวง กรมในรัฐบาล หรือบริษัทจ ากัดหรือบริษัท

มหาชนจ ากัดซึ่งกระทรวง ทบวง กรมในรัฐบาลถือหุ้นอยู่ไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 ของหุ้นทั้งหมด หรือ

บริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัดซึ่งบุคคลธรรมดาถือหุ้นอยู่ไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 ของหุ้นทั้งหมด 

หรือนิติบุคคลอื่นตามท่ีก าหนดในกฎกระทรวง 
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(3) กรรมการบริษัท กรรมการเกินกึ่งหนึ่งต้องมีสัญชาติไทย 

(4) แผนด าเนินการ แบ่งเป็น 

(ก) แบบไม่ประจ า ต้องเสนอแผนการด าเนินการโดยละเอียด ศึกษา

วิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโครงการ ประโยชน์ของการบริการที่เสนอขอ และความต้องการของ

ผู้ใช้บริการ 

(ข) แบบประจ า ต้องเสนอแผนการด าเนินการโดยละเอียด การก าหนด

เส้นทางบินต้องเป็นไปตามประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์ส าหรับการให้บริการเส้นทาง

บินภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 27 กันยายน พ.ศ. 2549 กับประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง 

หลักเกณฑ์ส าหรับการให้บริการเส้นทางบินภายในประเทศ (ฉบับที่ 4) พ.ศ. 2556 ประกาศ ณ วันที่ 

17 ตุลาคม พ.ศ. 2556 และความตกลงว่าด้วยบริการเดินอากาศระหว่างประเทศ รวมทั้งต้ องศึกษา

วิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโครงการเช่นกัน 

(5) อากาศยาน โดยไม่จ ากัดจ านวนเครื่องยนต์ ตลอดจนไม่จ ากัดขนาดและ

น้ าหนักของอากาศยาน แต่อากาศยานที่จัดหามาให้บริการต้องมีอายุการใช้งานไม่เกิน 14 ปีนับตั้งแต่

วันผลิต32 เว้นแต่จะได้ด าเนินการตามข้อก าหนดว่าด้วยความสมควรเดินอากาศ เรื่อง การบ ารุงรักษา

อากาศยานที่มีอายุการใช้งานสูง ทั้งนี้ กรณีการประกอบธุรกิจสายการบินแบบประจ ารับขนผู้โดยสาร

จะต้องมีอากาศยานไม่น้อยกว่า 2 ล า  

                                                           
32 ประกาศกรมการบินพลเรือน เรื่อง อายุของอากาศยานปีกแข็งที่ใช้ในการประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ 

ประกาศ ณ วันที่ 18 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2557  
ข้อ 1 ให้ยกเลิกหลักเกณฑ์เกี่ยวกับอายุของอากาศยานปีกแข็งที่จัดหามาให้ บริการตามหัวข้อในการพิจารณา 5. ของ

ประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ เร่ือง คุณสมบัติและหลักเกณฑ์การพิจารณาค าขออนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ 
ประกาศ ณ วันที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2551 และให้ใช้ข้อความต่อไปนี้แทน 

“ 

หัวข้อในการพิจารณา หลักเกณฑ์ 

5. อากาศยาน อากาศยานปีกแข็ง 
3. อายุของอากาศยาน 
อากาศยานที่จัดหามาให้บริการต้องมีอายุการใช้งาน
ไม่เกิน 14 ปี นับตั้งแต่วันผลิต 

” 
หลักเกณฑ์ใหม่ตามวรรคหนึ่งมีผลตั้งแต่วันที่ 2 ธันวาคม พ.ศ. 2556 เป็นต้นไปประกาศกรมการบินพลเรือน  เร่ือง อายุของ

อากาศยานปีกแข็งที่ใช้ในการประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศประกาศกรมการบินพลเรือน เร่ือง อายุของอากาศยานปีกแข็งที่
ใช้ในการประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ 
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(6) การประกันภัย 

(ก) แบบไม่ประจ า กรณีอากาศยานตั้งแต่สองเครื่องยนต์  ส าหรับความ

เสียหายอันเกิดแก่ร่างกาย ชีวิต ตลอดจนทรัพย์สินของบุคคลที่สาม วงเงินประกันไม่ต่ ากว่า 20 ล้าน

บาทต่อครั้ง และส าหรับผู้โดยสารไม่ต่ ากว่า 1 ล้านบาทต่อคนต่อครั้ง และต้องต่ออายุกรมธรรม์ก่อน

วันสิ้นสุดไม่น้อยกว่า 30 วัน หรือกรณีอากาศยานเครื่องยนต์เดียว  ส าหรับความเสียหายอันเกิดแก่

ร่างกาย ชีวิต ตลอดจนทรัพย์สินของบุคคลที่สาม วงเงินประกันไม่ต่ ากว่า 15 ล้านบาทต่อครั้ง และ

ส าหรับผู้โดยสารไม่ต่ ากว่า 1 ล้านบาทต่อคนต่อครั้ง และต้องต่ออายุกรมธรรม์ก่อนวันสิ้นสุดไม่น้อย

กว่า 30 วัน 

(ข) แบบประจ า กรณีอากาศยานทั่วไป  ส าหรับความเสียหายอันเกิดแก่

ร่างกาย ชีวิต ตลอดจนทรัพย์สินของบุคคลที่สาม วงเงินประกันไม่ต่ ากว่า 5,000 ล้านบาทต่อครั้ง และ

ส าหรับผู้โดยสารไม่ต่ ากว่า 2 ล้านบาทต่อคนต่อครั้ง และต้องต่ออายุกรมธรรม์ก่อนวันสิ้นสุดไม่น้อย

กว่า 30 วัน หรือกรณีอากาศยานที่มีน้ าหนักสูงสุดเมื่อบินขึ้นไม่เกิน 5,700 กิโลกรัม ส าหรับความ

เสียหายอันเกิดแก่ร่างกาย ชีวิต ตลอดจนทรัพย์สินของบุคคลที่สาม วงเงินประกันไม่ต่ ากว่า 500 ล้าน

บาทต่อครั้ง และส าหรับผู้โดยสารไม่ต่ ากว่า 2 ล้านบาทต่อคนต่อครั้ง และต้องต่ออายุกรมธรรม์ก่อน

วันสิ้นสุดไม่น้อยกว่า 30 วัน 

(7) ความปลอดภัยในการปฏิบัติการบิน ผู้ประกอบการต้องจัดท าคู่มือปฏิบัติการ

บิน (Flight Operation manual) และคู่มือการซ่อมบ ารุง (General Maintenance Manual) ซึ่ง

จะต้องได้รับความเห็นชอบจากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย  และต้องได้รับใบรับรอง

ผู้ด าเนินการเดินอากาศจากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยก่อนได้รับการอนุญาตให้          

ท าการบิน 

ส าหรับคุณสมบัติและหลักเกณฑ์ด้านกรรมสิทธิ์และการควบคุม (Ownership and 

Control) ในการเป็นผู้ประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศไทยนั้นใช้หลักเกณฑ์กรรมสิทธิ์ในส่วน

สาระส าคัญ (Substantial Ownership) ซึ่งธุรกิจสายการบินต้องเป็นบริษัทที่มีผู้ถือหุ้นสัญชาติไทยไม่

น้อยกว่าร้อยละ 51 และหลักการควบคุมอย่างมีประสิทธิผล (Effective Control) ซึ่งธุรกิจสายการ

บินต้องมีกรรมการบริษัทที่มีสัญชาติไทยไม่น้อยกว่ากึ่งหนึ่งด้วย อันเป็นการควบคุมการประกอบธุรกิจ

สายการบินของไทยมิให้เป็นกิจการของต่างด้าว เนื่องจากการประกอบธุรกิจสายการบินในการขนส่ง
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ทางอากาศเป็นกิจการที่เกี่ยวกับความปลอดภัยหรือความมั่นคงของประเทศ เช่น ภัยก่อการร้าย 

สงคราม การหลบหนีของอาชญากร การลักลอบขนส่งอาวุธยุทโธปกรณ์ เป็นต้น ซึ่งหากไม่มีการ

ควบคุมย่อมส่งผลเสียถึงความม่ันคงของประเทศ ตลอดจนชีวิตและทรัพย์สินของประชาชน  

ในการพิจารณาหลักเกณฑ์กรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญจากหุ้นของบริษัทซึ่งอาจ

เป็นบริษัทจ ากัดหรือบริษัทจ ากัดมหาชนก็ได้ โดยไม่จ าเป็นต้องจดทะเบียนตั้งบริษัทในประเทศไทย 

ซึ่งหุ้นที่น ามาพิจารณานั้นจะใช้หลักกรรมสิทธิ์เป็นส่วนส าคัญโดยไม่ค านึงถึงสิทธิในการออกเสียง

ตามที่ปรากฏในเอกสารจากกระทรวงพาณิชย์ เช่น แบบ บอจ.5 (บัญชีรายชื่อผู้ถือหุ้นของบริษัท

จ ากัด) หรือแบบ บมจ.006 (บัญชีรายชื่อผู้ถือหุ้นของบริษัทมหาชนจ ากัด) เป็นต้น จึงท าให้หุ้นที่น ามา

พิจารณาคือหุ้นสามัญและหุ้นบุริมสิทธิ์เท่านั้น ส่วนหลักทรัพย์ประเภทอ่ืนๆ เช่น หุ้นกู้ ซึ่งถือเป็นเจ้า

หน้ามิใช่เจ้าของกิจการจึงไม่น ามาพิจารณา อย่างไรก็ตามหุ้นของบริษัทที่จดทะเบียนในตลาด

หลักทรัพย์อาจมีการถือหุ้นผ่านผู้ที่เป็นนายหน้าหรือตัวแทนท าให้มีความซับซ้อนในการพิจารณาถึงผู้

ถือหุ้นที่เป็นเจ้าของที่แท้จริง ประเทศไทยก็ยังไม่มีการพิจารณาในเรื่องนี้โดยยังคงยึดถือตามเอกสาร

บัญชีรายชื่อผู้ถือหุ้นของกระทรวงพาณิชย์เท่านั้น 

ส่วนการพิจารณาหลักการควบคุมอย่างมีประสิทธิผล (Effective Control) จาก

กรรมการบริษัทจากเอกสารของกระทรวงพาณิชย์ เช่น หนังสือรับรองบริษัท เป็นต้น เท่านั้น โดยมิได้

พิจารณาอ านาจในการบริหารกิจการที่แท้จริงหรืออ านาจในการครอบง ากิจการแต่อย่างใด ซึ่งในความ

เป็นจริงแล้วคณะกรรมการบริษัทโดยเฉพาะองค์กรธุรกิจที่มีขนาดใหญ่หรือกิจการร่วมทุนอาจเป็น

เพียงแค่ผู้มีหน้าที่ในการอนุมัติหลักการกว้างๆ เท่านั้น ไม่ได้มีอ านาจในการตัดสินใจด าเนินกิจการ

ตามปกติของธุรกิจอย่างเช่นผู้บริหารกิจการขององค์กร ท าให้การพิจารณาหลักการควบคุมอย่างมี

ประสิทธิผลของประเทศไทยอาจไม่ได้สะท้อนให้เห็นว่ากิจการดังกล่าวเป็นกิจการของคนไทยหรื อ             

คนต่างด้าว 

กรณีธุรกิจสายการบินมิได้ด าเนินการตามเงื่อนไขที่ก าหนดไว้ในใบอนุญาต ฝ่าฝืน

กฎหมายหรือกฎเกณฑ์การเดินอากาศ ไม่ปฏิบัติตามมาตรการความปลอดภัยในการเดินอากาศ              

ท าการบินตามเส้นทางบินนั้นไม่สม่ าเสมอในเส้นทางบินซึ่งได้รับอนุญาต หยุดท าการบินไปทั้งหมด

หรือแต่บางส่วน หรือเป็นบุคคลล้มละลาย รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมมีสิทธิสิทธิที่จะเพิกถอน
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หรือพักใช้ใบอนุญาตได้33 เช่น กรณีการด าเนินการเพิกถอนใบอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายใน

การเดินอากาศแบบประจ าระหว่างประเทศและแบบไม่ประจ าของสายการบินบิสซิเนสแอร์ เซ็นเตอร์  

หลังกระท าการทิ้งผู้โดยสารประมาณ 700 คน ไว้ที่เมืองอินชอน ประเทศเกาหลีใต้  เนื่องจากปัญหา

ทางการเงินของสายการบินบิสซิเนสแอร์ เซ็นเตอร์ ท าให้มีอากาศยานไม่เพียงพอในการให้บริการ34 

เป็นต้น แต่การเปลี่ยนแปลงคุณสมบัติของสายการบินซึ่งเคยได้รับอนุญาตนั้น ไม่มีบทบัญญัติของ

กฎหมายใดตามประกาศของคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ก าหนดไว้อย่างชัดเจนให้ใบอนุญาตประกอบ

กิจการค้าขายในการเดินอากาศสิ้นผลเมื่อใด  จึงย่อมไม่ท าให้ใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการ

เดินอากาศนั้นสิ้นผลในทันที อย่างไรก็ตามใบอนุญาตในกรณีนี้อาจจะสิ้นผลเมื่อถูกเพิกถอนหรือสิ้นผล

โดยเงื่อนเวลาตามกฎหมายวิธีปฏิบัติราชการทางปกครอง เนื่องจากการออกใบอนุญาตเป็นค าสั่งทาง

ปกครองอย่างหนึ่ง ประกอบกับบทก าหนดโทษของการไม่ปฏิบัติตามเงื่อนไขในการอนุญาตประกอบ

กิจการในการเดินอากาศของประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 พบว่ามีเพียงโทษปรับและปรับ

ต่อเนื่องตลอดระยะเวลาที่ยังท าการฝ่าฝืนอยู่ แสดงให้เห็นว่ากฎหมายมีวัตถุประสงค์ท่ีจะให้โอกาสแก่

สายการบินผู้รับใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศที่ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามเงื่อนไข

ในการที่จะแก้ไขให้ถูกต้องและสามารถกลับเข้ามาด าเนินกิจการต่อไปได้35 

3.2.2 กรรมสิทธิ์และการควบคุมของสายการบินต่างชาติ 

ตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 โดยการก าหนด

นิยามของคนต่างด้าวตามมาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 254236  

ก าหนดไว้ว่า “คนต่างด้าว” หมายความว่า 

                                                           
33 ก าหนดไว้ในใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ 
34 คดีหมายเลขด าที่ 78/2558 ของศาลปกครองกลาง ระหว่าง บริษัท บิสซิเนสแอร์ เซ็นเตอร์ จ ากัด ผู้ฟ้อง กับกรมการบิน

พลเรือนผู้ถูกฟ้อง ในคดีพิพาทเกี่ยวกับการที่หน่วยงานทางปกครองหรือเจ้าหน้าที่ของรัฐละเลยต่อหน้าที่ตามที่กฎหมายก าหนดให้ต้อง
ปฏิบัติ จากกรณีที่ผู้ถูกฟ้องมีค าสั่งระงับการอนุญาตท าการบิน ค าสั่งพักใช้ ใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศ และค าสั่งเพิกถอน
ใบอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศของผู้ฟ้อง 

35 บันทึกส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา เรื่อง  หารือเรื่องคุณสมบัติของบริษัท ไทยแอร์เอเซีย จ ากัด เรื่องเสร็จที่ 
443/2549 

36 มาตรา 4 ของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ.2542 
มาตรา 4 ในพระราชบัญญัตินี้ 
“คนต่างด้าว” หมายความว่า 

1) บุคคลธรรมดาซ่ึงไม่มีสัญชาติไทย  
2) นิติบุคคลซ่ึงไม่ได้จดทะเบียนในประเทศไทย  
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(1) บุคคลธรรมดาซึ่งไม่มีสัญชาติไทย  

(2) นิติบุคคลซึ่งไม่ได้จดทะเบียนในประเทศไทย  

(3) นิติบุคคลซึ่งจดทะเบียนในประเทศไทย ซึ่งมี ‘คนต่างด้าว’ ตาม  (1)  หรือ 

(2) ถือหุ้นอันเป็นทุนจดทะเบียน หรือลงทุนเกินกึ่งหนึ่ง หรือห้างหุ้นส่วนจ ากัดหรือห้างหุ้นส่วนสามัญ

ที่จดทะเบียน ซึ่งหุ้นส่วนผู้จัดการหรือผู้จัดการเป็นคนต่างด้าว และ  

(4) นิติบุคคลซึ่งจดทะเบียนในประเทศไทย ซึ่งมี ‘คนต่างด้าว’ ตาม (1)  หรือ (2) 

หรือ (3) ถือหุ้นอันเป็นทุนจดทะเบียนหรือลงทุนเกินกึ่งหนึ่ง 

จากนิยามดังกล่าวท าให้คนต่างด้าว คือ ธุรกิจที่มีบุคคลที่ไม่มีสัญชาติไทยถือหุ้น

เกินกว่าร้อยละ 50 ของหุ้นอันเป็นทุนจดทะเบียนทั้งหมด ในส่วนของการก าหนดประเภทธุรกิจที่ห้าม

คนต่างด้าวประกอบกิจการ โดยพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 ห้ามคน

ต่างด้าวประกอบกิจการด าเนินธุรกิจตามบัญชีท้ายพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ.

2542 ซึ่งการประกอบธุรกิจสายการบินนั้นจัดอยู่ในบัญชี 2 หมวด 1 ธุรกิจที่เกี่ยวกับความปลอดภัย

หรือความมั่นคงของประเทศ ข้อ (2) การขนส่งทางบก ทางน้ า หรือทางอากาศในประเทศ รวมถึง

กิจการการบินในประเทศ37 โดยตามมาตรา 8 (2) แห่งพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว 

พ.ศ. 254238 ก าหนดห้ามคนต่างด้าวประกอบกิจการที่ก าหนดไว้ในบัญชีสองเว้นแต่จะได้รับอนุญาต

จากรัฐมนตรีโดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรี ท าให้ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินที่เป็นคนต่างด้าวจะ

ได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีโดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรีก่อนซึ่งคนต่างด้าวที่จะประกอบธุรกิจสาย

                                                                                                                                                                      
3) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย ซ่ึงมี ‘คนต่างด้าว’ ตาม  1)  หรือ 2) ถือหุ้นอันเป็นทุนจดทะเบียน 

หรือลงทุนเกินกึ่งหนึ่ง หรือห้างหุ้นส่วนจ ากัดหรือห้างหุ้นส่วนสามัญที่จดทะเบียน ซ่ึงหุ้นส่วนผู้จัดการหรือผู้จัดการเป็นคนต่างด้าว และ  
4) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย ซ่ึงมี ‘คนต่างด้าว’ ตาม 1) หรือ 2) หรือ 3) ถือหุ้นอันเป็นทุนจด

ทะเบียนหรือลงทุนเกินกึ่งหนึ่ง 
37 บัญชีสองของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ.2542 
บัญชีสอง ธุรกิจที่เกี่ยวกับความปลอดภยัหรือความมั่นคงของประเทศหรือมีผลกระทบต่อ ศิลปวัฒนธรรม จารีตประเพณี 

หัตถกรรมพื้นบ้าน หรือทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 
หมวด 1 ธุรกิจที่เกีย่วกับความปลอดภยัหรือความมั่นคงของประเทศ 
(2) การขนส่งทางบก ทางน้ า หรือทางอากาศในประเทศ รวมถึงกจิกาการบินในประเทศ 
38 มาตรา 8 ของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542  
มาตรา 8 ภายใต้บังคับมาตรา 6 มาตรา 7 มาตรา 10 และมาตรา 12 
(2) ห้ามมิให้คนต่างด้าวประกอบธุรกิจที่เกี่ยวกับความปลอดภัยหรือความมั่นคงของประเทศธุรกิจที่มีผลกระทบต่อ

ศิลปวัฒนธรรม จารีตประเพณี และหัตถกรรมพื้นบ้านหรือธุรกิจที่มีผลกระทบต่อทรัพยากรธรรมชาติหรือสิ่งแวดล้อม ตามที่ก าหนดไว้
ในบัญชีสอง เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีโดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรี 
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การบินตามบัญชีสองได้จะต้องมีคนไทยหรือนิติบุคคลที่มิใช่คนต่างด้าวตามพระราชบัญญัติการ

ประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 ถือหุ้นอยู่ไม่น้อยกว่าร้อยละ 40 ของทุนของคนต่างด้าวที่เป็น

นิติบุคคลนั้น เว้นแต่จะมีเหตุสมควร รัฐมนตรีโดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรีอาจผ่อนผันสัดส่วนใน

เรื่องดังกล่าวให้น้อยลงได้ แต่ต้องไม่น้อยกว่าร้อยละ 25  และต้องมีกรรมการที่เป็นคนไทยไม่น้อยกว่า 

2 ใน 5 ของจ านวนกรรมการทั้งหมด39  

แม้ว่ามาตรา 13 ของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ.  254240 

ก าหนดว่าในกรณีที่มีกฎหมายอ่ืนก าหนดเรื่องการถือหุ้น การเป็นหุ้นส่วน หรือการลงทุนของคนต่าง

ด้าวในการประกอบธุรกิจบางประเภทให้ใช้บังคับตามกฎหมายดังกล่าว แต่ประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 

58 ก็ไม่ ให้น ามาใช้บั งคับกับสายการบินต่างชาติ  ท าให้ ยังไม่มีกฎหมายเฉพาะที่มายกเว้น

พระราชบัญญั ติการประกอบธุรกิจคนต่างด้ าว พ .ศ.  2542 อย่างไรก็ตามมาตรา 10 ของ

พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 254241 คนต่างด้าวที่ประกอบธุรกิจตามบัญชีท้าย

พระราชบัญญัตินี้โดยสนธิสัญญาที่ประเทศไทยเป็นภาคีหรือมีความผูกพันตามพันธกรณี ให้ได้รับ

ยกเว้นจากการบังคับใช้บทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 และ

                                                           
39 มาตรา 15 ของพระราชบัญญัตกิารประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ.2542  
มาตรา 15 คนต่างด้าวจะประกอบธุรกิจตามบัญชีสองได้จะต้องมีคนไทยหรือนิติบุคคลที่มิใช่คนต่างด้าวตามพระราชบัญญัติ

นี้ถือหุ้นอยู่ไม่น้อยกว่าร้อยละสี่สิบของทุนของคนต่างด้าวที่เป็นนิติบุคคลนั้น เว้นแต่จะมีเหตุสมควร รัฐมนตรีโดยการอนุมัติของ
คณะรัฐมนตรีอาจผ่อนผันสัดส่วนในเร่ืองดังกล่าวให้น้อยลงได้ แต่ต้องไม่น้อยกว่าร้อยละยี่สิบห้า และต้องมีกรรมการที่เป็นคนไทยไม่
น้อยกว่าสองในห้าของจ านวนกรรมการทั้งหมด 

40 มาตรา 13 ของพระราชบัญญัตกิารประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542  
มาตรา 13 ในกรณีที่มีกฎหมายอื่นก าหนดเร่ืองการถือหุ้น การเป็นหุ้นส่วนหรือการลงทุนของคนต่างด้าว การอนุญาตหรือ

การห้ามคนต่างด้าวในการประกอบธุรกิจบางประเภท หรือก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าวไว้เป็นประการ
ใด ให้ใช้บังคับตามกฎหมายดังกล่าวและมิให้น าความในพระราชบัญญัตินี้ไปใช้บังคับในส่วนที่มีกฎหมายอื่นก าหนดไว้เป็นการเฉพาะ
แล้ว 

(2) ห้ามมิให้คนต่างด้าวประกอบธุรกิจที่เกี่ยวกับความปลอดภัยหรือความมั่นคงของประเทศธุรกิจที่มีผลกระทบต่อ
ศิลปวัฒนธรรม จารีตประเพณี และหัตถกรรมพื้นบ้านหรือธุรกิจที่มีผลกระทบต่อทรัพยากรธรรมชาติหรือสิ่งแวดล้อม ตามที่ก าหนดไว้
ในบัญชีสอง เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีโดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรี 

41 มาตรา 10 ของพระราชบัญญัตกิารประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542  
มาตรา 10 บทบัญญัติมาตรา 5 มาตรา 8 มาตรา 15 มาตรา 17 และมาตรา 18 ไม่ใช้บังคับแก่คนต่างด้าวที่ประกอบธุรกิจ

ตามบัญชีท้ายพระราชบัญญัตินี้โดยได้รับอนุญาตจากรัฐบาลแห่งราชอาณาจักรไทยเป็นการเฉพาะกาล 
คนต่างด้าวที่ประกอบธุรกิจตามบัญชีท้ายพระราชบัญญัตินี้โดยสนธิสัญญาที่ประเทศไทยเป็นภาคีหรือมีความผูกพันตาม

พันธกรณี ให้ได้รับยกเว้นจากการบังคับใช้บทบัญญัติแห่งมาตราต่างๆ ตามที่ก าหนดไว้ในวรรคหนึ่ง และให้เป็นไปตามบทบัญญัติและ
เง่ือนไขของสนธิสัญญานั้น ซ่ึงอาจรวมถึงการให้สิทธิคนไทยและวิสาหกิจของคนไทยเข้าไปประกอบธุรกิจในประเทศสัญชาติของคนต่าง
ด้าวนั้นเป็นการต่างตอบแทนด้วย 
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ให้เป็นไปตามบทบัญญัติและเงื่อนไขของสนธิสัญญานั้น ท าให้ไม่น าพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจ

คนต่างด้าว พ.ศ. 2542 มาบังคับใช้กับธุรกิจสายการบินต่างชาติ 

ดังนั้น ประเทศไทยยังไม่มีบทบัญญัติเกี่ยวกับการพิจารณาสายการบินต่างชาติที่จะ

ได้รับสิทธิในการให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศภายในประเทศไทยแต่อย่างใด โดยมีเพียง

บทบัญญัติของการพิจารณาสายการบินของประเทศไทยเท่านั้น ท าให้ไม่สามารถควบคุมสายการบิน

ต่างประเทศที่จะมีสิทธิตามความตกลงระหว่างประเทศได้ อันอาจน ามาซึ่งปัญหาของผู้ประกอบธุรกิจ

สายการบินต่างประเทศที่จะเข้าสู่ประเทศไทย เมื่อมีการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินใน

อนาคตได้ 

3.3 การแข่งขันทางการค้า (Competition Law) 

ประเด็นกฎหมายแข่งขันทางการค้ากับธุรกิจสายการบินต่างชาติที่จะเข้ามาประกอบกิจการ

ในประเทศไทยมีหลายประเด็น โดยผู้วิจัยจะกล่าวถึงเฉพาะประเด็นที่ส าคัญอันเป็นปัญหาต่อการเปิด

เสรีการประกอบธุรกิจสายการบินเข้าสู่ประเทศไทย ได้แก่ 

3.3.1 พฤติกรรมการแข่งขันทางการค้าที่ไม่เป็นธรรม 

ตามพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 ได้ระบุการกระท าที่ถือว่า

เป็นความผิดไว้ 4 ประเภท  คือ การใช้อ านาจเหนือตลาดโดยมิชอบ (Abuse of dominant power) 

การควบรวมธุรกิจ (Merger and acquisition) การตกลงร่วมกันเพ่ือลดการแข่งขัน (Collusive 

practice ) และการปฏิบัติทางการค้าที่ไม่เป็นธรรม (Unfair trade practice) 42 โดยมีรายละเอียด

ดังนี้ 

 

 

 

 

                                                           
42 ศักดา ธนิตกุล , ค าอธิบายและกรณี ศึกษาพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 , พิมพ์ครั้งที่  1 

(กรุงเทพมหานคร: วิญญูชน, 2551), หน้า 113. 
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(1) การใช้อ านาจเหนือตลาดโดยมิชอบ (Abuse of dominant power) 43 

กฎหมายการแข่งขันทางการค้าจะใช้บังคับที่เข้มงวดกับผู้ประกอบธุรกิจซึ่งมี

อ านาจเหนือตลาด44 มากกว่าผู้ประกอบธุรกิจอ่ืนๆ โดยการกระท าบางอย่างที่ผู้ประกอบธุรกิจทั่วไป

สามารถท าได้ หากผู้มีอ านาจเหนือตลาดจะกระท าการอย่างเดียวกันอาจจะถือว่าเป็นการผิดกฎหมาย

และถูกลงโทษได้ เนื่องจากผลกระทบจากพฤติกรรมบางอย่างของผู้มีอ านาจเหนือตลาดจะส่งผล

กระทบต่อกลไกตลาดมากกว่าการกระท าของผู้ประกอบธุรกิจอ่ืน ซึ่งพระราชบัญญัติการแข่งขันทาง

การค้า พ.ศ. 2542 ในมาตรา 25 ได้ก าหนดห้ามมิให้ผู้ประกอบธุรกิจซึ่งมีอ านาจเหนือตลาดกระท า

การในลักษณะอย่างใดอย่างหนึ่ง ดังต่อไปนี้ 

(ก) ก าหนดหรือรักษาระดับราคาซื้อหรือขายสินค้าหรือค่าบริการอย่างไม่เป็น
ธรรม 

(ข) ก าหนดเงื่อนไขในลักษณะที่เป็นการบังคับโดยทางตรงหรือโดยทางอ้อม
อย่างไม่เป็นธรรมให้ผู้ประกอบธุรกิจอ่ืนซึ่งเป็นลูกค้าของตนต้องจ ากัดการบริการ การผลิต การซื้อ
หรือการจ าหน่ายสินค้าหรือต้องจ ากัดโอกาสในการเลือกซื้อหรือขายสินค้า การได้รับหรือให้บริการ 
หรือในการจัดหาสินเชื่อจากผู้ประกอบธุรกิจอ่ืน 

                                                           
43 มาตรา 25 ของพระราชบัญญัตกิารแขง่ขันทางการค้า พ.ศ. 2542 
มาตรา 25 หา้มมิให้ผู้ประกอบธุรกจิซึ่งมีอ านาจเหนอืตลาดกระท าการ ในลักษณะอย่างใดอยา่งหนึ่งดังต่อไปนี้ 

(1) ก าหนดหรือรกัษาระดับราคาซ้ือหรือขายสินค้าหรือค่าบริการอยา่ง ไม่เป็นธรรม 
(2) ก าหนดเง่ือนไขในลักษณะที่เป็นการบังคับโดยทางตรงหรือโดย ทางอ้อมอย่างไม่เป็นธรรมให้ผู้ประกอบธุรกิจอื่นซึ่ง

เป็นลูกค้าของตนต้อง จ ากัดการบริการ การผลิต การซ้ือ หรือการจ าหน่ายสินค้าหรือต้องจ ากัด โอกาสในการเลือกซ้ือหรือขายสินค้า 
การได้รับหรือให้บริการหรือในการ จัดหาสินเชื่อจากผู้ประกอบธุรกิจอื่น 

(3) ระงับ ลด หรือจ ากัดการบริการ การผลิต การซ้ือ การจ าหน่าย การส่งมอบ การน าเข้ามาในราชอาณาจกัร โดยไม่มี
เหตุผลอันสมควร ท าลายหรือท าให้เสียหายซ่ึงสินค้าเพื่อลดปริมาณให้ต่ ากว่าความต้องการ ของตลาด 

(4) แทรกแซงการประกอบธุรกจิของผู้อื่นโดยไม่มีเหตุผลอันสมควร 
44 มาตรา 3 ของพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 
มาตรา 3 ในพระราชบัญญัตินี ้
"ผูประกอบธุรกิจ" หมายความวา ผูจ าหนายผูผลิตเพื่อจ าหนายผูสั่ง หรือน าเขามาในราชอาณาจักร เพื่อจ าหนาย หรือผูซ้ือ

เพื่อผลิตหรือจ าหนายตอซึ่งสินคาหรือผูใหบริการในธุรกิจ 
"ผูประกอบธุรกิจซึ่งมีอ านาจเหนือตลาด" หมายความวาผูประกอบ ธุรกิจรายหนึ่งหรือหลายรายในตลาดสินคาใดสินคาหนึ่ง

หรือบริการใด บริการหนึ่ง ซ่ึงมีสวนแบงตลาดและยอดเงินขายเกินกวาที่คณะกรรมการก าหนดดวยความเห็นชอบของคณะรัฐมนตรีและ
ประกาศในราชกิจจานุเบกษา ทั้งนี้โดยใหพิจารณาสภาพการแขงขันของตลาดดวย 
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(ค) ระงับ ลด หรือจ ากัดการบริการ การผลิต การซื้อ การจ าหน่าย การส่ง
มอบการน าเข้ามาในราชอาณาจักรโดยไม่มีเหตุผลอันสมควร ท าลายหรือท าให้เสียหายซึ่งสินค้าเพ่ือ
ลดปริมาณให้ต่ ากว่าความต้องการของตลาด 

(ง) แทรกแซงการประกอบธุรกิจของผู้อ่ืนโดยไม่มีเหตุผลอันสมควร 

พฤติกรรมตามมาตรา 25 ของพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 นี้

มีลักษณะเป็นข้อห้ามเด็ดขาด (per se rule) อันเป็นความผิดทันทีโดยไม่ต้องมีการพิสูจน์ว่าผู้

ประกอบธุรกิจกระท าการดังกล่าวเพ่ือวัตถุประสงค์ใดหรือมีผลกระทบของพฤติกรรมเพียงใด  

ส าหรับหลักเกณฑ์ผู้ประกอบธุรกิจซึ่งมีอ านาจเหนือตลาด คือ ผู้ประกอบธุรกิจราย

ใดรายหนึ่งในตลาดสินค้าใดสินค้าหนึ่งหรือบริการใดบริการหนึ่งที่มีส่วนแบ่งตลาดในปีที่ผ่านมาตั้งแต่

ร้อยละ 50 ขึ้นไป และมียอดเงินขายในปีที่ผ่านมาตั้งแต่ 1,000 ล้านบาทขึ้นไป หรือผู้ประกอบธุรกิจ

สามรายแรกในตลาดสินค้าใดสินค้าหนึ่งหรือบริการใดบริการหนึ่งที่มีส่วนแบ่งตลาดในปีที่ผ่านมา

รวมกันตั้งแต่ร้อยละ 75 ขึ้นไป  และมียอดเงินขายในปีที่ผ่านมาตั้งแต่ 1,000 ล้านบาทขึ้นไปแต่ไม่

รวมถึงผู้ประกอบธุรกิจรายใดรายหนึ่งที่มีส่วนแบ่งตลาดในปีที่ผ่านมาต่ ากว่าร้อยละ10 หรือยอดเงิน

ขายในปีที่ผ่านมาต่ ากว่า 1,000 ล้านบาท45 ปัจจุบัน คณะกรรมการแข่งขันทางการค้าได้ประกาศ

หลักเกณฑ์ผู้ประกอบธุรกิจที่มีอ านาจเหนือตลาดเพียง 2 กลุ่มธุรกิจ คือ ธุรกิจค้าส่งค้าปลีก และธุรกิจ

รถจักรยานยนต์46 เท่านั้น ท าให้ยังไม่สามารถบังคับใช้กฎหมายได้อย่างทั่วถึงทุกธุรกิจรวมถึงธุรกิจ

สายการบินด้วย  

 

 

 

 

                                                           
45 ประกาศคณะกรรมการการแข่งขันทางการค้า เร่ือง หลักเกณฑ์การเป็นผู้ประกอบธุรกิจซ่ึงมีอ านาจเหนือตลาด ลงวันที่ 

18 มกราคม พ.ศ. 2550 
46 ผลการประชุมคณะกรรมการการแข่งขนัทางการค้า วันที่ 27 มกราคม 2546 
อ้างจาก พูนสิน วงศ์กลธูต, การศึกษาผลกระทบของกฎหมาย และระเบียบที่มีผลต่อขีดความสามารถในการแข่งขันของ 

Smes (กรุงเทพมหานคร: สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, 2555), หน้า 176. 
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ภาพที่ 2 ส่วนแบ่งทางการตลาดธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ าในประเทศไทย ปี พ.ศ. 2557 

 

 
แหล่งที่มา : บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน)47 

จากภาพที่ 2 ซึ่งแสดงอัตราส่วนแบ่งทางการตลาดของผู้ประกอบธุรกิจสายการบิน

ในประเทศไทยจะเห็นได้ว่าเป็นตลาดที่ผู้แข่งขันหลายรายและยังไม่มีผู้มีอ านาจเหนือตลาดแต่อย่างใด 

เนื่องจากแม้ธุรกิจสายการบินจะมียอดเงินขายในแต่ละปีที่สูงกว่า 1,000 ล้านบาทขึ้นไป แต่เมื่อ

พิจารณาขอบเขตตลาดที่เกี่ยวข้อง (Relevant market) แล้วยังไม่มีสายการบินใดที่มีส่วนแบ่งทาง

การตลาดเกินกว่าร้อยละ 50 ขึ้นไป ท าให้ไม่มีการบังคับใช้ตามมาตรา 25 ของพระราชบัญญัติการ

แข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 กับธุรกิจสายการบินในประเทศไทยโดยไม่ต้องพิจารณาพฤติกรรมใดๆ 

ร่วมอีกเลย แต่ในความเป็นจริงธุรกิจสายการบินมีพฤติกรรมบางประการที่บิดเบือนกลไกการแข่งขัน

                                                           
47 ประชาชาติธุรกิจ, โลว์คอสต์แอร์ ไลน์ เดือด ทุนเดิม-ทุนใหม่แห่แย่งเค้กตลาด 3 หมื่นล้าน [ออนไลน์], 3 มิถุนายน 2558. 

แหล่งที่มา  http://www.prachachat.net/news_detail.php?newsid=1389083057 
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ทางการค้าที่เสรีและเป็นธรรมโดยการใช้อ านาจเหนือตลาดในทางมิชอบ เช่น การบังคับขายพ่วงตั๋ว

โดยสารเครื่องบินพร้อมที่พัก หรือราคาตั๋วโดยสารเพ่ือส่งเสริมการขายในราคาต่ ากว่าต้นทุนของสาย

การบินต้นทุนต่ า เป็นต้น ซึ่งก่อให้เกิดปัญหาในการแข่งขันที่เป็นธรรมในธุรกิจสายการบินได้ 

(2)  การควบรวมธุรกิจ (Merger and acquisition) 48 

กฎหมายการแข่งขันทางการค้าของประเทศไทยไม่ได้ห้ามการควบรวมธุรกิจด้วย

การเข้าซื้อทรัพย์สินหรือการเข้าซื้อหุ้นทั้งการรวมธุรกิจตามแนวดิ่ง (Vertical Integration)  เช่น 

ผู้ผลิตรวมกับผู้จ าหน่าย เป็นต้น หรือการรวมธุรกิจในแนวนอน (Horizontal Acquisition) เช่น 

ผู้ผลิตรวมกับผู้ผลิต ผู้จ าหน่ายรวมกับผู้จ าหน่าย เป็นต้น49 แต่จะห้ามการควบรวมธุรกิจซึ่งอาจท าให้

เกิดการผูกขาดหรือความไม่เป็นธรรมในการแข่งขันซึ่งจะสามารถกระท าได้ก็ต่อเมื่อได้รับอนุญาตจาก

คณะกรรมการแข่งขันทางการค้าก่อน ปัจจุบันคณะกรรมการแข่งขันทางการค้าอยู่ระหว่างการศึกษา

แนวทางการก าหนดหลักเกณฑ์การก ากับดูแลการควบรวมธุรกิจที่เหมาะสมกับโครงสร้างเศรษฐกิจ

ของประเทศไทย และรองรับการเปิดเสรีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน50 แต่ยังไม่มีการก าหนด

หลักเกณฑ์ในการควบรวมธุรกิจออกมาบังคับใช้  

ส าหรับธุรกิจสายการบินอันเป็นธุรกิจขนาดใหญ่นั้น การควบรวมกิจการจะช่วย

เพ่ิมประสิทธิภาพของธุรกิจในการลดต้นทุนทางการเงิน เช่น การบินในบางเส้นที่มีผู้โดยสารไม่มากนัก

                                                           
48 มาตรา 26 ของพระราชบัญญัตกิารแขง่ขันทางการค้า พ.ศ. 2542 
มาตรา 26 ห้ามมิให้ผู้ประกอบธุรกิจกระท าการรวมธุรกิจอันอาจก่อให้เกิดการผูกขาดหรือความไม่เป็นธรรมในการแข่งขัน

ตามที่คณะกรรมการประกาศก าหนดในราชกิจจานุเบกษา เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากคณะกรรมการ 
การประกาศก าหนดของคณะกรรมการตามวรรคหนึ่ง ให้ระบุว่าให้บังคับแก่การรวมธุรกิจที่มีผลให้มีส่วนแบ่งตลาด ยอดเงิน

ขาย จ านวนทุน จ านวนหุ้น หรือจ านวนสินทรัพย์ไม่น้อยกว่าจ านวนเท่าใด 
การรวมธุรกิจตามวรรคหนึ่งให้หมายความรวมถึง 

(1) การที่ผู้ผลิตรวมกับผู้ผลิต ผู้จ าหน่ายรวมกับผู้จ าหน่าย ผู้ผลิตรวมกับผู้จ าหน่าย หรือผู้บริการรวมกับผู้บริการ อันจะ
มีผลให้สถานะของธุรกิจหนึ่งคงอยู่และธุรกิจหนึ่งสิ้นสุดลงหรือเกิดเป็นธุรกิจใหม่ขึ้น 

(2) การเข้าซ้ือสินทรัพย์ทั้งหมดหรือบางส่วนของธุรกิจอื่นเพื่อควบคุม นโยบายการบริหาร การอ านวยการ หรือการ
จัดการ  

(3) การเข้าซ้ือหุ้นทั้งหมดหรือบางส่วนของธุรกิจอื่นเพื่อควบคุมนโยบาย การบริหารธุรกิจ การอ านวยการ หรือการ
จัดการ              การขออนุญาตตามวรรคหนึ่งให้ผู้ประกอบธุรกิจยื่นค าขอต่อคณะกรรมการตามมาตรา 35 

49 ศักดา ธนิตกุล, ค าอธิบายและกรณีศึกษาพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542, หน้า 126.  
50 ประกาศคณะกรรมการการแข่งขันทางการค้า เร่ือง การแต่งตั้งคณะอนุกรรมการก าหนดหลักเกณฑ์การรวมธุรกิจ ลงวันที่ 

24 ธันวาคม พ.ศ. 2557 
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เมื่อควบรวมธุรกิจแล้ว ท าให้ได้ผู้โดยสารมีที่นั่งเกือบเต็มเครื่องบินจึงคุ้มต้นทุนในการด าเนินการจาก

การจ้างพนักงานในแต่ละเที่ยวบิน แต่อาจน าไปสู่การผูกขาดตลาดสายการบินท าให้ลดทางเลือกของ

ผู้บริโภคจึงจ าต้องก ากับควบคุมการควบรวมธุรกิจสายการบิน 

(3)  การตกลงร่วมกันเพื่อลดการแข่งขัน (Collusive practice ) 51 

พระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 ได้ห้ามผู้ประกอบธุรกิจร่วมกัน

กับผู้ประกอบธุรกิจอ่ืนกระท าการผูกขาด หรือลดการแข่งขัน หรือจ ากัดการแข่งขันในตลาดสินค้าใด

สินค้าหนึ่งหรือบริการใดบริการหนึ่ง อันเป็นการเหมาะสมเนื่องจากการตกลงร่วมกันเพ่ือลดการ

แข่งขันไม่มีเหตุผลในทางธุรกิจการค้านอกจากเป็นไปเพื่อลดการแข้งขันที่เป็นธรรมระหว่างผู้ประกอบ

ธุรกิจ โดยมีพฤติกรรมที่กฎหมายห้าม 2 ประเภท52 ดังนี้ 

                                                           
51 มาตรา 27 ของพระราชบัญญัตกิารแขง่ขันทางการค้า พ.ศ. 2542 
มาตรา 27 ห้ามมิให้ผู้ประกอบธุรกิจใดร่วมกับผู้ประกอบธุรกิจอื่น กระท าการใดๆ อันเป็นการผูกขาด หรือลดการแข่งขัน 

หรือจ ากัดการแข่งขันในตลาดสินค้าใดสินค้าหนึ่ง หรือบริการใดบริการหนึ่งในลักษณะ อย่างใดอย่างหนึ่งดังต่อไปนี้ 
(1) ก าหนดราคาขายสินค้าหรือบริการเป็นราคาเดียวกัน หรือตามที่ ตกลงกัน หรือจ ากัดปริมาณการขายสินค้าหรือ

บริการ 
(2) ก าหนดราคาซ้ือสินค้าหรือบริการเป็นราคาเดียวกัน หรือตามที่ ตกลงกัน หรือจ ากัดปริมาณการรับซ้ือสินค้าหรือ

บริการ 
(3) ท าความตกลงร่วมกันเพื่อเข้าครอบครองตลาดหรือควบคุมตลาด 
(4) ก าหนดข้อตกลงหรือเง่ือนไขในลักษณะสมรู้กัน เพื่อให้ฝ่ายหนึ่ง ได้รับการประมูลหรือประกวดราคาสินค้าห รือ

บริการ หรือเพื่อมิให้ฝ่ายหนึ่ง เข้าแข่งขันราคาในการประมูลหรือประกวดราคาสินค้าหรือบริการ 
(5) ก าหนดแบ่งท้องที่ที่ผู้ประกอบธุรกิจแต่ละรายจะจ าหน่ายหรือลด การจ าหน่ายสินค้าหรือบริการได้ในท้องที่นั้น 

หรือก าหนดลูกค้าที่ผู้ประกอบ ธุรกิจแต่ละรายจะจ าหน่ายสินค้า หรือบริการให้ได้โดยผู้ประกอบธุรกิจอื่นจะ ไม่จ าหน่ายสินค้าหรือ
บริการนั้นแข่งขัน 

(6) ก าหนดแบ่งท้องที่ที่ผู้ประกอบธุรกิจแต่ละรายจะซ้ือสินค้าหรือ บริการได้ หรือก าหนดตัวผู้ซ่ึงผู้ประกอบธุรกิจจะซ้ือ
สินค้าหรือบริการได้ 

(7) ก าหนดปริมาณของสินค้าหรือบริการที่ผู้ประกอบธุรกิจแต่ละราย จะผลิต ซ้ือ จ าหน่าย หรือบริการ เพื่อจ ากัด
ปริมาณให้ต่ า กว่าความต้องการของตลาด 

(8) ลดคุณภาพของสินค้าหรือบริการให้ต่ าลงกว่าที่เคยผลิต จ าหน่าย หรือให้บริการโดยจ าหน่ายในราคาเดิมหรือสูงขึ้น 
(9) แต่งต้ังหรือมอบหมายให้บุคคลใดแต่ผู้เดียวเป็นผู้จ าหน่ายสินค้า หรือให้บริการอย่างเดียวกันหรือประเภทเดียวกัน 
(10) ก าหนดเง่ือนไขหรือวิธีปฏิบัติเกี่ยวกับการซ้ือหรือการจ าหน่าย สินค้าหรือการบริการเพื่อให้ปฏิบัติเป็นแบบเดียวกัน

หรือตามที่ตกลงกัน 
ในกรณีที่มีความจ าเป็นทางธุรกิจที่ต้องกระท าการตาม (5) (6) (7) (8) (9) หรือ (10) ในระยะเวลาใดระยะเวลาหนึ่ง ให้ผู้

ประกอบธุรกิจยื่นค าขออนุญาตต่อคณะกรรมการตาม มาตรา 35 
52 ศักดา ธนิตกุล, ค าอธิบายและกรณีศึกษาพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542, หน้า 147.  
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(ก) ข้อห้ามเด็ดขาด (per se rule) โดยห้ามผู้ประกอบธุรกิจร่วมกันกับผู้
ประกอบธุรกิจอ่ืนกระท าอย่างเด็ดขาดไม่ว่าด้วยเหตุผลใดๆ ได้แก่ ก าหนดราคาขายสินค้าหรือบริการ
เป็นราคาเดียวหรือตามที่ตกลงกันหรือจ ากัดปริมาณการขายสินค้าหรือบริการ ก าหนดราคาซื้อสินค้า
หรือบริการเป็นราคาเดียวกันหรือตามที่ตกลงกันหรือจ ากัดปริมาณการรับซื้อสินค้าหรือบริการ ท า
ความตกลงร่วมกันเพ่ือเข้าครอบครองตลาดหรือควบคุมตลาด ก าหนดข้อตกลงหรือเงื่อนไขในลักษณะ
สมรู้กันเพ่ือให้ฝ่ายหนึ่งได้รับการประมูลหรือประกวดราคาสินค้าหรือบริการหรือเพ่ือมิให้ฝ่ายหนึ่งเข้า
แข่งขันราคาในการประมูลหรือประกวดราคาสินค้าหรือบริการ  

(ข) ข้อห้ามที่ยึดหลักเหตุผล (rule of reason) ในกรณีที่มีความจ าเป็นทาง
ธุรกิจที่ต้องกระท าในระยะเวลาหนึ่ง ผู้ประกอบธุรกิจยื่นค าขออนุญาตต่อคณะกรรมการแข่งขัน
ทางการค้า53 ก่อนจึงจะสามารถกระท าได้ ได้แก่ ก าหนดแบ่งท้องที่ที่ผู้ประกอบธุรกิจแต่ละรายจะ
จ าหน่ายหรือลดการจ าหน่ายสินค้าหรือบริการได้ในท้องที่นั้น หรือก าหนดลูกค้าที่ผู้ประกอบธุรกิจแต่
ละรายจะจ าหน่ายสินค้าหรือบริการให้ได้โดยผู้ประกอบธุรกิจอ่ืนจะไม่จ าหน่ายสินค้าหรือบริการนั้น
แข่งขัน ก าหนดแบ่งท้องที่ที่ผู้ประกอบธุรกิจแต่ละรายจะซื้อสินค้าหรือบริการได้ หรือก าหนดตัวผู้
ประกอบธุรกิจจะซื้อสินค้าหรือบริการได้ ก าหนดปริมาณของสินค้าหรือบริการที่ผู้ประกอบธุรกิจแต่ละ
รายจะผลิต ซื้อ จ าหน่าย หรือบริการเพ่ือจ ากัดปริมาณให้ต่ ากว่าความต้องการของตลาด ลดคุณภาพ
ของสินค้าหรือบริการให้ต่ าลงกว่าที่เคยผลิต จ าหน่าย หรือให้บริการ โดยจ าหน่ายในราคาเดิมหรือ
สูงขึ้น แต่งตั้งหรือมอบหมายให้บุคคลใดแต่ผู้เดียวเป็นผู้จ าหน่ายสินค้าหรือให้บริการอย่างเดียวกัน
หรือประเภทเดียวกัน ก าหนดเงื่อนไขหรือวิธีปฏิบัติเกี่ยวกับการซื้อหรือการจ าหน่ายสินค้าหรือการ
บริการเพื่อให้ปฏิบัติเป็นแบบเดียวกันหรือตามที่ตกลงกัน 

ทั้งนี้ การแบ่งพฤติกรรมบางประการให้สามารถกระท าได้เนื่องจากการตกลงกันท า

ข้อตกลงหรือสัญญาในทางธุรกิจถือเป็นเรื่องปกติ บางครั้งอาจมีการจ ากัดการแข่งขันแต่ก็เป็นไปเพ่ือ

ประโยชน์ในการแข่งขันมากกว่าเช่น การตั้งตัวแทนจ าหน่ายในแต่ละพ้ืนที่เพ่ือกระจายสินค้าหรือ

บริการ หากไม่มีการแบ่งพ้ืนที่ก็จะท าให้เกิดการแข่งขันของธุรกิจเฉพาะในพ้ืนที่ซึ่งมีศักยภาพท าให้ไม่

เกิดการกระจายของสินค้าและบริการ โดยมีข้อสังเกตว่าการตกลงร่วมกันก าหนดราคาเป็นข้อห้าม

เด็ดขาด (per se rule) แต่การตกลงร่วมกันก าหนดปริมาณสินค้าเป็นข้อห้ามที่ยึดหลักเหตุผล (rule 

of reason) ก่อให้เกิดช่องว่างทางกฎหมาย โดยผู้ประกอบการที่ไม่สามารถร่วมกันก าหนดราคาได้ก็

อาจอาศัยช่องว่างของกฎหมายมาร่วมกันก าหนดปริมาณสินค้าหรือบริการร่วมกันซึ่งจะส่งผลต่อราคา

                                                           
53 ประกาศคณะกรรมการการแข่งขันทางการค้า เร่ือง  แบบ หลักเกณฑ์ วิธีการและเง่ือนไขในการยื่นค าขออนุญาตกระท า

การตกลงร่วมกันผูกขาด ลดหรือจ ากัดการแข่งขัน ลงวันที่ 9 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2543 
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สินค้าหรือบริการได้ในที่สุด เช่น การตกลงราคาร่วมกันของธุรกิจขนส่งสินค้าก็เปลี่ยนเป็นการตกลง

ปริมาณการขนส่งสินค้าเพ่ือเปลี่ยนแปลงอุปทานในตลาดการขนส่งสินค้าทางอากาศท าให้มีราคาที่

สูงขึ้นตามมา เป็นต้น 

นอกจากนี้ พระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 มาตรา 28 ยังห้ามผู้

ประกอบธุรกิจซึ่งมีความสัมพันธ์ทางธุรกิจกับผู้ประกอบธุรกิจซึ่งอยู่นอกราชอาณาจักรไม่ว่า

ความสัมพันธ์นั้นจะเป็นโดยทางสัญญา นโยบาย ความเป็นหุ้นส่วน การถือหุ้นหรือมีความสัมพันธ์ใน

ลักษณะอ่ืนใดท านองเดียวกัน ด าเนินการใดๆ เพ่ือให้บุคคลซึ่งอยู่ในราชอาณาจักรที่ประสงค์จะซื้อ

สินค้าหรือบริการมาใช้เอง ต้องถูกจ ากัดโอกาสในการเลือกซื้อสินค้าหรือบริการจากผู้ประกอบธุรกิจซึ่ง

อยู่นอกราชอาณาจักรโดยตรง54 อีกด้วย อันเป็นการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้านอก

ราชอาณาจักรเพียงมาตราเดียวซึ่งใช้กับเรื่องการตกลงร่วมกันเพ่ือลดการแข่งขันเท่านั้น แต่ไม่สามารถ

น าไปใช้กับพฤติกรรมที่ลดการแข่งขันทางการค้าอ่ืนๆ ได้อันเป็นการไม่ครอบคลุมการท าผิดนอก

ราชอาณาจักร 

(4) การปฏิบัติทางการค้าที่ไม่เป็นธรรม (Unfair trade practice) 55 

กฎหมายแข่งขันทางการค้าได้ห้ามผู้ประกอบธุรกิจกระท าการใดๆ อันมิใช่การ

แข่งขันโดยเสรีอย่างเป็นธรรม และมีผลเป็นการท าลาย ท าให้เสียหาย ขัดขวาง กีดกัน หรือจ ากัดการ

ประกอบธุรกิจของผู้ประกอบธุรกิจอ่ืน หรือเพ่ือมิให้ผู้อ่ืนประกอบธุรกิจ หรือต้องล้มเลิกการประกอบ

ธุรกิจอันเป็นการปฏิบัติทางการค้าที่ไม่เป็นธรรม โดยมาตรา 29 นี้ใช้บังคับกับผู้ประกอบธุรกิจทุกราย

ไม่จ ากัดเฉพาะผู้ประกอบธุรกิจที่มีอ านาจเหนือตลาดเท่านั้นจึงไม่จ าเป็นต้องมีการพิสูจน์ถึงการมี

อ านาจเหนือตลาดก่อน แต่จะต้องมีการพิสูจน์ว่าพฤติกรรมการค้าของผู้ประกอบธุรกิจส่งผลให้มีการ

                                                           
54 มาตรา 28 ของพระราชบัญญัตกิารแขง่ขันทางการค้า พ.ศ. 2542 

 มาตรา 28 หามมิใหผูประกอบธุรกิจซ่ึงมีความสัมพันธทางธุรกิจกับ ผูประกอบธุรกิจซ่ึงอยูนอกราชอาณาจักร ไมว
าความสัมพันธนั้นจะเปนโดย ทางสัญญา นโยบายความเปนหุนสวนการถือหุนหรือมีความสัมพันธใน ลักษณะอื่นใดท านองเดียวกัน 
ด าเนินการใด ๆ เพื่อใหบุคคลซ่ึงอยูในราชอาณาจักรที่ประสงคจะซ้ือสินคาหรือบริการมาใชเองตองถูกจ ากัดโอกาสในการเลือกซ้ือสินคา
หรือบริการจากผูประกอบธุรกิจซ่ึงอยูนอกราชอาณาจักรโดยตรง 

55 มาตรา 29 ของพระราชบัญญัตกิารแขง่ขันทางการค้า พ.ศ. 2542 
มาตรา 29 หา้มมิให้ผู้ประกอบธุรกจิกระท าการใด ๆ อันมิใช่การแข่งขันโดยเสรีอย่างเป็นธรรมและมีผลเป็นการท าลาย ท า

ให้เสียหาย ขัดขวาง กีดขวาง กีดกัน หรอืจ ากัดการประกอบธุรกิจของผู้ประกอบ ธุรกจิอื่นหรือเพือ่มิให้ผู้อื่นประกอบธรุกิจ หรือต้อง
ล้มเลิกการประกอบธุรกจิ 
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จ ากัดการแข่งขันในตลาดหรือไม่ หากมีมีเหตุผลในการกระท าแล้วย่อมเป็นความผิดตามหลักเหตุและ

ผล (rule of reason) อันเป็นการเติมเต็มกฎหมายแข่งขันทางการค้าให้ครอบคลุมในกรณีที่มิใช่ผู้มี

อ านาจเหนือตลาดกระท าการโดยมิชอบ ซึ่งเป็นการคุ้มครองกระบวนการแข่งขันในตลาดให้มีความ

เป็นธรรม 

ดังนั้น ประเทศไทยมีกฎหมายแข่งขันทางการค้าที่ครอบคลุมการกระท าที่เป็นการ

แข่งขันที่ไม่เป็นธรรมทุกประเภท และมีโทษในการฝ่าฝืนกฎหมายแข่งขันทางการค้าซึ่งเป็นทางอาญา

ซึ่งต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 3 ปี และปรับไม่เกิน 6 ล้านบาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ และในกรณีที่

กระท าความผิดซ้ าต้องระวางโทษเป็นทวีคูณ56 แต่ยังไม่เคยมีการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้า

กับธุรกิจสายการบินเลย จะมีเพียงคดีเดียวที่เข้าสู่การพิจารณาของศาล คือ การบังคับให้ตัวแทน

จ าหน่ายรถจักรยานยนต์ยี่ห้ออ่ืนหันมาจ าหน่ายรถจักรยานยนต์ของบริษัท เอ.พี . ฮอนด้า จ ากัด57 

เท่านั้น ต่างจากการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนบางประเทศที่มีการบังคับใช้อย่างเคร่งครัด เช่น ค าตัดสินของคณะกรรมการการแข่งขันทาง

การค้าของเวียดนาม กรณีบริษัท เวียดนาม แอร์ ปิโตร จ ากัด (Vietnam Air Petrol Company) โดย

เมื่อวันที่ 14 เมษายน พ.ศ. 2552 คณะกรรมการการแข่งขันทางการค้าของเวียดนามปรับบริษัท

บริษัท เวียดนาม แอร์ ปิโตร จ ากัด (Vietnam Air Petrol Company) ซึ่งเป็นบริษัทผูกขาดการ

จ าหน่ายน้ ามันเครื่องบินในสนามบินเวียดนาม จ านวน 3.378 พันล้านดอง (หรือประมาณ 4.8 ล้าน

บาท) กรณีใช้อ านาจเหนือตลาดโดยมิชอบในการจ าหน่ายน้ ามันให้แก่สายการบินพาณิชย์ที่สนามบิน

ภายในของเวียดนาม ในกรณีดังกล่าว บริษัท เวียดนาม แอร์ ปิโตร จ ากัด (Vietnam Air Petrol 

Company) ปฏิบัติอย่างไม่เท่าเทียม กล่าวคือ จ าหน่ายน้ ามันเครื่องบินให้กับลูกค้าซึ่งเป็นสายการบิน

อ่ืน (Jetstar Pacific Airlines) ในราคาที่สูงกว่าราคาที่จ าหน่ายให้แก่ Vietnam Air ซึ่งเป็นบริษัทที่มี

หุ้นอยู่ใน บริษัท เวียดนาม แอร์ ปิโตร จ ากัด (Vietnam Air Petrol Company) เป็นต้น58 หากไม่

สามารถบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าในประเทศไทยได้อย่างมีประสิทธิภาพ แม้จะมีบทบัญญัติ

                                                           
56 มาตรา 51 ของพระราชบัญญัตกิารแขง่ขันทางการค้า พ.ศ. 2542 
มาตรา 51ผูใดฝาฝนมาตรา 25 มาตรา 26 มาตรา 27 มาตรา 28 มาตรา 29 หรือไมปฏิบัติตาม มาตรา 39 ตองระวางโทษ

จ าคุกไมเกินสามปหรือปรับไมเกินหกลานบาท หรือทั้งจ าทั้งปรับและในกรณีที่กระท าความผิดซ้ าตองระวางโทษเปนทวีคูณ 
57 ศักดา ธนิตกุล, ค าอธิบายและกรณีศึกษาพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542, หน้า 153.  
58 ณัฏฐณิชา เลอฟิลิแบร์ต, “กฎหมายการแข่งขันทางการค้า: หลักสากล ประเทศไทย และประเทศในภูมิภาคอาเซียน” 

[ออนไลน์], วันที่ 3 ตุลาคม 2558. แหล่งที่มา: http://lawdrafter.blogspot.com/2015/02/blog-post_18.html 
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ในการแข่งขันทางการค้าที่ดีเพียงใดก็ตาม ก็ไม่สามารถก่อให้เกิดการแข่งขันได้อย่างเสรีและ            

เป็นธรรมได ้

3.3.2 การบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้ากับรัฐวิสาหกิจ 

ส าหรับการแข่งขันทางการค้า (Competition Law) ของประเทศไทยเป็นไปตาม

พระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 อันเป็นบทบัญญัติเกี่ยวกับการป้องกันการกระท า

อันเป็นการผูกขาด การลด หรือการจ ากัดการแข่งขันในการประกอบธุรกิจอย่างเป็นระบบ อันจะเป็น

การส่งเสริมให้การประกอบธุรกิจเป็นไปอย่างเสรีและป้องกันมิให้เกิดการกระท าอันไม่เป็นธรรมในการ

ประกอบธุรกิจ โดยพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 จะน ามาใช้กับธุรกิจทุก

ประเภท59 รวมถึงธุรกิจสายการบินด้วย แต่พระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 จะไม่

น ามาใช้กับการกระท าของรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว่าดวยวิธีการงบประมาณ60  เช่น บริษัท การบิน

ไทย จ ากัด (มหาชน) บริษัท ทีโอที จ ากัด (มหาชน) บริษัท อ.ส.ม.ท. จ ากัด (มหาชน) เป็นต้น ท าให้

ธุรกิจสายการบินของ บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ไม่ต้องตกอยู่ภาพใต้กฎหมายแข่งขัน

ทางการค้าและมีสิทธิที่จะด าเนินการใดๆ ก็ได้ตามหลักอิสระในทางแพ่ง (Private autonomy) แม้จะ

เป็นขัดกับกฎหมายแข่งขันทางการค้าก็ตาม จึงได้เปรียบกว่าผู้ประกอบธุรกิจเอกชนรายอื่นๆ ในตลาด

การแข่งขันของธุรกิจสายการบิน แต่สายการบินไทยของบริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) อาจถูก

ฟ้องในประเทศอ่ืนที่บังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าหรือกฎหมายป้องกันการผูกขาดกับ

รัฐวิสาหกิจที่ประกอบการอันเป็นการแข่งขันกับภาคเอกชนได้ โดยเฉพาะเมื่อมีการเปิดเสรีการ

                                                           
59 มาตรา 3 ของพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 
มาตรา 3 ในพระราชบัญญัตินี ้
"ธุรกิจ" หมายความวา กิจการในทางเกษตรกรรม อุตสาหกรรม พาณิชยกรรม การเงินการประกันภัย และการบริการ 

และใหหมายความรวมถึงกิจการอื่นที่ก าหนดโดยกฎกระทรวง 
60 มาตรา 4 ของพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 
มาตรา 3 ในพระราชบัญญัตินี ้
มาตรา 4 พระราชบัญญัตินี้มิใหใชบังคับแกการกระท าของ 
(1) ราชการสวนกลางราชการสวนภูมิภาค หรือราชการสวนทองถิ่น 
(2) รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายวาดวยวิธีการงบประมาณ 
(3) กลมุเกษตรกร สหกรณหรือชุมนุมสหกรณซ่ึงมีกฎหมายรับรองและมีวัตถุประสงคด าเนินการทางธุรกิจเพื่อประโยชนใน

การประกอบอาชีพ การเกษตรกร 
(4) ธุรกิจตามที่ก าหนดโดยกฎกระทรวง ซ่ึงอาจก าหนดใหยกเวนการใชบังคับทั้งฉบับหรือแตเฉพาะบทบัญญัติหนึ่ง

บทบัญญัติใดของพระราชบัญญัตินี้ก็ได 
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ประกอบธุรกิจสายการบินในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เช่น กรณีคณะกรรมการก ากับการแข่งขัน

ทางการค้าและคุ้มครองผู้บริ โภคแห่ งประเทศออสเตรเลีย (Australian Competition and 

Consumer Commission: ACCC) สั่งปรับเงินจ านวนประมาณ 7.5 ล้านดอลลาร์ออสเตรเลีย สาเหตุ

จากสายการบินไทยของบริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) เป็น 1 ใน 10 สายการบินที่ร่วมกัน

ก าหนดอัตราค่าธรรมเนียมพิเศษส าหรับการขนส่งสินค้าทางอากาศอันเป็นความผิดตามกฎหมาย

แข่งขันทางการค้าของประเทศออสเตรเลีย61 

3.3.3 การบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้านอกราชอาณาจักร 

การบั งคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้านอกอาณาเขต (Extraterritorial 

Application) ตามกฎหมายแข่งขันทางการค้าของไทยมีเพียงมาตรา 28 ของพระราชบัญญัติการ

แข่งขันทางการค้า พ.ศ. 254262 เท่านั้นที่ก าหนดในเรื่องการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้านอก

อาณาเขตอย่างชัดเจน โดยห้ามผู้ประกอบธุรกิจซึ่งมีความสัมพันธ์ทางธุรกิจกับผู้ประกอบธุรกิจซึ่งอยู่

นอกราชอาณาจักรด าเนินการใดๆ เพ่ือให้บุคคลซึ่งอยู่ในราชอาณาจักรที่ประสงค์จะซื้อสินค้าหรือ

บริการมาใช้เองต้องถูกจ ากัดโอกาสในการเลือกซื้อสินค้าหรือบริการจากผู้ประกอบธุรกิจซึ่งอยู่นอก

ราชอาณาจักรโดยตรง อันเป็นการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้านอกอาณาเขตท่ีก าหนดไว้อย่าง

แคบเฉพาะเรื่องเท่านั้น  

อย่างไรก็ตามกฎหมายแข่งขันทางการค้าของไทยตามพระราชบัญญัติการแข่งขัน

ทางการค้า พ.ศ. 2542 ได้มีการก าหนดโทษทางอาญาไว้ เช่น มาตรา 48 ของพระราชบัญญัติการ

แข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 ที่ต้องต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 3 เดือน หรือปรับไม่เกิน 30,000 

บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ63 เป็นต้น จึงมีลักษณะเป็นความผิดทางอาญาจึงต้องน าหลักการกระท า

                                                           
61 ค าพิพากษาศาลรัฐบาลกลางออสเตรเลียที่ NSD1213/2009 ลงวันที่ 14 ธันวาคม พ.ศ. 2555 (Federal Court of 

Australia No NSD1213/2009  decised on 14 December 2012 between ACCC v Thai Airways International Public 
Company Limited [2012] FCA 1434)  

62 มาตรา 28 ของพระราชบัญญัตกิารแขง่ขันทางการค้า พ.ศ. 2542 
มาตรา28 ห้ามมิให้ผู้ประกอบธุรกิจซ่ึงมีความสัมพันธ์ทางธุรกิจกับผู้ประกอบธุรกิจซ่ึงอยู่นอกราชอาณาจักร ไม่ว่า

ความสัมพันธ์นั้นจะเป็นโดยทางสัญญา นโยบาย ความเป็นหุ้นส่วน การถือหุ้น หรือมีความสัมพันธ์ในลักษณะอื่นใดท านองเดียวกัน 
ด าเนินการใด ๆ เพื่อให้บุคคลซ่ึงอยู่ในราชอาณาจักรที่ประสงค์จะซ้ือสินค้าหรือบริการมาใช้เอง ต้องถูกจ ากัดโอกาสในการเลือกซ้ือสินค้า
หรือบริการจากผู้ประกอบธุรกิจซ่ึงอยู่นอกราชอาณาจักรโดยตรง    
 63 มาตรา 48 ของพระราชบัญญัตกิารแขง่ขันทางการค้า พ.ศ. 2542 
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ความผิดนอกราชอาณาจักรตามประมวลกฎหมายอาญามาพิจารณาด้วย64 ตามหลักดินแดนในกรณีผู้

ที่กระท าผิดในประเทศไทยตั้งแต่เริ่มต้นตระเตรียมการจนความผิดส าเร็จภายในประเทศไทยทั้งหมด

ต้องได้รับโทษตามกฎหมายของไทยตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 4 วรรคหนึ่ง ของประมวลกฎหมาย

อาญา65 แต่หากส่วนหนึ่งส่วนใดกระท าในประเทศไทย หรือผลแห่งการกระท าเกิดขึ้นในประเทศไทย

ย่อมต้องได้รับโทษตามกฎหมายของไทยเช่นกัน ตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 5 วรรคหนึ่งของประมวล

กฎหมายอาญา66 ท าให้แม้ไม่มีการบัญญัติให้มีการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าของไทยกรณี

ความผิดเกิดขึ้นนอกราชอาณาจักรไว้โดยตรงก็ตาม แต่สามารถน าพระราชบัญญัติการแข่งขันทาง

การค้า พ.ศ. 2542 มาใช้บังคับกับการกระท าความผิดตามกฎหมายแข่งขันทางการค้าที่เกิดขึ้นนอก

ราชอาณาจักรได้ หากส่วนหนึ่งส่วนใดกระท าในประเทศไทยหรือผลแห่งการกระท าเกิดขึ้นในประเทศ

ไทย  

3.3.4 กฎหมายแข่งขันทางการค้ากับการตั้งอัตราค่าโดยสารและระวาง (Tariff) 

การก าหนดค่าโดยสารและค่าระวางของธุรกิจสายการบินต้องเหมาะสมและเป็น

ธรรมต่อผู้โดยสารหรือผู้ส่งของ โดยการเก็บค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่งแบ่งออก 

2 ประเภท คือ การเก็บค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่งภายในประเทศและการเก็บ

ค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่งระหว่างประเทศ67  

                                                                                                                                                                      
 “มาตรา 48   ผู้ใดโฆษณาโดยใช้ข้อความตามมาตรา 22 (3) หรอื (4) หรือข้อความตามที่ก าหนดในกฎกระทรวงที่ออกตาม
มาตรา 22 (5) หรือฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามมาตรา 23 มาตรา 24 มาตรา 25 หรือมาตรา 26 ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินสามเดือน หรือ
ปรับไม่เกินสามหมื่นบาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ” 

64 ศุภวัชร์  มาลานนท์ , กฎหมายว่าด้วยการแข่งขันทางการค้ากับประชาคมอาเซียน [ออนไลน์], 12 เมษายน 2557. 

แหล่งที่มา  http://www.bangkokbiznews.com/home/detail/politics/opinion/law_d/20121101/476081/กฎหมายว่าด้วย

การแข่งขันทางการค้ากับประชาคมอาเซียน.html 

 65 มาตรา 4 วรรคหนึ่ง ของประมวลกฎหมายอาญา 
 “มาตรา 4 ผู้ใดกระท าความผิดในราชอาณาจักร ต้องรับโทษตามกฎหมาย” 
 66 มาตรา 5 วรรคหนึ่ง ของประมวลกฎหมายอาญา 
 “มาตรา 5 ความผิดใดที่การกระท าแม้แต่ส่วนหนึ่งส่วนใดได้ กระท าในราชอาณาจักรก็ดี ผลแห่งการกระท าเกิดใน
ราชอาณาจักร โดยผู้กระท าประสงค์ให้ผลนั้นเกิดในราชอาณาจักร หรือโดยลักษณะ แห่งการกระท าผลที่ เกิดขึ้นควรเกิดใน
ราชอาณาจักร หรือย่อมจะเล็ง เห็นได้ว่าผลนั้นจะเกิดในราชอาณาจักรก็ดี ให้ถือว่าความผิดนั้นได้ กระท าในราชอาณาจักร” 

67 มาตรา 20 วรรคหนึ่ง วรรคสอง และวรรคสาม ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
มาตรา 20 การขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย์เป็นบริการสาธารณะ 
การก าหนดค่าโดยสารและค่าระวางของอากาศยานขนส่งต้องเหมาะสมและเป็นธรรมแก่ผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการ 
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(1) การเก็บค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่งภายในประเทศ 

ส าหรับการเก็บค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่งภายในประเทศ

เป็นไปตามกฎกระทรวงก าหนดอัตราขั้นสูงส าหรับค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่ง 

พ.ศ. 2554 ลงวันที่  1 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2554 โดยรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม68 ได้ก าหนด

อัตราขั้นสูงส าหรับค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่งเฉพาะเส้นทางบินภายในประเทศ

ซึ่งเป็นอัตราเพดาน (Ceiling Price) แล้วจึงให้คณะกรรมการการบินพลเรือนก าหนดอัตราควบคุม 

(Cap Price) ซึ่งต้องไม่เกินอัตราที่ก าหนดในกฎกระทรวง หากฝ่าฝืนต้องได้รับโทษ69 กล่าวคือ อัตรา

ค่าโดยสารให้สายการบินเรียกเก็บตามระยะทางในอัตราไม่เกิน  30 บาทต่อหนึ่งกิโลเมตร ส่วนอัตรา

ค่าระวางให้สายการบินเรียกเก็บตามน้ าหนักสินค้าในอัตราไม่เกิน 50 บาทต่อหนึ่งกิโลกรัม ในกรณีที่

ค่าระวางตามน้ าหนักสินค้าต่ ากว่าค่าระวางขั้นต่ าต่อหนึ่งใบตราส่งสินค้า (Minimum Charge) ให้

เรียกเก็บตามค่าระวางขั้นต่ าต่อหนึ่งใบตราส่งสินค้า ในอัตราไม่เกิน 500 บาทต่อหนึ่งใบตราส่ง

สินค้า70  

                                                                                                                                                                      
การเก็บค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่ง ให้คณะกรรมการการบินพลเรือนก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการ

ค านวณค่าโดยสารและค่าระวางของผู้ประกอบการอากาศยานขนส่งซ่ึงต้องไม่เกินอัตราที่ก าหนดในกฎกระทรวง ทั้งนี้ โดยให้แยก
ประเภทของบริการการขนส่งทางอากาศตามความเหมาะสม 

การเก็บค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่งระหว่างประเทศ ให้เป็นไปตามที่ก าหนดในความตกลงระหว่าง
ประเทศว่าด้วยบริการเดินอากาศ แล้วแต่กรณี 

68 มาตรา 6 (2) ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกอบมาตรา 7 ของพระราชก าหนดแก้ไขเพิ่มเติม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 พ.ศ. 2558 

มาตรา 6 ให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมรักษาการตามพระราชบัญญัตินี้ กับมีอ านาจออกกฎกระทรวงในเรื่อง
ดังต่อไปนี้ 

(2) ก าหนดอัตราขั้นสูงส าหรับค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่งตามมาตรา 20 
69 สมชาย  พิพุธวัฒน์, กฎหมายการเดินอากาศ (กรุงเทพมหานคร: กรมการบินพลเรือน, 2554) (เอกสารไตีพิมพ์), หน้า 66 
70 กฎกระทรวงก าหนดอัตราขั้นสูงส าหรับค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่ง พ.ศ. 2554  ลงวันที่ 1 

กุมภาพันธ์ พ.ศ.2554 
“ให้ก าหนดอัตราขั้นสูงส าหรับค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่ง ตามมาตรา 20 เฉพาะเส้นทางบิน

ภายในประเทศ ดังต่อไปนี้ 
(1) อัตราค่าโดยสาร ให้ผู้ประกอบการอากาศยานขนส่งเรียกเก็บตามระยะทางในอัตราไม่เกินสามสิบบาทต่อหนึ่งกิโลเมตร 
(2) อัตราค่าระวาง ให้ผู้ประกอบการอากาศยานขนส่งเรียกเก็บตามน้ าหนักสินค้าในอัตราไม่เกินห้าสิบบาทต่อหนึ่งกิโลกรัม 

ในกรณีที่ค่าระวางตามน้ าหนักสินค้าต่ ากว่าค่าระวางขั้นต่ าต่อหนึ่งใบตราส่งสินค้า (minimum charge) ให้เรียกเก็บตามค่าระวางขั้นต่ า
ต่อหนึ่งใบตราส่งสินค้า ในอัตราไม่เกินห้าร้อยบาทต่อหนึ่งใบตราส่งสินค้า” 
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ทั้งนี้ คณะกรรมการการบินพลเรือน71 ได้ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการค านวณค่า

โดยสารและค่าระวางของผู้ประกอบการขนส่งส าหรับอากาศยานขนส่งภายในประเทศ โดยแบ่งกลุ่ม

ตามระยะทางบินเพ่ือก าหนดค่าโดยสารอกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มที่ไม่ควบคุมค่าโดยสาร คือ เส้นทาง

บินที่มีระยะทางบินไม่เกิน 300 กิโลเมตร ซึ่งมีการเดินทางภาคพ้ืนสะดวกและเส้นทางบินซึ่งเป็นการ

บินเชื่อมระหว่างภาคโดยไม่แวะท่าอากาศยานในกรุงเทพฯ ให้ก าหนดค่าโดยสารได้โดยเสรี และกลุ่มที่

ควบคุมค่าโดยสาร แบ่งย่อยเป็น 2 ประเภท คือ กรณีเส้นทางบินที่มีระยะทางบินไม่เกิน 300 

กิโลเมตรและมีการเดินทางภาคพ้ืนไม่สะดวก ก าหนดให้คิดอัตราค่าโดยสารได้ไม่เกิน 22 บาท/

กิโลเมตร และเส้นทางบินที่มีระยะทางบินเกินกว่า 300 กิโลเมตร ให้คิดอัตราค่าโดยสารได้ไม่เกิน 13 

บาท/กิโลเมตร72 ขณะที่ชั้นธุรกิจให้เรียกเก็บอัตราค่าโดยสารได้สูงกว่าอัตราค่าโดยสารชั้นประหยัดได้

ไมเ่กินร้อยละ 3073  

                                                           
71 มาตรา 15 (5) ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกอบมาตรา 9 ของพระราชก าหนดแก้ไขเพิ่มเติม

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 พ.ศ. 2558 
มาตรา 15 ให้คณะกรรมการการบินพลเรือนมีอ านาจหน้าที่ในการก ากับดูแลการปฏิบัติงานของส านักงานการบินพลเรือน

แห่งประเทศไทย ให้ทันต่อเหตุการณ์ ถูกต้อง และครบถ้วนตามกฎหมายและตามอนุสัญญา และให้มีอ านาจตามที่ระบุไว้ใน
พระราชบัญญัตินี้ในเรื่องต่อไปนี้ 

(5) พิจารณาก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการค านวณค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่งตามมาตรา 20 
72 ประกาศกรมการบินพลเรือน เรื่อง การก าหนดอัตราค่าโดยสารของผู้ประกอบการขนส่งส าหรับอากาศยานขนส่ง

ภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 13 มกราคม พ.ศ. 2553 
“กรมการบินพลเรือนพิจารณาจากหลักเกณฑ์ทั้งสองประการแล้ว จึงประกาศก าหนดอัตราค่าโดยสารของผู้ประกอบการ

ขนส่งส าหรับอากาศยานขนส่งภายในประเทศไว้ ดังต่อไปนี้ 
1. เส้นทางบินที่มีระยะทางบินไม่เกิน 300 กิโลเมตร การเดินทางภาคพื้นไม่สะดวก ให้ผู้ประกอบการขนส่งก าหนดอัตราค่า

โดยสารได้ไม่เกิน 22 บาท ต่อกิโลเมตร  
2. เส้นทางบินที่มีระยะทางบินเกินกว่า 300 กิโลเมตร ให้ผู้ประกอบการขนส่งก าหนดอัตราค่าโดยสารได้ไม่เกิน 13 บาท/

กิโลเมตร” 
73 ข้อ 1 (3) และ (4) ของประกาศกรมการบินพลเรือน เรื่อง หลักเกณฑ์และวิธีการค านวณค่าโดยสารและค่าระวางของ

ผู้ประกอบการขนส่งส าหรับอากาศยานขนส่งภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 30 ธันวาคม พ.ศ. 2553  
ข้อ 1. หลักเกณฑ์และวิธีค านวณค่าโดยสาร 
(3) ก าหนดกลุ่มตามระยะทางบินเพื่อก าหนดค่าโดยสาร ดังนี้ 

กลุ่มที่ 1 กลุ่มที่ไม่ควบคุมค่าโดยสาร คือ เส้นทางบินที่มีระยะทางบินไม่เกิน 300 กิโลเมตร ซ่ึงมีการเดินทางภาคพื้น
สะดวก และเส้นทางบินซึ่งเป็นการบินเชื่อมระหว่างภาคโดยไม่แวะท่าอากาศยานในกรุงเทพฯ ให้ก าหนดค่าโดยสารได้โดยเสรี 

กลุ่มที่ 2 กลุ่มที่ควบคุมค่าโดยสาร คือ 
ก. เส้นทางบินที่มีระยะทางบินไม่เกิน 300 กิโลเมตร และมีการเดินทางภาคพื้นไม่สะดวก 
ข. เส้นทางบินที่มีระยะทางบินเกินกว่า 300 กิโลเมตร 

(4) การก าหนดค่าโดยสารชั้นธุรกิจ ให้เรียกเก็บสูงกว่าอัตราค่าโดยสารชั้นประหยัดได้ไม่เกินร้อยละ 30 
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การให้อ านาจรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมและคณะกรรมการการบินพลเรือน

เป็นผู้ควบคุมก าหนดอัตราค่าโดยสารและค่าระวางเพ่ือความยืดหยุ่นของกฎหมาย หากมีการระบุไว้ใน

พระราชบัญญัติย่อมท าให้การแก้ไขเป็นไปได้ยากไม่ทันต่อสถานการณ์ทางเศรษฐกิจที่เปลี่ยนแปลงไป 

โดยมีการก าหนดเฉพาะอัตราค่าโดยสารและค่าระวางขั้นสูงเท่านั้น เนื่องจากเป็นการป้องกันการโก่ง

ราคาอัตราค่าโดยสารและค่าระวางของธุรกิจสายการบิน อันอาจท าให้การก าหนดค่าโดยสารและค่า

ระวางไม่เหมาะสมและเป็นธรรมแก่ผู้ใช้บริการ อย่างไรก็ตามประเทศไทยไม่ได้มีการก าหนดอัตราค่ า

โดยสารและค่าระวางขั้นต่ า ซึ่งสายการบินต้นทุนต่ าทั้งจากประเทศไทยและต่างประเทศได้ใช้โอกาส

จากช่องว่างทางกฎหมายนี้จ าหน่ายตั๋วโดยสารในราคาต่ ากว่าทุน อันท าให้ธุรกิจสายการบินรายอ่ืนไม่

สามารถแข่งขันได้และยังเป็นการท าลายตลาดธุรกิจสายการบินด้วย 

(2) การเก็บค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่งระหว่างประเทศ 

หลักเกณฑ์และวิธีการเก็บค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับผู้ประกอบธุรกิจสายการ

บินระหว่างประเทศเป็นไปตามความตกลงระหว่างประเทศว่าด้วยบริการเดินอากาศในแต่ละกรณี เช่น 

อนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 หรือความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของ

บริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 2553 เป็นต้น อันเป็นการบัญญัติกฎหมายให้สอดคล้องกับ

พันธกรณีระหว่างประเทศท่ีไทยเป็นภาคี 

ทั้งนี้ ธุรกิจสายการบินเรียกเก็บค่าโดยสารหรือค่าระวางเกินอัตราที่กฎหมาย

ก าหนด ให้ผู้อ านวยการส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยสั่งให้น าเงินส่วนที่เกินส่งเข้าบัญชี

เงินทุนหมุนเวียนภายในระยะเวลาที่ก าหนดแต่ต้องไม่เกินกว่า 15 วัน หากไม่น าส่งให้คิดเงินเพ่ิมใน

อัตราร้อยละ 25 ต่อปี74 และยังต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 6 เดือนหรือปรับไม่เกิน 20,000 บาท 

หรือทั้งจ าทั้งปรับอีกด้วย75 

                                                           
74 มาตรา 60/45 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกอบมาตรา 37 และ 38 ของพระราชก าหนดแก้ไข

เพิ่มเติมพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 พ.ศ. 2558 
มาตรา 60/45 ในกรณีที่ผู้ด าเนินการเดินอากาศ เจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบินหรือที่ขึ้นลงชั่วคราวของอากาศยาน 

เจ้าของหรือผู้ด าเนินการเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ หรือผู้ประกอบการให้บริการในลานจอดอากาศยาน เรียกเก็บค่า
โดยสาร ค่าระวาง ค่าธรรมเนียม หรือค่าบริการ เกินอัตราที่ก าหนดตามมาตรา 20 มาตรา 56 มาตรา 57 มาตรา 60/37 วรรคสองหรือ
มาตรา 60 ฉ แล้วแต่กรณี ให้ผู้อ านวยการสั่งให้น าเงินส่วนที่เกินส่งเข้าบัญชีเงินทุนหมุนเวียนตามมาตรา 60/44 ภายในระยะเวลาที่
ก าหนด แต่ต้องไม่เกินกว่าสิบห้าวันและในกรณีที่ไม่น าส่งให้คิดเงินเพิ่มในอัตราร้อยละยี่สิบห้าต่อปี 
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3.4 การคุ้มครองผู้บริโภค (Consumer Protection) 

การคุ้มครองผู้บริโภคในงานวิจัยนี้จะแยกตามกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการให้การคุ้มครอง

ผู้บริโภค ดังนี้ 

3.4.1 พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 

การคุ้ มครองผู้ บ ริ โภคในธุรกิ จสายการบิ นของประเทศไทยเป็ น ไปตาม

พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 มาใช้บังคับได้ โดยงานวิจัยนี้จะกล่าวถึงเฉพาะการ

คุ้มครองผู้บริโภค (Consumer Protection) ด้านการโฆษณาเท่านั้น เพ่ือให้สอดคล้องกับความตกลง

พหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศซึ่งได้ให้ความคุ้มครองผู้บริโภคด้าน

การโฆษณาราคาอัตราค่าโดยสารและค่าระวาง ซึ่งการโฆษณาตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค 

พ.ศ. 2522 จะต้องไม่ใช้ข้อความที่เป็นการไม่เป็นธรรมต่อผู้บริโภคหรือใช้ข้อความที่อาจก่อให้เกิด

ผลเสียต่อสังคมเป็นส่วนรวม ทั้งนี้ ไม่ว่าข้อความดังกล่าวนั้นจะเป็นข้อความที่เกี่ยวกับแหล่งก าเนิด 

สภาพ คุณภาพหรือลักษณะของสินค้าหรือบริการ ตลอดจนการส่งมอบ การจัดหา หรือการใช้สินค้า

หรือบริการ ได้แก่ ข้อความที่เป็นเท็จหรือเกินความจริงเว้นแต่ข้อความที่ใช้ในการโฆษณาที่บุคคล

ทัว่ไปสามารถรู้ได้ว่าเป็นข้อความที่ไม่อาจเป็นความจริงได้โดยแน่แท้ หรือข้อความที่จะก่อให้เกิดความ

เข้าใจผิดในสาระส าคัญเกี่ยวกับสินค้าหรือบริการ ไม่ว่าจะกระท าโดยใช้หรืออ้างอิงรายงานทาง

วิชาการ สถิติ หรือสิ่งใดสิ่งหนึ่งอันไม่เป็นความจริงหรือเกินความจริงหรือไม่ก็ตาม หรือข้อความที่เป็น

การสนับสนุนโดยตรงหรือโดยอ้อมให้มีการกระท าผิดกฎหมายหรือศีลธรรม หรือน าไปสู่ความเสื่อม

เสียในวัฒนธรรมของชาติ หรือข้อความที่จะท าให้เกิดความแตกแยกหรือเสื่อมเสียความสามัคคีในหมู่

                                                                                                                                                                      
ในกรณีที่มีเหตุอันสมควร ผู้อ านวยการอาจอนุมัติให้ขยายก าหนดเวลาในการน าส่งเงินส่วนที่เกินและหรือเงินเพิ่ม ทั้งนี้ โดย

ให้ช าระดอกเบี้ยตามอัตราดอกเบี้ยเงินกู้เฉลี่ยของธนาคารพาณิชย์โดยทั่วไปตามระเบียบที่ผู้อ านวยการก าหนด 
ในกรณีที่มีข้อโต้แย้ง ให้น ากฎหมายว่าด้วยวิธีปฏิบัติราชการทางปกครองว่าด้วยการอุทธรณ์ค าสั่งทางปกครอง มาใช้บังคับ

โดยอนุโลม 
75 มาตรา 74 (1) ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
มาตรา 74 ผู้กระท าการอย่างใดอย่างหนึ่งดังต่อไปนี้ ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกนิหกเดือนหรือปรับไม่เกินสองหมื่นบาท หรือ

ทั้งจ าทั้งปรับ 
(1) ผู้ด าเนินการเดินอากาศเก็บค่าโดยสารหรือค่าระวางไม่เป็นไปตามหลักเกณฑ์ และวิธีการที่คณะกรรมการการบินพลเรือน

ก าหนด หรือเกินอัตราที่ก าหนดในกฎกระทรวงตามมาตรา 20 
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ประชาชน หรือข้อความอย่างอ่ืนตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง76 เช่น ข้อความโฆษณาสินค้าหรือ

บริการซึ่งรวมอยู่กับข้อความที่ถวายพระพร ข้อความโฆษณาสินค้าหรือบริการที่ระบุหรือประกาศว่าผู้

ประกอบธุรกิจจะจัดให้มีการแถมพกหรือรางวัลด้วยการเสี่ยงโชค ก่อนที่ผู้ประกอบธุรกิจนั้นได้รับ

อนุญาตจาก เจ้าพนักงานตามกฎหมายว่าด้วยการพนัน77 เป็นต้น 

 ตารางท่ี 4 สถิติรับเรื่องร้องเรียนจากผู้บริโภคของส านักงานคณะกรรมการคุ้มครอง
ผู้บริโภค ปี พ.ศ. 2557 

ประเภทหลัก ปีงบประมาณ พ.ศ. 2557 
 (ราย) 

ร้อยละ 

สินค้าอุปโภคบริโภค  157 25.00 

บริการ 152 24.20 

อสังหาริมทรัพย์และที่อยู่อาศัย  146 23.25 

ยานพาหนะ 80 12.74 

การท่องเที่ยว/การเดินทาง  62 9.87 

                                                           
76 มาตรา 22 ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 
มาตรา 22 การโฆษณาจะต้องไม่ใช้ข้อความที่เป็นการไม่เป็นธรรมต่อผู้บริโภคหรือใช้ข้อความที่อาจก่อให้เกิดผลเสียต่อสังคม

เป็นส่วนรวม ทั้งนี้ ไม่ว่าข้อความดังกล่าวนั้นจะเป็นข้อความที่เกี่ยวกับแหล่งก าเนิด สภาพ คุณภาพหรือลักษณะของสินค้าหรือบริการ 
ตลอดจนการส่งมอบ การจัดหา หรือการใช้สินค้าหรือบริการ 

ข้อความดังต่อไปนี้ ถือว่าเป็นข้อความที่เป็นการไม่เป็นธรรมต่อผู้บริโภคหรือเป็นข้อความที่อาจก่อให้เกิดผลเสียต่อสังคมเป็น
ส่วนรวม 

(1) ข้อความที่เป็นเท็จหรือเกินความจริง 
(2) ข้อความที่จะก่อให้เกิดความเข้าใจผิดในสาระส าคัญเกี่ยวกับสินค้าหรือบริการไม่ว่าจะกระท าโดยใช้หรืออ้างอิงรายงาน

ทางวิชาการสถิติ หรือสิ่งใดสิ่งหนึ่งอันไม่เป็นความจริงหรือเกินความจริง หรือไม่ก็ตาม 
(3) ข้อความที่เป็นการสนับสนุนโดยตรงหรือโดยอ้อมให้มีการกระท าผิดกฎหมายหรือศีลธรรม หรือน าไปสู่ความเสื่อมเสียใน

วัฒนธรรมของชาติ 
(4) ข้อความที่จะท าให้เกิดความแตกแยกหรือเส่ือมเสียความสามัคคีในหมู่ประชาชน 
(5) ข้อความอย่างอื่นตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง 
ข้อความที่ใช้ในการโฆษณาที่บุคคลทั่วไปสามารถรู้ได้ว่าเป็นข้อความที่ไม่อาจเป็นความจริงได้โดยแน่แท้ ไม่เป็นข้อความที่

ต้องห้ามในการโฆษณาตาม (1) 
77 กฎกระทรวง ฉบับที่ 3 (พ.ศ. 2526) ออกตามความในพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 ลงวันที่ 19 เมษายน 

พ.ศ. 2526 กฎกระทรวง ฉบับที่ 5 (พ.ศ. 2534) ออกตามความในพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 ลงวันที่ 29 พฤษภาคม 
พ.ศ. 2534 กฎกระทรวง ฉบับที่ 6 (พ.ศ. 2538) ออกตามความในพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 ลงวันที่ 7 ธันวาคม 
พ.ศ. 2538 และกฎกระทรวง ฉบับที่ 7 (พ.ศ. 2538) ออกตามความในพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 ลงวันที่ 8 ธันวาคม 
พ.ศ. 2538 
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ประเภทหลัก ปีงบประมาณ พ.ศ. 2557 
 (ราย) 

ร้อยละ 

ธนาคาร/สถาบันการเงิน/เงินทุน
หลักทรัพย์  

27 4.30 

สถานศึกษา 3 0.48 

สิ่งแวดล้อม 1 0.16 

รวม 628 100 

แหล่งที่มา : ส านักงานคณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภค78 

จากตารางที่ 4 พบว่าเรื่องร้องเรียนของผู้บริโภคในธุรกิจสายการบินซึ่งเป็นหนึ่งใน

เรื่องร้องเรียนเกี่ยวกับการท่องเที่ยวและการเดินทางจัดเป็น 1 ใน 5 เรื่องที่มีผู้ร้องเรียนมามากที่สุด 

และในอนาคตหากมีการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินส่งผลให้มีผู้ประกอบธุรกิจสายการบิน

เข้ามาแข่งขันกันในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจ านวนมากอีกเกือบเท่าตัวย่อมท าให้มีอัตราเรื่อง

ร้องเรียนเกี่ยวกับธุรกิจสายการบินย่อมเพ่ิมสูงขึ้นด้วย 

ปัจจุบันสายการบินต้นทุนต่ าได้น ากลยุทธ์ในการโฆษณามาใช้เป็นเครื่องมือในการ

ท าการตลาดแข่งขันกันโดยมีการโฆษณาอัตราค่าโดยสารไม่ตรงกับความเป็นจริงด้วยการก าหนดราคา

ค่าบริการอ่ืนๆ เพ่ิมเติมอีกจากที่โฆษณาไว้ เช่น ค่าโดยสารเพียง 499 บาท แต่ในความเป็นจริงยังมี

ค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ เพ่ิมเข้ามาอีก เช่น ค่าภาษีสนามบิน ค่าประกันภัยการเดินทาง ค่าเลือกที่นั่ง ค่าอาหาร

และเครื่องดื่ม ค่าสัมภาระ เป็นต้น อันเข้าข่ายเป็นข้อความที่ต้องห้ามในการโฆษณา เนื่องจาก

ข้อความที่จะก่อให้เกิดความเข้าใจผิดในสาระส าคัญเกี่ยวกับบริการได้ ซึ่งคณะกรรมการคุ้มครอง

ผู้บริโภคด้านการโฆษณามีอ านาจให้แก้ไขข้อความหรือวิธีการในการโฆษณาได้ แต่ก็ยังไม่มีการ

ด าเนินการใดๆ ที่เป็นรูปธรรมของคณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภคในเรื่องดังกล่าวนี้ 

                                                           
78 ส านักงานคณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภค ส านักนายกรัฐมนตรี, สถิติรับเรื่องร้องเรียนจากผู้บริโภคในระบบคุ้มครอง

ผู้บริโภคแบบเบ็ดเสร็จ ปีงบประมาณ พ.ศ. 2557 [ออนไลน์], 4 ตุลาคม2558. แหล่งที่มา  
http://www.ocpb.go.th/ewt_dl_link.php?nid=5658 
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3.4.2 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสาย
การบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 2553 ลงวันที่ 6 ตุลาคม พ.ศ. 2553 

ประเทศไทยมีเพียงบทบัญญัติเฉพาะที่ก าหนดมาตรการเพ่ือคุ้มครองสิทธิของ

ผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทยส าหรับเส้นทางบินประจ าภายในประเทศและผู้โดยสารที่ใช้

บริการเที่ยวบินเช่าเหมาท้ังส าหรับเส้นทางภายในประเทศกรณีเท่ียวบินล่าช้า หรือการยกเลิกเที่ยวบิน 

หรือการปฏิเสธการขนส่ง ตามแนวปฏิบัติที่รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมก าหนด79 เช่น การจัด

อาหารและเครื่องดื่มให้แก่ผู้โดยสาร การจัดอุปกรณ์อ านวยความสะดวกแก่ผู้โดยสารเพ่ือใช้ในการ

ติดต่อสื่อสาร การจัดที่พักแรมให้แก่ผู้โดยสาร การคืนเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอ่ืนใดที่เรียก

เก็บเต็มตามจ านวนที่จ่ายไปส าหรับการเดินทาง การเพ่ิมหรือลดชั้นของบริการในเที่ยวบิน และการ

ให้บริการและดูแลผู้โดยสารเป็นเด็กอายุต่ ากว่า 12 ปี (เดินทางโดยล าพัง) คนพิการ หรือบุคคลที่ไม่

สามารถช่วยเหลือตัวเองได้ เป็นต้น  แต่ไม่มีการคุ้มครองผู้โดยสารสายการบินระหว่างประเทศแต่

อย่างใด 

การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินภายใต้ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในการจัดตั้ง

ตลาดการบินร่วมอาเซียน (ASEAN Single Aviation Market: ASAM) เป็นโอกาสอันดีส าหรับธุรกิจ

สายการบินของประเทศไทยในการเข้าสู่ตลาดการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศในภูมิภาค

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เช่นเดียวกับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอื่นๆ ซึ่งประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต่างได้เร่งพัฒนาอุตสาหกรรมการบินของตนให้มีความพร้อมกับ

โอกาสที่ก าลังจะมาถึง เช่น ประเทศลาวได้เปิดสายการบินพงสะหวันหรือชื่อใหม่สายการบินลาว 

เซ็นทรัล แอร์ไลน์” (Lao Central Airlines) ซึ่งเป็นสายการบินเอกชนแห่งแรกในประเทศ โดย

ให้บริการเป็นสายการบินชั้นประหยัดแบบพรีเมียม80 หรือประเทศเมียนมาร์เปลี่ยนชื่อสายการบิน

แห่งชาติจาก "เมียนมาร์ แอร์เวย์ส" เป็น "เมียนมาร์ เนชั่นแนล แอร์เวย์ส" เพ่ือเตรียมกลับมา

ให้บริการในเส้นทางระหว่างประเทศตั้งแต่ปี พ.ศ. 2558 เป็นต้นไปนับเป็นการให้บริการในเส้นทาง

                                                           
79 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ า

ภายในประเทศ พ.ศ. 2553 ลงวันที่ 6 ตุลาคม พ.ศ. 2553 และประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้
บริการเที่ยวบินเช่าเหมาล า พ.ศ. 2556 ลงวันที่ 3 กรกฎาคม พ.ศ. 2556 

80 ไทยรัฐ, ลาวเจ๋ง! เปิดสายการบินเอกชนแห่งแรก หวังตีตลาดการบินอาเซียน [ออนไลน์], 3 ตุลาคม 2558. แหล่งที่มา  
http://www.thairath.co.th/content/185155 
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ระหว่างประเทศครั้งแรกในรอบกว่า 20 ปีของสายการบินนี้81 หรือประเทศกัมพูชาได้สร้างสนามบิน

นานาชาติแห่งใหม่เพ่ือใช้แทนสนามบินโปเจินตง (Pochentong) ในกรุงพนมเปญเพ่ือรองรับการ

ขยายตัวของการขนส่งทางอากาศและการท่องเที่ยว82 เป็นต้น นอกจากโอกาสแล้วประเทศไทยจึงต้อง

เตรียมตัวรับมือกับการแข่งขันของธุรกิจสายบินในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนทีจะเข้ามาประกอบ

ธุรกิจสายการบินในประเทศไทยอีกด้วย 

                                                           
81 เด ลิ นิ ว ส์ , เมี ย น ม า ร์ ย ก เค รื่ อ ง ส า ย ก า ร บิ น แ ห่ ง ช า ติ  [อ อ น ไล น์ ] , 3 ตุ ล า ค ม  2558. แ ห ล่ ง ที่ ม า  

http://www.dailynews.co.th/foreign/286699 
82 ผู้จัดการออนไลน์, “ฮุนเซน” ประกาศสร้างสนามบินใหม่ใหญ่กว่าโปเจินตง [ออนไลน์], 3 ตุลาคม 2558. แหล่งที่มา  

http://www.manager.co.th/IndoChina/ViewNews.aspx?NewsID=9550000132273 



 
 

บทที่ 4  
วิเคราะห์ประเด็นปัญหาการบังคับใช้กฎหมายของประเทศไทยต่อสายการบินต่างชาติ 

ตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

จากการศึกษาท้ังกฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสายการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน
และกฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศไทย สมควรที่จะได้น ากฎเกณฑ์ดังกล่าวมา
วิเคราะห์เปรียบเทียบกับกัน เพื่อพิจารณาถึงปัญหาและผลกระทบของกฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจ
สายการบินเมื่อประเทศไทยเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ตลอดจนพิจารณาหาแนวทางการแก้ไข
ปัญหาให้เป็นไปตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเพ่ือให้เกิดการแข่งขันอย่างเสรีและ
เป็นธรรม และเป็นการสงวนสิทธิการบินให้ธุรกิจสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียนตามหลักต่างตอบแทน  นอกจากนี้ยังเป็นการคุ้มครองผู้บริโภคของไทยจากการให้บริการของ
ธุรกิจสายการบินต่างชาติให้ได้รับการคุ้มครองผู้บริโภคอย่างเหมาะสม อันส่งผลต่อการพัฒนา
อุตสาหกรรมการบินของประเทศไทยและประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนให้เจริญเติบโตต่อไป  

ส าหรับกฎหมายภายในประเทศไทยที่เกี่ยวข้องกับการเปิดเสรีธุรกิจสายการบินภายใน
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยเฉพาะในการรองรับผู้ประกอบธุรกิจสายการบินที่ก าหนดของ
ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งจะเข้ามาให้บริการสู่ประเทศไทยตามความตกลงพหุ
ภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 2553 
ประกอบด้วย 

(1) พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  

(2) ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58  

(3) พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 

(4) พระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 และ 

(5) พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 

กฎหมายเหล่านี้จะเป็นเครื่องมือของประเทศไทยในการพิจารณาปัญหาทางกฎหมายในการ
ประกอบธุรกิจสายการบินต่างชาติตามกรอบความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในประเทศ
ไทยในเรื่องการเข้าสู่ตลาด กรรมสิทธิ์และการควบคุม การแข่งขันทางการค้า และการคุ้ มครอง
ผู้บริโภค 
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4.1 ปัญหาทางกฎหมายในการเข้าสู่ตลาด (Market Access) 

ส าหรับปัญหาทางกฎหมายในการเข้าสู่ตลาดของสายการบินต่างประเทศตามความตกลง

ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นกฎหมายของไทยมีบทบัญญัติที่ใช้บังคับในการเข้าสู่ตลาดแตกต่าง

กันไปตามลักษณะการด าเนินการให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศของสายการบินภายใต้

การเปิดเสรีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่จะเข้ามาประกอบธุรกิจสายการบินในประเทศไทย โดย

สามารถแบ่งรูปแบบธุรกิจสายการบินต่างชาติของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่จะเข้า

สู่ประเทศไทยออกเป็น 2 ประเภท คือ 

4.1.1 การประกอบธุรกิจสายการบินแบบประจ าระหว่างประเทศมายังประเทศไทยของ
สายการบินต่างประเทศ 

การขนส่งทางอากาศมีบทบาทส าคัญในการช่วยอ านวยความสะดวกในการ

เคลื่อนย้ายสินค้าและบุคลากรภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เนื่องด้วยความสะดวกรวดเร็วของ

การขนส่งทางอากาศที่มากกว่าการขนส่งในรูปแบบอ่ืน ด้วยเหตุนี้ หากมีการเปิดเสรีการขนส่งทาง

อากาศย่อมมีส่วนช่วยในการสนับสนุนการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนให้บรรลุวัตถุประสงค์ใน

การเคลื่อนย้ายสินค้าและบุคลากรที่เป็นแรงงานฝีมือได้อย่างเสรี การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสาย

การบินภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ  

นับเป็นจุดเริ่มต้นของการจัดตั้งตลาดการบินร่วมอาเซียนให้มีสิทธิขนส่งขึ้นหรือลงเพ่ือไปยังหรือ

กลับมาหรือผ่านไปยังประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ รวมถึงสิทธิในการให้บริการ

ขนส่งขึ้นหรือลงภายในประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ได้ อย่างไรก็ตาม ส าหรับการ

เริ่มต้นเปิดเสรีในการขนส่งทางอากาศของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นเป็นการเปิดเสรีการ

ประกอบธุรกิจสายการบินในเส้นทางระหว่างประเทศของสายการบินกับประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ โดยยังคงต้องมีความสัมพันธ์ระหว่างเส้นทางซึ่งอาจจะเป็นจุดเริ่มต้น หรือ

จุดหมายปลายทางอยู่ในประเทศของสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของสายการบินนั้นอย่างน้อย 

1 จุดด้วย เช่น สายการบินของประเทศสิงคโปร์จะให้บริการในเส้นทางสิงคโปร์ ประเทศสิงคโปร์ – 

กรุงเทพฯ ประเทศไทย หรือสายการบินของประเทศสิงคโปร์จะให้บริการในเส้นทางกรุงเทพฯ 

ประเทศไทย - สิงคโปร์ ประเทศสิงคโปร์ เป็นต้น แต่ไม่สามารถให้บริการในเส้นทางที่มีจุดเริ่มต้นและ

จุดหมายปลายทางอยู่ในประเทศของสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอื่นๆ ที่ไม่มีความเก่ียวข้องกับ
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สายการบินนั้น ท าให้ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนยังไม่ได้เปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินอย่าง

เต็มรูปแบบอย่างเช่นในสหภาพยุโรปที่มีการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินภายในสหภาพ

ยุโรปอย่างเสรี เช่น สายการบินของประเทศสิงคโปร์ไม่สามารถให้บริการในเส้นทางบาหลี ประเทศ

อินโดนีเซีย – กรุงเทพฯ ประเทศไทยได้ เป็นต้น 

บทบัญญัติในมาตรา 2 (1) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการ

เดินอากาศ1 ก าหนดให้ประเทศไทยจะต้องให้สิทธิการบิน (Grant of Rights) แก่สายการบินที่ก าหนด

ของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆให้มีสิทธิตามความตกลงหุภาคีอาเซียนว่าด้วย

บริการเดินอากาศ (Designated Airline) ในการให้บริการขนส่งทางอากาศแบบประจ าระหว่าง

ประเทศด้วยอากาศยานตามเสรีภาพที่ 1-5 อย่างไม่จ ากัดทั้งความจุ ความถี่ และประเภทของอากาศ

ยานที่ใช้ในการให้บริการ ซึ่งสิทธิการบินตามเสรีภาพที่ 1-5 นั้นได้แก่ สิทธิในการบินผ่านเหนืออาณา

เขตโดยไม่แวะลงจอดตามเสรีภาพที่  1 สิทธิในการแวะลงจอดภายในอาณาเขตประเทศเพ่ือ

วัตถุประสงค์ทางเทคนิคตามเสรีภาพที่ 2  สิทธิในการขนลงซึ่งการจราจรที่มาจากรัฐเจ้าของสายการ

บินตามเสรีภาพที่ 3 สิทธิในการขนขึ้นซึ่งการจราจรที่มุ่งไปยังรัฐเจ้าของสายการบินตามเสรีภาพที่ 4 

และสิทธิในการขนขึ้นและขนลงซึ่งการจราจรที่มาจากหรือมุ่งไปยังรัฐเจ้าของสายการบินโดยมีสิทธิใน

การหยุดพักระหว่างทางในประเทศที่สามเพ่ือขนส่งขึ้นลงและรอเวลาในการบินใหม่อีกครั้งตาม

เสรีภาพที่ 5 ตัวอย่างเสรีภาพที่ 1-5 ตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมี ดังนี้ 

- สายการบินสิงคโปร์แอร์ไลน์  (Singapore Airlines) ซึ่งเป็นสายการบินที่

ก าหนดของประเทศสิงคโปร์ที่มีสิทธิเข้าสู่ตลาดสายการบินตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนด าเนินการบินผ่านเหนืออาณาเขตประเทศไทยโดยไม่แวะลงจอด ตามเสรีภาพที่ 1  

                                                           
1 มาตรา 2 (1) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 

2553 
ARTICLE 2. GRANT OF RIGHTS 
1. Each Contracting Party grants to the other Contracting Parties the following rights for the conduct of 

international air services by the designated airlines of the other Contracting Parties:  
a) the right to fly across its territory without landing;  
b) the right to make stops in its territory for non-traffic purposes; and  
c) the rights otherwise specified in this Agreement, including those rights stated in the Annex I 

(Scheduled Air Services) and, where applicable, Annex II (Implementing Protocols ).  
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- สายการบินสิงคโปร์แอร์ไลน์ด าเนินการแวะลงจอดภายในอาณาเขตประเทศ

ไทยเพ่ือวัตถุประสงค์ทางเทคนิค เช่น เติมน้ ามันเชื้อเพลิง ตรวจสอบเครื่องยนต์ เป็นต้น ตามเสรีภาพ

ที ่2 

- สายการบินสิงคโปร์แอร์ไลน์ด าเนินการบินจากเมืองสิงคโปร์ ประเทศสิงคโปร์ 

ไปยังกรงุเทพมหานคร ประเทศไทย ตามเสรีภาพที่ 3  

- สายการบินสิงคโปร์แอร์ไลน์ด าเนินการบินกลับจากกรุงเทพมหานคร ประเทศ

ไทย มายังเมืองสิงคโปร์ ประเทศสิงคโปร์ ตามเสรีภาพที่ 4  

- สายการบินสิงคโปร์แอร์ไลน์ด าเนินการบินไปกลับระหว่างเส้นทางเมืองสิงคโปร์ 

ประเทศสิงคโปร์ กับกรุงเทพมหานคร ประเทศไทย ซึ่งสามารถหยุดพักขนส่งระหว่างทางในเมือง

กัวลาลัมเปอร์ ประเทศมาเลเซียได้ตามเสรีภาพที่ 5  

เมื่อพิจารณาถึงกฎหมายของประเทศไทยในการประกอบธุรกิจสายการบินระหว่าง

ประเทศแบบประจ าของสายการบินต่างชาติเข้ามามายังประเทศไทยพบว่าตามมาตรา 28 แห่ง

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 24972  ก าหนดให้สายการบินต่างประเทศจะมีสิทธิบินผ่านหรือ

ขึ้นลงในราชอาณาจักรก็ต่อเมื่อมีสิทธิตามอนุสัญญาระหว่างประเทศ เช่น อนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 

2487 เป็นต้น หรือความตกลงพหุภาคีเช่น ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศท้ัง 3 

ฉบับ เป็นต้น หรือความตกลงทวิภาคี เช่น ความตกลงทวิภาคีระหว่างไทย-ญี่ปุ่นเกี่ยวกับการให้บริการ

เดินอากาศ3 เป็นต้น หลักเกณฑ์ดังกล่าวของไทยจึงสอดคล้องกับกฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสาย

การบินตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนโดยปริยายจากการบัญญัติกฎหมายที่มีความ

ยืดหยุ่นไปตามพันธกรณีที่ประเทศไทยได้ท าความตกลงไว้อันส่งผลกระทบต่อการประกอบธุรกิจสาย

การบินทันทีที่มีการลงนามยอมรับความตกลงว่าด้วยบริการเดินอากาศใดๆ ของประเทศไทย ซึ่งความ

ตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศได้อนุญาตให้สายการบินของประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกจิอาเซียนซึ่งเป็นสายการบินที่ก าหนดมีสิทธิเข้าสู่ตลาดของประเทศไทยได้ตามเสรีภาพที่ 1- 5 

                                                           
2 มาตรา 28 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
มาตรา 28 ห้ามมิให้อากาศยานต่างประเทศบินผ่านหรือขึ้นลงในราชอาณาจักร เว้นแต่จะมีสิทธิตามอนุสัญญา หรือความตก

ลงระหว่างประเทศ หรือได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรี 
3 กระทรวงคมนาคม กรมการบินพลเรือน, รายชื่อประเทศที่มีความตกลงว่าด้วยบริการเดินอากาศระดับทวิภาคีกับประเทศ

ไทย [ออนไลน์], 2 ธันวาคม 2558. แหล่งที่มา https://www.aviation.go.th/th/content/913/1154.html 

https://www.aviation.go.th/th/content/913/1154.html
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โดยไม่จ ากัดทั้งความจุ ความถ่ี และประเภทของอากาศยานที่ใช้ในการให้บริการอันเป็นไปตามมาตรา 

28 แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  

ประเด็นปัญหาที่ต้องพิจารณา คือ เมื่อสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้รับสิทธิการบินในการขนส่งทางอากาศมายังประเทศไทยตามเสรีภาพที่ 

1-5 แล้ว สายการบินดังกล่าวสามารถเข้ามายังประเทศไทยได้ทันที หรือต้องได้รับอนุญาตตาม

กฎหมายของประเทศไทยก่อน ซึ่งในเรื่องนี้เป็นไปตามความเห็นของคณะกรรมการกฤษฎีกา เรื่อง

เสร็จที่ 147/2505 เรื่อง การตีความกฎหมายว่าด้วยการควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความ

ปลอดภัยหรือผาสุกแห่งสาธารณชน4 ได้ก าหนดว่ามาตรา 28 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 

2479 ได้บัญญัติให้อากาศยานต่างประเทศบินผ่านหรือขึ้นลงในราชอาณาจักรได้ตามสิทธิในอนุสัญญา

หรือความตกลงระหว่างประเทศ ท าให้เห็นได้ชัดว่าสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนที่บินผ่านหรือขึ้นลงในประเทศไทยนั้น เมื่อได้ปฏิบัติตามพระราชบัญญัติการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2479 มาตรา 28 แล้ว ก็ไม่จ าเป็นต้องขออนุญาตประกอบกิจการค้าขาย ในการ

เดินอากาศตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 อีก ส่งผลให้สายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนสามารถเข้าสู่ตลาดในการประกอบธุรกิจสายการบินในประเทศไทยได้

ทันที โดยไม่ต้องขออนุญาตประกอบธุรกิจจากประเทศไทยอีก 

แม้ว่ากฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศไทยในมาตรา 28 

แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 นี้จะมีความยืดหยุ่นสามารถปรับได้ทันต่อสถานการณ์

หากมีการแก้ไขหรือขยายเสรีภาพทางการบินในการประกอบธุรกิจสายการบินออกไปตามพันธกรณี

ระหว่างประเทศ แต่บทบัญญัติของกฎหมายไทยในมาตรา 28 แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 

                                                           
4 บันทึกส านักงานกฤษฎีกา เร่ืองเสร็จที่ 147/2505 เรื่อง การตีความกฎหมายว่าด้วยการควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบ

ถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห่งสาธารณชน 
“พระราชบัญญัติควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือความผาสุกแห่งสาธารณชน พ.ศ. 2471 นั้น มิได้มุ่ง

ที่จะควบคุมไปถึงกิจการบินของบริษัทการบินต่างประเทศที่ด าเนินกิจการบินระหว่างประเทศที่ใช้สิทธิบินผ่านหรือขึ้นลงใน
ราชอาณาจักร เพราะการบินระหว่างประเทศของบริษัทดังกล่าวนั้น หาใช่พาณิชย์และอุตสาหกรรมของประเทศไทยไม่ดังที่ได้มีพระราช
ปรารภไว้ในพระราชบัญญัติควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือความผาสุกแห่งสาธารณชน พ.ศ. 2471 และเมื่อได้มี
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2479 ออกใช้บังคับได้มีมาตรา 28 ซ่ึงได้บัญญัติว่า ห้ามมิให้อากาศยานต่างประเทศบินผ่านหรือขึ้น
ลงในราชอาณาจักร เว้นแต่จะมีสิทธิตามอนุสัญญา หรือความตกลงระหว่างประเทศ หรือได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรี ก็ท าให้
เห็นได้ชัดขึ้นว่าอากาศยานต่างประเทศที่บินผ่านหรือขึ้นลงในราชอาณาจักรนั้น เมื่อได้ปฏิบัติตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.  
2479 มาตรา 28 นั้นแล้วก็หาต้องปฏิบัติตามบทแห่งพระราชบัญญัติควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือความผาสุก
แห่งสาธารณชน พ.ศ. 2471 ไม่” 



 
 

122 

พ.ศ. 2497 เช่นนี้ก็จะท าให้สายการบินต่างชาติของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

สามารถเข้ามาประกอบธุรกิจสายการบินในประเทศไทยได้ทันทีเมื่อมีความตกลงระหว่างประเทศ

เกี่ยวกับการเปิดเสรีการให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ แม้ว่าจะเป็นการแลกเปลี่ ยนสิทธิ

เพ่ือส่งเสริมให้สายการบินของประเทศไทยได้มีโอกาสแข่งขันในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน แต่หาก

สายการบินของประเทศไทยยังไม่มีความพร้อมในการแข่งขัน แต่กลับมีการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจ

สายการบินย่อมส่งผลให้สายการบินต่างประเทศเข้ามาแข่งขันกันประกอบธุรกิจสายการบิน ใน

ประเทศไทยแต่ฝ่ายเดียว ประเทศไทยจึงจ าเป็นต้องพิจารณาให้รอบคอบถึงความพร้อมในการแข่งขัน

ของธุรกิจสายการบินของประเทศไทยก่อนที่จะลงนามให้สัตยาบันความตกลงระหว่างประเทศใดๆ 

เพ่ือเปิดรับการแข่งขันอย่างเสรีของธุรกิจสายการบินที่จะเข้ามายังประเทศไทย  

นอกจากนี้ หากประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใดมีสายการบินที่

ก าหนดจ านวนมาก ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนดังกล่าวนั้นย่อมได้เปรียบในการเข้าสู่

ตลาดประเทศไทยมากกว่าสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ที่มีมีสาย

การบินที่ก าหนดจ านวนน้อยกว่า ยกตัวอย่างเช่น ประเทศสิงคโปร์ซึ่งมีสายการบินที่จะเลือกให้เป็น

สายการบินที่ก าหนดภายใต้ความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมากกว่าประเทศบรูไน หาก

ประเทศสิงคโปร์และประเทศบรูไนต้องการเข้ามาประกอบธุรกิจในประเทศไทย ประเทศสิงคโปร์ย่อม

มีความได้เปรียบในการแข่งขันและมีสิทธิในการเข้าสู่ ตลาดสายการบินของประเทศไทยมากกว่า

ประเทศบรูไน เป็นต้น อันอาจก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมในการแข่งขันภายใต้การเปิดเสรีการขนส่ง

ทางอากาศของสายการบินในแต่ละประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

นอกจากนี้ ประเทศไทยไม่สามารถวางข้อจ ากัดจ านวนของสายการบินที่ก าหนดซึ่ง

จะเข้ามาประกอบธุรกิจสายการบินในประเทศไทยได้ เนื่องจากตามมาตรา 2 (1) ของความตกลงพหุ

ภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศไม่ได้จ ากัดความจุ ความถี่ และประเภทของอากาศยานที่ใช้ใน

การให้บริการขนส่งทางอากาศตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  ดังนี้ เมื่อสายการบิน

ของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใดได้ถูกแจ้งให้เป็นสายการบินที่ก าหนดแล้ว ประเทศ

ไทยจ าต้องให้สิทธิการบินตามเสรีภาพที่ 1 - 5 เพ่ือให้สายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นเข้ามาให้บริการขนส่งทางอากาศในประเทศไทยได้อย่างไม่จ ากัด

จ านวน โดยไม่มีสิทธิเลือกปฏิบัติหรือปฏิเสธสิทธิในการเข้าสู่ตลาดของสายการบินที่ก าหนดของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ  ซึ่งจะท าให้สายการบินต่างชาติมีให้สิทธิเข้าสู่ตลาด
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การขนส่งทางอากาศของประเทศไทย โดยไม่มีเครื่องมือคัดกรองความถูกต้องของสายการบินที่

ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนก่อน เว้นแต่สายการบินที่ก าหนดของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นไม่สามารถพิสูจน์ได้ว่ามีคุณสมบัติด้านกรรมสิทธิ์และ

การควบคุม (Ownership and Control) ตามที่ก าหนดไว้ในมาตรา 4 (1) ของความตกลงพหุภาคี

อาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ5 อันจะท าให้ประเทศไทยมีสิทธิระงับ เพิกถอน พักใช้ ก าหนด

เงื่อนไข หรือข้อจ ากัดในการให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศต่อสายการบินที่ก าหนดของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นเป็นการชั่วคราวหรือถาวรได้ ท าให้ประเทศไทยไม่

สามารถจ ากัดการเข้าสู่ตลาดของสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

อ่ืนๆ ได้ 

ปัจจุบัน ประเทศไทยยังไม่มีกฎเกณฑ์ในการควบคุมการเข้าสู่ตลาดของธุรกิจสาย

การบินต่างชาติที่จะเข้ามาประกอบธุรกิจในประเทศไทย โดยเฉพาะสายการบินที่ก าหนดของประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งการออกกฎเกณฑ์มาควบคุมการเข้าสู่ตลาดของสายการบินที่

ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ นั้นย่อมเป็นการฝ่าฝืนต่อบทบัญญัติของ

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศที่ประเทศไทยไม่อาจท าได้ อย่างไรก็ตามประเทศ

ไทยสามารถควบคุมการประกอบธุรกิจสายการบินต่างชาติที่จะเข้ามาประกอบธุรกิจในประเทศไทย

ตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในด้านกรรมสิทธิ์และการควบคุม (Ownership and 

Control) แทนได้ อันจะช่วยป้องกันการกระท าที่ไม่เป็นธรรมในการแข่งขันจากสายการบินที่ก าหนด

ของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ได้ 
                                                           

5 มาตรา 4 (1) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 
2553 

ARTICLE 4. WITHHOLDING, REVOCATION, SUSPENSION AND LIMITATION OF AUTHORISATION 
1. Each Contracting Party shall have the right to withhold, revoke, suspend, impose conditions on or 

limit the operating authorisations or technical permission referred to in Article 3 (Designation and Authorisation of 
Airlines) of this Agreement with respect to an airline designated by another Contracting Party, temporarily or 
permanently where:  

a) the airline has failed to prove that it is qualified under Article 3 paragraphs 2 (a) (i) or (ii) or (iii) as 
applicable; or  

b) the airline has failed to comply with laws, regulations, and rules referred to in Article 14 
(Application of Laws and Regulations) of this Agreement; or  

c) the other Contracting Party is not maintaining and administering the standards as set forth in 
Article 5 (Safety) of this Agreement.).  
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หากเกิดกรณีที่สายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนอ่ืนๆ ขาดคุณสมบัติด้านกรรมสิทธิ์และการควบคุมดังเช่นว่านั้น ประเทศไทยจะต้อง

ปรึกษาหารือกับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของสายการบินที่ก าหนดนั้นก่อน

ด าเนินการใดๆ และเมื่อจะด าเนินการใช้สิทธิระงับ เพิกถอน พักใช้ ก าหนดเงื่อนไข หรือข้อจ ากัดใน

การให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศต่อสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนนั้น ประเทศไทยต้องแจ้งการกระท าดังกล่าวต่อเลขาธิการอาเซียน เพื่อให้เลขาธิการ

อาเซียนแจ้งกับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ได้รับทราบต่อไป อันเป็นการสร้าง

ระบบการตรวจสอบระหว่างประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน มิให้มีการพิจารณาให้สิทธิ

การบินแก่ธุรกิจสายการบินได้ตามอ าเภอใจ เพ่ือให้การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินภายใน

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็นไปอย่างเสรีและเป็นธรรมต่อผู้ประกอบธุรกิจสายการบินทุกราย 

นอกจากนี้ตามมาตรา 28 แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ยังได้

ก าหนดให้สายการบินต่างประเทศจะมีสิทธิบินผ่านหรือขึ้นลงในราชอาณาจักรก็ต่อเมื่อเป็นไปตาม

ความตกลงระหว่างประเทศ ได้แก่ ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ และความตก

ลงทวิภาคีระหว่างประเทศไทยกับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแต่ละประเทศเกี่ยวกับ

การให้บริการเดินอากาศ โดยความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศก็ไม่ได้บัญญัติให้มี

การยกเลิกความตกลงทวิภาคีระหว่างประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  ดังนั้น ความตกลง

ทวิภาคีระหว่างประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจึงยังมีผลบังคับใช้อยู่โดยสามารถใช้บังคับ

ได้สายการบินต่างของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนดังเช่นในปัจจุบันที่ยังไม่มีการ

เดินอากาศตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ ซึ่งความความตกลงทวิภาคี

เกี่ยวกับการให้บริการเดินอากาศของประเทศไทยส่วนใหญ่เป็นแบบก าหนดความจุความถี่ไว้ล่วงหน้า 

ท าให้ประเทศไทยสามารถจ ากัดจ านวนและปริมาณเที่ยวบินของสายการบินของประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไว้ล่วงหน้าได้โดยพิจารณาจากปริมาณความต้องการของตลาด รวมทั้ง

สามารถให้ความเห็นชอบพิกัดอัตราค่าขนส่งและค่าระวางของสายการบินได้อีกด้วย การกระท าเช่น

ว่านี้ย่อมท าให้สายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตามความตกลงทวิภาคี

ระหว่างประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้รับสิทธิในการเข้าสู่ตลาดน้อยกว่าธุรกิจสายการ

บินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย

บริการเดินอากาศ  
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ดังนั้น มาตรา 28 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2479 จึงมีความพร้อม

ส าหรับประเทศไทยในการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินต่างชาติที่จะเข้าสู่ตลาดสายการบิน

ของประเทศไทยตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ในการปรับใช้กฎหมายกับสายการ

บินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในการเข้าสู่ตลาดโดยไม่ต้องขออนุญาต

อีก และไม่มีการจ ากัดจ านวนของสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนที่จะเข้าสู่ประเทศไทยได้อย่างเหมาะสมแล้ว 

4.1.2 การประกอบธุรกิจสายการบินแบบประจ าภายในประเทศไทยของสายการบิน
ต่างประเทศ 

ส าหรับการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินภายในประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนนั้นยังไม่มีบทบัญญัติของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศที่

ก าหนดให้ประเทศไทยจะต้องให้สิทธิการบิน (Grant of Rights) แก่สายการบินของประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ในการให้บริการขนส่งทางอากาศภายในประเทศไทย เนื่องจาก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนยังไม่มีการเปิดเสรีให้สิทธิการบินตามเสรีภาพที่ 6-9 หรือสิทธิกาโบตาจ6 

เพ่ือให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศเข้าสู่ตลาดภายในประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนอ่ืนๆ ท าให้สายการบินต่างชาติทุกสายการบิน หากจะเข้ามาประกอบธุรกิจสายการบิน

                                                           
6 เมื่อรัฐมีการเจรจาท าความตกลงแลกเปลี่ยนสิทธิในการด าเนินบริการเดินอากาศแบบประจ าระหว่างประเทศนั้น โดยสิทธิ

ที่แต่ละประเทศจะแลกเปลี่ยนกัน เรียกว่า เสรีภาพทางอากาศ (Freedom of the Air) ตามเสรีภาพที่ 6-9 ได้แก่ 

เสรีภาพที่ 6 (Sixth Freedom) คือ สิทธิในการขนส่งการจราจรที่เคลื่อนย้ายระหว่างสองรัฐ ผ่านรัฐเจ้าของสายการบิน เช่น 

ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินชาวอินโดนีเซียในเส้นทางฮ่องกง-จาร์กาต้า-เพิร์ท เป็นต้น 

เสรีภาพที่ 7 (Seventh Freedom) คือ สิทธิที่ให้โดยรัฐหนึ่งแก่อีกรัฐหนึ่งในการขนส่งการจราจรระหว่างอาณาเขตของรัฐที่

ให้สิทธิกับรัฐท่ีสามใด ๆ โดยไม่มีเง่ือนไขว่าบริการดังกล่าวจะต้องรวมจุดในอาณาเขตของรัฐผู้ได้รับสิทธิ กล่าวคือ บริการไม่จ าเป็นต้อง

เช่ือมกับจุดในรัฐเจ้าของสายการบิน เช่น ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินชาวอังกฤษในเส้นทางอัมสเตอร์ดัม-เบอร์ลิน เป็นต้น 

เสรีภาพที่ 8 (Eighth Freedom) คือ สิทธิในการขนส่งการจราจรระหว่างสองจุดในอาณาเขตของรัฐผู้ให้สิทธิในบริการที่

เร่ิมต้นหรือสิ้นสุดลงในรัฐเจ้าของสายการบินต่างชาติหรือรัฐใด ๆ นอกอาณาเขตรัฐผู้ให้สิทธิ เช่น ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินชาวไทยใน

เส้นทางปักกิ่ง-เซ่ียงไฮ้-กรุงเทพฯ เป็นต้น 

เสรีภาพที่ 9 (Ninth Freedom) หรือ กาโบตาจ (Cabotage) คือ สิทธิในการขนส่งการจราจรระหว่างสองจุดในอาณาเขต

ของรัฐผู้ให้สิทธิ โดยบริการทั้งหมดกระท าภายในอาณาเขตของรัฐผู้ให้สิทธิ เช่น ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินชาวไทยในเส้นทางปักกิ่ง-

เซ่ียงไฮ ้เปน็ต้น 

อ้างจาก Dexter Lee, “The European and Southeast Asian Single Aviation Markets,” EUC Background Brief 
15 (July 2015): 1-20. 
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ภายในประเทศไทยจะต้องเป็นไปตามเงื่อนไขในการเข้าสู่ตลาดตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 

58 อันเป็นกฎหมายภายในของประเทศไทยเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจสายการบินด้านเศรษฐกิจด้วย

การออกใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ เนื่องจากตามความเห็นของ

คณะกรรมการกฤษฎีกา เรื่องเสร็จที่ 147/2505 เรื่อง การตีความกฎหมายว่าด้วยการควบคุมกิจการ

ค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห่งสาธารณชน7 ได้ก าหนดให้น าประกาศของคณะ

ปฏิวัติ ฉบับที่ 58 มาใช้บังคับกับธุรกิจสายการบินที่ให้บริการขนส่งทางอากาศในประเทศไทยทุกราย

โดยไม่ต้องค านึงถึงสัญชาติของธุรกิจสายการบิน  ส่งผลให้สายการบินต่างชาติจะเข้าสู่ตลาดการ

ให้บริการขนส่งทางอากาศภายในประเทศไทยต้องได้รับอนุญาตเสียก่อนจึงจะสามารถประกอบธุรกิจ

สายการบินได้ 

นอกจากนี้ ตามความเห็นของคณะกรรมการกฤษฎีกา เรื่องเสร็จที่ 128/2551 

เรื่อง  มหาวิทยาลัยนครพนมขออนุญาตใช้อากาศยานส่วนบุคคลเพ่ือใช้ในการผลิตนักบิน และ

ความเห็นของคณะกรรมการกฤษฎีกา เรื่องเสร็จที่ 110/2529 เรื่อง ปัญหาข้อกฎหมายตามประกาศ

ของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 กันยายน พ.ศ. 2515 กรณีการท าการบินของอากาศยานส่วน

บุคคลของเอกชนที่เป็นนิติบุคคลซึ่งไม่มีลักษณะเป็นการประกอบกิจการค้าขาย อันจะน าบทบัญญัติ

ของประกาศของคณะปฏิวัติฉบับที่ 58ดังกล่าวมาใช้บังคับได้หรือไม่8 ส่งผลให้หากมิใช่กิจการที่เป็น

                                                           
7 บันทึกส านักงานกฤษฎีกา เร่ืองเสร็จที่ 147/2505 เรื่อง การตีความกฎหมายว่าด้วยการควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบ

ถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห่งสาธารณชน 
“พระราชบัญญัติควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือความผาสุกแห่งสาธารณชน พ.ศ. 2471 นั้น มิได้มุ่ง

ที่จะควบคุมไปถึงกิจการบินของบริษัทการบินต่างประเทศที่ด าเนินกิจการบินระหว่างประเทศที่ใช้สิทธิบินผ่านหรือขึ้นลงใน
ราชอาณาจักร เพราะการบินระหว่างประเทศของบริษัทดังกล่าวนั้น หาใช่พาณิชย์และอุตสาหกรรมของประเทศไทยไม่ดังที่ได้มีพระราช
ปรารภไว้ในพระราชบัญญัติควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือความผาสุกแห่งสาธารณชน พ.ศ. 2471 และเมื่อได้มี
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2479 ออกใช้บังคับได้มีมาตรา 28 ซ่ึงได้บัญญัติว่า ห้ามมิให้อากาศยานต่างประเทศบินผ่านหรือขึ้น
ลงในราชอาณาจักร เว้นแต่จะมีสิทธิตามอนุสัญญา หรือความตกลงระหว่างประเทศ หรือได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรี ก็ท าให้
เห็นได้ชัดขึ้นว่าอากาศยานต่างประเทศที่บินผ่านหรือขึ้นลงในราชอาณาจักรนั้น เมื่อได้ปฏิบัติตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 
2479 มาตรา 28 นั้นแล้วก็หาต้องปฏิบัติตามบทแห่งพระราชบัญญัติควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือความผาสุก
แห่งสาธารณชน พ.ศ. 2471 ไม่” 

8 บันทึกส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา เรื่อง  มหาวิทยาลัยนครพนมขออนุญาตใช้อากาศยานส่วนบุคคลเพื่อใช้ในการ
ผลิตนักบิน เร่ืองเสร็จที่ 128/2551  

“ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 มีความมุ่งหมายที่จะควบคุมเฉพาะกิจการค้าขายทั้งหลายเท่านั้น  ฉะนั้น จึงต้องแปล
ความหมายของค าว่า “กิจการ” ในข้อ 3 แห่งประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ว่า หมายถึ งกิจการที่เป็นการค้าขาย การที่
มหาวิทยาลัยนครพนมขออนุญาตใช้อากาศยานแบบปีกแข็ง (Fixed wing) เป็นอากาศยานส่วนบุคคล เพื่อผลิตนักบินและบุคลากรด้าน
การบินระดับนานาชาติตามหลักสูตรนักบินพาณิชย์ ซ่ึงจ าเป็นต้องใช้อากาศยานเพื่อท าการฝึกบินในภาคปฏิบัติ แม้มหาวิทยาลัย
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การประกอบธุรกิจสายการบินในการให้บริการขนส่งทางอากาศเพ่ือบ าเหน็จค่ าตอบแทน อย่างเช่น

กรณีของมหาวิทยาลัยที่ผลิตนักบินและบุคลากรด้านการบินโดยคิดค่าการศึกษา หรือกรณีการใช้

อากาศยานส่วนบุคคลย่อมไม่ต้องขอรับใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ เนื่องจาก

ในข้อ 3 ของประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ใช้ค าว่า “กิจการค้าขาย” แต่การใช้อากาศยานผลิต

นักบินและบุคลากรด้านการบินหรือการใช้อากาศยานส่วนบุคคลมิใช่กิจการค้าขาย แม้จะได้เรียกเก็บ

เงินแต่ก็เป็นเพียงค่าการศึกษามิได้มีการเรียกเก็บค่าตอบแทนจากการใช้อากาศยานในการแสวงหา

รายได้เพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้าแต่อย่างใด ดังนั้น สายการบินที่ไม่ ได้ประกอบธุรกิจ เช่น การบินที่ใช้

อากาศยานผลิตนักบินและบุคลากรด้านการบิน หรือการใช้อากาศยานส่วนบุคคล เป็นต้น จะท าการ

บินภายในประเทศไทยนั้น ไม่ต้องขออนุญาตตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 แต่จะต้องได้รับ

อนุญาตจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมตามมาตรา 29 ทวิ แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 

พ.ศ. 24799 แทน เนื่องจากเป็นการใช้อากาศยานส่วนบุคคลในการเดินอากาศ มิใช่การประกอบ

กิจการค้าขายในการเดินอากาศ 

                                                                                                                                                                      
นครพนมได้เรียกเก็บเงินเป็นค่าการศึกษาก็ตาม แต่การเรียกเก็บค่าตอบแทนจากการศึกษาดังกล่าว ก็เป็นการเรียกเก็บค่าตอบแทนที่
เกิดขึ้นจากการฝึกฝนตามหลักสูตรของมหาวิทยาลัยนครพนม มิได้เป็นค่าตอบแทนที่เกิดขึ้นจากการใช้อากาศยานในการแสวงหารายได้
เพื่อบ าเหน็จเป็นทางค้า  ดังนั้น จึงไม่เป็นการใช้อากาศยานเพื่อกิจการค้าขายที่จะต้องได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีตามข้อ 4 แห่งประกาศ
ของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 แต่อย่างใด  

นอกจากนี้ ตามมาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2479 มีสาระส าคัญว่า หากเป็นการขอใช้อากาศยานเพื่อ
ขนส่งของหรือคนโดยสารเพื่อบ าเหน็จเป็นทางการค้าก็จะเป็นการขอใช้อากาศยานในประเภทอากาศยานขนส่ง ส่วนในการขออนุญาต
ใช้อากาศยานเพื่อประโยชน์ในกิจการอันมิใช่เพื่อบ าเหน็จเป็นทางค้าจากอากาศยานนั้น ก็จะเป็นการขอใช้อากาศยานในประเภทอากาศ
ยานส่วนบุคคล ซ่ึงจะต้องได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมตามมาตรา 29 ทวิ แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. 2479 การที่มหาวิทยาลัยนครพนมได้เปิดสอนหลักสูตรทางด้านการบินและต้องใช้อากาศยานเพื่อท าการฝึกบินตามหลักสูตรการ
เรียนการสอนเกี่ยวกับอากาศยานซ่ึงมิใช่เพื่อบ าเหน็จเป็นทางค้า การใช้อากาศยานในกรณีดังกล่าวจึงเป็นการใช้อากาศยานในประเภท
อากาศยานส่วนบุคคลที่จะต้องได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมตาม มาตรา 29 ทวิ แห่งพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2479  มิใช่การขออนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58” 

และบันทึกส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา เร่ืองเสร็จที่ 110/2529 เร่ือง  ปัญหาข้อกฎหมายตามประกาศของคณะปฏิวัติ 
ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 กันยายน พ.ศ.2515 (กรณีการท าการบินของอากาศยานส่วนบุคคลของเอกชนที่เป็นนิติบุคคลซ่ึงไม่มีลักษณะเป็น
การประกอบกิจการค้าขายจะน าบทบัญญัติของประกาศของคณะปฏิวัติดังกล่าวมาใช้บังคับได้หรือไม่)  

“เจตนารมณ์ของประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 มีความมุ่งหมายที่จะควบคุมเฉพาะกิจการค้าขายทั้งหลายเท่านั้น 
เนื่องจากในตอนต้นของค าปรารภได้อ้างถึง “การพาณิชย์และอุตสาหกรรมของประเทศ”  ฉะนั้น จึงต้องแปลความหมายของค าว่า 
“กิจการ” ในข้อ 3(2) แห่งประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ว่า หมายถึงกิจการที่เป็นการค้าขาย” 

9 มาตรา 29 ทวิ ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
“มาตรา 29 ทวิ หามมิใหผูใดใชอากาศยานสวนบุคคลในการเดินอากาศ เวนแตจะไดรับใบอนุญาตใชอากาศยานสวนบุคคล

จากรัฐมนตร ี
ผูไดรับใบอนุญาตตามวรรคหนึ่ง ตองปฏิบัติตามเง่ือนไขที่ก าหนดไวแนบทายใบอนุญาต 
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ตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ในข้อ 3 (4) 10 ถือว่าธุรกิจสายการบินเป็น

กิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค ซึ่งกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคต้องได้รับใบอนุญาต

ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศตามข้อ 4 ของประกาศดังกล่าว11 ดังนั้น หากสายการบินของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใดๆ ก็ตามไม่มีใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการ

เดินอากาศย่อมไม่สามารถเข้าสู่ตลาดเพ่ือให้บริการขนส่งทางอากาศภายในประเทศไทยได้อัน

สอดคล้องกับความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่ไม่ได้เปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบิน

ภายในประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตามเสรีภาพที่ 8-9  

สาเหตุส าคัญที่ประเทศไทยยังไม่มีการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบิน

ภายในประเทศ เนื่องจากธุรกิจสายการบินภายในประเทศไทยเป็นกิจการค้าขายอันกระทบถึงความ

ปลอดภัยหรือผาสุกแห่งสาธารณชนจึงต้องมีการสงวนและควบคุมไว้ โดยพระราชบัญญัติการประกอบ

ธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 ซึ่งเป็นกฎหมายที่ก าหนดหลักเกณฑ์เพ่ือควบคุมการประกอบธุรกิจของ

คนต่างด้าว นั้น ได้บัญญัติเรื่องนี้ ไว้ในมาตรา 412 โดยก าหนดหลักเกณฑ์คนต่างด้าว คือ บุคคล

ธรรมดาซึ่งไม่มีสัญชาติไทย หรือนิติบุคคลซึ่งไม่ได้จดทะเบียนในประเทศไทยหรือมีหุ้นที่ถือโดยคน

ต่างชาติเกินกว่าร้อยละ 50 ของทุนจดทะเบียน ตามกฎหมายดังกล่าวอนุญาตให้คนต่างด้าวประกอบ

                                                                                                                                                                      
หลักเกณฑวิธีการ และเง่ือนไขในการขออนุญาต คุณสมบัติและลักษณะของผูขออนุญาต อายุใบอนุญาตใชอากาศยานสวน

บุคคล การพักใชและการเพิกถอนใบอนุญาตใชอากาศยานสวนบุคคล แบบใบอนุญาตใชอากาศยานสวนบุคคล และเง่ือนไขแนบทา
ยใบอนุญาตใชอากาศยานส่วนบุคคล ใหเปนไปตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง” 

10 ข้อ 3 (4) ของประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ประกาศ ณ วันที่ 26 มกราคม 2515 
ข้อ 3  กิจการดังต่อไปนี้ให้ถือว่าเป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค 
  ...(4)  การเดินอากาศ... 
11 ข้อ 4 ของประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ประกาศ ณ วันที่ 26 มกราคม 2515 
ข้อ 4  ห้ามมิให้บุคคลใดประกอบกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคเว้นแต่จะได้รับอนุญาตหรือได้รับสัมปทานจาก

รัฐมนตร ี
12 มาตรา 4 ของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ.2542 
มาตรา 4 ในพระราชบัญญัตินี้ 
“คนต่างด้าว” หมายความว่า 

1) บุคคลธรรมดาซ่ึงไม่มีสัญชาติไทย  
2) นิติบุคคลซ่ึงไม่ได้จดทะเบียนในประเทศไทย  
3) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย ซ่ึงมี ‘คนต่างด้าว’ ตาม  1)  หรือ 2) ถือหุ้นอันเป็นทุนจดทะเบียน 

หรือลงทุนเกินกึ่งหนึ่ง หรือห้างหุ้นส่วนจ ากัดหรือห้างหุ้นส่วนสามัญที่จดทะเบียน ซ่ึงหุ้นส่วนผู้จัดการหรือผู้จัดการเป็นคนต่างด้าว และ  
4) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย ซ่ึงมี ‘คนต่างด้าว’ ตาม 1) หรือ 2) หรือ 3) ถือหุ้นอันเป็นทุนจด

ทะเบียนหรือลงทุนเกินกึ่งหนึ่ง 
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ธุรกิจในประเทศไทยได้ ยกเว้นธุรกิจที่อยู่ในบัญชีท้ายพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว 

พ.ศ. 2542 ซึ่งห้ามคนต่างด้าวประกอบธุรกิจ หรือต้องด าเนินการตามเงื่อนไขในการขออนุญาตก่อน

จึงจะประกอบธุรกิจได้ โดยกรณีการประกอบธุรกิจสายการบินนั้นจัดอยู่ในบัญชี 2 หมวด 1 ธุรกิจที่

เกี่ยวกับความปลอดภัยหรือความม่ันคงของประเทศ ข้อ (2) การขนส่งทางบก ทางน้ า หรือทางอากาศ

ในประเทศ รวมถึงกิจการการบินในประเทศ ซึ่งผู้ประกอบธุรกิจที่เป็นคนต่างด้าวจะได้รับอนุญาตจาก

รัฐมนตรีโดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรีก่อน ตามมาตรา 8 (2) ของพระราชบัญญัติการประกอบ

ธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ.254213 ซึ่งคนต่างด้าวที่จะประกอบธุรกิจสายการบินตามบัญชีสองได้จะต้องมี

คนไทยหรือนิติบุคคลที่มิใช่คนต่างด้าวถือหุ้นอยู่ไม่น้อยกว่าร้อยละ 40 ของทุนของคนต่างด้าวที่เป็น

นิติบุคคลนั้น เว้นแต่จะมีเหตุสมควรที่รัฐมนตรีโดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรีอาจผ่อนผันสัดส่วนใน

เรื่องดังกล่าวให้น้อยลงได้ แต่ต้องไม่น้อยกว่าร้อยละ 25  และต้องมีกรรมการที่เป็นคนไทยไม่น้อยกว่า 

2 ใน 5 ของจ านวนกรรมการทั้งหมด ตามมาตรา 8 (2) ของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่าง

ด้าว พ.ศ. 254214  

อย่างไรก็ตามในกรณีที่มีกฎหมายอ่ืนก าหนดเรื่องการถือหุ้น การเป็นหุ้นส่วนหรือ

การลงทุนของคนต่างด้าว การอนุญาตหรือการห้ามคนต่างด้าวในการประกอบธุรกิจบางประเภท หรือ

ก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าวไว้เป็นประการใด ให้ใช้บังคับตาม

กฎหมายดังกล่าว และมิให้น าความในพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ .ศ.2542 นี้ไป

ใช้บังคับในส่วนที่มีกฎหมายอ่ืนก าหนดไว้เป็นการเฉพาะแล้ว ตามมาตรา 13 ของพระราชบัญญัติการ

ประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 254215 ซึ่งในธุรกิจสายการบินมีประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 
                                                           

13 มาตรา 8 (2) ของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542  
มาตรา 8 ภายใต้บังคับมาตรา 6 มาตรา 7 มาตรา 10 และมาตรา 12 
 (2) ห้ามมิให้คนต่างด้าวประกอบธุรกิจที่เกี่ยวกับความปลอดภัยหรือความมั่นคงของ 
ประเทศธุรกิจที่มีผลกระทบต่อศิลปวัฒนธรรม จารีตประเพณีและหัตถกรรมพื้นบ้าน หรือธุรกิจที่มีผลกระทบต่อ

ทรัพยากรธรรมชาติหรือสิ่งแวดล้อม ตามที่ก าหนดไว้ในบัญชีสอง เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีโดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรี 
14 มาตรา 15 ของพระราชบัญญัตกิารประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542  
มาตรา 15 คนต่างด้าวจะประกอบธุรกิจตามบัญชีสองได้จะต้องมีคนไทยหรือนิติบุคคลที่มิใช่คนต่างด้าวตามพระราชบัญญัติ

นี้ถือหุ้นอยู่ไม่น้อยกว่าร้อยละสี่สิบของทุนของคนต่างด้าวที่เป็นนิติบุคคลนั้น เว้นแต่จะมีเหตุสมควร รัฐมนตรีโดยการอนุมัติของ
คณะรัฐมนตรีอาจผ่อนผันสัดส่วนในเรื่องดังกล่าวให้น้อยลงได้แต่ต้องไม่น้อยกว่าร้อยละยี่สิบห้า และต้องมีกรรมการที่เป็นคนไทยไม่น้อย
กว่าสองในห้าของจ านวนกรรมการทั้งหมด 

15 มาตรา 13 ของพระราชบัญญัตกิารประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542  
มาตรา 13 ในกรณีที่มีกฎหมายอื่นก าหนดเร่ืองการถือหุ้น การเป็นหุ้นส่วนหรือการลงทุนของคนต่างด้าว การอนุญาตหรือ

การห้ามคนต่างด้าวในการประกอบธุรกิจบางประเภท หรือก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าวไว้เป็นประการ
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ก าหนดเรื่องการถือหุ้นดังกล่าวไว้แล้วจึงไม่ต้องน าหลักเกณฑ์ตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจ

คนต่างด้าว พ.ศ. 2542 มาใช้บังคับกับธุรกิจสายการบินอีก 

แม้ว่าประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ได้มีการควบคุมการประกอบธุรกิจสาย

การบินต่างชาติในการเข้าสู่ตลาดของประเทศไทยผ่านทางหลักกรรมสิทธิ์และการควบคุมด้วยการ

ก าหนดจ านวนการถือครองหุ้นและจ านวนกรรมการผู้มีอ านาจควบคุมกิจการของบุคคลสัญชาติไทย

ไว้16 อันเป็นข้อจ ากัดของบุคคลต่างด้าวในการประกอบธุรกิจสายการบินภายในประเทศไทย ข้อจ ากัด

เช่นว่านี้ย่อมส่งผลต่อการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินภายในประเทศของประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนในอนาคต เนื่องจากธุรกิจสายการบินต่างชาติไม่สามารถเข้ามาประกอบธุรกิจสาย

การบินภายในประเทศไทยได้ทันที โดยต้องเลี่ยงกฎหมายด้วยการเข้ามาประกอบธุรกิจในลักษณะการ

ร่วมทุนกับผู้ประกอบธุรกิจสายการบินของไทยโดยเป็นผู้ถือหุ้นเสียงข้างน้อย แต่กฎเกณฑ์ดังกล่าวก็มี

ความเหมาะสมและไม่ได้เป็นการขัดกับความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแต่อย่างใด 

เนื่องจากการที่ธุรกิจสายการบินเป็นธุรกิจอันเป็นกิจการที่เกี่ยวกับความปลอดภัยหรือผาสุกของ

ประชาชน หากไม่มีการควบคุมการประกอบธุรกิจสายการบินในประเทศย่อมกระทบถึงความมั่นคง

ของประเทศอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ เช่น ความหนาแน่นของการจราจรทางอากาศภายในประเทศไทย

จากข้อจ ากัดของน่านฟ้าของประเทศไทยซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยจากอุบัติเหตุทาง

อากาศ เป็นต้น 

ส าหรับกรณีการท าสัญญาทางธุรกิจระหว่างสายการบินของประเทศไทยที่ได้รับ

ใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ ตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 กับสายการ

บินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เช่น การท าความตกลงใช้รหัสเที่ยวบินร่วมกัน 

(Code Sharing)17 ซึ่งผู้ประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

สามารถขายตั๋วโดยสารในเส้นทางการบินภายในประเทศไทย โดยสายการบินของประเทศสมาชิก

                                                                                                                                                                      
ใด ให้ใช้บังคับตามกฎหมายดังกล่าวและมิให้น าความในพระราชบัญญัตินี้ไปใช้บังคับในส่วนที่มีกฎหมายอื่นก าหนดไว้เป็นการเฉพาะ
แล้ว 

16 หลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผล (Substantial Ownership and Effective 
Control) ซ่ึงรายละเอียดจะกล่าวในหัวข้อที่ 4.2.1 ของวิทยานิพนธ์นี้ 

ข้อ 3  กิจการดังต่อไปนี้ให้ถือว่าเป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค 
  ...(4)  การเดินอากาศ... 
17 หทัยภัทร ทองผดุงโรจน์ , “กาโบตาจในการขนส่งทางอากาศ (Cabotage in Air Transport),” วารสารบัณฑิต

ศึกษาศาสตร์ (Graduate Law Journal) คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 7 (กันยายน 2556): 545-554. 
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ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไม่ได้เป็นผู้ด าเนินการบินด้วยตนเองแต่ให้สายการบินของประเทศไทย

ด าเนินการบิน และสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเพียงแต่รับ

ผลประโยชน์ทางธุรกิจเท่านั้น เป็นต้น ประเทศไทยได้ยินยอมให้ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินของ

ประเทศไทยสามารท าความตกลงกับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ในการใช้รหัส

เที่ยวบินร่วมกันได้อันเป็นไปตามความเห็นของส านักก ากับกิจการขนส่ งทางอากาศ กรมการบินพล

เรือน (ปัจจุบัน คือ ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ) ที่ตอบอนุญาตให้สายการบินแอร์ 

ฟรานซ์ประจ าประเทศไทยสามารถท าข้อตกลงใช้รหัสเที่ยวบินร่วมกับบริษัท การบินกรุงเทพ จ ากัด 

ได้18 กรณีนี้สายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไม่ได้ด าเนินธุรกิจสายการบิน

ในการให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศภายในประเทศไทย แต่ท าธุรกิจในลักษณะคล้ายกับ

ตัวแทนหรือนายหน้าจ าหน่ายตั๋วโดยสารสายการบินของประเทศไทยซึ่งเป็นการส่งเสริมการประกอบ

ธุรกิจสายการบินของประเทศไทยให้ขยายฐานลูกค้าในต่างประเทศได้เพ่ิมข้ึนอันเป็นการเพ่ิมศักยภาพ

ในกรแข่งขันของธุรกิจสายการบินของประเทศไทย การท าสัญญาระหว่างผู้ประกอบธุรกิจสายการบิน

ของไทยกับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจึงไม่เป็นการอนุญาตให้ธุรกิจสายการบินของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอาเซียนสามารถเข้าสู่ตลาดมาประกอบธุรกิจสายการบิน

เพ่ือให้บริการขนส่งทางอากาศภายในประเทศไทยได้ สอดคล้องกับกับเจตนารมณ์ของประกาศคณะ

ปฏิวัติ ฉบับที่ 58  

นอกจากนี้ ปัญหากรณีการเช่าอากาศยานในกรณีที่ผู้ประกอบธุรกิจสายการบิน

ของไทยให้ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเช่าอากาศยาน

นั้น โดยเฉพาะการเช่าอากาศยานพร้อมผู้ประจ าหน้าที่19 (Wet Lease) เนื่องจากการเช่าอากาศยาน

                                                           
18 เอกสารส านักก ากับกิจการขนส่งทางอากาศที่ คค.0504/7089 ซ่ึงตอบอนุญาตให้สายการบินแอร์ฟรานซ์ประจ าประเทศ

ไทยสามารถท าข้อตกลงใช้รหัสสายการบินร่วมกับบริษัท การบินกรุงเทพ จ ากัด 
“มาตรา 29 ทวิ หามมิใหผูใดใชอากาศยานสวนบุคคลในการเดินอากาศ เวนแตจะไดรับใบอนุญาตใชอากาศยานสวนบุคคล

จากรัฐมนตร ี
ผูไดรับใบอนุญาตตามวรรคหนึ่ง ตองปฏิบัติตามเง่ือนไขที่ก าหนดไวแนบทายใบอนุญาต 
หลักเกณฑวิธีการ และเง่ือนไขในการขออนุญาต คุณสมบัติและลักษณะของผูขออนุญาต อายุใบอนุญาตใชอากาศยานสวน

บุคคล การพักใชและการเพิกถอนใบอนุญาตใชอากาศยานสวนบุคคล แบบใบอนุญาตใชอากาศยานสวนบุคคล และเง่ือนไขแนบท้าย
ใบอนุญาตใชอากาศยานส่วนบุคคล ใหเปนไปตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง” 

19 มาตรา 4 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
“ผู้ประจ าหนา้ที”่ หมายความวา่ นักบิน ต้นหน นายช่าง พนักงานวิทยุ พนักงานควบคุมการจราจรทางอากาศ พนกังาน

อ านวยการบิน และผู้ท าหน้าทีอ่ื่นตามทีก่ าหนดในกฎกระทรวง 
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พร้อมผู้ประจ าหน้าที่ส่วนใหญ่เป็นการเช่าเพ่ือด าเนินการ (Operating Lease) โดยผู้ประกอบธุรกิจ

สายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็นผู้ด าเนินการขนส่งทางอากาศแทนผู้

ประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศไทย ต่างจากการเช่าเฉพาะอากาศยาน (Dry Lease) ซึ่งเป็น

การเช่าเพ่ือวัตถุประสงค์ทางการเงิน (Financial Lease) เช่น การเช่าทรัพย์ เช่าซื้อ หรือลิสซิ่งอากาศ

ยาน เป็นต้น อันเป็นการให้ความคล่องตัวแก่สายการบินในการบริหารต้นทุนมากกว่าการซื้อ เช่น ลด

ภาระการลงทุนหรือลดภาระหนี้ ลดภาระภาษีหรือลดภาระค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ เป็นต้น  โดยผู้ประกอบ

ธุรกิจสายการบินของประเทศไทยยังคงเป็นผู้ด าเนินการขนส่งทางอากาศด้วยตนเอง20  ท าให้การเช่า

อากาศยานพร้อมผู้ประจ าหน้าที่อาจเป็นการเข้าสู่ตลาดทางอ้อมของผู้ประกอบธุรกิจสายการบินของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในประเทศไทยได้ ซึ่งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้

เล็งเห็นถึงปัญหานี้จึงได้มีการออกเงื่อนไขในการเช่าอากาศยานไว้ตามมาตรา 8 ของความตกลงพหุ

ภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ21 เพ่ือควบคุมปัญหาการก ากับดูแลเชิงเศรษฐกิจ (Economic 

Regulation) จากการเปิดช่องให้สายการบินนอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนให้เช่าอากาศยานแก่

สายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน จนสายการบินนอกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนนั้นได้รับสิทธิการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนหรือได้รับสิทธิการบินของสาย

การบินของประเทศไทยในการเข้าสู่ตลาดการบินภายในประเทศไทยโดยปริยาย และปัญหาด้าน

มาตรฐานความปลอดภัยการบิน (Safety Regulation) จากมาตรฐานการควบคุมด้านความปลอดภัย

ของหน่วยงานที่ก ากับดูแลด้านการขนส่งทางอากาศจากประเทศของสายการบินผู้ให้เช่าและผู้เช่า

อากาศยาน โดยเงื่อนไขในการเช่าอากาศยานของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนก าหนดไว้  3 ประการ 

ดังต่อไปนี้ 

                                                           
20 กรมการบินพลเรือน กระทรวงคมนาคม, การเช่าอากาศยาน (Aircraft Leasing) [ออนไลน]์. 
21 มาตรา 3 (1) และ (3) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 

พ.ศ. 2553 
ARTICLE 3. DESIGNATION AND AUTHORISATION OF AIRLINES 
1. Each Contracting Party shall have the right to designate as many airlines as it wishes for the purpose 

of conducting international air services in accordance with this Agreement and to withdraw or alter such 
designation. Such designation shall be transmitted in writing through diplomatic channels to the Depositary who 
shall subsequently inform all the Contracting Parties.  

3. The Contracting Parties granting operational authorizations in accordance with accordance with 
paragraph 2 of this Article shall notify such action to the Depositary who will subsequently inform all the 
Contracting Parties. 
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(ก) การเช่าอากาศยานต้องไม่เป็นการอนุญาตให้สายการบินผู้ให้เช่าอากาศยาน

สามารถเข้าสู่ตลาดการบินโดยได้รับสิทธิการบินเพ่ิมเติมขึ้นจากที่สายการบินผู้ให้เช่าอากาศยานนั้นมี

อยู่เดิม อันเป็นการลดช่องว่างทางกฎหมายที่จะเอ้ือประโยชน์ให้สายการบินนอกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนได้รับสิทธิการบินในการเข้าสู่ตลาดสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนด้วยการเช่าอากาศยานได ้

(ข) ค่าตอบแทนที่สายการบินผู้ให้เช่าอากาศยานได้รับต้องไม่ขึ้นอยู่กับผลก าไรหรือ

ขาดทุนจากการด าเนินงานของสายการบินผู้เช่าอากาศยาน เนื่องจากค่าเช่าอากาศยานที่ขึ้นกับผล

ก าไรขาดทุนเสมือนการลงทุนในธุรกิจสายการบินของผู้ให้เช่าเองโดยตรง 

(ค) การเช่าอากาศยานต้องมีการควบคุมด้านความปลอดภัยของอากาศยานโดย

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตามที่ก าหนดไว้ในอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 ได้แก่ 

ความสมควรเดินอากาศ การด าเนินการให้บริการ และมาตรฐานการบ ารุงรักษา เป็นต้น เพ่ือให้การ

ก ากับดูแลด้านความปลอดภัยในการประกอบธุรกิจสายการบินภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

เป็นไปตามมาตรฐานสากลเช่นเดียวกัน 

ในขณะที่ประเทศไทยก็ไม่ได้ห้ามการเช่าอากาศยานทั้งการเช่าอากาศยาน

ภายในประเทศระหว่างสายการบินของประเทศไทย หรือการให้สายการบินต่างประเทศเช่าอากาศ

ยานของสายการบินของไทย เนื่องจากเป็นการอ านวยความสะดวกให้แก่ธุ รกิจสายการบินในการ

จัดหาอากาศยานแทนการซื้ออากาศยานโดยตรง แต่มีการควบคุมการเช่าอากาศยานจากต่างประเทศ

ของสายการบินของไทย โดยเฉพาะการเช่าอากาศยานพร้อมผู้ประจ าหน้าที่ เพ่ือก ากับดูแลด้านความ

ปลอดภัยตามประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ ในเรื่องการเช่าอากาศยานนี้ มีระเบียบที่ ออกมา

บังคับใช้ คือ หลักเกณฑ์การใช้อากาศยานโดยการเช่าแบบเช่าอากาศยานพร้อมผู้ประจ าหน้าที่ (Wet 

Lease) และการใช้อากาศยานภายใต้ความตกลงการใช้รหัสเที่ยวบินร่วมกัน (Code Share) ของ

ผู้ด าเนินการเดินอากาศ ประกาศ ณ วันที่ 14 พฤษภาคม พ.ศ. 255222 ได้ก าหนดให้มีการควบคุม

                                                           
22 ข้อ 3 ของประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ เร่ือง หลักเกณฑ์การใช้อากาศยานโดยการเช่าแบบ Wet Lease และการใช้

อากาศยานภายใต้ความตกลงการใช้รหัสเท่ียวบินร่วมกัน (Code Share) ของผู้ด าเนินการเดินอากาศ ประกาศ ณ วันที่ 14 พฤษภาคม 
พ.ศ. 2552 

ข้อ 3. การขออนุญาตใช้อากาศยานโดยการเช่าแบบ Wet Lease กรมการขนส่งทางอากาศจะพิจารณาอนุญาตให้
ผู้ด าเนินการเดินอากาศใช้อากาศยาน โดยการเช่าแบบ Wet Lease ในการด าเนินการเดินอากาศ ตามหลักเกณฑ์ดังต่อไปนี้ 
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มาตรฐานด้านความปลอดภัย เพ่ือป้องกันปัญหาด้านมาตรฐานความปลอดภัยการบิน (Safety 

Regulation) โดยสายการบินต่างชาติผู้ให้เช่าจะต้องได้มาตรฐานตามอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 

(International Civil Aviation Organization: ICAO) และมาตรฐานของประเทศสหรัฐอเมริกา 

(Federal Aviation Administration: FAA) ซึ่งเป็นมาตรฐานด้านความปลอดภัยต้นแบบของสายการ

บินในประเทศต่างๆ ทั่วโลก รวมทั้งจะต้องได้มาตรฐานของประเทศไทยด้วย ท าให้สายการบินของ

ประเทศไทยที่จะเช่าอากาศยานจากต่างประเทศมาใช้มีมาตรฐานอันเป็นการคุ้มครองความปลอดภัย

ของสายการบินและสาธารณชนไว้แล้ว เช่นเดียวกับที่ก าหนดไว้ตามมาตรา 8 ของความตกลงพหุภาคี

อาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ 

นอกจากนี้ประเทศไทยยังมีการควบคุมการเช่าอากาศยานจากต่างประเทศของสาย

การบินของประเทศไทย โดยเฉพาะการเช่าอากาศยานพร้อมผู้ประจ าหน้าที่ เพ่ือก ากับดูแลปัญหาด้าน

เศรษฐกิจตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 2823 ได้ก าหนดว่า ห้ามมิให้อากาศ

ยานต่างประเทศบินผ่านหรือบินขึ้นลงในราชอาณาจักร เว้นแต่จะมีสิทธิตามความตกลงระหว่างประเทศ 

เนื่องจากแม้ว่าผู้เช่าอากาศยานจะเป็นสายการบินของไทย แต่การเช่าอากาศยานก็ ไม่ได้ท าให้สัญชาติ

                                                                                                                                                                      
(1) ผู้ขออนุญาตต้องเป็นผู้ได้รับใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศที่ให้บริการอยู่แล้วโดยมีอากาศยานที่ใช้ในการด าเนินการ

เดินอากาศด้วยตนเองที่ตนเป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์หรือมีสิทธิครอบครองโดยวิธีการเช่าเฉพาะอากาศยาน (Dry Lease) ซ่ึงเป็นอากาศ
ยานที่มีเครื่องหมายสัญชาติและทะเบียนไทย จ านวนไม่น้อยกว่า 1 ล า ในขณะยื่นค าขออนุญาตใช้อากาศยานโดยการเช่าแบบ  Wet 
Lease และต้องได้รับอนุญาตให้จัดหาอากาศยานเพิ่มเติมหรือทดแทนโดยการเช่าแบบ Wet Lease เป็นหนังสือจากกระทรวงคมนาคม
ด้วย หรือ 

 (2) กรณีผู้ขออนุญาตเป็นผู้ขอใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศครั้งแรก 
(ก) ผู้ขออนุญาตต้องขออนุญาตใช้อากาศยานล าอื่นที่ตนเป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์หรือมีสิทธิครอบครองโดยวิธีการเช่า

เฉพาะอากาศยาน (Dry Lease) เพื่อใช้ในการด าเนินการเดินอากาศด้วยตนเอง จ านวนไม่น้อยกว่า 1 ล า มาในคราวเดียวกันกับการขอ
อนุญาตใช้อากาศยานโดยการเช่าแบบ Wet Lease 

(ข) อากาศยานตาม (ก) ต้องมีเครื่องหมายสัญชาติและทะเบียนไทย 
(ค) ผู้ขออนุญาตต้องได้รับอนุญาตให้จัดหาอากาศยานดังกล่าวเป็นหนังสือจากกระทรวงคมนาคมด้วย และ 

(3) อากาศยานที่จะขออนุญาตใช้โดยการเช่าแบบ Wet Lease ต้องเป็นอากาศยานที่มีสมรรถนะ ขนาดความจุ หรือจ านวน
ที่นั่ง ใกล้เคียงหรือไม่เกินกว่าอากาศยานที่ใช้ในการด าเนินการเดินอากาศด้วยตนเองตาม (1) หรืออากาศยานล าอื่นที่ขออนุญาตใช้ใน
คราวเดียวกันตาม (2) แล้วแต่กรณีทั้งนี้ผู้ขออนุญาตต้องสามารถแสดงให้เห็นว่ามีขีดความสามารถในการก ากับดูแลการปฏิบัติการของ
อากาศยานที่จะขออนุญาตใช้โดยการเช่าแบบ Wet Lease นั้น 

(4) อากาศยานที่จะขออนุญาตใช้โดยการเช่าแบบ Wet Lease ต้องเป็นอากาศยานที่มีความปลอดภัยในการปฏิบัติการและ
การคงความต่อเนื่องของความสมควรเดินอากาศไม่ต่ ากว่ามาตรฐานของประเทศไทย 

23 มาตรา 27 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
“มาตรา 27 ห้ามมิให้อากาศยานนอกจากอากาศยานต่างประเทศบินออกนอกราชอาณาจักร เว้นแต่จะได้รับอนุญาตเป็น

หนังสือจากพนักงานเจ้าหน้าที่” 
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ของอากาศยานเปลี่ยนแปลงไป ดังนั้น การที่สายการบินของไทยเช่าอากาศยานต่างประเทศมาเพ่ือ

ด าเนินการให้บริการเดินอากาศจึงต้องเป็นไปตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่ต้องไม่

เป็นการอนุญาตให้สายการบินผู้ให้เช่าอากาศยานต่างชาติสามารถเข้าสู่ตลาดการบินโดยได้รับสิทธิการ

บินเพ่ิมเติมขึ้นจากที่สายการบินผู้ให้เช่าอากาศยานนั้นมีอยู่เดิม และค่าตอบแทนที่สายการบินผู้ให้เช่า

อากาศยานได้รับต้องไม่ขึ้นอยู่กับผลก าไรหรือขาดทุนจากการด าเนินงานของสายการบินผู้เช่าอากาศ

ยาน อันเป็นการควบคุมปัญหาการก ากับดูแลเชิงเศรษฐกิจในการแฝงสิทธิของสายการบินต่างประเทศ 

ในการเข้าสู่ตลาดสายการบินภายในประเทศไทยได้ ดังนั้น กฎเกณฑ์ในการเช่าอากาศยานของประเทศ

ไทยจึงมีความเหมาะสมในการป้องกันไม่ให้มีการใช้การเช่าอากาศยานระหว่างประเทศเป็นเครื่องมือใน

การหลีกเลี่ยงกฎหมาย เพ่ือแสวงหาประโยชน์อันมิชอบของสายการบินต่างประเทศภายใต้การเปิดเสรี

ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในการเข้าสู่ตลาดเพ่ือเข้ามาประกอบธุรกิจสายการบินในประเทศไทย  

ดังนั้น กฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสายการบินของไทยที่ป้องกันการเข้าสู่ตลาด

การบินภายในประเทศไทยของสายการบินต่างชาติทุกประเภทตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 จึงมี

ความเหมาะสมแล้ว เนื่องจากเป็นกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห่งสาธารณชน 

โดยก าหนดให้เฉพาะสายการบินของประเทศไทยเท่านั้นที่มีสิทธิเข้าสู่ตลาดสายการบินภายในประเทศ 

โดยไม่รวมถึงการการใช้อากาศยานส่วนบุคคลในการเดินอากาศ ซึ่งมิ ใช่การประกอบกิจการค้าขายใน

การเดินอากาศตามมาตรา 29 ทวิ แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2479 อันจะต้องได้รับ

อนุญาตจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมแทน ทั้งนี้ ไม่ให้น าพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคน

ต่างด้าว พ.ศ.2542 นี้ไปใช้บังคับในกับการประกอบธุรกิจสายการบินภายในประเทศไทยตามมาตรา 13 

ของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 เนื่องจากส่วนที่มีกฎหมายอ่ืน คือ 

ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ก าหนดไว้เป็นการเฉพาะแล้ว  

ส าหรับกรณี สายการบินต่ างชาติที่ จะเข้ ามาประกอบธุรกิจสายการบิน

ภายในประเทศไทยทางอ้อมด้วยการใช้วิธีการต่างๆ ก็มีกฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสายการบินของ

ไทยควบคุมธุรกิจสายการบินต่างชาติไว้แล้วเช่นเดียวกัน ได้แก่ กรณีการท าความตกลงใช้รหัสเที่ยวบิน

ร่วมกัน (Code Sharing) ซึ่งผู้ประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนสามารถขายตั๋วโดยสารในเส้นทางการบินภายในประเทศไทยได้แต่ไม่ได้ด าเนินการบินด้วย

ตนเอง ซึ่งประเทศไทยได้ยินยอมให้ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศไทยสามารท าความตกลง

กับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอื่นๆ ในการใช้รหัสเที่ยวบินร่วมกันได้ตามความเห็นของ
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ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เนื่องจากมิใช่เป็นการด าเนินการเดินอากาศภายในประเทศ

ไทย และกรณีผู้ประกอบธุรกิจสายการบินของไทยให้ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเช่าอากาศยานพร้อมผู้ประจ าหน้าที่ โดยมีประกาศกรมการขนส่งทาง

อากาศ เรื่อง หลักเกณฑ์การใช้อากาศยานโดยการเช่าแบบ Wet Lease และการใช้อากาศยานภายใต้

ความตกลงการใช้รหัสเที่ยวบินร่วมกัน (Code Share) ของผู้ด าเนินการเดินอากาศ ประกาศ ณ วันที่ 

14 พฤษภาคม พ.ศ. 2552 ที่ก ากับดูแลด้านความปลอดภัยให้มีการควบคุมมาตรฐานด้านความ

ปลอดภัยระดับสากล พร้อมทั้งมาตรา 28 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ที่ก ากับดูแล

ปัญหาด้านเศรษฐกิจให้มีการเช่าอากาศยานจากตางประเทศมาประกอบกิจการในประเทศไทยได้หากมี

ความตกลงระหวางประเทศของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแล้ว 

ตารางท่ี 5 เปรียบเทียบกฎเกณฑ์ของประเทศไทยและประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเกี่ยวกับ         
การประกอบธุรกิจสายการบินด้านการเข้าสู่ตลาด   

องค์ประกอบด้านเศรษฐกิจ ประเทศไทย ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน 

1. การประกอบธุรกิจสาย
ก า ร บิ น แ บ บ ป ร ะ จ า
ระหว่างประเทศมายั ง
ประเทศไทยของสายการ
บินต่างประเทศ 

ส าย ก า รบิ น ต่ า งช าติ มี สิ ท ธิ
ประกอบธุรกิจสายการบินแบบ
ประจ าระหว่างประเทศมายัง
ประเทศไทยตามความตกลง
ระหว่างประเทศของประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน  
(มาตรา 28 แห่งพระราชบญัญัติ
การเดินอากาศ พ.ศ. 2497) 

สายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิก
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีสิทธิในการ
ให้บริการขนส่งทางอากาศแบบประจ า
ระหว่างประเทศด้วยอากาศยานตาม
เสรีภาพที่  1-5 อย่างไม่จ ากัดทั้งความจุ 
ความถี่ และประเภทของอากาศยานที่ใช้
ในการให้บริการ 
(มาตรา 2 (1) ของความตกลงพหุภาคี
อาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ) 

2. การประกอบธุรกิจสาย
การบินแบบประจ าภายใน 
ประเทศไทยของสายการ
บินต่างประเทศ 

สายการบินต่ างชาติ ไม่มี สิทธิ
ประกอบธุรกิจสายการบินแบบ
ประจ าภายในประเทศไทย 
(ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58) 

สายการบินต่างชาติไม่มีสิทธิประกอบ
ธุ ร กิ จ ส า ย ก า ร บิ น แ บ บ ป ร ะ จ า
ภายในประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน  
(ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการ
เดินอากาศ) 

การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไม่ได้ส่งผล

กระทบต่อกฎหมายของไทยเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจสายการบินต่างประเทศในการเข้าสู่ตลาดเพ่ือ

ประกอบธุรกิจสายการบินในประเทศไทย ทั้งการประกอบธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศเพ่ือเข้าสู่



 
 

137 

ตลาดในประเทศไทยตามมาตรา 28 แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และการประกอบ

ธุรกิจสายการบินภายในประเทศไทยตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ดังตารางที่ 5  

4.2 ปัญหาทางกฎหมายในด้านกรรมสิทธิ์และการควบคุม (Ownership and Control) 

จากการวิจัยพบปัญหาทางกฎหมายในด้านกรรมสิทธิ์และการควบคุมแบ่งออกได้ 3 

ประการ คือ การพิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลของแต่

ละประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน การพิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและ

การควบคุมอย่างมีประสิทธิผลของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนร่วมกัน และการไม่

พิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลของของประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

4.2.1 การพิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมี
ประสิทธิผลของแต่ละประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

หลักกรรมสิทธิ์ ในส่ วนสาระส าคัญ และการควบคุมอย่ างมีป ระสิทธิผล 

(Substantial Ownership and Effective Control) เป็นหลักการพิจารณาด้านกรรมสิทธิ์และการ

ควบคุม (Ownership and Control) ของสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนที่จะเข้าสู่ตลาดการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศภายในประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน โดยใช้หลักสัญชาติของผู้ถือหุ้นและผู้ควบคุมธุรกิจสายการบิน เป็นจุดเกาะเกี่ยวอันแท้จริง 

(Genuine Link) ระหว่างธุรกิจสายการบินกับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแต่ละ

ประเทศ อันเป็นหลักการสากลที่ใช้เพ่ือพิจารณาสัญชาติของนิติบุคคลในทางกฎหมายธุรกิจระหว่าง

ประเทศ 

ตามมาตรา 3 (1) และ (3) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการ

เดินอากาศ24 ได้บัญญัติให้ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต้องแจ้งการอนุญาตให้สายการ

                                                           
24 มาตรา 3 (1) และ (3) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 

พ.ศ. 2553 
ARTICLE 3. DESIGNATION AND AUTHORISATION OF AIRLINES 
1. Each Contracting Party shall have the right to designate as many airlines as it wishes for the purpose 

of conducting international air services in accordance with this Agreement and to withdraw or alter such 
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บินของประเทศตนเป็นสายการบินที่ก าหนดซึ่งจะมีสิทธิให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ

ตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเพ่ือเข้าสู่ตลาดสายการบินของประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ได้โดยไม่จ ากัดความจุ ความถี่ และประเภทของอากาศยาน หรือ

จ านวนของสายการบิน โดยให้แจ้งด้วยวิธีการทางการทูตเป็นลายลักษณ์อักษรต่อเลขาธิการอาเซียน 

เพ่ือให้เลขาธิการอาเซียนแจ้งกับประเทศสมาชิกอ่ืนๆ ได้รับทราบต่อไป รวมทั้งการแจ้งยกเลิกหรือ

เปลี่ยนแปลงสายการบินที่ก าหนดก็ใช้วิธีการแจ้งเช่นเดียวกันกับการแจ้งเป็นสายการบินที่ก าหนด  

ส าหรับหลักเกณฑ์ในการพิจารณาสายการบินที่ก าหนดตามมาตรา 3 (2) (a) (i) 

ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ25 อันเป็นหลักการทั่วไปในการสงวนการ

ประกอบธุรกิจไว้ให้กับคนชาติของแต่ละประเทศ โดยเป็นไปตามหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญ

และการควบคุมอย่ างมีประสิทธิผล  (Substantial Ownership and Effective Control) ซึ่ ง

พิจารณาจากหลักสัญชาติของผู้ถือหุ้นและผู้ควบคุมธุรกิจสายการบินอันเป็นจุดเกาะเกี่ยวอันแท้จริง

ระหว่างธุรกิจสายการบินกับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กล่าวคือ ผู้ถือหุ้นส่วนใหญ่

และผู้ควบคุมธุรกิจสายการบินจะต้องมีสัญชาติของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนก่อน 

จึงจะถือว่าเป็นธุรกิจสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นเป็นสายการบินที่

ก าหนดซึ่งมีสิทธิเข้าสู่ตลาดในประเทศไทยหรือประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ เพ่ือ

ให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  

อย่างไรก็ตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไม่ได้มีการก าหนด

รายละเอียดของผู้ถือหุ้นและผู้ควบคุมธุรกิจสายการบินในการพิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ในส่วน
                                                                                                                                                                      
designation. Such designation shall be transmitted in writing through diplomatic channels to the Depositary who 
shall subsequently inform all the Contracting Parties.  

3. The Contracting Parties granting operational authorizations in accordance with accordance with 
paragraph 2 of this Article shall notify such action to the Depositary who will subsequently inform all the 
Contracting Parties. 

25 มาตรา 3 (2) (a) (i) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 
พ.ศ. 2553 

ARTICLE 3. DESIGNATION AND AUTHORISATION OF AIRLINES 
2. On receipt of such a designation, and of application from the designated airline(s), in the form and 

manner prescribed for operating authorisation and technical permission, each Contracting Party shall grant the 
appropriate authorisation and technical permission with minimum procedural delay, provided that:  

a) (i) substantial ownership and effective control of that airline are vested in the Contracting Party 
designating the airline, nationals of that Contracting Party, or both; or. 
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สาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลไว้แต่อย่างใด เนื่องจากท าให้เกิดความยืดหยุ่นที่จะ

สามารถปรับใช้ได้ตามการเปลี่ยนแปลงในการลดอุปสรรคทางการค้าระหว่างประเทศภายใน

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และท าให้เกิดความเหมาะสมกับความแตกต่างในการพัฒนาของแต่ละ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน แต่อีกด้านหนึ่งก็ก่อให้เกิดความไม่ชัดเจนในการพิจารณา

ว่าสายการบินใดถือว่าเป็นสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่จะมี

สิทธิในการให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศเข้ามายังประเทศไทยตามความตกลงพหุภาคี

ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  อีกทั้งยังส่งผลให้แต่ละประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

ตีความหลักการนี้แตกต่างกันออกไปได้  โดยความไม่แน่นอนดังกล่าวนี้ย่อมท าให้เกิดความไม่เป็น

ธรรมในการแข่งขันของผู้ประกอบธุรกิจสายการบินในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  

เกณฑ์ในการพิจารณาว่าสายการบินใดเป็นสายการบินที่ก าหนดของประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตามหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมี

ประสิทธิผล (Substantial Ownership and Effective Control)  สามารถแบ่งแยกออกได้เป็น 2 

ส่วนย่อย ได้แก่ หลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญ (Substantial Ownership) และหลักการควบคุม

อย่างมีประสิทธิผล (Effective Control)  

(1) หลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญ (Substantial Ownership) 

ในส่วนของหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญนั้นอันเป็นการพิจารณาจุดเกาะเกี่ยว

ของธุรกิจสายการบินกับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนผ่านทางกรรมสิทธิ์ในการถือครอง

หุ้น โดยจะมุ่งเน้นพิจารณาว่าธุรกิจสายการบินนั้นมีหุ้นอันถือได้ว่ามีกรรมสิทธิ์ส่วนใหญ่อยู่ในประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนหรือไม่ อย่างไรก็ตาม ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการ

เดินอากาศไม่มีการก าหนดรายละเอียดในการพิจารณาจ านวนและประเภทของหุ้น  แต่เมื่อศึกษา

เจตนารมณ์ของหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญแล้ว พบว่า หุ้นที่จะน ามาพิจารณาจะต้องเป็นหุ้นที่มี

กรรมสิทธิ์ความเป็นเจ้าของกิจการโดยไม่ได้พิจารณาถึงสิทธิในการออกเสียง ได้แก่ หุ้นสามัญ 

(Common Stock) หรือหุ้นบุริมสิทธิ (Preferred Stock) อันเป็นผู้มีส่วนได้เสียและเป็นเจ้าของ

กิจการที่แท้จริง26  

                                                           
26 เบญจมาศ ดีเจริญ, บทที่ 1 ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับบริษัทจ ากัดและบริษัทมหาชนจ ากัด [ออนไลน์], 31 ตุลาคม 2558. 

แหล่งที่มา  http://kruben.krutechnic.com/u17.html 
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แม้ว่ากฎหมายของไทยจะไม่มีการก าหนดนิยามค าว่าหุ้นบุริมสิทธิเอาไว้ แต่มีการ

ก าหนดค าว่า “บุริมสิทธิ” ไว้ตามมาตรา 251 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์27  อันหมายถึง 

สิทธิเหนือทรัพย์สินของลูกหนี้ในการที่จะได้รับช าระหนี้อันค้างช าระแก่ตนจากทรัพย์สินนั้นก่อน

เจ้าหนี้อ่ืนๆ และปรากฏตามมาตรา 1108 (5) แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์28 ที่ก าหนดให้

สามารถออกหุ้นสามัญและหุ้นบุริมสิทธิในการตั้งบริษัทได้ ทั้งนี้ สามารถหาความหมายของหุ้น

บุริมสิทธิได้ตามหลักกฎหมายประกอบแนวทางปฏิบัติ อันเป็นหุ้นที่มีลักษณะเป็นทุนหรือส่วนของ

เจ้าของคล้ายกับหุ้นสามัญ ซึ่งมีสิทธิได้รับผลตอบแทนในรูปแบบของเงินปันผลซึ่งอาจเป็นอัตราคงที่

หรืออัตราแปรผันก็ได้ โดยจะไม่มีสิทธิออกเสียงหรือสิทธิในการบริหารกิจการ แต่ผู้ถือหุ้นบุริมสิทธิจะ

ได้รับสิทธิในการช าระคืนเงินทุนก่อนผู้ถือหุ้นสามัญในกรณีที่บริษัทเลิกกิจการ แบ่งย่อยออกเป็นหลาย

ประเภท29 เช่น  

(ก) หุ้นบุริมสิทธิชนิดสะสม  หมายถึง  หุ้นบุริมสิทธิชนิดที่ไม่มีสิทธิรับเงินปันผล

ย้อนหลังส าหรับปีที่บริษัทไม่ได้ประกาศจ่ายซึ่งจะมีสิทธิได้รับเงินปันผลเฉพาะปีที่ประกาศจ่ายเท่านั้น  

(ข) หุ้นบุริมสิทธิชนิดสะสม  หมายถึง  หุ้นบุริมสิทธิชนิดที่มีสิทธิรับเงินปันผลในปีที่

ประกาศจ่ายเงินปันผล และสามารถรับเงินปันผลย้อนหลังในปีที่ไม่ประกาศสะสมไปรับในปีที่ประกาศ

จ่าย  

(ค) หุ้นบุริมสิทธิชนิดรวมรับ หมายถึง  หุ้นบุริมสุทธิที่มีสิทธิรับเงินปันผลร่วมกับหุ้น

สามัญในส่วนของเงินปันผลที่เหลือจากที่ผู้ถือหุ้นสามัญได้รับเงินปันผลในอัตราเดียวกับผู้ที่หุ้น

บุริมสิทธิแล้ว โดยร่วมรับในอัตราส่วนทุนของหุ้นทั้งสองชนิดที่ได้รับช าระครบถ้วน  

(ง) หุ้นบุริมสิทธิชนิดไม่ร่วมรับ หมายถึง หุ้นบุริมสุทธิที่มีสิทธิได้รับเงินปันผลใน

อัตราที่ก าหนดไว้ในปีทีประกาศจ่ายเงินปันผลส่วนที่เหลือจะเป็นสิทธิของหุ้นสามัญทั้งหมด 
                                                           

27 มาตรา 251 ของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
มาตรา 251 ผู้ทรงบุริมสิทธิย่อมทรงไว้ซ่ึงสิทธิเหนือทรัพย์สินของลูกหนี้ในการที่จะได้รับช าระหนี้อันค้างช าระแก่ตนจาก

ทรัพย์สินนั้นก่อนเจ้าหนี้อื่นๆ โดยนัยดังบทบัญญัติไว้ในประมวลกฎหมายนี้หรือบทกฎหมายอื่น 
28 มาตรา 1108 (5)  ของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
มาตรา 1108 กิจการอันจะพึงท าในที่ประชุมตั้งบริษัทนั้น คือ 
(5) วางก าหนดจ านวนหุ้นสามัญ หรือหุ้นบุริมสิทธิซ่ึงออกให้เหมือนหนึ่งว่าได้ใช้เต็มค่าแล้วหรือได้ใช้แต่บางส่วนแล้ว เพราะ

ใช้ให้ด้วยอย่างอื่นนอกจากตัวเงิน และก าหนดว่าเพียงใดซ่ึงจะถือว่าเอาเป็นว่าได้ใช้เงินแล้ว ถ้าหากจะมีหุ้นเช่นนั้นในบริษัท 
ให้แถลงในที่ประชุมโดยเฉพาะว่าซ่ึงจะเอาหุ้นสามัญหรือหุ้นบุริมสิทธิให้เหมือนหนึ่งว่าได้ใช้เงินแล้วเช่นนั้น เพื่อแทนคุณ

แรงงานหรือตอบแทนทรัพย์สินอย่างใด ให้พรรณนาจงชัดเจนทุกประการ 
29 เบญจมาศ ดีเจริญ, บทที่ 1 ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับบริษัทจ ากัดและบริษัทมหาชนจ ากัด [ออนไลน์]. 
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(จ) หุ้นบุริมสิทธิแปลงสภาพ หมายถึง หุ้นบุริมสิทธิที่ไห้สิทธิในการแปลงสภาพเป็น

หลักทรัพย์ชนิดอ่ืนๆ ของบริษัทได้ในภายหลังตามเงื่อนไขที่ก าหนด ซึ่งเป็นวิธีการจูงใจของบริษัท

จ ากัด หรือบริษัทมหาชนจ ากัดให้ผู้ซื้อหุ้นบุริมสิทธิ โดยทั่วไปสิทธิในการแปลงมักแปลงเป็นหุ้นสามัญ 

(ฉ) หุ้นบุริมสิทธิเรียกคืนได้ หมายถึง หุ้นบุริมสิทธิที่สามารถเรียกไถ่คืนได้ตาม

เงื่อนไขและและระยะเวลาตามท่ีผู้ออกหุ้นก าหนดไว้ 

ส่วนหุ้นที่ไม่มีกรรมสิทธิ์ความเป็นเจ้าของกิจการ แม้จะมีสิทธิในการออกเสียงก็

ไม่ได้รับการพิจารณา ได้แก่ หุ้นกู้  (Debenture) ซึ่งตามพระราชบัญญัติหลักทรัพย์และตลาด

หลักทรัพย์ พ.ศ. 2535 ในมาตรา 430 ได้ก าหนดความหมายของหุ้นกู้ว่า ตราสารแห่งหนี้ไม่ว่าจะ

เรียกชื่อใดที่แบ่งเป็นหน่วยแต่ละหน่วยมีมูลค่าเท่ากันและก าหนดประโยชน์ตอบแทนไว้เป็นการ

ล่วงหน้าในอัตราเท่ากันทุกหน่วยโดยบริษัทออกให้แก่ผู้ให้กู้ยืมเงินหรือผู้ซื้อ เพ่ือแสดงสิทธิที่จะได้รับ

เงินหรือผลประโยชน์ อ่ืนของผู้ถือตราสารดังกล่าวแต่ไม่รวมถึงตั๋วเงิน หรือหุ้นกู้แปลงสภา พ 

(Convertible Debenture) ซึ่งเป็นหุ้นกู้ประเภทหนึ่งที่ให้สิทธิผู้ถือหุ้นในการแปลงสภาพเป็นหุ้น

สามัญได้ตามเงื่อนไขที่ก าหนด31 เนื่องจากผู้ถือหุ้นกู้หรือหุ้นกู้แปลงสภาพมีฐานะเป็นเจ้าหนี้ของ

กิจการมิใช่เจ้าของกิจการที่มีกรรมสิทธิ์  

แม้กรณีการก าหนดเฉพาะกรรมสิทธิ์โดยไม่พิจารณาสิทธิออกสียงจะท าให้คนต่าง

ด้าวใช้ช่องว่างในทางกฎหมายนี้มาก าหนดสิทธิออกเสียงของหุ้นบุริมสิทธิให้มากกว่ากฎหมายไทย ท า

ให้คนต่างด้าวแม้จะถือหุ้นน้อยแต่ก็มีเสียงข้างมากในการควบคุมธุรกิจสายการบิน คนต่างด้าวจึงเป็นผู้

ครอบง ากิจการได้ แต่ปัญหานี้จะหมดไปหากมีการพิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญจาก

กรรมสิทธิ์ในการถือครองหุ้น ร่วมกับหลักการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลจากผู้ควบคุมธุรกิจสายการ

บิน เช่นเดียวกับท่ีก าหนดไว้ตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

อย่างไรก็ดี ปัญหาส าคัญจะอยู่ที่กรณีของหุ้นในบริษัทที่จดทะเบียนในตลาด

หลักทรัพย์ซึ่งอาจมีการลงทุนจากผู้ลงทุนที่เป็นสถาบันการลงทุน เนื่องจากมีความสลับซับซ้อนในการ

                                                           
30 มาตรา 4 ของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
มาตรา 4 ในพระราชบัญญัตินี้ 
“หุ้นกู้” หมายความว่า ตราสารแห่งหนี้ไม่ว่าจะเรียกชื่อใดที่แบ่งเป็นหน่วยแต่ละหน่วยมีมูลค่าเท่ากันและก าหนดประโยชน์

ตอบแทนไว้ เป็นการล่วงหน้าในอัตราเท่ากันทุกหน่วยโดยบริษัทออกให้แก่ผู้ให้กู้ยืมเงินหรือ ผู้ซ้ือ เพื่อแสดงสิทธิที่จะได้รับเงินหรื อ
ผลประโยชน์อื่นของผู้ถือตราสารดังกล่าว แต่ไม่รวมถึงต๋ัวเงิน 

31 เบญจมาศ ดีเจริญ, บทที่ 1 ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับบริษัทจ ากัดและบริษัทมหาชนจ ากัด [ออนไลน์]. 
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พิจารณาสัญชาติของผู้ถือหุ้นและมีโอกาสในการเปลี่ยนแปลงการถือครองหุ้นได้ตลอดเวลา ด้วยเหตุนี้

การพิจารณาในเรื่องกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญดังกล่าวนี้เพียงอย่างเดียวย่อมกระท าได้ยากในทาง

ปฏิบัติ จึงควรพิจารณาร่วมกับหลักการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลด้วย เพ่ือก่อให้เกิดความชัดเจนใน

การพิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและลดการใช้ดุลยพินิจของเจ้าหน้าที่อีกด้วย   

นอกจากนี้ธุรกิจสายการบินที่ก าหนดจะต้องไม่มีหุ้นชนิดออกให้แก่ผู้ถือ เนื่องจาก

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 1135 ของไทยก าหนดวิธีการโอนของหุ้นชนิดออก

ให้แก่ผู้ถือซึ่งสามารถโอนให้กันได้ง่ายด้วยวิธีการส่งมอบใบหุ้นแก่กันเท่านั้น32 ท าให้อาจมีการโอนหุ้น

ให้กับประเทศนอกกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจนธุรกิจสายการบินต่างชาตินั้นไม่ได้มีกรรมสิทธิ์

ในส่วนสาระส าคัญเป็นสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอีกต่อไป 

แต่ยังคงแฝงตัวเข้ามาใช้สิทธิของสายการบินที่ก าหนดตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

ในประเทศไทยโดยมิชอบได้  

ในด้านของจ านวนหุ้นนั้นตามพิธีสารอนุวัติข้อผูกพันเปิดตลาดการค้าบริการชุดที่ 9 

(พ.ศ. 2558-2559)33  ได้ก าหนดให้ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต้องอนุญาตให้ให้นัก

ลงทุนของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ เข้าสู่ตลาดในการจัดตั้งองค์กรธุรกิจใน

รูปแบบต่างๆ (Commercial Presence) ตามรูปแบบที่ 3 (Mode 3) ของการเปิดเสรีการค้าบริการ34 

                                                           
 32 มาตรา 1135 ของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
 “มาตรา 1135 หุ้นชนิดที่มีใบหุ้นออกใหแ้ก่ผู้ถือนั้น ย่อมโอนกันได้เพียงด้วยส่งมอบใบหุ้นแกก่ัน” 

33 ส านักนายกรัฐมนตรี กรมประชาสัมพันธ์, กรอบความตกลงว่าด้วยการเปิดเสรีภาคบริการของอาเซียน และพิธีสารอนุวัติ
ข้อผูกพันเปิดตลาดการค้าบริการ ชุดที่  9 [ออนไลน์], 29 กันยายน 2558. แหล่งที่มา http://thailand.prd.go.th/1700/ewt/ 
aseanthai/ewt_w3 c/ewt_news.php?nid=3047&filename=orgAsean) 

34 การเปิดเสรีการค้าบริการภายใต้ความตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการได้แบ่งการให้บริการที่สามารถเกิดขึ้นได้ 4 รูปแบบ 

( 4 mode of supply) ดังนี้ 

รูปแบบที่ 1 (mode 1): การบริการข้ามพรมแดน (Cross-border Supply) เป็นการให้บริการจากพรมแดนของ

ประเทศสมาชิกหนึ่งไปสู่พรมแดนของประเทศสมาชิกอื่นที่เป็นลูกค้า โดยผู้ให้บริการไม่ต้องปรากฎตัวอยู่ในประเทศประเทศที่เป็นลูกค้า 

เช่น บริการการศึกษาทางไกล ผ่านสื่อสารโทรคมนาคม บริการให้ค าปรึกษาผ่านอินเตอร์เน็ต เป็นต้น 

รูปแบบที่  2 (mode 2): การบริโภคในต่างประเทศ (Consumption Abroad) เป็นการให้บริการที่ เกิดขึ้นใน

พรมแดนของประเทศผู้ให้บริการ โดยอาศัยการเคลื่อนย้ายของผู้บริโภคเป็นเง่ือนไขส าคัญ เช่น บริการด้านการท่องเที่ยวในต่างประเทศ 

บริการรักษาพยาบาลในโรงพยาบาลต่างประเทศ การไปศึกษาในต่างประเทศ เป็นต้น 

รูปแบบที่ 3 (mode 3): การจัดตั้งธุรกิจเพื่อให้บริการ (Commercial Presence) เป็นการเข้าไปลงทุนจัดตั้งธุรกิจใน

รูปแบบต่างๆ เพื่อให้บริการในประเทศลูกค้า เช่น การจัดตั้งสาขา ส านักงานตัวแทน หรือบริษัทในต่างประเทศ เป็นต้น 
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เพ่ือให้บริการในประเทศของลูกค้า โดยเฉพาะสาขาการขนส่งทางอากาศของธุรกิจสายการบินซึ่ง

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้จัดให้เป็นสาขาบริการเร่งรัด (Priority Sectors: PIS) ที่มีความส าคัญ 

จึงเร่งให้มีการเปิดเสรีทางการค้าในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนก่อนสาขาบริการด้านอ่ืนๆ โดย

ประเทศไทยได้ผูกพันการเปิดตลาดการค้าบริการด้วยการอนุญาตให้สายการบินต่างชาติภายใน

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเข้ามาลงทุนจัดตั้งธุรกิจสายการบินในประเทศไทยในรูปแบบของบริษัทที่

จดทะเบียนในประเทศไทย โดยมีข้อจ ากัดสัดส่วนผู้ถือหุ้นต่างชาติได้ไม่เกินร้อยละ 70 ของทุนจด

ทะเบียน35 กล่าวคือ หากธุรกิจสายการบินที่มีผู้ประกอบธุรกิจของประเทศไทยถือหุ้นเพียงร้อยละ 30 

ของทุนจดทะเบียน และมีหุ้นที่เหลืออีกร้อยละ 70 ของทุนจดทะเบียนถือโดยผู้ถือหุ้นต่างชาติ

ภายในประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ  ย่อมไม่ถือว่าเป็นธุรกิจสายการบินของคน

ต่างด้าว แต่เป็นธุรกิจสายการบินของประเทศไทยที่สามารถเข้ามาประกอบธุรกิจสายการบิน

ภายในประเทศไทยได้ เท่ากับว่าประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนถือว่าการมีผู้ถือหุ้นเพียงร้อยละ 30 ของ

ทุนจดทะเบียน โดยหุ้นที่เหลือถือโดยประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ก็เป็นไปตาม

หลักเกณฑ์กรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญแล้ว  

ส าหรับกฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสายการบินในประเทศไทยด้านกรรมสิทธิ์

และการควบคุมซึ่งจะบังคับใช้กับสายการบินต่างชาติที่จะเข้ามาในประเทศไทยเพ่ือใช้สิทธิตามความ

ตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นยังไม่มีการก าหนดไว้แต่อย่างใด   

ด้วยเหตุนี้  กฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสายการบินด้านการตีความหลัก

กรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญของประเทศไทยจึงมีความแตกต่างกับกฎเกณฑ์ตามความตกลงของ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยความแตกต่างเช่นว่านี้ย่อมก่อให้เกิดช่องว่างทางกฎหมาย เนื่องจาก

ประเทศไทยไม่มีหลักเกณฑ์กรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญ ในขณะที่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนถือ

หลักเกณฑ์กรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญเพียงร้อยละ 30 ของหุ้นทั้งหมดเท่านั้นตามความตกลงพหุ

                                                                                                                                                                      
รูปแบบที่ 4 (mode 4): การให้บริการโดยบุคคลธรรมดา (Presence of Natural Person) เป็นการเข้าไปท างาน

ประกอบอาชีพในสาขาบริการด้านต่างๆ เป็นการชั่วคราวในประเทศลูกค้า เช่น บริการที่ปรึกษากฎหมายของนักกฎหมายชาวต่างชาติ

ในประเทศไทย บริการสอนภาษาของครูชาวต่างชาติในประเทศไทย เป็นต้น 

อ้างจาก ทัชชมัย ฤกษะสุต,  แกตต์และองค์การการค้าโลก (WTO), พิมพ์ครั้งที่ 1 (กรุงเทพมหานคร วิญญูชน, 2547), หน้า 
32. 

35 กระทรวงพาณิชย์ กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ, กรอบความตกลงว่าด้วยบริการของอาเซียน (AFAS) [ออนไลน์], 6 
เมษายน 2557. แหล่งที่มา  https://asean.mnre.go.th/ewt_news.php?nid=63   
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ภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศและพิธีสารอนุวัติข้อผูกพันเปิดตลาดการค้าบริการชุดที่ 9  

อย่างไรก็ตาม เนื่องจากธุรกิจสายการบินเป็นกิจการที่อาจส่งผลกระทบต่อความมั่นคงของประเทศ 

ตลอดจนชีวิต และทรัพย์สินของประชาชนได้ ประเทศไทยจึงยังไม่จ าเป็นต้องออกกฎหมายเพ่ือ

ก าหนดจ านวนหุ้นในการพิจารณาหลักเกณฑ์กรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญของธุรกิจสายการบินตาม

พิธีสารอนุวัติข้อผูกพันเปิดตลาดการค้าบริการชุดที่ 9 โดยไม่เป็นการขัดกับพันธกรณีระหว่างประเทศ 

เนื่องจากหลักการเปิดเสรีการค้าบริการของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตามพิธีสารอนุวัติข้อผูกพัน

เปิดตลาดการค้าบริการชุดที่ 9 นี้มีความยืดหยุ่น (Flexibility)36  หากประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนประเทศใดยังไม่พร้อมในการเปิดตลาดการค้าบริการก็สามารถท่ีจะขยายเวลาในการ

ปฏิบัติพันธะกรณีดังกล่าวออกไปได้ ซึ่งในขณะนี้ ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่วน

ใหญ่ยังไม่ยอมอนุวัติการตามพิธีสารอนุวัติข้อผูกพันเปิดตลาดการค้าบริการชุดที่ 9 แต่อย่างใด  

ประเทศไทยจึงควรรอจนกว่าจะมีความพร้อมในการเปิดตลาดอย่างแท้จริงจึงค่อย

เปิดตลาดภายใต้หลักการต่างตอบแทน อย่างไรก็ดีประเทศไทยควรใช้ประโยชน์จากข้อสงวน 

(Reservation) ในการเปิดเสรีการลงทุนของต่างชาติแบบมีเงื่อนไขซึ่งอนุญาตให้กระท าได้ตามพิธีสาร

อนุวัติข้อผูกพันเปิดตลาดการค้าบริการชุดที่ 9  โดยเปิดเสรีการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ

เท่านั้น โดยไม่รวมถึงการเปิดเสรีการขนส่งทางอากาศภายในประเทศ เนื่องจากธุรกิจสายการบิน

ภายในประเทศเป็นกิจการอันเกี่ยวกับกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห่ง

สาธารณชนจึงต้องมีการสงวนและควบคุมไว้จนถึงที่สุด 

อย่างไรก็ตาม เพ่ือเสนอหลักเกณฑ์ที่เหมาะสมส าหรับการพิจารณาผู้ถือหุ้นของ

สายการบินต่างชาติตามหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญ หากเปรียบเทียบหลักกรรมสิทธิ์ในส่วน

สาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลจากการพิจารณาการออกใบอนุญาตประกอบกิจการ

ค้าขายในการเดินอากาศของสายการบินของประเทศไทยตามประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ เรื่อง 

คุณสมบัติและหลักเกณฑ์การพิจารณาค าขออนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ 

ประกาศ ณ วันที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2551 อันเป็นอนุบัญญัติที่ออกมาบังคับใช้โดยอาศัยอ านาจของ

ประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ซึ่งประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่  58 ไม่น ามาใช้กับธุรกิจสายการบิน

ระหว่างประเทศตามความเห็นของคณะกรรมการกฤษฎีกา เรื่องเสร็จที่ 147/2505 เรื่อง การตีความ

                                                           
36 กระทรวงพาณิชย์ กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ, กรอบความตกลงว่าด้วยบริการของอาเซียน (AFAS) [ออนไลน์]. 
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กฎหมายว่าด้วยการควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห่งสาธารณชน37 

ดังที่กล่าวไว้แล้ว 

ในข้อ 2 ของประกาศกรมการขนส่งทางอากาศดังกล่าว38 ได้มีการก าหนดเกี่ยวกับ

หลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญไว้ว่า หุ้นจะต้องไม่มีหุ้นชนิดออกให้แก่ผู้ถือ และหุ้นไม่น้อยกว่าร้อย

ละ 51 ของหุ้นทั้งหมดต้องเป็นของบุคคลประเภทต่อไปนี้ แต่ละประเภทโดยล าพังหรือหลายประเภท

รวมกัน ได้แก่  

(ก) บุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทย  

(ข) กระทรวง ทบวง กรมในรัฐบาล  

(ค) บริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัดซึ่งกระทรวง ทบวง กรมในรัฐบาลถือหุ้น

อยู่ไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 ของหุ้นทั้งหมด 

                                                           
37 บันทึกส านักงานกฤษฎีกา เร่ืองเสร็จที่ 147/2505 เรื่อง การตีความกฎหมายว่าด้วยการควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบ

ถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห่งสาธารณชน 
“พระราชบัญญัติควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือความผาสุกแห่งสาธารณชน พ.ศ. 2471 นั้น มิได้มุ่ง

ที่จะควบคุมไปถึงกิจการบินของบริษัทการบินต่างประเทศที่ด าเนินกิจการบินระหว่างประเทศที่ใช้สิทธิบินผ่านหรือขึ้นลงใน
ราชอาณาจักร เพราะการบินระหว่างประเทศของบริษัทดังกล่าวนั้น หาใช่พาณิชย์และอุตสาหกรรมของประเทศไทยไม่ดังที่ได้มีพระราช
ปรารภไว้ในพระราชบัญญัติควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือความผาสุกแห่งสาธารณชน พ.ศ. 2471 และเมื่อได้มี
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2479 ออกใช้บังคับได้มีมาตรา 28 ซ่ึงได้บัญญัติว่า ห้ามมิให้อากาศยานต่างประเทศบินผ่านหรือขึ้น
ลงในราชอาณาจักร เว้นแต่จะมีสิทธิตามอนุสัญญา หรือความตกลงระหว่างประเทศ หรือได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรี ก็ท าให้
เห็นได้ชัดขึ้นว่าอากาศยานต่างประเทศที่บินผ่านหรือขึ้นลงในราชอาณาจักรนั้น เมื่อได้ปฏิบัติตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.  
2479 มาตรา 28 นั้นแล้วก็หาต้องปฏิบัติตามบทแห่งพระราชบัญญัติควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือความผาสุก
แห่งสาธารณชน พ.ศ. 2471 ไม่” 

38 ข้อ 2 ของประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ เร่ือง คุณสมบัติและหลักเกณฑ์การพิจารณาค าขออนุญาตประกอบกิจการ
ค้าขายในการเดินอากาศ ประกาศ ณ วันที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2551 

หัวข้อในการพิจารณา หลักเกณฑ์ 

2. หุ้น จะต้องไม่มีหุ้นชนิดออกให้แก่ผู้ถือ และหุ้นไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 ของหุ้นทั้งหมดต้องเป็นของบุคคล
ประเภทต่อไปนี้ แต่ละประเภทโดยล าพัง หรือหลายประเภทรวมกัน  

(ก) บุคคลธรรมดาซ่ึงมีสัญชาติไทย  
(ข) กระทรวง ทบวง กรมในรัฐบาล  
(ค) บริษัทจ ากัด หรือบริษัทมหาชนจ ากัด ซ่ึงกระทรวง ทบวง กรมในรัฐบาลถือหุ้นอยู่ไม่น้อยกว่าร้อย

ละ 51 ของหุ้นทั้งหมด 
(ง) บริษัทจ ากัด หรือบริษัทมหาชนจ ากัด ซึ่งบุคคลธรรมดาสัญชาติไทยถือหุ้นอยู่ไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 

ของหุ้นทั้งหมด  
(จ) นิติบุคคลอื่นตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง 
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(ง) บริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัดซึ่งบุคคลธรรมดาสัญชาติไทยถือหุ้นอยู่ไม่

น้อยกว่าร้อยละ 51 ของหุ้นทั้งหมด  

(จ) นิติบุคคลอ่ืนตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง 

การที่ประเทศไทยใช้หลักเกณฑ์กรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญต่อธุรกิจสายการบิน

ของประเทศไทยโดยการก าหนดให้บุคคลธรรมดาหรือบริษัทสัญชาติไทยต้องถือครองหุ้นในอัตราไม่

น้อยกว่าร้อยละ 51 ของหุ้นทั้งหมดนั้น ซึ่งมากกว่าที่ก าหนดไว้ตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจ

ของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 ในมาตรา 439 ได้ก าหนดให้บุคคลธรรมดาหรือบริษัทสัญชาติไทยต้องถือ

ครองหุ้นในอัตราเพียงไม่น้อยกว่าร้อยละ 50 ของหุ้นทั้งหมดนั้น เนื่องจากการประกอบธุรกิจสายการ

บินในการขนส่งทางอากาศภายในประเทศเป็นกิจการที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยหรือความมั่นคง

ของประเทศ หากเปิดโอกาสให้ต่างชาติมีสิทธิถือครองหุ้นของธุรกิจสายการบินได้มากกว่าร้อยละ 49 

ตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 นี้ย่อมส่งผลเสียต่อความมั่นคงของ

ประเทศตลอดจนชีวิตและทรัพย์สินของประชาชนได้ แต่การประกอบธุรกิจสายบินต่างชาติที่จะเข้าสู่

ประเทศไทยเป็นการประกอบธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศ ไม่ใช่การประกอบธุรกิจสายการบิน

ภายในประเทศ ซึ่งการจ ากัดสัดส่วนการถือหุ้นสายการบินต่างประเทศของประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนไว้มากเกินไปย่อมขัดต่อเจตนารมณ์ของการเปิดเสรีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

จึงไม่ควรน าสัดส่วนการถือหุ้นของสายการบินต่างประเทศตามประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ เรื่อง 

คุณสมบัติและหลักเกณฑ์การพิจารณาค าขออนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ 

ประกาศ ณ วันที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2551 ซึ่งก าหนดไว้ที่ร้อยละ 49 มาบังคับใช้ 

นอกจากเหตุผลความเหมาะสมด้านจ านวนหุ้นแล้ว ประกาศกรมการขนส่งทาง

อากาศ เรื่อง คุณสมบัติและหลักเกณฑ์การพิจารณาค าขออนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการ

                                                           
39 มาตรา 4 ของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ.2542 
มาตรา 4 ในพระราชบัญญัตินี้ 
“คนต่างด้าว” หมายความว่า 

1) บุคคลธรรมดาซ่ึงไม่มีสัญชาติไทย  
2) นิติบุคคลซ่ึงไม่ได้จดทะเบียนในประเทศไทย  
3) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย ซ่ึงมี ‘คนต่างด้าว’ ตาม  1)  หรือ 2) ถือหุ้นอันเป็นทุนจดทะเบียน 

หรือลงทุนเกินกึ่งหนึ่ง หรือห้างหุ้นส่วนจ ากัดหรือห้างหุ้นส่วนสามัญที่จดทะเบียน ซ่ึงหุ้นส่วนผู้จัดการหรือผู้จัดการเป็นคนต่างด้าว และ  
4) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย ซ่ึงมี ‘คนต่างด้าว’ ตาม 1) หรือ 2) หรือ 3) ถือหุ้นอันเป็นทุนจด

ทะเบียนหรือลงทุนเกินกึ่งหนึ่ง 
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เดินอากาศ ประกาศ ณ วันที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2551 ยังมีปัญหาทางกฎหมายด้านล าดับศักดิ์ของ

กฎหมาย อันเป็นข้อสังเกตที่ควรแก้ไข คือ การตีความว่าประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่  58 ให้มี

ความหมายเป็น “กฎหมายอ่ืน” ที่สามารถยกเว้นสัดส่วนการถือครองหุ้นของพระราชบัญญัติการ

ประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 ได้ตามนัยยะแห่งมาตรา 13 ของพระราชบัญญัติการประกอบ

ธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 โดยประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่  58 ดังกล่าวไม่ได้มีการระบุถึง

รายละเอียดของสัดส่วนการถือครองหุ้นไว้ แต่ได้มีการออกประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ เรื่อง 

คุณสมบัติและหลักเกณฑ์การพิจารณาค าขออนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ 

ประกาศ ณ วันที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2551 อันมีฐานะเป็นอนุบัญญัติที่สามารถยกเว้นพระราชบัญญัติ

การประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 ได้ ทั้งที่ ค าว่า “กฎหมาย” ที่แท้จริง หมายถึง กฎเกณฑ์ที่

ออกโดยฝ่ายนิติบัญญัติตามหลักการแบ่งแยกอ านาจอธิปไตยของไทย นอกจากนี้ ประกาศกรมการ

ขนส่งทางอากาศ เรื่อง คุณสมบัติและหลักเกณฑ์การพิจารณาค าขออนุญาตประกอบกิจการค้าขายใน

การเดินอากาศ ประกาศ ณ วันที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2551 ข้อ 2 (จ) อันมีฐานะเป็นอนุบัญญัติยังได้ให้

อ านาจในการออกกฎกระทรวงที่ก าหนดให้นิติบุคคลอ่ืนถือหุ้นในธุรกิจสายการบินของประเทศไทยได้ 

อันเป็นการตีความอ านาจของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 อย่างกว้างขวาง โดยให้อนุบัญญัติมีล าดับศักดิ์

ทางกฎหมายที่ต่ ากว่าสามารถออกกฎกระทรวงได้ ท าให้ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่  58 ซึ่งออกโดย

อาศัยอ านาจรัฐฏาธิปัตย์ในขณะนั้นจึงไม่เป็นที่ยอมรับในระดับกฎหมายธุรกิจระหว่างประเทศ และ

กฎหมายล าดับรองหรืออนุบัญญัติยังสามารถแก้ไขได้ง่ายโดยฝ่ายบริหารอีกด้วย ผู้วิจัยจึงเห็นว่าควรมี

การแก้ไขประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ เรื่อง คุณสมบัติและหลักเกณฑ์การพิจารณาค าขอ

อนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ ประกาศ ณ วันที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2551 ซึ่งใช้

บังคับกับสายการบินภายในประเทศให้มีความถูกต้องตามล าดับศักดิ์แห่งกฎหมายโดยออกเป็น

กฎหมายในระดับพระราชบัญญัติ 

หากเปรียบเทียบหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมี

ประสิทธิผลตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 จะก าหนดให้กรณีการ

ประกอบธุรกิจสายการบินนั้นจัดอยู่ในบัญชี 2 หมวด 1 ธุรกิจที่เกี่ยวกับความปลอดภัยหรือความ

มั่นคงของประเทศ ในข้อ (2) การขนส่งทางบก ทางน้ า หรือทางอากาศในประเทศ รวมถึงกิจการการ

บินในประเทศ ซึ่งผู้ประกอบธุรกิจที่เป็นคนต่างด้าวจะประกอบธุรกิจตามบัญชี 2 ได้จะต้องรับอนุญาต

จากรัฐมนตรีโดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรีก่อน ตามมาตรา 8 (2) ของพระราชบัญญัติการประกอบ
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ธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ.254240 ซึ่งคนต่างด้าวที่จะประกอบธุรกิจสายการบินตามบัญชีสองได้ ต้องมี

เงื่อนไขให้ธุรกิจสายการบินนั้นต้องมีคนไทยหรือนิติบุคคลที่มิใช่คนต่างด้าวถือหุ้นอยู่ไม่น้อยกว่าร้อย

ละ 40 ของธุรกิจสายการบินนั้น เว้นแต่จะมีเหตุสมควรที่รัฐมนตรีโดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรีอาจ

ผ่อนผันสัดส่วนในเรื่องดังกล่าวให้น้อยลงได้ แต่ต้องไม่น้อยกว่าร้อยละ 25 และต้องมีกรรมการที่เป็น

คนไทยไม่น้อยกว่า 2 ใน 5 ของจ านวนกรรมการทั้งหมด ตามมาตรา 8 (2) ของพระราชบัญญัติการ

ประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 254241 แต่ในกรณีที่คนต่างด้าวได้รับสิทธิตามสนธิสัญญาที่ประเทศ

ไทยเป็นภาคีหรือมีความผูกพันตามพันธกรณี ให้ได้รับยกเว้นจากการบังคับใช้บทบัญญัติของ

พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 และให้เป็นไปตามบทบัญญัติและเงื่อนไข

ของสนธิสัญญานั้นตามที่ก าหนดในมาตรา 10 ของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 

254242 ดังนั้น การประกอบธุรกิจสายการบินต่างชาติตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

เข้ามาในประเทศไทยจึงไม่น าพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ.  2542 มาใช้บังคับ 

แต่ให้เป็นไปตามบทบัญญัติและเง่ือนไขของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศแทน 

อย่างไรก็ตาม มาตรา 4 ของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 

254243 ซึ่งเป็นบทกฎหมายที่ใกล้เคียงอย่างยิ่ง44 และมีความเหมาะสมกับการพิจารณาหลักกรรมสิทธิ์

                                                           
40 มาตรา 8 (2) ของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542  
มาตรา 8 ภายใต้บังคับมาตรา 6 มาตรา 7 มาตรา 10 และมาตรา 12 
 (2) ห้ามมิให้คนต่างด้าวประกอบธุรกิจที่เกี่ยวกับความปลอดภัยหรือความมั่นคงของ 
ประเทศธุรกิจที่มีผลกระทบต่อศิลปวัฒนธรรม จารีตประเพณีและหัตถกรรมพื้นบ้าน หรือธุรกิจที่มีผลกระทบต่อ

ทรัพยากรธรรมชาติหรือสิ่งแวดล้อม ตามที่ก าหนดไว้ในบัญชีสอง เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีโดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรี 
41 มาตรา 15 ของพระราชบัญญัตกิารประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542  
มาตรา 15 คนต่างด้าวจะประกอบธุรกิจตามบัญชีสองได้จะต้องมีคนไทยหรือนิติบุคคลที่มิใช่คนต่างด้าวตามพระราชบัญญัติ

นี้ถือหุ้นอยู่ไม่น้อยกว่าร้อยละสี่สิบของทุนของคนต่างด้าวที่เป็นนิติบุคคลนั้น เว้นแต่จะมีเหตุสมควร รัฐมนตรีโดยการอนุมัติของ
คณะรัฐมนตรอีาจผ่อนผันสัดส่วนในเรื่องดังกล่าวให้น้อยลงได้แต่ต้องไม่น้อยกว่าร้อยละยี่สิบห้า และต้องมีกรรมการที่เป็นคนไทยไม่น้อย
กว่าสองในห้าของจ านวนกรรมการทั้งหมด 

42 มาตรา 10 ของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542  
มาตรา 10 บทบัญญัติมาตรา 5 มาตรา 8 มาตรา 15 และมาตรา 17 และมาตรา 18 ไม่ใช้บังคับแก่คนต่างด้าวที่ ประกอบ

ธุรกิจตามบัญชีท้ายพระราชบัญญัตินี้โดยได้รับอนุญาตจากรัฐบาลแห่งราชอาณาจักรไทยเป็นการเฉพาะกาล 
คนต่างด้าวที่ประกอบธุรกิจตามบัญชีท้ายพระราชบัญญัตินี้ โดยสนธิสัญญาที่ประเทศไทยเป็นภาคีหรือมีความผูกพันตาม

พันธกรณี ให้ได้รับยกเว้นจากการบังคับใช้บทบัญญัติแห่งมาตราต่างๆ ตามที่ก าหนดไว้ในวรรคหนึ่ง และให้เป็นไปตามบทบัญญัติและ
เง่ือนไขของสนธิสัญญานั้น ซ่ึงอาจรวมถึง การให้สิทธิคนไทยและวิสาหกิจของคนไทยเข้าไปประกอบธุรกิจในประเทศสัญชาติของคนต่าง
ด้าวนั้นเป็นการต่างตอบแทนด้วย 

43 มาตรา 4 ของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ.2542 
มาตรา 4 ในพระราชบัญญัตินี้ 
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ในส่วนสาระส าคัญของสายการบินต่างด้าว คือ บุคคลธรรมดาซึ่งไม่มีสัญชาติไทย หรือนิติบุคคลซึ่ง

ไม่ได้จดทะเบียนในประเทศไทยหรือมีหุ้นที่ถือโดยคนต่างชาติเกินกว่าร้อยละ 50 ของทุนจดทะเบียน 

โดยการประกอบธุรกิจสายการบินต่างประเทศตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่จะ

เข้ามายังประเทศไทยในเส้นทางระหว่างประเทศจะมีจุดเริ่มต้นหรือจุดหมายปลายทางในเส้นทางการ

บินภายในประเทศไทยเพียงจุดเดียว (International Airline) เช่น เส้นทางเชียงใหม่ ประเทศไทย – 

ฮานอย ประเทศ เวียดนาม ต่างจากการประกอบธุรกิจสายการบินภายในประเทศไทยซึ่งจุดเริ่มต้น

หรือจุดหมายปลายทางในเส้นทางการบินจะอยู่ภายในประเทศไทยทั้งสองจุด (Domestic Airline) 

เช่น เส้นทางเชียงใหม่ ประเทศไทย – อุดรธานี ประเทศไทย ท าให้ธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศ

กระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห่งสาธารณชนน้อยกว่าการบินภายในประเทศ ดังนั้น หากมีการ

ก าหนดให้ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินต่างด้าวสามารถเข้ามาประกอบธุรกิจสายการบินระหว่าง

ประเทศเพ่ือเข้าสู่ประเทศไทยตามหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญนั้น ประเทศไทยจึงต้องพิจารณา

หลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญของสายการบินต่างชาติจากการถือหุ้นของบุคคลหรือนิติบุคคลของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นไม่น้อยกว่าร้อยละ 50 ของหุ้นทั้งหมด อันถือได้ว่า

สอดคล้องกับการตีความค าว่า  “ส่วนสาระส าคัญ” (Substantial) อันหมายถึง ส่วนใหญ่หรือ

ส่วนมาก โดยสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport Association: 

IATA) ได้เปิดเผยว่าร้อยละของเจ้าของสัญชาติตามหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญของธุรกิจสาย

การบินในประเทศต่างๆ ทั่วโลกก าหนดอยู่ระหว่างร้อยละ 50 – 76 ของหุ้นทั้งหมด โดยในจ านวนนี้มี

การตีความหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญของเจ้าของสัญชาติตามหลักกรรมสิทธิ์ในส่วน

                                                                                                                                                                      
“คนต่างด้าว” หมายความว่า 

1) บุคคลธรรมดาซ่ึงไม่มีสัญชาติไทย  
2) นิติบุคคลซ่ึงไม่ได้จดทะเบียนในประเทศไทย  
3) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย ซ่ึงมี ‘คนต่างด้าว’ ตาม  1)  หรือ 2) ถือหุ้นอันเป็นทุนจดทะเบียน 

หรือลงทุนเกินกึ่งหนึ่ง หรือห้างหุ้นส่วนจ ากัดหรือห้างหุ้นส่วนสามัญที่จดทะเบียน ซ่ึงหุ้นส่วนผู้จัดการหรือผู้จัดการเป็นคนต่างด้าว และ  
4) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย ซ่ึงมี ‘คนต่างด้าว’ ตาม 1) หรือ 2) หรือ 3) ถือหุ้นอันเป็นทุนจด

ทะเบียนหรือลงทุนเกินกึ่งหนึ่ง 
44 มาตรา 4 วรคสอง ของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
มาตรา 4 วรคสอง  เมื่อไม่มีบทกฎหมายที่จะยกมาปรับคดีได้ ให้วินิจฉัยคดีนั้นตามจารีตประเพณีแห่งท้องถิ่น ถ้าไม่มีจารีต

ประเพณีเช่นว่านั้น ให้วินิจฉัยคดีอาศัยเทียบบทกฎหมายที่ใกล้เคียงอย่างยิ่ง และถ้าบทกฎหมายเช่นนั้นก็ไม่มีด้วย ให้วินิจฉัยตามหลัก
กฎหมายทั่วไป 
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สาระส าคัญของธุรกิจสายการบินที่อัตราร้อยละ 50 ขึ้นไปมากที่สุด45 และสอดคล้องกับประเทศส่วน

ใหญ่อีกด้วย 

ดังนั้น ประเทศไทยจึงควรพิจารณาออกกฎเกณฑ์ในการควบคุมการประกอบธุรกิจ

สายการบินด้านกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญซึ่งจะบังคับใช้กับสายการบินต่างชาติที่ก าหนดซึ่งจะเข้า

มาในประเทศไทยเพื่อใช้สิทธิตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจากการถือหุ้นของบุคคล

และนิติบุคคลของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นไม่น้อยกว่าร้อยละ 50 ของหุ้น

ทั้งหมด ซึ่งพิจารณาเฉพาะสิทธิความเป็นเจ้าของในการถือครองหุ้นเท่านั้นแต่ไม่ต้องพิจารณาสิทธิใน

ออกเสียง โดยควรออกเป็นกฎหมายในระดับพระราชบัญญัติเพ่ือให้มีการยอมรับในระดับระหว่าง

ประเทศ  

(2) หลักการควบคุมอย่างมีประสิทธิผล (Effective Control) 

นอกจากไม่มีการก าหนดรายละเอียดหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญแล้ว ความ

ตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศก็ไม่ได้มีการก าหนดรายละเอียดของหลักการควบคุม

อย่างมีประสิทธิผลอันเป็นการพิจารณาจุดเกาะเกี่ยวของธุรกิจสายการบินกับประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนผ่านทางผู้ควบคุมธุรกิจ ดังนั้น จึงไม่อาจทราบได้ว่าหลักการควบคุม

ดังกล่าวนี้จะหมายความถึงกรรมการอย่างเดียว เช่นเดียวกับการพิจารณาหลักการควบคุมอย่างมี

ประสิทธิผลในการออกใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศของสายการบินของ

ประเทศไทยหรือไม่  

กฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสายการบินในประเทศไทยด้านกรรมสิทธิ์และการ

ควบคุมซึ่งจะบังคับใช้กับสายการบินต่างชาติที่จะเข้ามาในประเทศไทยเพื่อใช้สิทธิตามความตกลงของ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นยังไม่มีการก าหนดไว้แต่อย่างใด   

อย่างไรก็ตาม เพ่ือเสนอหลักเกณฑ์ที่เหมาะสมส าหรับการพิจารณาผู้ควบคุมธุรกิจ

สายการบินต่างชาติตามหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญ หากเปรียบเทียบหลักการควบคุมอย่างมี

ประสิทธิผลตามประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ เรื่อง คุณสมบัติและหลักเกณฑ์การพิจารณาค าขอ

อนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ ประกาศ ณ วันที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2551 2551 

                                                           
45 George Middeldorp, "Substantial Ownership and Effective Control of International Airlines: 

Netherland," Journal of Comparative Law  (December 2002): 5. 
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อันเป็นอนุบัญญัติที่ออกมาบังคับใช้โดยอาศัยอ านาจของประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ซึ่งประกาศ

คณะปฏิวัติฉบับที่  58 ไม่น ามาใช้กับธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศตามความเห็นของ

คณะกรรมการกฤษฎีกา เรื่องเสร็จที่ 147/2505 เรื่อง การตีความกฎหมายว่าด้วยการควบคุมกิจการ

ค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห่งสาธารณชน46 ดังที่กล่าวไว้แล้ว 

ในข้อ 347 ของประกาศดังกล่าวได้มีการก าหนดเกี่ยวกับหลักการควบคุมอย่างมี

ประสิทธิผลว่ากรรมการต้องมีสัญชาติไทยเกินกึ่งหนึ่ง ซึ่งการพิจารณาดังกล่าวเป็นการพิจารณาที่

สะดวกเนื่องจากพิจารณาได้จาดเอกสารหนังสือรับรองบริษัทที่จดทะเบียนไว้กับกรมพัฒนาธุรกิจ

การค้า กระทรวงพาณิชย์  แต่ในความเป็นจริงแล้ว บริษัทโดยเฉพาะองค์กรธุรกิจที่มีขนาดใหญ่หรือ

กิจการร่วมทุนอย่างธุรกิจสายการบินซึ่งใช้เงินลงทุนจ านวนมาก และการบริหารงานมีความซับซ้อน

แบ่งแยกหน้าที่เป็นหลายส่วน คณะกรรมการบริษัทอาจเป็นเพียงแค่ผู้มีหน้าที่ในการอนุมัติหลักการ

กว้างๆ เท่านั้น ไม่ได้มีอ านาจในการตัดสินใจด าเนินกิจการตามปกติของธุรกิจอย่างผู้บริหารของ

องค์กรหรือผู้มีอ านาจในการครอบง ากิจการสามารถกระท าได้ ด้วยเหตุนี้การพิจารณาหลักการควบคุม

อย่างมีประสิทธิผลของประเทศไทยที่พิจารณาเฉพาะกรรมการบริษัทเท่านั้น จึงยังไม่ได้สะท้อนให้เห็น

ถึงผู้มีอ านาจบริหารจัดการหรือผู้มีอ านาจครอบง ากิจการที่แท้จริง อันจะน าไปสู่การพิจารณาหลักการ

ควบคุมอย่างมีประสิทธิผลที่มีความเหมาะสมกับสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

                                                           
46 บันทึกส านักงานกฤษฎีกา เร่ืองเสร็จที่ 147/2505 เรื่อง การตีความกฎหมายว่าด้วยการควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบ

ถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห่งสาธารณชน 
“พระราชบัญญัติควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือความผาสุกแห่งสาธารณชน พ.ศ. 2471 นั้น มิได้มุ่ง

ที่จะควบคุมไปถึงกิจการบินของบริษัทการบินต่างประเทศที่ด าเนินกิจการบินระหว่างประเทศที่ใช้สิทธิบินผ่านหรือขึ้นลงใน
ราชอาณาจักร เพราะการบินระหว่างประเทศของบริษัทดังกล่าวนั้น หาใช่พาณิชย์และอุตสาหกรรมของประเทศไทยไม่ดังที่ได้มีพระราช
ปรารภไว้ในพระราชบัญญัติควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือความผาสุกแห่งสาธารณชน พ.ศ. 2471 และเมื่อได้มี
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2479 ออกใช้บังคับได้มีมาตรา 28 ซ่ึงได้บัญญัติว่า ห้ามมิให้อากาศยานต่างประเทศบินผ่านหรือขึ้น
ลงในราชอาณาจักร เว้นแต่จะมีสิทธิตามอนุสัญญา หรือความตกลงระหว่างประเทศ หรือได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรี ก็ท าให้
เห็นได้ชัดขึ้นว่าอากาศยานต่างประเทศที่บินผ่านหรือขึ้นลงในราชอาณาจักรนั้น เมื่อได้ปฏิบัติตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.  
2479 มาตรา 28 นั้นแล้วก็หาต้องปฏิบัติตามบทแห่งพระราชบัญญัติควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือความผาสุก
แห่งสาธารณชน พ.ศ. 2471 ไม่” 

47 ข้อ 3 ของประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ เร่ือง คุณสมบัติและหลักเกณฑ์การพิจารณาค าขออนุญาตประกอบกิจการ
ค้าขายในการเดินอากาศ ประกาศ ณ วันที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2551 

หัวข้อในการพิจารณา หลักเกณฑ์ 

3. กรรมการบริษัท อากาศยานปีกแข็ง 
กรรมการเกินกึ่งหนึ่งต้องมีสัญชาติไทย 
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อาเซียนที่จะเข้ามาในประเทศไทย  เนื่องจากหากไม่มีการเข้มงวดในการอนุญาตให้สายการบิน

ต่างชาติเข้าสู่ประเทศไทยเพ่ือประกอบธุรกิจสายการบิน ย่อมท าให้สายการบินนอกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนแฝงเข้ามาแข่งขันกับธุรกิจสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนอ่ืนๆ และธุรกิจสายการบินของประเทศไทย จนท าให้เกิดการแข่งขันที่ไม่เป็นธรรม โดยสาย

การบินของประเทศไทยและธุรกิจสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ไม่

สามารถเข้าไปยังประเทศนอกกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นๆ ได้ภายใต้หลักการต่างตอบแทน 

การพิจารณาหลักการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลของสายการบินของประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนควรมีความเข้มงวดและรัดกุม เนื่องจากการพิจารณาผู้ควบคุม

กิจการที่แท้จริงย่อมส่งผลให้เป็นการอุดช่องว่างทางกฎหมายอันจะท าให้ธุรกิจสายการบินต่างชาติ

นอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไม่สามารถแฝงเข้ามาใช้สิทธิการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

โดยมิชอบได้ ด้วยเหตุนี้ หลักการนี้ซึ่งพิจารณาเฉพาะกรรมการเท่านั้นจึงไม่สามารถน ามาใช้ในการ

พิจารณาหลักการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลของธุรกิจสายการบินต่างชาติที่จะเข้าสู่ประเทศไทยได้ 

การพิจารณาหลักการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลของต่างประเทศอย่างสหภาพ

ยุโรป48 จะพิจารณาถึงความสัมพันธ์ที่ก่อตั้งโดยสิทธิ สัญญา หรือวิธีการอ่ืนใดทั้งทางข้อเท็จจริงหรือ

ทางกฎหมายซึ่งเกี่ยวข้องกับอ านาจการตัดสินใจด าเนินการทั้งโดยตรงหรือโดยอ้อมที่มีอิทธิพลต่อ

กิจการ โดยเฉพาะสิทธิที่จะใช้สินทรัพย์ของกิจการ หรือสิทธิตามสัญญาอันมีอิทธิพลกับองค์ประกอบ 

การออกเสียงลงคะแนน หรือการตัดสินใจเกี่ยวกับองค์ประกอบของกิจการ หรือมีอิทธิพลต่อการ

ด าเนินธุรกิจของกิจการ โดยหลักการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลอาจไม่มีความสัมพันธ์กับหลัก

กรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญก็ได้ ซึ่งสหภาพยุโรปได้พิจารณาหลักการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลอย่าง

เข้มงวด โดยพิจารณาทั้งกรรมการ รวมทั้งผู้มีอ านาจบริหารจัดการหรือผู้มีอ านาจครอบง ากิจการที่มี

อ านาจการตัดสินใจด าเนินการทั้งทางตรงหรือทางอ้อมที่มีอิทธิพลต่อกิจการด้วย อันเป็นการแก้ปัญหา

ในกรณีที่คนต่างด้าวจึงเป็นผู้ครอบง ากิจการจากการก าหนดสิทธิออกเสียงของหุ้นบุริมสิทธิให้มากกว่า

หุ้นที่ตนถืออยู่ จนท าให้คนต่างด้าวแม้จะถือหุ้นน้อยแต่ก็มีเสียงข้างมากในการควบคุมธุรกิจสายการ

บินได้  

                                                           
 48 มาตรา 4 (2) – (4) ของข้อบั งคับคณะมนตรีของประชาคมยุโรปที่  2407/92 (Council Regulation (EEC) No 
2407/92) 
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หากไม่มีการพิจารณาผู้มีอ านาจบริหารจัดการหรือผู้มีอ านาจครอบง ากิจการของ

สายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอาจส่งผลให้เกิดช่องว่างทาง

กฎหมาย ท าให้ธุรกิจสายการบินต่างชาตินอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแฝงเข้ามาใช้สิทธิการบิน

ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนโดยมิชอบได้  จึงต้องมีการพิจารณาหลักการควบคุมอย่างมี

ประสิทธิผลของสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจากกรรมการ

และ ผู้มีอ านาจบริหารจัดการหรือผู้มีอ านาจครอบง ากิจการด้วย ได้แก่ 

(ก) กรรมการผู้มีอ านาจลงนามผูกพันนิติบุคคล 

(ข) ผู้จัดการหรือผู้มีอ านาจจัดการ 

(ค) การครอบง ากิจการผ่านตัวแทนหรือตัวแทนเชิดเข้ามาถือหุ้นไม่ว่าโดย

ทางตรงหรือทางอ้อม 

(ง) การครอบง ากิจการผ่านการถือหุ้นผ่านผู้แทนหรือตัวแทน โดยหุ้นดังกล่าวมี

สิทธิพิเศษในการออกเสียงลงมติในการประชุมผู้ถือหุ้น (Voting Right) เกินกว่าสัดส่วนจ านวนหุ้นที่

ถือไว้จริง หรือเป็นหุ้นที่มีสิทธิพิเศษเหนือกว่าหุ้นอื่นๆ 

(จ) การครอบง ากิจการผ่านทางผู้มีอ านาจควบคุมหรือมีอิทธิพลไม่ว่าโดย

ทางตรงหรือทางอ้อมในการก าหนดนโยบาย การบริหารจัดการ การด าเนินงาน หรือการแต่งตั้ง

กรรมการหรือผู้บริหารระดับสูง 

(ฉ) การครอบง ากิจการผ่านการมีนิติสัมพันธ์กับแหล่งที่มาของเงินลงทุนและ

เงินกู้จากต่างประเทศ อาทิ การค้ าประกันเงินกู้ การให้กู้เงินในอัตราดอกเบี้ยต่ ากว่าราคาตลาด การ

ประกันความเสี่ยงทางธุรกิจ หรือการให้สินเชื่อในลักษณะที่มีการเลือกปฏิบัติ 

(ช) การครอบง ากิจการผ่านการท าสัญญาเกี่ยวกับทรัพย์สินทางปัญญา 

สัญญาแฟรนส์ไชส์ หรือสัญญาที่ให้สิทธิแต่เพียงผู้เดียว และสัญญาดังกล่าวมีผลเป็นการถ่ายโอน

ค่าใช้จ่ายและผลประโยชน์ตอบแทนให้แก่บุคคลต่างชาติ 

(ซ) การครอบง ากิจการผ่านการท าสัญญาจัดซื้อจัดจ้างหรือสัญญาบริหาร หรือ

ลูกจ้าง หรือพนักงานของบุคคลต่างชาติอันมีผลเป็นการถ่ายโอนค่าใช้จ่ายและผลประโยชน์ตอบแทน

ให้แก่ผู้ที่ไม่มีสัญชาติไทย                                              
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(ฌ) การครอบง ากิจการผ่านการร่วมประกอบกิจการกับบุคคลต่างชาติ โดยมี

การจัดสรรหรือแบ่งต้นทุนในการประกอบกิจการในลักษณะที่มีผลเป็นการถ่ายโอนค่าใช้จ่ายและ

ผลประโยชน์ตอบแทนให้แก่บุคคลต่างชาติ 

(ญ) การครอบง ากิจการผ่านการท าธุรกรรมในลักษณะโอนราคา (Transfer 

pricing) หรอืสมยอมด้านราคากับบุคคลต่างชาติ เป็นต้น 

ดังนั้น ประเทศไทยจึงควรพิจารณาออกกฎเกณฑ์ในการควบคุมการประกอบธุรกิจ

สายการบินด้านการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลซึ่งจะบังคับใช้กับสายการบินต่างชาติที่ก าหนดซึ่งจะเข้า

มาในประเทศไทยเพ่ือใช้สิทธิตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจากผู้ควบคุมธุรกิจสาย

การบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนโดยพิจารณาทั้งกรรมการ ผู้มีอ านาจบริหาร

จัดการ และผู้มีอ านาจครอบง ากิจการด้วย และควรออกเป็นกฎหมายในระดับพระราชบัญญัติเพ่ือให้มี

การยอมรับในระดับระหว่างประเทศ  

นอกจากนี้ ในกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลงสัดส่วนการถือครองหุ้นหรือกรรมการของ

ธุรกิจสายการบินของประเทศไทยได้มีการควบคุม เพ่ือป้องกันมิให้มีการเลี่ยงกฎหมายโดยการขายหุ้น

ให้ต่างชาติภายหลังที่มีการออกใบอนุญาตประกอบกิจการขนส่งทางอากาศแล้ว ด้วยการก าหนดให้ 

สายการบินต้องแจ้งการเปลี่ยนแปลงผู้มีอ านาจภายใน 15 นับแต่มีการเปลี่ยนแปลง ตามประกาศ

กรมการขนส่งทางอากาศ หลักเกณฑ์การรายงานข้อเท็จจริงของผู้ได้รับใบอนุญาตให้ประกอบกิจการ

ค้าขายในการเดินอากาศ ลงวันที่ 16 มกราคม พ.ศ. 254949  ท าให้มีการควบคุมหลักกรรมสิทธิ์และ

การควบคุมตลอดเวลาที่ประกอบธุรกิจสายการบิน แต่กฎหมายดังกล่าวมิได้ก าหนดผลของการไม่แจ้ง

ไว้แต่อย่างใด ซึ่งการอนุญาตหรือการอนุมัติเป็นการใช้อ านาจตามกฎหมายของเจ้าหน้าที่ที่มีผลเป็น

การสร้างนิติสัมพันธ์ขึ้นระหว่างบุคคลในอันที่จะก่อเปลี่ยนแปลง โอน สงวน ระงับ หรือมีผลกระทบ

ต่อสถานภาพของสิทธิหรือหน้าที่ของบุคคล ไม่ว่าจะเป็นการถาวรหรือชั่วคราวจึงเป็นค าสั่งทาง

ปกครองประเภทหนึ่ง ตามมาตรา 5 ของพระราชบัญญัติวิธีปฏิบัติราชการทางปกครอง พ.ศ. 253950  

                                                           
49 ณัษฐ์ธิดา หมีทอง, "ปัญหากฎหมายไทยเกี่ยวกับสัญชาติของสายการบินในการประกอบธุรกิจการบินระหว่างประเทศ ," 

(วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต สาขานิติศาสตร์ คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์,2551), หน้า 150. 
50 มาตรา 5 ของพระราชบัญญัติวิธีปฏิบัติราชการทางปกครอง พ.ศ. 2539 
มาตรา 5 “ค าสั่งทางปกครอง” หมายความว่า การใช้อ านาจตามกฎหมายของเจ้าหน้าที่ที่มีผลเป็นการสร้างนิติสัมพันธ์ขึ้น

ระหว่างบุคคลในอันที่จะก่อเปลี่ยนแปลง โอน สงวน ระงับ หรือมีผล กระทบต่อสถานภาพของสิทธิหรือหน้าที่ของบุคคล ไม่ว่าจะเป็น
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ดังนั้น ผลของการไม่แจ้งการเปลี่ยนแปลงด้านกรรมสิทธิ์และการควบคุมของธุรกิจสายการบินจึงต้อง

ใช้วิธีการเพิกถอนค าสั่งทางปกครองภายใน 90 วันนับแต่ที่รู้เหตุที่จะเพิกถอน ตามมาตรา 53 (2) 

ประกอบมาตรา 49 ของพระราชบัญญัติวิธีปฏิบัติราชการทางปกครอง พ.ศ. 253951 อันมีผลเป็นการ

เพิกถอนการออกใบอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศที่เป็นค าสั่งทางปกครองชนิด

หนึ่ง  

 ในขณะที่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีการก าหนดเรื่องการตรวจสอบสายการบิน

ต่างชาติไว้ตามมาตรา 4 (1) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ52 บัญญัติว่า

หากสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใดไม่สามารถพิสูจน์ได้ว่ามี

คุณสมบัติด้านกรรมสิทธิ์และการควบคุม (Ownership and Control) ประเทศในสมาชิกประชาคม

                                                                                                                                                                      
การถาวรหรือชั่วคราว เช่น การสั่งการ การอนุญาต การอนุมัติ การวินิจฉัยอุทธรณ์ การรับรอง และการรับจดทะเบียน แต่ไม่
หมายความรวมถึงการออกกฎ และการอื่นที่ก าหนดในกฎกระทรวง 

มาตรา 49 เจาหน้าที่หรือผูบังคับบัญชาของเจาหนาที่อาจเพิกถอนค าสั่งทางปกครองไดตามหลักเกณฑในมาตรา 51 มาตรา 
52 และมาตรา 53 ไมวาจะพนขั้นตอนการก าหนดใหอุทธรณหรือใหโตแยงตามกฎหมายนี้หรือกฎหมายอื่นมาแลวหรือไม 

มาตรา 53 ค าสั่งทางปกครองที่ชอบดวยกฎหมายซ่ึงเปนการใหประโยชนแกผูรับค าสั่งทางปกครองอาจถูกเพิกถอนทั้งหมด
หรือบางสวนโดยใหมีผลต้ังแตขณะที่เพิกถอน หรือมีผลในอนาคตไปถึงขณะใดขณะหนึ่งตามที่ก าหนดไดเฉพาะเมื่อมีกรณีดังตอไปนี้ 

(2) ค าสั่งทางปกครองนั้นมีขอก าหนดใหผูรับประโยชนตองปฏิบัติแตไมมีการปฏิบัติภายในเวลาที่ก าหนด 
51 มาตรา 53 (2) ประกอบมาตรา 49 ของพระราชบัญญัติวิธีปฏิบัติราชการทางปกครอง พ.ศ. 2539 
มาตรา 49 เจาหนาที่หรือผูบังคับบัญชาของเจาหนาที่อาจเพิกถอนค าสั่งทางปกครองไดตามหลักเกณฑในมาตรา 51 มาตรา 

52 และมาตรา 53 ไมวาจะพนขั้นตอนการก าหนดใหอุทธรณหรือใหโตแยงตามกฎหมายนี้หรือกฎหมายอื่นมาแลวหรือไม 
มาตรา 53 ค าสั่งทางปกครองที่ชอบดวยกฎหมายซ่ึงเปนการใหประโยชนแกผูรับค าสั่งทางปกครองอาจถูกเพิกถอนทั้งหมด

หรือบางสวนโดยใหมีผลต้ังแตขณะที่เพิกถอน หรือมีผลในอนาคตไปถึงขณะใดขณะหนึ่งตามที่ก าหนดไดเฉพาะเมื่อมีกรณีดังตอไปนี้ 
(2) ค าสั่งทางปกครองนั้นมีขอก าหนดใหผูรับประโยชนตองปฏิบัติแตไมมีการปฏิบัติภายในเวลาที่ก าหนด 
52 มาตรา 4 (1) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 

2553 
ARTICLE 4. WITHHOLDING, REVOCATION, SUSPENSION AND LIMITATION OF AUTHORISATION 
1. Each Contracting Party shall have the right to withhold, revoke, suspend, impose conditions on or 

limit the operating authorisations or technical permission referred to in Article 3 (Designation and Authorisation of 
Airlines) of this Agreement with respect to an airline designated by another Contracting Party, temporarily or 
permanently where:  

a) the airline has failed to prove that it is qualified under Article 3 paragraphs 2 (a) (i) or (ii) or (iii) as 
applicable; or  

b) the airline has failed to comply with laws, regulations, and rules referred to in Article 14 
(Application of Laws and Regulations) of this Agreement; or  

c) the other Contracting Party is not maintaining and administering the standards as set forth in 
Article 5 (Safety) of this Agreement. 
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อาเซียนมีสิทธิระงับ เพิกถอน พักใช้ ก าหนดเงื่อนไข หรือข้อจ ากัดในการให้บริการขนส่งทางอากาศ

ระหว่างประเทศต่อสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นเป็นการ

ชั่วคราวหรือถาวรได้ โดยจะต้องได้ปรึกษาหารือกับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของ

สายการบินที่ก าหนดนั้นก่อนด าเนินการใดๆ และเมื่อจะด าเนินการใช้สิทธิระงับ เพิกถอน พักใช้ 

ก าหนดเงื่อนไข หรือข้อจ ากัดในการให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศต่อสายการบินที่

ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้น ประเทศสมาชิกนั้นต้องแจ้งการกระท า

ดังกล่าวต่อเลขาธิการอาเซียน เพ่ือให้เลขาธิการอาเซียนแจ้งกับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนอ่ืนๆ ได้รับทราบต่อไป อันเป็นการสร้างระบบการตรวจสอบระหว่างประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน มิให้มีการพิจารณาให้สิทธิการบินแก่ธุรกิจสายการบินที่ก าหนดได้ตาม

อ าเภอใจ เพ่ือให้การการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

เป็นไปอย่างเสรีและเป็นธรรมต่อผู้ประกอบธุรกิจสายการบินทุกราย 

นอกจากนี้ ประเทศไทยยังควรมีการออกกฎเกณฑ์ในการตรวจสอบธุรกิจสายการ

บินด้านกรรมสิทธิ์และการควบคุมของสายการบินต่างชาติที่ก าหนดซึ่งจะเข้ามาในประเทศไทยเพ่ือใช้

สิทธิตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ในกรณีที่สายการบินที่ก าหนดนั้นไม่สามารถ

พิสูจน์ได้ว่ามีคุณสมบัติด้านกรรมสิทธิ์และการควบคุม ประเทศไทยต้องมีสิทธิระงับ เพิกถอน พักใช้ 

ก าหนดเงื่อนไข หรือข้อจ ากัดในการให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศต่อสายการบินที่

ก าหนดดังกล่าวนั้นเป็นการชั่วคราวหรือถาวรได้ด้วยเช่นเดียวกับสิทธิที่ก าหนดไว้ตามความตกลงพหุ

ภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ  

อนึ่ง การควบคุมในด้านกรรมสิทธิ์และการควบคุมของสายการบินที่ก าหนดของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะส่งผลต่อการเข้าสู่ตลาดของสายการบินต่างชาติที่จะ

เข้ามาประกอบธุรกิจในประเทศไทย อันเป็นการควบคุมการเข้าสู่ตลาดของสายการบินที่ก าหนดของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งไม่ได้เป็นไปตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนไปโดยปริยาย เนื่องจากการควบคุมการเข้าสู่ตลาดโดยตรงเป็นอุปสรรคต่อการเปิดเสรีการ

ประกอบธุรกิจสายการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนและขัดกับหลักการเปิดเสรีของประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนที่ประเทศไทยไม่สามารถกระท าได้ ดังนั้น การควบคุมในด้านกรรมสิทธิ์และการ

ควบคุมของสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจึงเป็นการควบคุมทั้ง

การเข้าสู่ตลาดทางอ้อมได้ 
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จากการศึกษาพบว่าประเทศไทยมีเพียงกฎเกณฑ์ในการเข้าสู่ตลาดของสายการบิน

ต่างประเทศตามมาตรา 28 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แต่ไม่มีกฎเกณฑ์ที่ก าหนด

เกี่ยวกับหลักกรรมสิทธิ์และการควบคุมของสายการบินต่างประเทศที่จะเข้ามาประกอบธุรกิจสายการ

บินระหว่างประเทศในประเทศไทย ซึ่งหลักเกณฑ์การเข้าสู่ตลาดและหลักกรรมสิทธิ์และการควบคุมมี

ความสัมพันธ์กัน ดังนั้น การแก้ไขเพ่ิมเติมมาตรา 28 วรรคสองให้เป็นกฎเกณฑ์ท่ีก าหนดเกี่ยวกับหลัก

กรรมสิทธิ์และการควบคุมของสายการบินต่างประเทศจะเข้ามาประกอบธุรกิจสายการบินระหว่าง

ประเทศในประเทศไทยจึงเป็นเรื่องที่เหมาะสม โดยก าหนดให้ในกรณีที่อากาศยานต่างประเทศที่มี

สิทธิบินผ่านหรือขึ้นลงในราชอาณาจักรตามอนุสัญญาหรือความตกลงระหว่างประเทศภายใต้หลัก

กรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์ วิธีการ และ

เงื่อนไขที่ก าหนดในกฎกระทรวง เพ่ือให้มีการยอมรับในระดับระหว่างประเทศเนื่องจากเป็นกฎหมาย

ในระดับพระราชบัญญัติที่จะใช้บังคับกับธุรกิจสายการบินต่างชาติ ทั้งนี้ กฎกระทรวงจะต้องก าหนด

หลักเกณฑ์รายละเอียดของจ านวนการถือครองหุ้น และหลักการพิจารณาผู้ควบคุมไว้อย่างละเอียด

และทันต่อการเปลี่ยนแปลงจ านวนหรือลักษณะอันเหมาะสมกับการเปิดเสรีในอนาคต 

4.2.2 การพิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมี
ประสิทธิผลของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนร่วมกัน 

ในการพิจารณาหลักกรรมสิทธิ์และการควบคุมของสายการบินที่ก าหนดของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งจะมีสิทธิในการเข้ามาประกอบธุรกิจสายการบินยัง

ประเทศไทยนั้น นอกจากพิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมี

ประสิทธิผล (Substantial Ownership and Effective Control) อันเป็นการพิจารณาจุดเกาะเกี่ยว

ของธุรกิจสายการบินกับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนผ่านทางกรรมสิทธิ์ในการถือครอง

หุ้นและการควบคุมการด าเนินกิจการแล้ว ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศยังได้

เปิดโอกาสให้ประเทศไทยหรือประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ สามารถเลือกที่จะ

ยอมรับสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ให้มีสิทธิเข้ามา

ประกอบธุรกิจสายการบินยังประเทศไทยหรือประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ได้ 

ภายใต้หลักเกณฑ์ตามที่ก าหนดในความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ คือ การ

พิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผล  (Substantial 
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Ownership and Effective Control) ของสายการบิน โดยใช้เกณฑ์ประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนหลายประเทศรวมกัน ตามมาตรา 3 (2) (a) (ii) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่า

ด้วยบริการเดินอากาศ53 

เมื่อประเทศไทยยอมรับหลักการในข้อนี้ สายการบินของประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนใดจะเป็นสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งมี

สิทธิบินเข้าสู่ประเทศไทย เพ่ือให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศตามหลักเกณฑ์ข้อนี้ ต้องมี

คุณสมบัติประกอบกัน 3 ประการ คือ 

(ก) มีการจดทะเบียนกับมีที่ตั้งของส านักงานส าหรับการประกอบธุรกิจในประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตามหลักการจดทะเบียนกับที่ตั้งส านักงานใหญ่ (Principal Place 

of Business and Incorporated) และ 

(ข) มีกรรมสิทธิ์ ในส่ วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่ างมีประสิทธิผล 

(Substantial Ownership and Effective Control) ของสายการบินส่วนใหญ่อยู่ในประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนประเทศเดียวหรือหลายประเทศรวมกัน อันเป็นการพิจารณาจุดเกาะเกี่ยว

ของธุรกิจสายการบินกับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนผ่านทางกรรมสิทธิ์ในการถือครอง

หุ้นและการควบคุมการด าเนินกิจการอยู่ในประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนประเทศหนึ่ง

ประเทศเดียวหรือมีจุดเกาะเกี่ยวของธุรกิจสายการบินของหลายประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนรวมกันก็ได้ และ 

                                                           
53 มาตรา 3 (2) (a) (ii) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 

พ.ศ. 2553 
ARTICLE 3. DESIGNATION AND AUTHORISATION OF AIRLINES 
2. On receipt of such a designation, and of application from the designated airline(s), in the form and 

manner prescribed for operating authorisation and technical permission, each Contracting Party shall grant the 
appropriate authorisation and technical permission with minimum procedural delay, provided that:  

a) (ii) subject to acceptance by a Contracting Party receiving such application , the designated airline 
which is incorporated and has its principal place of business in the territory of the Contracting Party that 
designates the airline, is and remains substantially owned and effectively controlled by one or more ASEAN 
Member States and/or its nationals, and the Contracting Party designating the airline has and maintains effective 
regulatory control; or. 
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(ค) มีการควบคุมการปฏิบัติตามกฎเกณฑ์เกี่ยวกับความปลอดภัย การรักษาความ

ปลอดภัย หรือเรื่องอ่ืนที่ส าคัญในการประกอบธุรกิจสายการบินโดยหน่วยงานที่ก ากับดูแลด้านการบิน

พลเรือนของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งจดทะเบียนที่ตั้งส านักงานใหญ่ ตาม

หลักการควบคุมเชิงก ากับดูแลอย่างมีประสิทธิผล (Effective Regulatory Control)  

การพิจารณาสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

ภายใต้หลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลอยู่ในประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนหลายประเทศรวมกันอันเป็นการพิจารณาจุดเกาะเกี่ยวของธุรกิจสายการ

บินกับประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนผ่านทางกรรมสิทธิ์ในการถือครองหุ้นและการ

ควบคุมการด าเนินกิจการอยู่ในประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนหลายประเทศรวมกันนี้ จะ

ก่อให้เกิดการพิจารณาหลักกรรมสิทธิ์และการควบคุมร่วมกันของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน อันจะ

น าไปสู่การจัดตั้ งตลาดการบินร่วมอาเซียน (ASEAN Single Aviation Market) ในอนาคตได้

เช่นเดียวกับสหภาพยุโรป ตัวอย่าง กรณีสายการบิน กขค. มีผู้ถือหุ้นชาวเมียนมาร์ร้อยละ 20 ผู้ถือหุ้น

ชาวไทยร้อยละ 10 ผู้ถือหุ้นชาวสิงคโปร์ร้อยละ 10 ผู้ถือหุ้นชาวเวียดนามร้อยละ 10 ผู้ถือหุ้นชาว

บรูไนร้อยละ 10 และผู้ถือหุ้นนอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอีกร้อยละ 40  นอกจากนี้ ยังมี

กรรมการคนของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนทั้งหมด แม้สายการบินดังกล่าวจะไม่ได้มี

กรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลของประเทศสมาชิกป ระชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนประเทศใดประเทศหนึ่ง แต่หลักการในข้อนี้จะท าให้สายการบินดังกล่าวกลายเป็น

สายการบินที่ก าหนดเพ่ือให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศภายในประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนได้ เนื่องจากมีกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลของประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนประเทศรวมกันถึงร้อยละ 60 ของหุ้นทั้งหมด และมีกรรมการเกิน

กึ่งหนึ่งเป็นคนชาติของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เป็นต้น  

แม้หลักการดังกล่าวจะท าให้เกิดการพิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญ

และการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลของสายการบินร่วมกันภายในประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน แต่หลักการดังกล่าวนี้อาจท าให้สายการบินที่มีกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุม

อย่างมีประสิทธิผลของประเทศนอกกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนกลายเป็นสายการบินที่ก าหนด

ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจนมีสิทธิให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศภายในประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนและประเทศไทยได้ในกรณีที่มีการกระจายการถือครองหุ้น แพิจารณาผู้ควบคุม
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เฉพาะกรรมการเท่านั้น ดังเช่นในกรณีตัวอย่าง แม้สายการบิน กขค. จะเป็นสายการบินที่ก าหนด

ภายใต้หลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลร่วมกันของประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน อันมีการถือครองหุ้นของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนรวมกันถึงร้อยละ 60 ซึ่งเป็นเสียงส่วนใหญ่ และมีกรรมการส่วนใหญ่เป็นสัญชาติของประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนด้วย แต่หากพิจารณารายประเทศแล้วพบว่าประเทศนอกกลุ่ม

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่มีการถือครองหุ้นถึงร้อยละ 40 เป็นผู้มีกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและ

การควบคุมอย่างมีประสิทธิผลแทนประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เนื่องจากกรณีการ

กระจายการถือครองหุ้นภายในประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนออกไปเป็นจ านวนมาก แต่

พิจารณาเฉพาะกรรมการโดยไม่ได้พิจารณาผู้บริหาร หรือผู้มีอ านาจครอบง ากิจการ ท าให้สายการบิน

ต่างชาตินอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแฝงเข้ามาใช้สิทธิตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนได ้

ดังนั้น ประเทศไทยยังไม่ควรยอมรับหลักการนี้จนกว่ากรณีที่มีการกระจายการถือ

ครองหุ้นจะมีการพิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผล

ร่วมกันภายในประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจากกรรมการ และผู้บริหารกิจการ และผู้มี

อ านาจครอบง ากิจการร่วมด้วย เนื่องจากหากมีการกระจายการถือครองหุ้นของประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนออกไป โดยพิจารณาผู้ควบคุมเฉพาะกรรมการเท่านั้น ย่อมท าให้

กรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลของธุรกิจสายการบินกลายเป็นของ

คนต่างชาตินอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้ ประเทศไทยจึงยังไม่ควรยอมรับหลักการนี้  

4.2.3 การไม่พิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมี
ประสิทธิผลของของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

นอกจากนี้ ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศยังได้เปิดโอกาสให้

ประเทศไทยหรือประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ สามารถเลือกที่จะยอมรับสายการ

บินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ให้มีสิทธิเข้ามาประกอบธุรกิจสาย

การบินยังประเทศไทยหรือประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ ได้ ภายใต้หลักเกณฑ์

ตามที่ก าหนดในความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ คือ การพิจารณาหลักการจด

ทะเบียนกับที่ตั้งส านักงานใหญ่ (Principal Place of Business and Incorporated) อยู่ในอาณา
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เขตของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน แต่ไม่พิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญ

และการควบคุมอย่างมีประสิทธิผล (Substantial Ownership and Effective Control) ของสาย

การบนิ ตามมาตรา 3 (2) (a) (iii) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ54 

เมื่อประเทศไทยยอมรับหลักการในข้อนี้ สายการบินของประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนใดจะเป็นสายการบินที่ก าหนดซึ่งมีสิทธิบินเข้าสู่ประเทศไทยเพ่ือให้บริการขนส่งทาง

อากาศระหว่างประเทศตามหลักเกณฑ์ข้อนี้ ต้องมีคุณสมบัติประกอบกัน 2 ประการเท่านั้น คือ 

(ก) มีการจดทะเบียนกับมีที่ตั้งของส านักงานส าหรับการประกอบธุรกิจในประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตามหลักการจดทะเบียนกับที่ตั้งส านักงานใหญ่ (Principal Place 

of Business and Incorporated) และ 

(ข) มีการควบคุมการปฏิบัติตามกฎเกณฑ์เกี่ยวกับความปลอดภัย การรักษาความ

ปลอดภัย หรือเรื่องอ่ืนที่ส าคัญในการประกอบธุรกิจสายการบินโดยหน่วยงานที่ก ากับดูแลด้านการบิน

พลเรือนของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งจดทะเบียนที่ตั้งส านักงานใหญ่ ตาม

หลักการควบคุมเชิงก ากับดูแลอย่างมีประสิทธิผล (Effective Regulatory Control)  

การพิจารณาสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

ภายใต้หลักเกณฑ์นี้ ถือว่าเป็นทางเลือกที่มีความก้าวหน้ามากที่สุดในการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจ

สายการบินภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เนื่องจากมีการพิจารณาเฉพาะการด าเนินธุรกิจสาย

การบินภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตามหลักการจดทะเบียนกับที่ตั้งส านักงานใหญ่หรือไม่

                                                           
54 มาตรา 3 (2) (a) (iii) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 

พ.ศ. 2553 
ARTICLE 3. DESIGNATION AND AUTHORISATION OF AIRLINES 
2. On receipt of such a designation, and of application from the designated airline(s), in the form and 

manner prescribed for operating authorisation and technical permission, each Contracting Party shall grant the 
appropriate authorisation and technical permission with minimum procedural delay, provided that:  

a) (iii) subject to acceptance by a Contracting Party receiving such application, the designated airline is 
incorporated in and has its principal place of business in the territory of the Contracting Party that designates the 
airline in which the Contracting Party designating the airline, has and maintains effective regulatory control of that 
airline, provided that such arrangements will not be equivalent to allowing that airline or its subsidiaries access to 
traffic rights not otherwise available to that airline; and. 
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เท่านั้น โดยไม่ต้องพิจารณาการถือครองหุ้นและผู้ควบคุมธุรกิจตามหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญ

และการควบคุมอย่างมีประสิทธิผล (Substantial Ownership and Effective Control)  

แม้หลักการในข้อนี้จะมีข้อดีในการเปิดโอกาสให้ธุรกิจสายการบินของประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนสามารถระดมทุนจากผู้ถือหุ้นนอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

และจัดหาผู้เชี่ยวชาญที่มีประสบการณ์นอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเข้ามาเป็นผู้ควบคุมการด าเนิน

ธุรกิจสายการบินได้ แต่ในขณะเดียวกันการไม่พิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการ

ควบคุมอย่างมีประสิทธิผลของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเลย ย่อมเปิดโอกาสให้

ธุรกิจสายการบินต่างชาตินอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งไม่ได้แลกเปลี่ยนผลประโยชน์ตามหลัก

ต่างตอบแทนกับประเทศไทยหรือประเทศสมาชิกปะชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใดๆ เลย กลับมีสิทธิเข้า

มาให้บริการธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศภายในประเทศไทยและประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้ 

ในขณะที่สายการบินของประเทศไทยหรือของประเทศสมาชิกปะชาคมเศรษฐกิจอาเซียนกลับไม่

สามารถไปให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศในประเทศของสายการบินดังกล่าวซึ่งตั้งอยู่นอก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้ ก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมในการแข่งขันของประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน ดังนั้น ด้วยเหตุดังกล่าวข้างต้นนี้ ประเทศไทยจึงยังไม่ควรยอมรับหลักการนี้  

ตารางท่ี 6 เปรียบเทียบกฎเกณฑ์ของประเทศไทยและประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเกี่ยวกับการ
ประกอบธุรกิจสายการบินด้านกรรมสิทธิ์และการควบคุม   

องค์ประกอบด้านเศรษฐกิจ ประเทศไทย ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน 

1. การพิจารณาหลัก
กรรมสิทธ์ิในส่วน
สาระส าคญัและการ
ควบคุมอย่างมีประสิทธิผล
ของแต่ละประเทศสมาชิก
ประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน 

ไม่มเีกณฑ์ของสาย
การบินต่างด้าว      
มีเฉพาะสายการบิน
ของไทยเท่าน้ัน  

- สัญชาติของผู้ถือหุ้นและผู้ควบคุมธุรกิจสายการ
บินเป็นจุดเกาะเกี่ยวอันแท้จริงระหว่างธุรกิจ
สายการบินกับประเทศสมาชิกประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนแต่ละประเทศ 

(มาตรา 3  (2) (a) (i) ของความตกลงพหุภ าคี
อาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ) 
-  สายการบินต่างชาติภายในประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนเข้ามาลงทุนจดทะเบียนจัดตั้งธุรกิจใน
ประเทศไทย โดยมีข้อจ ากัดสัดส่วนผู้ถือหุ้ น
ต่างชาติได้ไม่เกินร้อยละ 70 ของทุนจดทะเบียน 

(พิธีสารอนุวัติข้อผูกพันเปิดตลาดการค้าบริการชุดที่ 
9) 
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องค์ประกอบด้านเศรษฐกิจ ประเทศไทย ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน 

2.  การพิจารณาหลัก
กรรมสิทธ์ิในส่วน
สาระส าคญัและการ
ควบคุมอย่างมีประสิทธิผล
ของของประเทศสมาชิก
ประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียนร่วมกัน 

ยังไม่ได้ยอมรับ
หลักการทางเลือกนี ้

(ก) มีการจดทะเบียนกับมีที่ตั้ งของส านักงาน
ส าหรับการประกอบธุรกิจในประเทศสมาชิก
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และ 

(ข) มีกรรมสิทธิ์ ในส่ วนสาระส าคัญและการ
ควบคุมอย่างมีประสิทธิผลของสายการบิน
ส่วนใหญ่อยู่ ในประเทศสมาชิกประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนประเทศเดียวหรือหลาย
ประเทศรวมกัน และ 

(ค) มีการควบคุมการปฏิบัติตามกฎเกณฑ์เกี่ยวกับ
ความปลอดภัยในการประกอบธุรกิจสายการ
บินโดยหน่วยงานที่ก ากับดูแลด้านการบินพล
เรือนของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียนซึ่งจดทะเบียนที่ตั้งส านักงานใหญ่  

(มาตรา 3 (2) (a) (ii) ของความตกลงพหุภ าคี
อาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ) 

3. การไม่พิจารณาหลัก
กรรมสิทธ์ิในส่วน
สาระส าคญัและการ
ควบคุมอย่างมีประสิทธิผล
ของของประเทศสมาชิก
ประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน 

ยังไม่ได้ยอมรับ
หลักการทางเลือกนี ้

(ก) มีการจดทะเบียนกับมีที่ตั้ งของส านักงาน
ส าหรับการประกอบธุรกิจในประเทศสมาชิก
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และ 

(ข) มีการควบคุมการปฏิบัติตามกฎเกณฑ์เกี่ยวกับ
ความปลอดภัยในการประกอบธุรกิจสายการ
บินโดยหน่วยงานที่ก ากับดูแลด้านการบินพล
เรือนของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียนซึ่งจดทะเบียนที่ตั้งส านักงานใหญ่  

(มาตรา 3 (2) (a) (iii) ของความตกลงพหุภาคี
อาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ) 

การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่งผลกระทบต่อ

กฎหมายของไทยเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจสายการบินต่างประเทศในด้านกรรมสิทธิ์และการควบคุม

ธุรกิจสายการบินต่างประเทศท่ีจะเข้ามาประกอบธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศในประเทศไทยตาม

ความความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายในเรื่องนี้ ดังตารางที่ 

6 ดังนั้น ประเทศไทยควรการแก้ไขเพ่ิมเติมมาตรา 28 วรรคสองให้เป็นกฎเกณฑ์ที่ก าหนดเกี่ยวกับหลัก

กรรมสิทธิ์และการควบคุมของสายการบินต่างประเทศจะเข้ามาประกอบธุรกิจสายการบินระหว่าง
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ประเทศในประเทศไทย โดยก าหนดให้ในกรณีที่อากาศยานต่างประเทศที่มีสิทธิบินผ่านหรือขึ้นลงใน

ราชอาณาจักรตามอนุสัญญาหรือความตกลงระหว่างประเทศต้องอยู่ภายใต้หลักกรรมสิทธิ์ในส่วน

สาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลโดยให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขที่

ก าหนดในกฎกระทรวง  

4.3 ปัญหาทางกฎหมายในการแข่งขันทางการค้า (Competition Law) 

จากการวิจัย พบว่า ปัญหาทางกฎหมายในการแข่งขันทางการค้า (Competition Law) 

แบ่งออกได้เป็น 2 ด้าน  ได้แก่ กฎเกณฑ์ที่ควบคุมพฤติกรรมการแข่งขันทางการค้า และกฎเกณฑ์การ

บังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้า 

4.3.1 กฎเกณฑ์ที่ควบคุมพฤติกรรมการแข่งขันทางการค้า 

ตามมาตรา 12 ของความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 55 ได้

ก าหนดหลักการทั่วไปในการแข่งขันทางการค้าที่เป็นธรรมของธุรกิจสายการบิน (Fair Competition) 

ที่ก าหนดให้ประเทศไทยต้องเปิดโอกาสให้สายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนอย่างเท่าเทียมกันและในการให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศภายใน

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และต้องขจัดการเลือกปฏิบัติหรือการผูกขาดการแข่งขันทางการค้าทุก

รูปแบบ ทั้งจากการกระท าของประเทศไทยเองหรือการกระท าของสายการบินที่ก าหนดของประเทศ

ไทยอันเป็นการกีดกันการแข่งขันของธุรกิจสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ อาทิเช่น การตั้งอัตราราคาค่าโดยสารหรือค่าระวางในระดับที่ต่ ากว่าต้นทุน

ตามมาตรา 13 (1) (a) ของความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน56 พฤติกรรมการใช้

                                                           
55 มาตรา 12 ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 

2553 
ARTICLE 12. FAIR COMPETITION 
Each Contracting Party agrees:  
a) that each designated airline shall have a fair and equal opportunity to compete in providing the 

international air services governed by this Agreement; and  
b) to take action to eliminate all forms of discrimination and/or anti-competitive practices by that 

Contracting Party and/or its. 
56 มาตรา 13 (1) (a) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 

พ.ศ. 2553 
ARTICLE 13. SAFEGUARDS 
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อ านาจเหนือตลาดในเส้นทางการบินตามมาตรา 13 (1) (f) ของความตกลงพหุภาคีของประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน57 และการให้ความช่วยเหลือของรัฐหรือการอุดหนุน ตามมาตรา 13 (2) ของความ

ตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน58 เป็นต้น ซึ่งพฤติกรรมเหล่านี้จะต้องถูกตรวจสอบโดย

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอย่างใกล้ชิด โดยงานวิจัยนี้จะพิจารณาเฉพาะประเด็นที่

ส าคัญ คือ การตั้งอัตราราคาค่าโดยสารหรือค่าระวางในระดับที่ต่ ากว่าต้นทุนเท่านั้น  เนื่องจากเป็น

ประเด็นที่มีความเกี่ยวข้องกับการก าหนดราคาอัตราค่าโดยสารและค่าระวางซึ่งเป็นประเด็นส าคัญ

ด้านเศรษฐกิจในการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินอันมีผลต่อผู้ประกอบธุรกิจสายการบินใน

การแข่งขันท่ีเป็นธรรม และการคุ้มครองผู้บริโภคจากการเลือกใช้บริการที่หลากหลาย 

การตั้งอัตราราคาค่าโดยสารหรือค่าระวางในระดับที่ต่ ากว่าต้นทุน เป็นพฤติกรรม

การแข่งขันทางการค้าที่ต้องห้าม เนื่องจากโครงสร้างตลาดของเส้นทางบินในประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่วนใหญ่ต้องการให้มีสายการบินผู้ให้บริการจ านวนมากหรือเป็นตลาดผู้

แข่งขันหลายราย เพ่ือให้เกิดการแข่งขันกันอย่างเสรีและเป็นธรรม ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจึงได้

เห็นความส าคัญของเรื่องราคาค่าโดยสารหรือค่าระวางซึ่งได้ก าหนดให้พฤติกรรมของสายการบินที่

ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในการตั้งราคาค่าโดยสารหรือค่าระวางใน

                                                                                                                                                                      
1. The Contracting Parties agree that the following airline practices may be regarded as possible anti-

competitive practices that may merit closer examination: 
a) charging fares and rates on routes at levels which are, in the aggregate, insufficient to cover the costs 

of providing the air services to which they relate.  
57 มาตรา 13 (1) (f) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 

พ.ศ. 2553 
ARTICLE 13. SAFEGUARDS 
1. The Contracting Parties agree that the following airline practices may be regarded as possible anti-

competitive practices that may merit closer examination: 
f) behaviour indicating an abuse of dominant position on the route. 
58 มาตรา 13 (1) (a) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 

พ.ศ. 2553 
ARTICLE 13. SAFEGUARDS 
2. The grant of state aid and/or subsidy shall be transparent among the Contracting Parties, and shall 

not distort competition among the designated airlines of the Contracting Parties. The Contracting Parties 
concerned shall furnish other interested Contracting Parties, upon their requests, with complete information on 
such grant and any revision to or extension of such grant. Such information shall be treated with the utmost 
sensitivity and confidentiality. 
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ระดับที่ต่ ากว่าต้นทุนเป็นพฤติกรรมที่อาจเป็นการต่อต้านการแข่งขันทางการค้าซึ่งจะต้องถูก

ตรวจสอบโดยประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอย่างใกล้ชิดตามมาตรา 13 (1) (a) ของ

ความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งใช้บังคับกับผู้ประกอบธุรกิจสายการบินทุกราย 

โดยไม่ต้องค านึงถึงอ านาจเหนือตลาดของธุรกิจสายการบินแต่อย่างใด  

นอกจากนี้ ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนยังได้ก าหนดให้พฤติกรรมการตั้งอัตราราคา

ค่าโดยสารหรือค่าระวางในระดับที่ต่ ากว่าต้นทุน เป็นหนึ่งในพฤติกรรมการใช้อ านาจเหนือตลาดโดยมิ

ชอบในเส้นทางการบิน  หากผู้ประกอบธุรกิจสายการบินที่มีอ านาจเหนือตลาดเป็นผู้กระท า ย่อมเป็น

การใช้อ านาจเหนือตลาดโดยทางมิชอบในเส้นทางการบินได้ด้วย  เนื่องจากเป็นการใช้อ านาจเหนือ

ตลาดที่มีไปจ ากัดการแข่งขันหรือกีดกันการเข้าสู่ตลาดของธุรกิจสายการบินรายอ่ืนหรือเพ่ือการ

แสวงหาประโยชน์ให้กับตนเองด้วยการกระท ารูปแบบต่างๆ ตามมาตรา 13 (1) (f) ของความตกลงพหุ

ภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน59 ซึ่งใช้บังคับกับผู้ประกอบธุรกิจสายการบินที่มีอ านาจเหนือ

ตลาดเท่านั้น   

เช่นเดียวกับประเทศไทยที่ถือว่าพฤติกรรมการตั้งอัตราราคาค่าโดยสารหรือค่า

ระวางในระดับที่ต่ ากว่าต้นทุนเป็นพฤติกรรมที่เป็นการต่อต้านการแข่งขันทางการค้า เนื่องจากบริการ

ขนส่งทางอากาศของสายการบินจัดเป็นบริการสาธารณะที่รัฐต้องจัดให้แก่ประชาชนอย่างทั่วถึง 

ประเทศไทยจึงได้มีกลไกการก ากับดูแลจากภาครัฐตามพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 

2542 เป็นตัวควบคุมธุรกิจสายการบินในการตั้งราคาอัตราค่าโดยสารและค่าระวางจากโครงสร้าง

ตลาดซึ่งมีความเหมาะสม ไม่ว่าจะเป็นการควบคุมพฤติกรรมการตั้งอัตราค่าโดยสารหรือค่าระวางใน

ระดับที่ต่ ากว่าต้นทุน หรือพฤติกรรมการตั้งอัตราค่าโดยสารหรือค่าระวางโดยใช้กลยุทธ์การตั้งราคา

เพ่ือก าจัดคู่แข่งให้ออกจากตลาดธุรกิจสายการบิน ซึ่งปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการก าหนดอัตราค่า

โดยสารและค่าระวางมากท่ีสุด คือ ระยะทางของเส้นทางบิน60 กล่าวคือ ระยะทางสั้นค่าโดยสารย่อม

                                                           
59 มาตรา 13 (1) (f) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 

พ.ศ. 2553 
ARTICLE 13. SAFEGUARDS 
1. The Contracting Parties agree that the following airline practices may be regarded as possible anti-

competitive practices that may merit closer examination: 
f) behaviour indicating an abuse of dominant position on the route. 

 60 ปารมิตา อุทาสิน , "แนวทางการก ากับดูแลด้านราคาในอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศของประเทศไทย ," 
(วิทยานิพนธ์เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต สาขาเศรษฐศาสตร์ คณะเศรษฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย,2555), หน้า 13 
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ถูกกว่าระยะทางยาว โดยพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 ก็มีการแบ่งผู้ประกอบ

ธุรกิจสายการบินที่มีพฤติกรรมการตั้งอัตราราคาค่าโดยสารหรือค่าระวางในระดับที่ต่ ากว่าต้นทุน

ออกเป็นผู้ที่มีอ านาจเหนือตลาดและผู้ประกอบธุรกิจสายการบินที่ไม่มีอ านาจเหนือตลาด โดยผู้

ประกอบธุรกิจทั้งสองประเภทมีภาระการพิสูจน์ที่แตกต่างกัน แต่ก็ไม่ได้เป็นอุปสรรคต่อการบังคับใช้

กฎหมายกลับเป็นประโยชน์ในการก ากับดูแลของภาครัฐซึ่งเหมาะสมกับผู้ประกอบธุรกิจสายการบิน

แต่ละราย โดยผู้ประกอบธุรกิจที่มีอ านาจเหนือตลาดควรถูกควบคุมพฤติกรรมการแข่งขันที่เคร่งครัด

กว่าผู้ประกอบธุรกิจทั่วไป เพ่ือให้เกิดการแข่งขันที่เป็นธรรมอันเป็นความพร้อมของประเทศไทยใน

การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินภายใต้ความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  

กรณีผู้ประกอบธุรกิจสายการบินซึ่งมีอ านาจเหนือตลาดกระท าการก าหนดหรือ

รักษาระดับราคาซื้อหรือขายสินค้าหรือค่าบริการอย่างไม่เป็นธรรม ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไม่ได้

ก าหนดองค์ประกอบในการพิจารณาความผิดการใช้อ านาจเหนือตลาดโดยมิชอบในเส้นทางการบิน

ของผู้ประกอบธุรกิจไว้อย่างชัดเจน ท าให้ไม่ทราบว่าธุรกิจสายการบินรายใดจะถือว่าเป็นผู้มีอ านาจ

เหนือตลาด และยังไม่มีการก าหนดรายละเอียดว่าพฤติกรรมใดของธุรกิจสายการบินที่กระท าแล้วจะ

ถือว่าเป็นการใช้อ านาจเหนือตลาดโดยทางมิชอบในเส้นทางการบิน อันจะต้องได้รับการตรวจสอบ

อย่างใกล้ชิดจากประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ด้วยเหตุนี้ จึงเป็นดุลพินิจของแต่ละ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเองในการระบุผู้มีอ านาจเหนือตลาด และพฤติกรรมที่เข้า

ข่ายเป็นการใช้อ านาจเหนือตลาดโดยมิชอบในเส้นทางการบิน  

การปล่อยให้แต่ละประเทศสมาชิกใช้ดุลพินิจในการก าหนดผู้มีอ านาจเหนือตลาด

นั้น อาจส่งผลให้ธุรกิจสายการบินรายหนึ่งอาจเป็นผู้มีอ านาจเหนือตลาดในประเทศหนึ่ง แต่อาจไม่

เป็นผู้มีอ านาจเหนือตลาดในอีกประเทศหนึ่งก็เป็นได้ และยังส่งผลให้พฤติกรรมบางอย่างของธุรกิจ

สายการบินอาจถือเป็นความผิดตามกฎหมายแข่งขันทางการค้าในประเทศหนึ่งแต่อาจไม่เป็นความผิด

ในอีกประเทศหนึ่งก็เป็นไปได้ ซึ่งจะก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมในการแข่งขันของธุรกิจสายการบินใน

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่เปิดเสรีทางการให้บริการขนส่งทางอากาศ แต่ไม่เป็นธรรมในการสร้าง

ตลาดการแข่งขันของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในธุรกิจสายการบินที่เท่าเทียมกันได้  

ในทางกลับกัน ประเทศไทยมีกฎเกณฑ์เกี่ยวกับการควบคุมพฤติกรรมผู้ประกอบ

ธุรกิจที่มีอ านาจเหนือตลาดไว้อย่างชัดเจนกว่าความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
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โดยเป็นไปตามพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 ในมาตรา 25 61 โดยได้ระบุการ

กระท าอันเป็นความผิดที่ หากผู้ประกอบธุรกิจซึ่งมีอ านาจเหนือตลาดกระท าต้องถูกลงโทษ ซึ่งการ

กระท าที่ต้องห้ามมิให้ผู้ประกอบธุรกิจซึ่งมีอ านาจเหนือตลาดกระมีลักษณะอย่างใดอย่างหนึ่ง 

ดังต่อไปนี้ 

(1) ก าหนดหรือรักษาระดับราคาซื้อหรือขายสินค้าหรือค่าบริการอย่าง             
ไม่เป็นธรรม 

(2) ก าหนดเงื่อนไขในลักษณะที่เป็นการบังคับโดยทางตรงหรือโดยทางอ้อมอย่าง
ไม่เป็นธรรมให้ผู้ประกอบธุรกิจอ่ืนซึ่งเป็นลูกค้าของตนต้องจ ากัดการบริการ การผลิต การซื้อหรือการ
จ าหน่ายสินค้าหรือต้องจ ากัดโอกาสในการเลือกซื้อหรือขายสินค้า การได้รับหรือให้บริการ หรือในการ
จัดหาสินเชื่อจากผู้ประกอบธุรกิจอ่ืน 

(3) ระงับ ลด หรือจ ากัดการบริการ การผลิต การซื้อ การจ าหน่าย การส่งมอบ
การน าเข้ามาในราชอาณาจักรโดยไม่มีเหตุผลอันสมควร ท าลายหรือท าให้เสียหายซึ่งสินค้าเพ่ือลด
ปริมาณให้ต่ ากว่าความต้องการของตลาด 

(4) แทรกแซงการประกอบธุรกิจของผู้อ่ืนโดยไม่มีเหตุผลอันสมควร 

องค์ประกอบความผิดส าหรับมาตรา 25 ของไทยนั้นมี 2 ส่วน คือ เป็นผู้ประกอบ

ธุรกิจที่มีอ านาจเหนือตลาด และมีพฤติกรรมการใช้อ านาจเหนือตลาดโดยมิชอบ โดยมาตรา25 นี้มี

ที่มาจากบทบัญญัติของมาตรา 82 ของสนธิสัญญากรุงโรม พ.ศ. 2500 (The Treaties of Rome 

1957)62 ผ่านกฎหมายป้องกันการผูกขาดและแข่งขันทางการค้าของประเทศเกาหลีใต้ 63 โดย

                                                           
 61 มาตรา 25 ของพระราชบัญญัตกิารแขง่ขันทางการค้า พ.ศ. 2542 
 “มาตรา 25 ห้ามมิให้ผู้ประกอบธุรกจิซึ่งมีอ านาจเหนือตลาดกระท าการในลักษณะอย่างใดอยา่งหนึ่ง ดังต่อไปนี้ 
 (1) ก าหนดหรือรักษาระดับราคาซ้ือหรือขายสินค้าหรือค่าบริการอย่างไม่เป็นธรรม 
 (2) ก าหนดเง่ือนไขในลักษณะที่เป็นการบังคับโดยทางตรงหรือโดยทางอ้อมอย่างไม่เป็นธรรมให้ผู้ประกอบธุรกิจอื่นซ่ึงเป็น
ลูกค้าของตนต้องจ ากัดการบริการ การผลิต การซ้ือ หรือการจ าหน่ายสินค้า หรือต้องจ ากัดโอกาสในการเลือกซ้ือหรือขายสินค้า การ
ได้รับหรือให้บริการ หรือในการจัดหาสินเชื่อจากผู้ประกอบธุรกิจอื่น                           
 (3) ระงับ ลด หรือจ ากัดการบริการ การผลิต การซ้ือ การจ าหน่าย การส่งมอบ การน าเข้ามาในราชอาณาจักรโดยไม่มี
เหตุผลอันสมควร ท าลายหรือท าให้เสียหายซ่ึงสินค้าเพื่อลดปริมาณให้ต่ ากว่าความต้องการของตลาด          
 (4) แทรกแซงการประกอบธุรกิจของผู้อื่นโดยไม่มีเหตุผลอันสมควร” 

62 มาตรา 82 ของสนธิสัญญากรุงโรม พ.ศ. 2500 (The Treaties of Rome 1957)  
“Any abuse by one or more undertakings of a dominant position within the common market or in a 

substantial part of it shall be prohibited as incompatible with the common market insofar as it may affect trade 
between Member States. 
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วัตถุประสงค์ที่ส าคัญของกฎหมายนี้ คือ การควบคุมไม่ให้ผู้ประกอบการที่มีอ านาจเหนือตลาดใช้

อ านาจเหนือตลาดในทางมิชอบในลักษณะของพฤติกรรมที่ส่งผลกระทบโดยตรงต่อผู้บริโภค และเป็น

พฤติกรรมที่มีลักษณะจ ากัดการแข่งขัน เนื่องจากประเทศไทยเป็นประเทศธุรกิจขนาดค่อนข้างเล็ก จึง

ไม่มีการควบคุมโครงสร้างของธุรกิจ แต่ควบคุมการแข่งขันเพ่ือให้มีผู้ประกอบการจ านวนมากในการ

แข่งขันกันอย่างเสรีและเป็นธรรม64 อันสอดคล้องกับตลาดธุรกิจสายการบินของไทยที่ต้องการเปิดเสรี

เพ่ือให้เป็นตลาดที่มีผู้แข่งขันหลายรายที่มีการแข่งขันกันอย่างเสรีและเป็นธรรม 

ส าหรับองค์ประกอบแรก คือ การเป็นผู้มีอ านาจเหนือตลาด  ซึ่งตามมาตรา 25 

ของพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 ได้ก าหนดตัวผู้มีอ านาจเหนือตลาด โดยใช้หลัก

สาระส าคัญ (Substantive Criteria) คือ ไม่ได้ยึดถือส่วนแบ่งตลาดมาเป็นเกณฑ์ก าหนดผู้มีอ านาจ

เหนือตลาดอย่างเดียวดังเช่นหลักรูปแบบ (Formal Criteria) แต่ส่วนแบ่งตลาดจะเป็นองค์ประกอบ

หนึ่งในการพิจารณาก าหนดผู้มีอ านาจเหนือตลาด พร้อมกับพิจารณาองค์ประกอบอ่ืนๆ ตามที่

กฎหมายก าหนดไว้ เช่น สถานะทางการเงิน เป็นต้น 65 โดยประเทศไทยได้ก าหนดหลักเกณฑ์ผู้มี

อ านาจเหนือตลาดไว้อย่างชัดเจนตามประกาศคณะกรรมการการแข่งขันทางการค้า เรื่อง หลักเกณฑ์

การเป็นผู้ประกอบธุรกิจซึ่งมีอ านาจเหนือตลาด ลงวันที่ 18 มกราคม พ.ศ. 2550 66  คือ ผู้ประกอบ

                                                                                                                                                                      
Such abuse may, in particular, consist in: 
(a) directly or indirectly imposing unfair purchase or selling prices or other unfair trading conditions; 
(b) limiting production, markets or technical development to the prejudice of consumers; 
(c) applying dissimilar conditions to equivalent transactions with other trading parties, thereby placing 

them at a competitive disadvantage; 
(d) making the conclusion of contracts subject to acceptance by the other parties of supplementary 

obligations which, by their nature or according to commercial usage, have no connection with the subject of such 
contracts.” 

63 ศักดา ธนิตกุล , ค าอธิบายและกรณี ศึกษาพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 , พิมพ์ครั้งที่  1 
(กรุงเทพมหานคร: วิญญูชน, 2551),.หน้า 117.  

64 ศักดา ธนิตกุล, ค าอธิบายและกรณีศึกษาพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542, หน้า 83-84.  
65 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 85.  

 66 ข้อ 1 ของประกาศคณะกรรมการการแข่งขันทางการค้า เร่ือง หลักเกณฑ์การเป็นผู้ประกอบธุรกิจซ่ึงมีอ านาจเหนือตลาด 
ลงวันที่ 18 มกราคม พ.ศ. 2550 
 “ข้อ 1 ให้ผู้ประกอบธุรกิจที่มีส่วนแบ่งตลาดและยอดเงินขาย ดังต่อไปนี้ เป็นผู้ประกอบธุรกิจซ่ึงมีอ านาจเหนือตลาด 

(1) ผู้ประกอบธุรกิจรายใดรายหนึ่ง  ในตลาดสินค้าใดสินค้าหนึ่งหรือบริการใดบริการหนึ่งที่มีส่วนแบ่งตลาดในปีที่ผ่านมา
ตั้งแต่ร้อยละห้าสิบขึ้นไป และมียอดเงินขายในปีที่ผ่านมาตั้งแต่หนึ่งพันล้านบาทขึ้นไป หรือ 
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ธุรกิจรายใดรายหนึ่งในตลาดสินค้าใดสินค้าหนึ่งหรือบริการใดบริการหนึ่งที่มีส่วนแบ่งตลาดในปีที่ผ่าน

มาตั้งแต่ร้อยละ 50 ขึ้นไป และมียอดเงินขายในปีที่ผ่านมาตั้งแต่ 1,000 ล้านบาทขึ้นไป หรือผู้

ประกอบธุรกิจสามรายแรกในตลาดสินค้าใดสินค้าหนึ่งหรือบริการใดบริการหนึ่งที่มีส่วนแบ่งตลาดในปี

ที่ผ่านมารวมกันตั้งแต่ร้อยละ 75 ขึ้นไป  และมียอดเงินขายในปีที่ผ่านมาตั้งแต่ 1,000 ล้านบาทขึ้นไป 

แต่ไม่รวมถึงผู้ประกอบธุรกิจรายใดรายหนึ่งที่มีส่วนแบ่งตลาดในปีที่ผ่านมาต่ ากว่าร้อยละ 10 หรือ

ยอดเงินขายในปีที่ผ่านมาต่ ากว่า 1,000 ล้านบาท ปัจจุบัน คณะกรรมการแข่งขันทางการค้าได้

ประกาศหลักเกณฑ์ผู้ประกอบธุรกิจที่มีอ านาจเหนือตลาดเพียง 2 กลุ่มธุรกิจ คือ ธุรกิจค้าส่งค้าปลีก 

และธุรกิจรถจักรยานยนต์67 เท่านั้น ท าให้ยังไม่สามารถบังคับใช้กฎหมายได้อย่างทั่วถึงทุกธุรกิจ

รวมถึงธุรกิจสายการบินด้วย  

ประเทศไทยได้ก าหนดหลักเกณฑ์ผู้มีอ านาจเหนือตลาดโดยใช้หลักเกณฑ์ทั้งส่วน

แบ่งตลาดและยอดเงินขายในปีที่ผ่านมาทั้งสองประการประกอบกันถึงจะเป็นผู้มีอ านาจเหนือตลาด 

หากขาดหลักเกณฑ์ข้อใดข้อหนึ่งย่อมไม่ใช่ผู้มีอ านาจเหนือตลาด และกรณีกลุ่มผู้ประกอบธุรกิจที่มี

อ านาจเหนือตลาด หากผู้ประกอบธุรกิจรายหนึ่งรายใดในสามรายแรกที่มีส่วนแบ่งตลาดในปีที่ผ่านมา

ต่ ากว่าร้อยละ 10 หรือยอดเงินขายในปีที่ผ่านมาต่ ากว่า 1,000 ล้านบาท ก็ไม่ถือว่าเป็นผู้มีอ านาจ

เหนือตลาดเช่นเดียวกัน ซึ่งกฎเกณฑ์ผู้มีอ านาจเหนือตลาดของไทยดังกล่าวเป็นเกณฑ์ท่ีกว้างเกินไปจน

แทบไม่มีผู้มีอ านาจเหนือตลาดหรือมีผู้มีอ านาจเหนือตลาดเพียงไม่กี่ราย ในขณะที่กฎเกณฑ์ในการ

ก าหนดผู้มีอ านาจเหนือตลาดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนบางประเทศอย่าง

ประเทศสิงคโปร์หรือประเทศเวียดนามก าหนดหลักเกณฑ์ผู้มีอ านาจเหนือตลาดไว้ตามหลักรูปแบบ 

(Formal Criteria) โดยถือเอาส่วนแบ่งตลาดเพียงแค่ร้อยละ 30 ขึ้นไปเท่านั้น68 ท าให้ครอบคลุมถึงผู้

ประกอบธุรกิจรายใหญ่หลายราย อันเป็นการป้องกันการใช้อ านาจเหนือตลาดโดยมิชอบได้เป็นอย่างดี 

                                                                                                                                                                      
(2) ผู้ประกอบธุรกิจสามรายแรก ในตลาดสินค้าใดสินค้าหนึ่งหรือบริการใดบริการหนึ่งที่มีส่วนแบ่งตลาดในปีที่ผ่านมารวมกัน

ตั้งแต่ร้อยละเจ็ดสิบห้าขึ้นไป  และมียอดเงินขายในปีที่ผ่านมาตั้งแต่หนึ่งพันล้านบาทขึ้นไป           
ความในวรรคหนึ่ง (2) มิให้ใช้บังคับกับผู้ประกอบธุรกิจรายใดรายหนึ่งที่มีส่วนแบ่งตลาดในปีที่ผ่านมาต่ ากว่าร้อยละสิบ หรือ

ยอดเงินขายในปีที่ผ่านมาต่ ากว่าหนึ่งพันล้านบาท” 
67 ผลการประชุมคณะกรรมการการแข่งขนัทางการค้า วันที่ 27 มกราคม 2546 
อ้างจาก พูนสิน วงศ์กลธูต, การศึกษาผลกระทบของกฎหมาย และระเบียบที่มีผลต่อขีดความสามารถในการแข่งขันของ 

SMEs (กรุงเทพมหานคร: สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, 2555), หน้า 176. 
68 ณัฏฐณิชา เลอฟิลิแบร์ต, กฎหมายการแข่งขันทางการค้า: หลักสากล ประเทศไทย และประเทศในภูมิภาคอา เซียน 

[ออนไลน์], 3 ตุลาคม 2558. แหล่งที่มา http://lawdrafter.blogspot.com/2015/02/blog-post_18.html 
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ดังนั้น ประเทศไทยควรมีการแก้ไขลดหลักเกณฑ์การพิจารณาผู้มีอ านาจเหนือ

ตลาดตามประกาศคณะกรรมการการแข่งขันทางการค้า เรื่อง หลักเกณฑ์การเป็นผู้ประกอบธุรกิจซึ่งมี

อ านาจเหนือตลาด ลงวันที่ 18 มกราคม พ.ศ. 2550 ให้ลดลงเพ่ือครอบคลุมผู้ประกอบธุรกิจรายใหญ่ 

โดยพิจารณาเฉพาะส่วนแบ่งตลาด หากมีการก าหนดเกณฑ์ตามหลักรูปแบบ (Formal Criteria) โดย

ใช้เกณฑ์ผู้มีอ านาจเหนือตลาดเฉพาะส่วนแบ่งทางการตลาดที่ร้อยละ 30 ขึ้นไปก็จะมีความสอดคล้อง

กับกฎเกณฑ์ของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอื่นๆ เช่น ประเทศสิงคโปร์ และประเทศ

เวียดนาม เป็นต้น และท าให้สามารถก าหนดตัวผู้มีอ านาจเหนือตลาดในธุรกิจสายการบินได้เพ่ิมขึ้น 

ครอบคลุมผู้มีอ านาจเหนือตลาดในธุรกิจสายการบินรายใหญ่ได้อย่างแท้จริง 

ส าหรับองค์ประกอบประการที่สอง คือ การมีพฤติกรรมการใช้อ านาจเหนือตลาด

โดยมิชอบของผู้ประกอบธุรกิจ ซึ่งพฤติกรรมการใช้อ านาจเหนือตลาดโดยมิชอบอันเป็นผลของระบบ

เศรษฐกิจเสรีทุนนิยม ที่ก่อให้เกิดการแข่งขันกันอย่างเสรีจนบางธุรกิจเกิดผู้ประกอบธุรกิจที่มีอ านาจ

เหนือตลาด ซึ่งหากปล่อยให้เอกชนผูกขาดในการประกอบธุรกิจโดยใช้อ านาจเหนือตลาดย่อม

ก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมในการแข่งขันได้ จึงเป็นหน้าที่ของรัฐที่จะต้องเข้ามาควบคุมพฤติกรรมของ

ผู้มีอ านาจเหนือตลาด โดยการก าหนดพฤติกรรมที่ต้องห้ามส าหรับผู้ประกอบธุรกิจที่ มีอ านาจเหนือ

ตลาดไว้ และถือว่าหากผู้ประกอบธุรกิจที่มีอ านาจเหนือตลาดกระท าย่อมเป็นความผิดทันทีโดยไม่ต้อง

มีการพิสูจน์ว่าผู้ประกอบธุรกิจกระท าการดังกล่าวเพ่ือวัตถุประสงค์ใดหรือมีผลกระทบของพฤติกรรม

เพียงใดอันมีลักษณะเป็นข้อห้ามเด็ดขาด (Per Se Rule)69 หากสามารถแสดงให้เห็นได้ว่ามีการ

กระท าอันเข้าลักษณะดังกล่าวแล้วย่อมถือว่ามีความผิดทันทีโดยไม่อาจน าสืบเหตุเพ่ือแก้ต่างได้ เพราะ

การกระท าดังกล่าวเป็นการจ ากัดการแข่งขันโดยเสรีอย่างร้ายแรง 

ในมาตรา 25 ของพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 ได้

ก าหนดการกระท าอันเป็นความผิดที่ผู้ประกอบธุรกิจซึ่งมีอ านาจเหนือตลาดกระท าต้องถูกลงโทษไว้ 4 

ประการ ได้แก่  

                                                           
 69 วีรภัทร์  แก้วนอกเขา, “มาตรการทางกฎหมายเพื่อควบคุมการขายพ่วง ,” (วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิต, สาขา
กฎหมายการค้าระหว่างประเทศ คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2554), หน้า 183 – 185. 
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(1) ก าหนดหรือรักษาระดับราคาซื้อหรือขายสินค้าหรือค่าบริการอย่างไม่เป็น
ธรรม เช่น การก าหนดราคาอัตราค่าโดยสารหรือค่าระวางที่สูงหรือต่ ากว่าราคาตลาดที่มีการแข่งขันใน
ภาวะการค้าปกติ ซึ่งส่งผลให้คู่แข่งรายอื่นไม่สามารถแข่งขันได้ เป็นต้น 

(2) ก าหนดเงื่อนไขในลักษณะที่เป็นการบังคับโดยทางตรงหรือโดยทางอ้อมอย่าง
ไม่เป็นธรรมให้ผู้ประกอบธุรกิจอ่ืนซึ่งเป็นลูกค้าของตนต้องจ ากัดการบริการ การผลิต การซื้อหรือการ
จ าหน่ายสินค้าหรือต้องจ ากัดโอกาสในการเลือกซื้อหรือขายสินค้า การได้รับหรือให้บริการ หรือในการ
จัดหาสินเชื่อจากผู้ประกอบธุรกิจอ่ืน เช่น การบังคับไม่ว่าโดยทางตรงหรือทางอ้อมให้ลูกค้าต้อง
ยอมรับในเงื่อนไขและต้องปฏิบัติตามอย่างไม่เป็นธรรม โดยการบังคับดังกล่าวไม่ได้มีผลท าให้คุณภาพ
ของการบริการที่ดีขึ้น หรือการบังคับให้คู่ค้าจะต้องไม่ติดต่อธุรกิจกับผู้ประกอบธุรกิจรายอ่ืน เป็นต้น  

(3) ระงับ ลด หรือจ ากัดการบริการ การผลิต การซื้อ การจ าหน่าย การส่งมอบ
การน าเข้ามาในราชอาณาจักรโดยไม่มีเหตุผลอันสมควร ท าลายหรือท าให้เสียหายซึ่งสินค้าเพ่ือลด
ปริมาณให้ต่ ากว่าความต้องการของตลาด 

(4) แทรกแซงการประกอบธุรกิจของผู้อ่ืนโดยไม่มีเหตุผลอันสมควร 

พฤติกรรมทั้งสี่ประการข้างตนสามารถน ามาบังคับใช้ได้กับการประกอบธุรกิจสาย

การบินโดยเฉพาะการก าหนดราคาสินค้าให้ต่ ากว่าทุนเพ่ือก าจัดคู่แข่งขัน (Predatory Pricing)70 โดย

ก าหนดราคาตั๋วโดยสารเพ่ือส่งเสริมการขายในราคาต่ ากว่าต้นทุนของสายการบินต้นทุนต่ าตาม (1) 

หากธุรกิจสายการบินที่มีอ านาจเหนือตลาดกระท าการดังกล่าวต้องได้รับโทษตามมาตรา 48 ของ

พระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 254271 ต้องระวางโทษทางอาญาโดยจ าคุกไม่เกิน 3 

เดือน หรือปรับไม่เกิน 30,000 บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ 

ภาระการพิสูจน์ตามมาตรา 25 (1) ของพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า 

พ.ศ. 254272 โดยใช้กับผู้ประกอบธุรกิจซึ่งมีอ านาจเหนือตลาดเท่านั้นและเป็นความผิดทันทีโดยไม่

                                                           
70 เร่ืองเดียวกัน 

 71 มาตรา 48 ของพระราชบัญญัตกิารแขง่ขันทางการค้า พ.ศ. 2542 
 “มาตรา 48   ผู้ใดโฆษณาโดยใช้ข้อความตามมาตรา 22 (3) หรือ (4) หรือข้อความตามที่ก าหนดในกฎกระทรวงที่ออกตาม
มาตรา 22 (5) หรือฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามมาตรา 23 มาตรา 24 มาตรา 25 หรือมาตรา 26 ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินสามเดือน หรือ
ปรับไม่เกินสามหมื่นบาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ” 

72 มาตรา 25 (1) ของพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 
มาตรา 25 หา้มมิให้ผู้ประกอบธุรกจิซึ่งมีอ านาจเหนอืตลาดกระท าการ ในลักษณะอย่างใดอยา่งหนึ่งดังต่อไปนี้ 
(1) ก าหนดหรือรกัษาระดับราคาซ้ือหรือขายสินค้าหรือค่าบริการอยา่งไม่เป็นธรรม 
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ต้องมีการพิสูจน์ว่าผู้ประกอบธุรกิจกระท าการดังกล่าวเพ่ือวัตถุประสงค์ใดหรือมีผลกระทบของ

พฤติกรรมเพียงใดอันมีลักษณะเป็นข้อห้ามเด็ดขาด (Per Se Rule)  

กฎเกณฑ์ในการควบคุมพฤติกรรมใช้อ านาจเหนือตลาดโดยทางมิชอบในเส้นทาง

การบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเป็นการบัญญัติไว้อย่างยืดหยุ่น (Flexibilities) เนื่องจาก

บริบทและฐานะทางเศรษฐกิจของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแตกต่างกัน จึงบัญญัติ

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศเป็นเพียงกรอบความตกลงระหว่างประเทศไว้

อย่างกว้างๆ ขณะที่กฎเกณฑ์ของประเทศไทยตามพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 

เป็นกฎหมายภายในประเทศจึงต้องมีการบัญญัติไว้อย่างชัดเจนเพ่ือความโปร่งใส (Transparency) 

และป้องกันปัญหาการตีความในการน าไปใช้ อันเป็นสาเหตุที่น ามาซึ่งความแตกต่างกันของลักษณะ

ของกฎเกณฑ์ท้ังของไทยและของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ส่วนกรณีผู้ประกอบธุรกิจสายการบินซึ่งไม่มีอ านาจเหนือตลาดตามมาตรา 13 (1) 

(a) ของความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน73 ซึ่งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้

ก าหนดให้พฤติกรรมการตั้งอัตราราคาค่าโดยสารหรือค่าระวางในระดับที่ต่ ากว่าต้นทุนจะต้องถูก

ตรวจสอบโดยประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอย่างใกล้ชิด 

เช่นเดียวกับประเทศไทยตามมาตรา 29 ของพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า 

พ.ศ. 254274 ได้ก าหนดให้พฤติกรรมการตั้งอัตราราคาค่าโดยสารหรือค่าระวางในระดับที่ต่ ากว่า

ต้นทุนเป็นพฤติกรรมต้องห้าม โดยมาตรา 29 นี้อันมีลักษณะเป็นลักษณะบทกวาด (Sweeping 

Clause) ของพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 กล่าวคือ ในกรณีที่ไม่เป็นความผิด

                                                           
73 มาตรา 13 (1) (a) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 

พ.ศ. 2553 
ARTICLE 13. SAFEGUARDS 
1. The Contracting Parties agree that the following airline practices may be regarded as possible anti-

competitive practices that may merit closer examination: 
a) charging fares and rates on routes at levels which are, in the aggregate, insufficient to cover the costs 

of providing the air services to which they relate.  
74 มาตรา 29 ของพระราชบัญญัตกิารแขง่ขันทางการค้า พ.ศ. 2542 
มาตรา 29 ห้ามมิให้ผู้ประกอบธุรกิจกระท าการใดๆ อันมิใช่การแข่งขันโดยเสรีอย่างเป็นธรรมและมีผลเป็นการท าลาย ท าให้

เสียหาย ขัดขวาง กีดกัน หรือจ ากัดการประกอบธุรกิจของผู้ประกอบธุรกิจอื่นหรือเพื่อมิให้ผู้อื่นประกอบธุรกิจ หรือต้องล้มเลิกการ
ประกอบธุรกิจ 
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ใดๆ ตามกฎหมายแข่งขันทางการค้าเลย บทบัญญัตินี้จะเป็นบทบัญญัติที่รองรับพฤติกรรมการแข่งขัน

ทางการค้าที่ไม่เป็นธรรมได้ โดยมีองค์ประกอบ 2 ประการ คือ มีการกระท าของผู้ประกอบธุรกิจการ

อันมิใช่การแข่งขันโดยเสรีอย่างเป็นธรรม และการกระท าดังกล่าวมีผลเป็นการท าลาย ท าให้เสียหาย 

ขัดขวาง กีดกัน หรือจ ากัดการประกอบธุรกิจของผู้ประกอบธุรกิจอ่ืนหรือเพ่ือมิให้ผู้อ่ืนประกอบธุรกิจ 

หรือต้องล้มเลิกการประกอบธุรกิจ เห็นได้ว่ามาตรา 29 นี้ใช้บังคับกับผู้ประกอบธุรกิจสายการบินทุก

รายไม่จ ากัดเฉพาะผู้ประกอบธุรกิจสายการบินที่มีอ านาจเหนือตลาดเท่านั้นจึงไม่จ าเป็นต้องมี การ

พิสูจน์ถึงการมีอ านาจเหนือตลาดก่อนดังเช่นมาตรา 25 แต่จะต้องมีการพิสูจน์ว่าพฤติกรรมการค้าของ

ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินส่งผลให้มีการจ ากัดการแข่งขันในตลาดหรือไม่ หากมีความสัมพันธ์

ระหว่างเหตุและผลในการกระท าแล้วย่อมเป็นความผิดตามหลักเหตุและผล (Rule of Reason) อัน

เป็นการวิเคราะห์พฤติกรรมการกระท าของธุรกิจสายการบินจะต้องมีผลกระทบต่อผู้ประกอบธุรกิจอ่ืน 

ซึ่งเป็นการเติมเต็มกฎหมายแข่งขันทางการค้าให้ครอบคลุมในกรณีที่มิใช่ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินที่

ไม่มีอ านาจเหนือตลาดกระท าการโดยมิชอบอันเป็นการคุ้มครองกระบวนการแข่งขันในตลาดให้มี

ความเป็นธรรม 

สาเหตุที่ประเทศไทยมีการบัญญัติเกี่ยวกับการก าหนดระดับราคาค่าบริการอย่างไม่

เป็นธรรมในธุรกิจสายการบินไว้ 2 มาตรา คือ มาตรา 25 และมาตรา 29 ของพระราชบัญญัติการ

แข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 ก็เพ่ือเป็นการขยายขอบเขตการบังคับใช้ของกฎหมายแข่งขันทางการ

ค้าให้ครอบคลุมผู้ประกอบธุรกิจสายการบินที่มีส่วนแบ่งทางการตลาดต่ ากว่าร้อยละ 50 ลงมา หรือมี

ยอดเงินขายในปีที่ผ่านมาต่ ากว่า 1,000 ล้านบาทด้วย ซึ่งมีจ านวนมากกว่าผู้ประกอบธุรกิจสายการ

บินที่มีอ านาจเหนือตลาด มิฉะนั้นจะมีการบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการก าหนดระดับราคาค่าบริการ

อย่างไม่เป็นธรรมเฉพาะกับผู้มีอ านาจเหนือตลาดเท่านั้น ส่งผลให้สอดคล้องกับความตกลงพหุภาคี

ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งใช้บังคับกับผู้ประกอบธุรกิจสายการบินทุกราย โดยไม่ต้องค านึงถึง

อ านาจเหนือตลาดของธุรกิจสายการบินแต่อย่างใด 

ความส าคัญจะอยู่ที่การพิจารณาว่าเท่าใดจึงจะเป็นการตั้งราคาที่ไม่เป็นธรรม 

เนื่องจากการให้บริการของธุรกิจสายการบินเป็นสัญญารับขนซึ่งผู้ประกอบธุรกิจสายการบินมีฐานะ

เป็นผู้ขนส่งในการรับขนของหรือคนโดยสารเพ่ือบ าเหน็จจากอัตราค่าโดยสารในการขนส่งผู้โดยสาร

หรือจากค่าระวางในการขนส่งสินค้า ตามมาตรา 7 (1) ของความตกลงพหุภาคีของประชาคม
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เศรษฐกิจอาเซียน75 จึงได้ก าหนดให้สายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนต้องก าหนดอัตราค่าโดยสารหรือค่าระวางในการให้บริการขนส่งทางอากาศอย่างเหมาะสม

ตามปัจจัยที่เกี่ยวข้องทั้งหมด เช่น ผลประโยชน์ของผู้ใช้บริการ ต้นทุนการด าเนินการ ลักษณะของ

บริการ ก าไรที่เหมาะสม อัตราค่าโดยสารและระวางของสายการบินอ่ืนๆ และปัจจัยทางด้าน

การตลาด เป็นต้น โดยประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไม่มีการควบคุมการตั้งราคาค่าโดยสารหรือค่า

ระวาง แต่อัตราราคาค่าโดยสารหรือค่าระวางจะต้องสะท้อนให้เห็นต้นทุนที่แท้จริงตามกลไกราคา

เพ่ือให้เกิดความเป็นธรรมในการแข่งขัน เพ่ือให้ผู้ใช้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศภายใน

ประชาคมเศรษฐกิจมีทางเลือกที่หลากหลายตามความต้องการอันสอดคล้องกับหลักการเปิดเสรีการ

ประกอบธุรกิจสายการบิน 

 ในการตั้งอัตราราคาค่าโดยสารหรือค่าระวางในระดับที่ต่ ากว่าต้นทุนของธุรกิจ

สายการบินมาตรา 7 (3) ของความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน76 ได้ก าหนดให้

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่พบว่าธุรกิจสายการบินมีการเลือกปฏิบัติอย่างไม่

สมเหตุสมผล หรือมีการตั้งราคาท่ีสูงเกินควรจากการใช้อ านาจเหนือตลาดในทางที่มิชอบ หรือมีการตั้ง

ราคาต่ าจากการอุดหนุนของรัฐบาลทั้งทางตรงและทางอ้อม หรือพฤติกรรมอ่ืนที่เป็นการต่อต้านการ

แข่งขัน มีสิทธิที่จะปฏิเสธการตั้งอัตราค่าโดยสารหรือค่าระวางของสายการบินได้ อันเป็นการป้องกันมิ

ให้ธุรกิจสายการบินน าหลักความเป็นอิสระในการตั้งราคาค่าโดยสารหรือค่าระวางไปใช้ในทางมิชอบ

เพ่ือบิดเบือนกลไกการแข่งขันทางการค้าของธุรกิจสายการบิน 

                                                           
75 มาตรา 7 (1) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 

2553 
ARTICLE 7. TARIFFS 
1. The tariffs to be applied by the designated airline(s) of a Contracting Party for air services covered by 

this Agreement shall be established at reasonable levels, due regard being paid to all relevant factors, including 
interests of users, cost of operation, characteristics of service, reasonable profit, tariffs of other airlines, and other 
commercial considerations in the market-place.  

76 มาตรา 7 (3) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 
2553 

ARTICLE 7. TARIFFS 
3. The Contracting Parties agree to give particular attention to tariffs that may be objectionable because 

they appear unreasonably discriminatory, unduly high or restrictive because of the abuse of a dominant position, 
or artificially low because of direct or indirect governmental subsidy or support or other anti¬competitive 
practices. 
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ในขณะที่กฎเกณฑ์เกี่ยวกับการตั้งราคาค่าโดยสารและค่าระวางตามกฎหมายของ

ไทยในธุรกิจสายการบินบัญญัติในมาตรา 20 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 249777 โดย

การก าหนดให้การก าหนดค่าโดยสารและค่าระวางของอากาศยานขนส่งต้องเหมาะสมและเป็นธรรม

แก่ผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการ เนื่องจากการขนส่งทางอากาศเพ่ือการพาณิชย์เป็นบริการสาธารณะ  

โดยการเก็บค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่ง ให้คณะกรรมการการบินพลเรือน

ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการค านวณค่าโดยสารและค่าระวางของผู้ประกอบการอากาศยานขนส่งซึ่ง

ต้องไม่เกินอัตราที่ก าหนดในกฎกระทรวง  

ปัจจุบัน กฎเกณฑ์เกี่ยวกับการตั้งราคาค่าโดยสารและค่าระวางตามกฎหมายของ

ไทยมีเพียงกฎเกณฑ์เกี่ยวกับการการเก็บค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่ง

ภายในประเทศเท่านั้น ซึ่งมีการก าหนดอัตราขั้นสูงส าหรับค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยาน

ขนส่งเฉพาะเส้นทางบินภายในประเทศซึ่งเป็นอัตราเพดาน (Ceiling Price) ตามกฎกระทรวงก าหนด

อัตราขั้นสูงส าหรับค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่ง พ.ศ. 2554 ลงวันที่   1 

กุมภาพันธ์ พ.ศ. 255478 โดยอัตราค่าโดยสารให้สายการบินเรียกเก็บตามระยะทางในอัตราไม่เกิน 30 

บาทต่อหนึ่งกิโลเมตร ส่วนอัตราค่าระวางให้สายการบินเรียกเก็บตามน้ าหนักสินค้าในอัตราไม่เกิน 50 

บาทต่อหนึ่งกิโลกรัม ในกรณีที่ค่าระวางตามน้ าหนักสินค้าต่ ากว่าค่าระวางขั้นต่ าต่อหนึ่งใบตราส่ง

สินค้า (Minimum Charge) ให้เรียกเก็บตามค่าระวางขั้นต่ าต่อหนึ่งใบตราส่งสินค้า ในอัตราไม่เกิน 

500 บาทต่อหนึ่งใบตราส่งสินค้า79 แล้วจึงให้คณะกรรมการการบินพลเรือนก าหนดอัตราควบคุม 

                                                           
77 มาตรา 20 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
มาตรา 20 การขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย์เป็นบริการสาธารณะ 
การก าหนดค่าโดยสารและค่าระวางของอากาศยานขนส่งต้องเหมาะสมและเป็นธรรมแก่ผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการ 
การเก็บค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่ง ให้คณะกรรมการการบินพลเรือนก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการ

ค านวณค่าโดยสารและค่าระวางของผู้ประกอบการอากาศยานขนส่งซ่ึงต้องไม่เกินอัตราที่ก าหนดในกฎกระทรวง ทั้งนี้ โดยให้แยก
ประเภทของบริการการขนส่งทางอากาศตามความเหมาะสม 

การเก็บค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่งระหว่างประเทศ ให้เป็นไปตามที่ก าหนดในความตกลงระหว่าง
ประเทศว่าด้วยบริการเดินอากาศ แล้วแต่กรณี 

78 มาตรา 6 (2) ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  
มาตรา 6 ให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมรักษาการตามพระราชบัญญัตินี้ กับมีอ านาจออกกฎกระทรวงในเรื่อง

ดังต่อไปนี้ 
(2) ก าหนดอัตราขั้นสูงส าหรับค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่งตามมาตรา 20 
79 กฎกระทรวงก าหนดอัตราขั้นสูงส าหรับค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่ง พ.ศ. 2554  ลงวันที่ 1 

กุมภาพันธ์ พ.ศ.2554 
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(Cap Price) ซึ่งต้องไม่เกินอัตราที่ก าหนดในกฎกระทรวง ตามประกาศกรมการบินพลเรือน เรื่อง การ

ก าหนดอัตราค่าโดยสารของผู้ประกอบการขนส่งส าหรับอากาศยานขนส่งภายในประเทศ ประกาศ ณ 

วันที่ 13 มกราคม พ.ศ. 255380 หากฝ่าฝืนต้องได้รับโทษ 

ในเรื่องนี้คณะกรรมการการบินพลเรือนได้ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการค านวณค่า

โดยสารและค่าระวางของผู้ประกอบการขนส่งส าหรับอากาศยานขนส่งภายในประเทศ โดยแบ่งกลุ่ม

ตามระยะทางบินเพ่ือก าหนดค่าโดยสารออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มที่ไม่ควบคุมค่าโดยสาร คือ 

เส้นทางบินที่มีระยะทางบินไม่เกิน 300 กิโลเมตร ซึ่งมีการเดินทางภาคพ้ืนสะดวกและเส้นทางบินซึ่ง

เป็นการบินเชื่อมระหว่างภาคโดยไม่แวะท่าอากาศยานในกรุงเทพฯ ให้ก าหนดค่าโดยสารได้โดยเสรี 

และกลุ่มที่ควบคุมค่าโดยสาร แบ่งย่อยเป็น 2 ประเภท คือ กรณีเส้นทางบินที่มีระยะทางบินไม่เกิน 

300 กิโลเมตรและมีการเดินทางภาคพ้ืนไม่สะดวก ก าหนดให้คิดอัตราค่าโดยสารได้ไม่เกิน 22 บาท/

กิโลเมตร และเส้นทางบินที่มีระยะทางบินเกินกว่า 300 กิโลเมตร ให้คิดอัตราค่าโดยสารได้ไม่เกิน 13 

บาท/กิโลเมตร81 ขณะที่ชั้นธุรกิจให้เรียกเก็บอัตราค่าโดยสารได้สูงกว่าอัตราค่าโดยสารชั้นประหยัดได้

                                                                                                                                                                      
“ให้ก าหนดอัตราขั้นสูงส าหรับค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่ง ตามมาตรา 20 เฉพาะเส้นทางบิน

ภายในประเทศ ดังต่อไปนี้ 
(1) อัตราค่าโดยสาร ให้ผู้ประกอบการอากาศยานขนส่งเรียกเก็บตามระยะทางในอัตราไม่เกินสามสิบบาทต่อหนึ่งกิโลเมตร 
(2) อัตราค่าระวาง ให้ผู้ประกอบการอากาศยานขนส่งเรียกเก็บตามน้ าหนักสินค้าในอัตราไม่เกินห้าสิบบาทต่อหนึ่งกิโลกรัม 

ในกรณีที่ค่าระวางตามน้ าหนักสินค้าต่ ากว่าค่าระวางขั้นต่ าต่อหนึ่งใบตราส่งสินค้า (minimum charge) ให้เรียกเก็บตามค่าระวางขั้นต่ า
ต่อหนึ่งใบตราส่งสินค้า ในอัตราไม่เกินห้าร้อยบาทต่อหนึ่งใบตราส่งสินค้า” 

80 มาตรา 15 (5) ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  
มาตรา 15 ให้คณะกรรมการการบินพลเรือนมีอ านาจหน้าที่ในการก ากับดูแลการปฏิบัติงานของส านักงานการบินพลเรือน

แห่งประเทศไทย ให้ทันต่อเหตุการณ์ ถูกต้อง และครบถ้วนตามกฎหมายและตามอนุสัญญา และให้มีอ านาจตามที่ระบุไว้ใน
พระราชบัญญัตินี้ในเรื่องต่อไปนี้ 

(5) พิจารณาก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการค านวณค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่งตามมาตรา 20 
81 ประกาศกรมการบินพลเรือน เรื่อง การก าหนดอัตราค่าโดยสารของผู้ประกอบการขนส่งส าหรับอากาศยานขน ส่ง

ภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 13 มกราคม พ.ศ. 2553 
“กรมการบินพลเรือนพิจารณาจากหลักเกณฑ์ทั้งสองประการแล้ว จึงประกาศก าหนดอัตราค่าโดยสารของผู้ประกอบการ

ขนส่งส าหรับอากาศยานขนส่งภายในประเทศไว้ ดังต่อไปนี้ 
3. เส้นทางบินที่มีระยะทางบินไม่เกิน 300 กิโลเมตร การเดินทางภาคพื้นไม่สะดวก ให้ผู้ประกอบการขนส่งก าหนดอัตราค่า

โดยสารได้ไม่เกิน 22 บาท ต่อกิโลเมตร  
4. เส้นทางบินที่มีระยะทางบินเกินกว่า 300 กิโลเมตร ให้ผู้ประกอบการขนส่งก าหนดอัตราค่าโดยสารได้ไม่เกิน 13 บาท/

กิโลเมตร” 
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ไม่เกินร้อยละ 3082 เดิมประเทศไทยได้มีการก าหนดราคาค่าโดยสารทั้งขั้นสูงและขั้นต่ า โดยอัตราขั้น

ต่ านั้นมีวัตถุประสงค์เพ่ือป้องกันการตัดราคาเพ่ือท าลายคู่แข่งทางธุรกิจสายการบิน  ส่วนการก าหนด

ราคาขั้นสูงก็เพ่ือความเป็นธรรมแก่ผู้บริโภค ซึ่งป้องกันการก าหนดราคาที่มุ่งหวังค่าบริการที่สูงเกิน

ควร83 เมื่อมีการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินภายในประเทศไทยให้ภาคเอกชนเข้ามาร่วม

ลงทุนในกิจการของรัฐจึงได้มีการยกเลิกอัตราค่าโดยสารขั้นต่ า เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงโครงสร้าง

ทางการตลาดที่ท าให้มีผู้แข่งขันหลายราย จึงเหลือเพียงการก ากับดูแลอัตราค่าโดยสารและค่าระวาง

ขั้นสูงเท่านั้น ซึ่งอาจท าให้สายการบินต้นทุนต่ าใช้โอกาสจากช่องว่างทางกฎหมายนี้จ าหน่ายตั๋ว

โดยสารในราคาต่ ากว่าทุน อันท าให้ธุรกิจสายการบินรายอ่ืนไม่สามารถแข่งขันได้และยังเป็นการ

ท าลายตลาดธุรกิจสายการบินด้วย 

ส่วนการเก็บค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่งระหว่างประเทศตาม

มาตรา 20 วรรคสี่ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ได้ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการเก็บ

ค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับผู้ประกอบธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศเป็นไปตามความตกลง

ระหว่างประเทศว่าด้วยบริการเดินอากาศในแต่ละกรณี เช่น อนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 หรือความ

ตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 2553 

เป็นต้น อันเป็นการบัญญัติกฎหมายให้มีความยืดหยุ่นสอดคล้องกับพันธกรณีระหว่างประเทศที่ไทย

เป็นภาคีอย่างความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแล้ว 

แต่กฎเกณฑ์เกี่ยวกับการตั้งราคาค่าโดยสารและค่าระวางตามกฎหมายของไทย

เกี่ยวกับการเก็บค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่งระหว่างประเทศยังไม่มีการบังคับใช้

                                                           
82 ข้อ 1 (3) และ (4) ของประกาศกรมการบินพลเรือน เรื่อง หลักเกณฑ์และวิธีการค านวณค่าโดยสารและค่าระวางของ

ผู้ประกอบการขนส่งส าหรับอากาศยานขนส่งภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 30 ธันวาคม พ.ศ. 2553  
ข้อ 1. หลักเกณฑ์และวิธีค านวณค่าโดยสาร 
(3) ก าหนดกลุ่มตามระยะทางบินเพื่อก าหนดค่าโดยสาร ดังนี้ 

กลุ่มที่ 1 กลุ่มที่ไม่ควบคุมค่าโดยสาร คือ เส้นทางบินที่มีระยะทางบินไม่เกิน 300 กิโลเมตร ซ่ึงมีการเดินทางภาคพื้น
สะดวก และเส้นทางบินซึ่งเป็นการบินเชื่อมระหว่างภาคโดยไม่แวะท่าอากาศยานในกรุงเทพฯ ให้ก าหนดค่าโดยสารได้โดยเสรี 

กลุ่มที่ 2 กลุ่มที่ควบคุมค่าโดยสาร คือ 
ก. เส้นทางบินที่มีระยะทางบินไม่เกิน 300 กิโลเมตร และมีการเดินทางภาคพื้นไม่สะดวก 
ข. เส้นทางบินที่มีระยะทางบินเกินกว่า 300 กิโลเมตร 

(4) การก าหนดค่าโดยสารชั้นธุรกิจ ให้เรียกเก็บสูงกว่าอัตราค่าโดยสารชั้นประหยัดได้ไม่เกินร้อยละ 30 
 83 อริย วิมุติสุนทร, "ธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ า: ประเด็นข้อกฎหมายในการประกอบธุรกิจ ," (วิทยานิพนธ์ปริญญา

มหาบัณฑิต สาขานิติศาสตร์ คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์,2552), หน้า 127. 
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แต่อย่างใด ดังนั้น ประเทศไทยควรออกกฎกระทรวงและกฎเกณฑ์ก าหนดอัตราขั้นสูงส าหรับค่า

โดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่งระหว่างประเทศ ซึ่งมีบทลงโทษธุรกิจสายการบินที่เรียก

เก็บค่าโดยสารหรือค่าระวางเกินอัตราที่กฎหมายก าหนด โดยให้ผู้อ านวยการส านักงานการบินพล

เรือนแห่งประเทศไทยสั่งให้น าเงินส่วนที่เกินส่งเข้าบัญชีเงินทุนหมุนเวียนภายในระยะเวลาที่ก าหนด

แต่ต้องไม่เกินกว่า 15 วัน หากไม่น าส่งให้คิดเงินเพ่ิมในอัตราร้อยละ 25 ต่อปี ตามมาตรา 60/45 ของ

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 84 และยังต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 6 เดือนหรือปรับไม่

เกิน 20,000 บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับอีกด้วย ตามมาตรา 74 (1) ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 

พ.ศ. 249785 

4.3.2 กฎเกณฑ์การบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้า 

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีการบังคับใช้ความตกลงพหุภาคีของประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนกับธุรกิจสายการบินทุกรายโดยไม่มีข้อยกเว้น และตามมาตรา 13 (3) - (5) ของ

ความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน86 ได้ก าหนดสภาพบังคับของกฎหมายแข่งขัน

                                                           
84 มาตรา 60/45 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกอบมาตรา 37 และ 38 ของพระราชก าหนดแก้ไข

เพิ่มเติมพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 พ.ศ. 2558 
มาตรา 60/45 ในกรณีที่ผู้ด าเนินการเดินอากาศ เจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบินหรือที่ขึ้นลงชั่วคราวของอากาศยาน 

เจ้าของหรือผู้ด าเนินการเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ หรือผู้ประกอบการให้บริการในลานจอดอากาศยาน เรียกเก็บค่า
โดยสาร ค่าระวาง ค่าธรรมเนียม หรือค่าบริการ เกินอัตราที่ก าหนดตามมาตรา 20 มาตรา 56 มาตรา 57 มาตรา 60/37 วรรคสองหรือ
มาตรา 60 ฉ แล้วแต่กรณี ให้ผู้อ านวยการสั่งให้น าเงินส่วนที่เกินส่งเข้าบัญชีเงินทุนหมุนเวียนตามมาตรา 60/44 ภายในระยะเวลาที่
ก าหนด แต่ต้องไม่เกินกว่าสิบห้าวันและในกรณีที่ไม่น าส่งให้คิดเงินเพิ่มในอัตราร้อยละยี่สิบห้าต่อปี 

ในกรณีที่มีเหตุอันสมควร ผู้อ านวยการอาจอนุมัติให้ขยายก าหนดเวลาในการน าส่งเงินส่วนที่เกินและหรือเงินเพิ่ม ทั้งนี้ โดย
ให้ช าระดอกเบี้ยตามอัตราดอกเบี้ยเงินกู้เฉลี่ยของธนาคารพาณิชย์โดยทั่วไปตามระเบียบที่ผู้อ านวยการก าหนด 

ในกรณีที่มีข้อโต้แย้ง ให้น ากฎหมายว่าด้วยวิธีปฏิบัติราชการทางปกครองว่าด้วยการอุทธรณ์ค าสั่งทางปกครอง มาใช้บังคับ
โดยอนุโลม 

85 มาตรา 74 (1) ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
มาตรา 74 ผู้กระท าการอย่างใดอย่างหนึ่งดังต่อไปนี้ ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกนิหกเดือนหรือปรับไม่เกินสองหมื่นบาท หรือ

ทั้งจ าทั้งปรับ 
(1) ผู้ด าเนินการเดินอากาศเก็บค่าโดยสารหรือค่าระวางไม่เป็นไปตามหลักเกณฑ์ และวิธีการที่คณะกรรมการการบินพลเรือน

ก าหนด หรือเกินอัตราที่ก าหนดในกฎกระทรวงตามมาตรา 20 
86 มาตรา 13 (3) - (5)  ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 

พ.ศ. 2553 
ARTICLE 13. SAFEGUARDS 
3. If the aeronautical authorities of one Contracting Party consider that an operation or operations 

intended or conducted by the designated airline of another Contracting Party may constitute unfair competitive 
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ทางการค้าเพ่ือให้เกิดความเป็นธรรม นอกจากนี้ยังได้ก าหนดไว้ว่า หากประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนใดพบว่าสายการบินที่ก าหนดของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนมี

เจตนาด าเนินการหรือมีการกระท าอันอาจก่อให้เกิดพฤติกรรมการแข่งขันที่ไม่เป็นธรรม หรือประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอื่นมีการเลือกปฏิบัติด้วยวิธีการอุดหนุนหรือให้ความช่วยเหลือที่ไม่

เหมาะสมนั้น ให้หน่วยงานด้านการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนดังกล่าวมีสิทธิ

ร้องขอให้มีการปรึกษาหารือกันเพ่ือแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นพร้อมระบุเหตุผลประกอบ ทั้งนี้  การ

ปรึกษาหารือกันจะต้องเริ่มภายใน 15 วันนับแต่วันที่ได้รับการบอกกล่าวอันเป็นการใช้วิธีการทางการ

ทูตในการเจรจาไกล่เกลี่ย แต่หากไม่ประสบความส าเร็จในการเจรจาปรึกษาหารือ ประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอาจจะร้องขอให้มีการใช้กลไกการระงับข้อพิพาทของอาเซียนเพ่ือแก้ไข

ปัญหาก็ได้ อันเป็นการใช้วิธีการระงับข้อพิพาทด้วยองค์คณะผู้พิจารณา (Panel) ลักษณะคล้ายกับ

การอนุญาโตตุลาการ  

ทั้งนี้ ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแต่ละประเทศมีสิทธิจะกระท า

การระงับ การเพิกถอน การพักใช้ การก าหนดเงื่อนไข หรือข้อจ ากัดต่อสายการบินที่ก าหนดของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนเป็นการชั่วคราวได้ หากมีเหตุอันเชื่อได้ว่ามีการกระท า

ที่ต่อต้านการแข่งขันหรือการแข่งขันที่ไม่เป็นธรรมจากประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเอง

หรือจากการกระท าของสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนนั้น เพ่ือท าให้

                                                                                                                                                                      
behaviour in accordance with the indicators listed in paragraph 1, or any discrimination by means of undue state 
aid and/or subsidy by that other Contracting Party, they may request consultations in accordance with Article 16 
(Consultations and Amendment) with a view to resolving the problem. Any such request shall be accompanied 
by notice of the reasons for the request, and the consultations shall begin within fifteen (15) days of the receipt 
of such request. 

4. If the Contracting Parties fail to reach a resolution of the problem through consultations, any 
Contracting Party may invoke the dispute resolution mechanism under Article 17 (Settlement of Disputes) to 
resolve the dispute. 

5. Each Contracting Party shall have the right to withhold, revoke, suspend, impose conditions on or 
limit the operating authorisations with respect to an airline designated by another Contracting Party temporarily, 
should there be reasonable ground to believe that unfair or anti-competitive practices related to paragraphs 1 
and 2 of this Article committed by a Contracting Party or its designated airline seriously affect the operation of its 
designated airline. 
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สภาพบังคับของกฎเกณฑ์ด้านการแข่งขันทางการค้าของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีประสิทธิภาพ

สามารถบังคับใช้ได้อย่างเป็นรูปธรรมในกรณีฉุกเฉิน 

เมื่อพิจารณาในแง่ของธุรกิจที่ถูกบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าพบว่า

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้ากับธุรกิจสายการบินทุกรายโดย

ไม่มีข้อยกเว้น  ในขณะที่ ธุรกิจสายการบินต้องอยู่ภายใต้กฎหมายแข่งขันทางการค้าตาม

พระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 ตามมาตรา 3 ของพระราชบัญญัติการแข่งขันทาง

การค้า พ.ศ. 254287 เนื่องจากเป็นบริการประเภทหนึ่งในการให้บริการขนส่งทางอากาศ แต่

พระราชบัญญัติดังกล่าวจะไม่น ามาใช้กับการกระท าของรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว่าด วยวิธีการ

งบประมาณ ตามมาตรา 4 (2) ของพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 254288 โดยไม่ได้

จ ากัดว่าต้องเป็นรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว่าดวยวิธีการงบประมาณของประเทศไทยเท่านั้น เพียงแต่

ต้องเป็นหน่วยงานธุรกิจที่รัฐบาลเป็นเจ้าของ หรือเป็นบริษัทหรือห้างหุ้นส่วนนิติบุคคลที่ส่วนราชการมี

ทุนรวมอยู่ด้วยเกินกว่าร้อยละห้าสิบ ตามมาตรา 4 ของพระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ พ.ศ. 

250289  

ด้วยเหตุนี้ ท าให้ธุรกิจสายการบินของ บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) และ

สายการบินแห่งชาติของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ บางรายไม่ต้องตกอยู่ภายใต้

กฎหมายแข่งขันทางการค้าและมีสิทธิที่จะด าเนินการใดๆ ก็ได้ตามหลักอิสระในทางแพ่ง (Private 

Autonomy) แม้จะขัดกับกฎหมายแข่งขันทางการค้าก็ตาม ด้วยเหตุนี้สายการบินแห่งชาติดังกล่าวจึง

ได้เปรียบกว่าผู้ประกอบธุรกิจเอกชนรายอ่ืนๆ ในตลาดการแข่งขันของธุรกิจสายการบินระหว่าง

                                                           
87 มาตรา 3 ของพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 
มาตรา 3 ในพระราชบัญญัตินี ้
"ธุรกิจ" หมายความวา กิจการในทางเกษตรกรรม อุตสาหกรรม พาณิชยกรรม การเงินการประกันภัย และการบริการ 

และใหหมายความรวมถึงกิจการอื่นที่ก าหนดโดยกฎกระทรวง 
88 มาตรา 4 ของพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 
มาตรา 4 พระราชบัญญัตินี้มิใหใชบังคับแกการกระท าของ 
(2) รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายวาดวยวิธีการงบประมาณ 
89 มาตรา 4 ของมาตรา 4 ของพระราชบญัญัติวิธีการงบประมาณ พ.ศ. 2502 
มาตรา 4 ในพระราชบัญญัตินี ้
"รัฐวิสาหกิจ" หมายความวา่ 
(ก) องค์การของรัฐบาลหรือหน่วยงานธรุกิจที่รัฐบาลเป็นเจ้าของ 
(ข) บริษัทหรือหา้งหุ้นส่วนนิติบุคคลที่ส่วนราชการมีทุนรวมอยู่ดว้ยเกินกวา่ร้อยละห้าสิบ 
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ประเทศภายใต้การเปิดเสรีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน แต่สายการบินของบริษัท การบินไทย 

จ ากัด (มหาชน) และสายการบินแห่งชาติของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอื่นๆ อาจถูก

ด าเนินการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าหรือกฎหมายป้องกันการผูกขาดกับสายการบินเหล่านี้

ซึ่งประกอบการอันเป็นการแข่งขันกับภาคเอกชนได้ โดยเฉพาะเมื่อมีการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจ

สายการบินในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ดังเช่น กรณีคณะกรรมการก ากับการแข่งขันทางการค้า

และคุ้มครองผู้บริ โภคแห่ งประเทศออสเตรเลีย (Australian Competition and Consumer 

Commission: ACCC) สั่งปรับเงินจ านวนประมาณ 7.5 ล้านดอลลาร์ออสเตรเลีย สาเหตุจากสายการ

บินของบริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) เป็น 1 ใน 10 สายการบินที่ร่วมกันก าหนดอัตรา

ค่าธรรมเนียมพิเศษส าหรับการขนส่งสินค้าทางอากาศอันเป็นความผิดตามกฎหมายแข่งขันทางการค้า

ของประเทศออสเตรเลีย90 แต่สายการบินของบริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) กลับไม่ถูก

ด าเนินคดีในความผิดดังกล่าวในประเทศไทยแต่อย่างใด เนื่องจากกฎหมายแข่งขันทางการค้าของไทย

ไม่ใช้บังคับกับรัฐวิสาหกิจ 

การเปิดเสรีทางการบินระหว่างประเทศไม่สามารถประสบผลส าเร็จได้ หากไม่มี

การบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าอย่างเหมาะสมและเป็นเอกภาพเท่าเทียมกัน แต่กฎเกณฑ์

เกี่ยวกับการประกอบธุรกิจสายการบินของไทยด้านการแข่งขันทางการค้า ตามมาตรา 4 (2) ของ

พระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 กลับมิให้ใช้บังคับกฎหมายแข่งขันทางการค้ากับ

การกระท าของรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว่าด้วยวิธีการงบประมาณ ทั้งที่รัฐวิสาหกิจบางรายต้องหา

รายได้แข่งขันกับภาคเอกชนอย่างไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้  ซึ่งเหตุผลที่ยกเว้นแก่รัฐวิสาหกิจประเภท

ดังกล่าว ก็เพ่ือประโยชน์ในการด าเนินงานที่คล่องตัวอันจะส่งผลดีต่อการให้บริการแก่ประชาชน จน

ท าให้สายการบินของบริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) และสายการบินแห่งชาติของประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอื่นๆ อันเป็นรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว่าด้วยวิธีการงบประมาณไม่ต้องอยู่

ภายใต้พระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 แม้ว่ารูปแบบการด าเนินงานจะคล้ายคลึงกับ

เอกชนก็ตาม อันก่อให้เกิดความเหลื่อมล้ าระหว่างธุรกิจสายการบินของเอกชนและสายการบิน

แห่งชาติ ประเทศไทยจึงจ าเป็นต้องสร้างตลาดการแข่งขันที่เท่าเทียมกันระหว่างรัฐวิสาหกิจกับ

                                                           
90 ค าพิพากษาศาลรัฐบาลกลางออสเตรเลียที่ NSD1213/2009 ลงวันที่ 14 ธันวาคม พ.ศ. 2555 (Federal Court of 

Australia No NSD1213/2009  decised on 14 December 2012 between ACCC v Thai Airways International Public 
Company Limited [2012] FCA 1434)  
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ผู้ประกอบการเอกชนในทุกธุรกิจรวมถึงธุรกิจสายการบิน โดยการแข่งขันที่เท่าเทียมกันจะสร้างให้

รัฐวิสาหกิจที่ต้องแข่งขันกับภาคเอกชนมีการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง และยังช่วยให้คู่แข่งที่ เป็น

ผู้ประกอบการเอกชนสามารถประกอบธุรกิจแข่งขันกันได้เต็มศักยภาพ ส่งผลดีต่อผู้บริโภคจากในการ

เลือกหาบริการที่หลากหลาย คุณภาพดีขึ้นแต่ราคาลดลง  อย่างไรก็ดี ส าหรับรัฐวิสาหกิจบางองค์กรที่

มีหน้าที่ต้องให้บริการสังคมหรือจัดท าบริการสาธารณะซึ่งส่วนใหญ่เป็นการผูกขาดในการแข่งขัน โดย

ไม่ได้มีการแข่งขันกับภาคเอกชนยังคงควรได้รับการคุ้มครองจากการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการ

ค้าต่อไป เพื่อส่งเสริมให้รัฐวิสาหกิจเหล่านี้ท าหน้าที่ให้บริการสังคมหรือจัดท าบริการสาธารณะได้อย่าง

ต่อเนื่องและยั่งยืน รวมทั้งไม่สร้างภาระให้แก่ประชาชนอีกด้วย แต่รัฐวิสาหกิจบางประเทศโดยเฉพาะ

ในธุรกิจสายการบินที่ท าการแข่งขันกับภาคเอกชนไม่ควรได้รับการยกเว้นการบังคับใช้กฎหมาย

แข่งขันทางการค้านี้ 

แม้รัฐจะมีนโยบายเปิดเสรีการบินให้มีการแข่งขันกันได้อย่างเสรีและเป็นธรรมก็

ตาม แต่การก าหนดให้รัฐวิสาหกิจไม่อยู่ภายใต้บังคับของพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้าย่อมไม่

อาจสร้างการแข่งขันที่ เป็นธรรมและเท่าเทียมระหว่างผู้ประกอบธุรกิจสายการบินเอกชนกับ

รัฐวิสาหกิจได้91 ท าให้การด าเนินการขององค์กรวิสาหกิจของไทยหรือต่างชาติก็ไม่อาจถูกตรวจสอบได้

ตามกฎหมายแข่งขันทางการค้าของไทย ผลที่ตามมา คือ ธุรกิจสายการบินที่เป็นรัฐวิสาหกิจไม่

ตระหนักถึงการด าเนินธุรกิจภายใต้การแข่งขันอย่างเป็นธรรม ด้วยเหตุนี้ทั้งสายการบินของบริษัท การ

บินไทย จ ากัด (มหาชน) ซึ่งเป็นสายการบินแห่งชาติอันเป็นองค์กรรัฐวิสาหกิจจึงไม่ได้ให้ความส าคัญ

กับกฎหมายแข่งขันทางการค้า จนกระทั่ง ถูกฟ้องร้องในประเทศอ่ืนที่บังคับใช้กฎหมายแข่งขัน

ทางการค้าหรือกฎหมายป้องกันการผูกขาดกับรัฐวิสาหกิจที่ประกอบการอันเป็นการแข่งขันกับ

ภาคเอกชน92 ดังตัวอย่างที่กล่าวมาข้างต้นจึงเป็นสาเหตุประการหนึ่งที่ท าให้ประเทศไทยยังไม่เคยมี

การพิจารณาคดีแข่งขันทางการค้าเกี่ยวกับสายการบินเกิดขึ้นเลยตลอดระยะเวลาที่มีการบังคับใช้

                                                           
91 กมลนัยน์ ชลประทิน, "มาตรการทางกฎหมายที่ใช้บังคับในการแข่งขันระหว่างรัฐวิสากิจกับเอกชนในธุรกิจสายการบิน

ภายในประเทศไทย,," (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต สาขานิติศาสตร์ คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย,2555), หน้า 110. 
92 ศุภวัชร์  มาลานนท์ , กฎหมายว่าด้วยการแข่งขันทางการค้ากับประชาคมอาเซียน [ออนไลน์], 12 เมษายน 2557. 

แหล่งที่มา http://www.bangkokbiznews.com/home/detail/politics/opinion/law_d /20121101/476081/กฎหมายว่าด้วย

การแข่งขันทางการค้ากับประชาคมอาเซียน.html 
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กฎหมายแข่งขันทางการค้า เนื่องจากการยกเว้นให้รัฐวิสาหกิจไม่ต้องอยู่ภายใต้พระราชบัญญัติแข่งขัน

ทางการค้า ทั้งๆ ที่สายการบินดังกล่าวมีการกระท าผิดตามกฎหมายแข่งขันทางการค้าอย่างชัดเจน 

เมื่อมีการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน การ

แข่งขันย่อมเพ่ิมสูงขึ้นโอกาสที่ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินจะใช้กลยุทธ์ในการแข่งขันที่ไม่เป็นธรรม

ย่อมมีมากขึ้นด้วย เพ่ือช่วงชิงผลประโยชน์จากธุรกิจสายการบินภายในภูมิภาค หากปล่อยให้สายการ

บินที่เป็นรัฐวิสาหกิจไม่ตกอยู่ภายใต้กฎหมายแข่งขันทางการค้าของไทยย่อมสามารถมีอิสระที่จะท า

การแข่งขันในรูปแบบใดๆ ก็ได้ ก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมในการแข่งขันกับสายการบินเอกชน และ

ยังเสี่ยงที่จะถูกด าเนินคดีในต่างประเทศอันเป็นเงินลงทุนของภาครัฐต้องสูญเสียไปหลายล้านบาทจาก

ค่าปรับ การป้องกันปัญหาดังกล่าวโดยการก าหนดให้รัฐวิสาหกิจบางประเทศอย่างธุรกิจสายการบินที่

แข่งขันกับภาคเอกชนตกอยู่ภายใต้กฎหมายแข่งขันทางการค้าของไทยจึงน่าจะเป็นทางออกท่ีดีกว่า  

ดังนั้น ควรแก้ไขบทบัญญัติในมาตรา 4 (2) ของพระราชบัญญัติการแข่งขันทาง

การค้า พ.ศ. 2542 ให้รัฐวิสาหกิจที่ประกอบการอันเป็นการแข่งขันกับภาคเอกชนตกอยู่ภายใต้การ

บังคับใช้ของกฎหมายแข่งขันทางการค้าฉบับนี้93 เพ่ือให้เกิดการบังคับใช้กฎหมายอย่างเท่าเทียม อัน

จะก่อให้เกิดประสิทธิภาพในการควบคุมพฤติกรรมการแข่งขันโดยไม่เลือกปฏิบัติต่อสายการบินใดสาย

การบินหนึ่ง รวมทั้งยังก่อให้เกิดความเป็นธรรมและลดความเหลื่อมล้ าในการแข่งขันระหว่าง

รัฐวิสาหกิจกับเอกชนภายใต้นโยบายเปิดเสรีการบินภายในประเทศของรัฐ และเกิดความสอดคล้อง

กับการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าของต่างประเทศอย่างเป็นเอกภาพ  

นอกจากนี้  ปัญหาการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้านอกอาณาเขต 

(Extraterritorial Application) ก็เป็นปัญหาที่ส าคัญอีกประการหนึ่ง โดยความตกลงพหุภาคีของ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอันเป็นความตกลงระหว่างประเทศจึงมีลักษณะความเป็นกฎเกณฑ์ที่ใช้

บังคับได้ในทางธุรกิจระหว่างประเทศกับทุกประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่ลงนาม

ยอมรับความตกลงดังกล่าว แต่การบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าของไทยไม่ได้มีมาตราใดที่

บัญญัติให้มีการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าแก่การกระท าที่ฝ่าฝืนกฎหมายที่เกิดขึ้นนอก

ประเทศแม้ว่าการกระท านั้นมีผลกระทบต่อตลาดภายในประเทศแต่อย่างใด 

                                                           
93 กมลนัยน์ ชลประทิน, มาตรการทางกฎหมายที่ใช้บังคับในการแข่งขันระหว่างรัฐวิสากิจกับเอกชนในธุรกิจสายการบิน

ภายในประเทศไทย, หน้า 132. 
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เมื่ อพิจารณากฎหมายแข่งขันทางการค้าของไทยมี เพียงมาตรา 28 ของ

พระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 254294 เท่านั้นที่ก าหนดในเรื่องการบังคับใช้กฎหมาย

แข่งขันทางการค้านอกอาณาเขตอย่างชัดเจน โดยห้ามผู้ประกอบธุรกิจซึ่งมีความสัมพันธ์ทางธุรกิจกับ

ผู้ประกอบธุรกิจซึ่งอยู่นอกราชอาณาจักรด าเนินการใดๆ เพ่ือให้บุคคลซึ่งอยู่ในราชอาณาจักรที่

ประสงค์จะซื้อสินค้าหรือบริการมาใช้เองต้องถูกจ ากัดโอกาสในการเลือกซื้อสินค้าหรือบริการจากผู้

ประกอบธุรกิจซึ่งอยู่นอกราชอาณาจักรโดยตรง อันเป็นการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้านอก

อาณาเขตที่ก าหนดไว้อย่างแคบเฉพาะเรื่องเท่านั้น  

อย่างไรก็ตามกฎหมายแข่งขันทางการค้าของไทยตามพระราชบัญญัติการแข่งขัน

ทางการค้า พ.ศ. 2542 ได้มีการก าหนดโทษทางอาญาไว้ เช่น มาตรา 48 ของพระราชบัญญัติการ

แข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 ที่ต้องต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 3 เดือน หรือปรับไม่เกิน 30,000 

บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ95 เป็นต้น จึงมีลักษณะเป็นความผิดทางอาญาจึงต้องน าหลักการกระท า

ความผิดนอกราชอาณาจักรตามประมวลกฎหมายอาญามาพิจารณาด้วย96 ตามหลักดินแดนในกรณีผู้

ที่กระท าผิดในประเทศไทยตั้งแต่เริ่มต้นตระเตรียมการจนความผิดส าเร็จภายในประเทศไทยทั้งหมด

ต้องได้รับโทษตามกฎหมายของไทยตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 4 วรรคหนึ่ง ของประมวลกฎหมาย

อาญา97 แต่หากส่วนหนึ่งส่วนใดกระท าในประเทศไทย หรือผลแห่งการกระท าเกิดขึ้นในประเทศไทย

ย่อมต้องได้รับโทษตามกฎหมายของไทยเช่นกัน ตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 5 วรรคหนึ่งของประมวล

กฎหมายอาญา98 ท าให้แม้ไม่มีการบัญญัติให้มีการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าของไทยกรณี

                                                           
94 มาตรา 28 ของพระราชบัญญัตกิารแขง่ขันทางการค้า พ.ศ. 2542 
มาตรา28 ห้ามมิให้ผู้ประกอบธุรกิจซ่ึงมีความสัมพันธ์ทางธุรกิจกับผู้ประกอบธุรกิจซ่ึงอยู่นอกราชอาณาจักร ไม่ว่า

ความสัมพันธ์นั้นจะเป็นโดยทางสัญญา นโยบาย ความเป็นหุ้นส่วน การถือหุ้น หรือมีความสัมพันธ์ในลักษณะอื่นใดท านองเดียวกัน 
ด าเนินการใด ๆ เพื่อให้บุคคลซ่ึงอยู่ในราชอาณาจักรที่ประสงค์จะซ้ือสินค้าหรือบริการมาใช้เอง ต้องถูกจ ากัดโอกาสในการเลือกซ้ือสินค้า
หรือบริการจากผู้ประกอบธุรกิจซ่ึงอยู่นอกราชอาณาจักรโดยตรง    
 95 มาตรา 48 ของพระราชบัญญัตกิารแขง่ขันทางการค้า พ.ศ. 2542 
 “มาตรา 48   ผู้ใดโฆษณาโดยใช้ข้อความตามมาตรา 22 (3) หรอื (4) หรือข้อความตามที่ก าหนดในกฎกระทรวงที่ออกตาม
มาตรา 22 (5) หรือฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามมาตรา 23 มาตรา 24 มาตรา 25 หรือมาตรา 26 ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินสามเดือน หรือ
ปรับไม่เกินสามหมื่นบาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ” 

96 ศุภวัชร์  มาลานนท์, กฎหมายว่าด้วยการแข่งขันทางการค้ากับประชาคมอาเซียน [ออนไลน์]. 

 97 มาตรา 4 วรรคหนึ่ง ของประมวลกฎหมายอาญา 
 “มาตรา 4 ผู้ใดกระท าความผิดในราชอาณาจักร ต้องรับโทษตามกฎหมาย” 
 98 มาตรา 5 วรรคหนึ่ง ของประมวลกฎหมายอาญา 
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ความผิดเกิดขึ้นนอกราชอาณาจักรไว้โดยตรงก็ตาม แต่สามารถน าพระราชบัญญัติการแข่งขันทาง

การค้า พ.ศ. 2542 มาใช้บังคับกับการกระท าความผิดตามกฎหมายแข่งขันทางการค้าที่เกิดขึ้นนอก

ราชอาณาจักรได้ หากส่วนหนึ่งส่วนใดกระท าในประเทศไทยหรือผลแห่งการกระท าเกิดขึ้นในประเทศ

ไทย  

 เมื่อมีการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน อัน

ท าให้มีการแข่งขันระหว่างผู้ประกอบธุรกิจสายการบินจ านวนมากทั้งในและต่างประเทศ ย่อมมีการ

แข่งขันที่มีความรุนแรงมากข้ึน และจากการอ านวยความสะดวกในการประกอบธุรกิจระหว่างประเทศ

ย่อมท าให้สายการบินต่างชาติเข้ามาประกอบธุรกิจขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศในประเทศไทยได้

ง่ายขึ้น จนน าไปสู่พฤติกรรมการแข่งขันทางการค้าที่ไม่เป็นธรรมในการบิดเบือนกลไกการตลาดของ

สายการบินต่างชาติในประเทศไทยได้ แต่ประเทศไทยก็สามารถการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการ

ค้านอกประเทศกับธุรกิจสายการบินต่างประเทศได้ตามหลักกฎหมายทั่วไปแล้ว   

สุดท้าย ความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้มีการก าหนดสภาพ

บังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าไว้อย่างชัดเจนทั้งการะงับข้อพิพาทในกรณีท่ัวไป และวิธีการระงับ

ความเสียหายในกรณีฉุกเฉิน เช่นเดียวกับประเทศไทยที่มีกลไกการระงับข้อพิพาทและสภาพบังคับ

ของกฎหมายในทางอาญา แต่ประเทศไทยยังไม่เคยมีการพิจารณาคดีแข่งขันกับสายการบิน

ต่างประเทศเลย ไม่เพียงแต่การพิจารณาคดีแข่งขันทางการค้าของธุรกิจสายการบินต่างประเทศ แต่

การพิจารณาคดีแข่งขันทางการค้าของธุรกิจสายการบินภายในประเทศเองก็ยังไม่เคยมีเกิดขึ้นเลย  

ขณะที่ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ มีการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้ากับ

ธุรกิจสายการบิน เช่น ประเทศสิงคโปร์ในค าตัดสินของคณะกรรมการการแข่งขันของสิงคโปร์ในคดีซึ่ง

มีการตกลงร่วมกันจ ากัดหรือบิดเบือนการแข่งขัน (Cartel) ของผู้ประกอบธุรกิจสายการบินทั้งใน

ประเทศสิงคโปร์และต่างประเทศ เมื่อวันที่ 11 ธันวาคม พ.ศ. 255799 โดยคณะกรรมการการแข่งขัน

ทางการค้ าของสิ งคโปร์  (The Competition Commission of Singapore: CCS) ตัดสินว่า ผู้

                                                                                                                                                                      
 “มาตรา 5 ความผิดใดที่การกระท าแม้แต่ส่วนหนึ่งส่วนใดได้ กระท าในราชอาณาจักรก็ดี ผลแห่งการกระท าเกิดใน
ราชอาณาจักร โดยผู้กระท าประสงค์ให้ผลนั้นเกิดในราชอาณาจักร หรือโดยลักษณะ แห่งการกระท าผลที่ เกิดขึ้นควรเกิดใน
ราชอาณาจักร หรือย่อมจะเล็ง เห็นได้ว่าผลนั้นจะเกิดในราชอาณาจักรก็ดี ให้ถือว่าความผิดนั้นได้ กระท าในราชอาณาจักร” 

99 ค าตัดสินคณะกรรมการแข่งขันทางการค้าของสิงคโปร์ ที่  CCS 700/003/11 ลงวันที่  11 ธันวาคม พ.ศ. 2557  
(Competition Commission of Singapore has issued an Infringement Decision No. CCS 700/003/11 on CCS Fines 10 
Freight Forwarders for Price Fixing) 
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ประกอบธุรกิจสายการบินจัดส่งสินค้า (Freight Forwarder) ทั้งในประเทศสิงคโปร์และต่างประเทศ

จ านวน 10 รายกระท าการขัดต่อมาตรา 34 แห่งพระราชบัญญัติแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2549 

(Competition Act of Singapore 2006) ด้วยการก าหนดค่าธรรมเนียมและค่าเก็บเงินเพ่ิม การ

แลกเปลี่ยนข้อมูลราคา และให้ข้อมูลลูกค้าที่ใช้บริการขนส่งสินค้าจากญี่ปุ่นมายังสิงคโปร์ ท าให้ผู้

ประกอบธุรกิจเหล่านั้นถูกปรับเป็นเงินรวมทั้งสิ้น 7 ,150,852 ดอลลาร์สิงคโปร์อันเป็นโทษปรับที่สูง

โดยไม่มีโทษจ าคุกในทางอาญามาใช้กับกฎหมายแข่งขันทางการค้า รวมทั้ง ในคดีนี้มีผู้ประกอบธุรกิจ

ที่ให้ข้อมูลในคดีดังกล่าวได้รับการยกเว้นค่าปรับทั้งหมดตามมาตรการลดหย่อนโทษ (Leniency 

Program) อีกด้วย อันส่งผลให้สามารถสืบหาข้อเท็จจริงในการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าได้

อย่างมีประสิทธิภาพ 

เหตุผลประการหนึ่งที่ท าให้การบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าของไทยไม่มี

ประสิทธิภาพเนื่องมาจากการแสวงหาพยานหลักฐาน ด้วยเหตุที่กฎหมายแข่งขันทางการค้าของไทย

เป็นความผิดทางอาญาท าให้ต้องมีการพิสูจน์จนปราศจากข้อสงสัย (Beyond Reasonable 

Doubt)100 แต่ลักษณะของกฎหมายแข่งขันทางการค้าที่มีการควบคุมผู้ประกอบธุรกิจมิให้บิดเบือน

กลไกการตลาดเพ่ือแสวงหาประโยชน์โดยมิชอบมีลักษณะเป็นกฎหมายที่ป้องกันการกระท าความผิด

ในทางแพ่งมากกว่าทางอาญา ดังนั้น เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพในการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้า

ของไทย จึงควรเปลี่ยนการพิจารณาคดีแข่งขันทางการค้าจากคดีอาญาเป็นคดีแพ่ง โดยเปลี่ยนสภาพ

บังคับทางกฎหมายจากโทษปรับทางอาญาเป็นค่าปรับทางปกครอง (Administrative Sanction) อัน

เป็นมาตรการผสมผสานระหว่างโทษปรับในการลงโทษกับผสมผสานกับการชดเชยความเสียหายตาม

กฎหมายแพ่ง (Compensate) ด้วยกระบวนการพิสูจน์และภาระการพิสูจน์ตามกฎหมายแพ่ง101  

โทษปรับทางอาญาและโทษปรับทางปกครองมีความแตกต่างกัน ได้แก่ โทษปรับ

ทางปกครองมีความมุ่งหมายเพ่ือให้ประชาชนปฏิบัติตามเจตนาของฝ่ายปกครองในอันที่จะด าเนินการ

ตามนโยบายของรัฐ แต่การลงโทษปรับทางอาญาใช้เพ่ือคุ้มครองสังคมให้เกิดความสงบเรียบร้อย และ 

โทษปรับทางปกครองมีวิธีการลงโทษที่ฝ่ายปกครองสามารถบังคับการตามเจตนาของตนได้โดยตรง 

แต่วิธีบังคับโทษปรับทางอาญาเฉพาะศาลเท่านั้นที่จะพิพากษาลงโทษปรับได้ ยกเว้นกรณีที่มีกฎหมาย

                                                           
100 ศักดา ธนิตกุล, ค าอธิบายและกรณีศึกษาพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542, หน้า 117.  
101 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 118.  
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บัญญัติให้มอบอ านาจต่อพนักงานเจ้าหน้าที่เปรียบเทียบปรับได้102 อันจะเป็นการสอดคล้องกับ

ลักษณะของกฎหมายแข่งขันทางการค้าและท าให้คณะกรรมการแข่งขันทางการค้าย่อมมีอ านาจใช้

มาตรการบังคับทางปกครองตามมาตรา 58 (2) แห่งพระราชบัญญัติวิธีปฏิบัติราชการทางปกครอง 

พ.ศ. 2539103 ก าหนดให้ผู้รับค าสั่งช าระค่าปรับทางปกครองในอัตราไม่เกินสองหมื่นบาทต่อวันได้อีก 

ตลอดจนการน าระบบมาตรการลดหย่อนโทษ (Leniency Program) 104 มาใช้ซึ่ง

เพ่ือเป็นมาตรการที่ช่วยสืบเสาะหาพยานหลักฐานข้อเท็จจริงแห่งการกระท าความผิดกฎหมายแข่งขัน

ทางการค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยวัตถุประสงค์ของมาตรการต้องการให้ผู้ร่วมกระท าความผิด

ยอมเปิดเผยข้อมูลเกี่ยวกับการกระท าความผิดเพ่ือแลกกับการยกเว้นโทษ การลดโทษ หรือการ

บรรเทาการรับโทษ อันจะท าให้เมื่อมีการเปิดเสรีการแข่งขันทางค้าภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

กฎหมายแข่งขันทางการค้าของไทยสามารถใช้บังคับกับธุรกิจสายการบินต่างชาติที่มีพฤติกรรม

ต่อต้านการแข่งขันได้อย่างมีประสิทธิภาพ เพราะธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศที่กระท าความผิด

อาจอยากได้รับการลดหย่อนผ่อนโทษจึงยอมส่งมอบพยานหลักฐานในคดีเพ่ือประกอบการพิจารณา

ข้อเท็จจริงต่อไปดังเช่นในประเทศสิงคโปร์ 

ดังนั้น ควรแก้ไขบทบัญญัติในบทก าหนดโทษของพระราชบัญญัติการแข่งขันทาง

การค้า พ.ศ. 2542 ให้เปลี่ยนสภาพบังคับทางกฎหมายจากโทษปรับทางอาญาเป็นค่าปรับทาง

ปกครอง และเพ่ิมบทบัญญัติเกี่ยวกับระบบมาตรการลดหย่อนโทษ (Leniency Program) เพ่ือเพ่ิม

พยานหลักฐาน ตลอดจนเพ่ิมบทบัญญัติให้ความผิดตามกฎหมายแข่งขันทางการค้าให้เป็นคดีแพ่งซึ่ง

อยู่ในเขตอ านาจศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ อันจะท าให้เหมาะสมกับ

ลักษณะของกฎหมายแข่งขันทางการค้า ซึ่งจะบังคับกับคดีที่มิได้เกิดขึ้นในราชอาณาจักรได้ในกรณี

                                                           
102 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 328.  
103 มาตรา 58 ของพระราชบัญญัติวิธีปฏิบัติราชการทางปกครอง พ.ศ. 2539 
มาตรา 58 ค าสั่งทางปกครองที่ก าหนดใหกระท าหรือละเวนกระท า ถาผูอยูในบังคับของค าสั่งทางปกครองฝาฝนหรือไม

ปฏิบัติตาม เจาหนาที่อาจใชมาตรการบังคับทางปกครองอยางหนึ่งอยางใด ดังตอไปนี้ 
(2) ใหมีการช าระคาปรับทางปกครองตามจ านวนที่สมควรแกเหตุแตตองไมเกินสองหมื่นบาทตอวัน 
104 มาตรการลดหย่อนโทษ (Leniency program) เป็นมาตรการที่ช่วยสืบเสาะหาพยานหลักฐานข้อเท็จจริงแห่งการกระทา

ความผิดเกี่ยวกับการตกลงร่วมกันทางการค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อต้องการให้ผู้ร่วมกระทาความผิดยอมเปิดเผย
ข้อมูลเกี่ยวกับการกระท าความผิดในฐานะพยานเพื่อแลกกับการยกเว้นการลดโทษหรือบรรเทาการรับโทษ 

อ้างจาก ณัฏฐณิชา เลอฟิลิแบร์ต, กฎหมายการแข่งขันทางการค้า: หลักสากล ประเทศไทย และประเทศในภูมิภาคอาเซียน 
[ออนไลน์]. 
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ผู้เสียหายเป็นคนสัญชาติไทย ตามมาตรา 4 ตรี ของประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง ประกอบ

มาตรา 26 ของพระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศและวิธี

พิจารณาคดีทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ พ.ศ. 2539105 อันจะลดภาระการพิสูจน์

จนปราศจากข้อสงสัยลง ท าให้สามารถบังคับใช้ได้ ไม่เพียงแต่การแข่งขันของธุรกิจภายในประเทศ แต่

รวมถึงธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศที่จะเข้าสู่ประเทศไทยตามความตกลงของประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนได้อย่างมีประสิทธิภาพด้วย 

ตารางท่ี 7 เปรียบเทียบกฎเกณฑ์ของประเทศไทยและประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเกี่ยวกับการ
ประกอบธุรกิจสายการบินด้านการแข่งขันทางการค้า   

องค์ประกอบด้านเศรษฐกิจ ประเทศไทย ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน 

1. การควบคุมพฤติกรรม
การแข่งขันทางการค้า 

- ห้ามมิให้ผู้ประกอบธุรกิจซึ่งมีอ านาจเหนือ
ตลาดกระท าการก าหนดหรือรักษาระดับ
ราคาซื้อหรือขายสินค้าหรือค่าบริการ
อย่างไม่เป็นธรรม  

(มาตรา 25 พระราชบัญญัติการแข่งขันทาง
การค้า พ.ศ. 2542) 
- ผู้ประกอบธุรกิจซึ่งมีอ านาจเหนือตลาด
หมายถึง ผู้ประกอบธุรกิจที่มีส่วนแบ่งตลาด
ร้อยละ 50 ขึ้นไป และยอดเงินขาย 1,000 
ล้านบาทขึ้นไป หรือธุรกิจสามรายแรกมีส่วน
แบ่งตลาดรวมกันร้อยละ 75 ขึ้นไป  และมี
ยอดเงินขาย 1,000 ล้านบาทขึ้นไป แต่ไม่
รวมถึงธุรกิจที่มีส่วนแบ่งตลาดต่ ากว่าร้อยละ

พฤติกรรมการใช้อ านาจเหนือ
ตลาดในเส้นทางการบิน 
(มาตรา 13 (1) (f) ของความ
ตกลงพหุภาคีของประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน) 

                                                           
105 มาตรา 4 ตรี ของประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง 
มาตรา 4 ตรี ค าฟ้องอื่นนอกจากที่บัญญัติไว้ในมาตรา 4 ทวิ ซ่ึงจ าเลยมิได้มีภูมิล าเนาอยู่ในราชอาณาจักรและมูล ถ้าโจทก์

เป็นผู้มีสัญชาติไทยหรือมีภูมิล าเนาอยู่ในราชอาณาจักร ให้เสนอต่อศาลแพ่งหรือต่อศาลที่โจทก์มีภูมิล าเนาอยู่ในเขตศาล 
ค าฟ้องตามวรรคหนึ่ง ถ้าจ าเลยมีทรัพย์ที่อาจถูกบงัคับคดีได้อยู่ในราชอาณาจักร ไม่ว่าจะเป็นการชั่วคราวหรือถาวร โจทก์จะ

เสนอค าฟ้องต่อศาลที่ทรัพย์สินนั้นอยู่ในเขตศาลก็ได้ 
และมาตรา 26 ของพระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศและวิธีพิจารณาคดีทรัพย์สิน

ทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ พ.ศ. 2539 
มาตรา 26  กระบวนพิจารณาในศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศให้เป็นไปตามบทบัญญัติแห่ง

พระราชบัญญัตินี้และข้อก าหนดตามมาตรา 30 ในกรณีที่ไม่มีบทบัญญัติและข้อก าหนดดังกล่าว ให้น าบทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมาย
วิธีพิจารณาความแพ่งหรือประมวลกฎมายวิธีพิจารณาความอาญาหรือพระราชบัญญัติจัดตั้งศาลแขวงและวิธีพิจารณาความอาญาใน
ศาลแขวงมาใช้บังคับโดยอนุโลม 
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10 หรือยอดเงินขายต่ ากว่า 1,000 ล้านบาท  
(ประกาศคณะกรรมการการแข่งขันทาง
การค้า เรื่อง หลักเกณฑ์การเป็นผู้ประกอบ
ธุรกิจซึ่งมีอ านาจเหนือตลาด ลงวันที่ 18 
มกราคม พ.ศ. 2550) 

ห้ามมิให้ผู้ประกอบธุรกิจกระท าการใดๆ อัน
มิใช่การแข่งขันโดยเสรีอย่างเป็นธรรมและมี
ผลเป็นการท าลาย ท าให้เสียหาย ขัดขวาง 
กีดกัน หรือจ ากัดการประกอบธุรกิจของผู้
ประกอบธุรกิจอื่นหรือเพื่อมิให้ผู้อื่นประกอบ
ธุรกิจ หรือต้องล้มเลิกการประกอบธุรกิจ 
(มาตรา 29 พระราชบัญญัติการแข่งขันทาง
การค้า พ.ศ. 2542) 

การตั้งอัตราราคาค่าโดยสาร
หรือค่าระวางในระดับที่ต่ า
กว่าต้นทุน 
(มาตรา 13 (1) (a) ของความ
ตกลงพหุภาคีของประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน)  

การก าหนดค่าโดยสารและค่าระวางของ
อากาศยานขนส่งต้องเหมาะสมและเป็น
ธรรม โดย ให้คณะกรรมการการบินพลเรือน
ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการค านวณค่า
โดยสารและค่าระวางของผู้ประกอบการ
อากาศยานขนส่งซึ่ งต้องไม่ เกินอัตราที่
ก าหนดในกฎกระทรวง ทั้งนี้ โดยให้แยก
ประเภทของบริการการขนส่งทางอากาศตาม
ความเหมาะสม โดยการเก็บค่าโดยสารและ
ค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่งระหว่าง
ประเทศ ให้เป็นไปตามที่ก าหนดในความตก
ลงระหว่างประเทศว่าด้วยบริการเดินอากาศ  
(ม าต รา  20 ขอ งพ ระ ราชบั ญ ญั ติ ก า ร
เดินอากาศ พ.ศ. 2497) 

ประเทศสมาชิกที่พบว่าธุรกิจ
สายการบินมีการเลือกปฏิบัติ
อย่างไม่สมเหตุสมผล หรือมี
การตั้งราคาที่สูงเกินควรจาก
การใช้อ าน าจ เหนื อตลาด
ในทางที่มิชอบ หรือมีการตั้ง
ราคาต่ าจากการอุดหนุนของ
รั ฐ บ า ล ทั้ ง ท า ง ต ร ง แ ล ะ
ทางอ้อม หรือพฤติกรรมอื่นที่
เป็นการต่อต้านการแข่งขัน มี
สิทธิที่จะปฏิเสธการตั้งอัตรา
ค่าโดยสารหรือค่าระวางของ
สายการบินได้  
(มาตรา 7 (3) ของความตกลง
พ หุ ภ า คี ข อ ง ป ร ะ ช า ค ม
เศรษฐกิจอาเซียน) 

2.  การบังคับใช้กฎหมาย
แข่งขันทางการค้า 

สายการบินทุกราย ยกเว้นรัฐวิสาหกิจ 
(มาตรา 4 (2) ของพระราชบัญญั ติ การ
แข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542) 

ส าย ก ารบิ น ทุ ก ร าย  ไม่ มี
ข้อยกเว้น 
(ค วาม ต ก ล งพ หุ ภ าคี ข อ ง
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน) 
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กลไกการระงับข้อพิพาททางอาญา 
(มาตรา 48 ของพระราชบัญญัติการแข่งขัน
ทางการค้า พ.ศ. 2542  และมาตรา 4-5 
วรรคหนึ่งของประมวลกฎหมายอาญา) 

กล ไกก ารระ งับ ข้ อพิ พ าท
ระหว่างประเทศ 
(มาตรา 13  (3 ) - (5 ) ขอ ง
ค ว า ม ต ก ล งพ หุ ภ า คี ข อ ง
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน) 

การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่ง

ผลกระทบต่อกฎหมายของไทยเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจสายการบินต่างประเทศในด้านการแข่งขัน

ทางการค้าในการควบคุมพฤติกรรมของสายการบินต่างประเทศที่จะเข้ามาประกอบธุรกิจสายการบิน

ระหว่างประเทศในประเทศไทยตามความความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งประเทศไทย

ยังไม่มีกฎเกณฑ์เกี่ยวกับการตั้งราคาค่าโดยสารและค่าระวางตามกฎหมายของไทยเกี่ยวกับการการ

เก็บค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่งระหว่างประเทศ ดังนั้น ประเทศไทยควรออก

กฎกระทรวงและกฎเกณฑ์ก าหนดอัตราขั้นสูงส าหรับค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่ง

ระหว่างประเทศ ตามมาตรา 20 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และเกณฑ์ผู้มีอ านาจ

เหนือตลาดของไทยซึ่งเป็นหลักเกณฑ์ท่ีสูงเกินไป ดังนั้น ประเทศไทยควรมีการแก้ไขลดหลักเกณฑ์การ

พิจารณาผู้มีอ านาจเหนือตลาดตามประกาศคณะกรรมการการแข่งขันทางการค้า เรื่อง หลักเกณฑ์

การเป็นผู้ประกอบธุรกิจซึ่งมีอ านาจเหนือตลาด ลงวันที่ 18 มกราคม พ.ศ. 2550 ให้ลดลงเพ่ือ

ครอบคลุมผู้ประกอบธุรกิจรายใหญ่ โดยพิจารณาเฉพาะส่วนแบ่งตลาดด้วยเกณฑ์ผู้มีอ านาจเหนือ

ตลาดเฉพาะส่วนแบ่งทางการตลาดที่ร้อยละ 30  

นอกจากนี้ การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินของประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนส่งผลกระทบต่อกฎหมายของไทยเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจสายการบินต่างประเทศในด้าน

การแข่งขันทางการค้าในการบังคับใช้กฎหมายทางการค้ากับรัฐวิสาหกิจ และกลไกการระงับข้อพิพาท

ทางอาญา ดังนั้น ควรแก้ไขบทบัญญัติในมาตรา 4 (2) ของพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 

2542 ให้รัฐวิสาหกิจที่ประกอบการอันเป็นการแข่งขันกับภาคเอกชนตกอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของ

กฎหมายแข่งขันทางการค้า และควรแก้ไขบทบัญญัติในบทก าหนดโทษของพระราชบัญญัติการแข่งขัน

ทางการค้า พ.ศ. 2542 ให้เปลี่ยนสภาพบังคับทางกฎหมายจากโทษปรับทางอาญาเป็นค่าปรับทาง

ปกครอง และเพ่ิมบทบัญญัติเกี่ยวกับระบบมาตรการลดหย่อนโทษ (Leniency Program) เพ่ือเพ่ิม
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พยานหลักฐาน ตลอดจนเพ่ิมบทบัญญัติให้ความผิดตามกฎหมายแข่งขันทางการค้าให้เป็นคดีแพ่งซึ่ง

อยู่ในเขตอ านาจศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ รายละเอียดดังดังตารางที่ 7 

4.4 ปัญหาทางกฎหมายในการคุ้มครองผู้บริโภค (Consumer Protection) 

ส าหรับปัญหาทางกฎหมายในการคุ้มครองผู้บริโภคจากการใช้บริการของสายการบิน

ต่างประเทศตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้น สามารถแบ่งออกได้ตามช่วงเวลาของ

การให้บริการเป็น 3 ประเภท คือ การคุ้มครองผู้บริโภคก่อนการใช้บริการของสายการบิน เช่น การ

โฆษณาอัตราค่าโดยสารและค่าระวาง เป็นต้น การคุ้มครองผู้บริโภคระหว่างการใช้บริการของสายการ

บิน เช่น การลดระดับการให้บริการ เป็นต้น และการคุ้มครองผู้บริโภคหลังการใช้บริการของสายการ

บิน เช่น การปฏิเสธการขนส่ง การยกเลิกเที่ยวบิน และเท่ียวบินล่าช้า กรณีคนโดยสารถึงแก่ความตาย

หรือบาดเจ็บ กรณีของหรือสัมภาระสูญหายหรือเสียหาย เป็นต้น ซึ่งงานวิจัยนี้จะกล่าวถึงการคุ้มครอง

ผู้บริโภคการก่อนการใช้บริการของสายการบินในการโฆษณาอัตราค่าโดยสารและค่าระวาง  การ

คุ้มครองผู้บริโภคระหว่างการใช้บริการของสายการบินในการลดระดับการให้บริการ และการคุ้มครอง

ผู้บริโภคหลังการใช้บริการของสายการบินในกรณีการปฏิเสธการขนส่ง การยกเลิกเที่ยวบิน และ

เที่ยวบินล่าช้าเท่านั้น เนื่องจากเป็นการคุ้มครองผู้บริโภคที่ส าคัญซึ่งนานาประเทศอย่างสหภาพยุโรป

ให้ความส าคัญกับประเด็นเหล่านี้ในการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินภายในสหภาพยุโรปจน

ประสบความส าเร็จ 

4.4.1 การคุ้มครองผู้บริโภคก่อนการใช้บริการของสายการบิน 

ตามมาตรา 7 (4) ของความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน106 ได้ให้

ความคุ้มครองผู้บริโภคก่อนการใช้บริการของสายการบินในการโฆษณาอัตราค่าโดยสารและค่าระวาง 

โดยประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต้องก าหนดให้สายการบินประกาศโฆษณาข้อมูล

เกี่ยวกับอัตราค่าโดยสารและระวางของธุรกิจสายการบิน ตลอดจนเงื่อนไขต่างๆ ต่อสาธารณชนให้

                                                           
106 มาตรา 7 (4) ของความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 

2553 
ARTICLE 7 TARIFFS 
4. The Contracting Parties shall ensure that their designated airline(s) provide the general public with 

full and comprehensive information on their air fares and rates and the conditions attached in advertisements to 
the public concerning their fares. 
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ทราบอย่างชัดเจน เพ่ือป้องกันปัญหาการใช้กลยุทธการโฆษณาที่ไม่เป็นธรรมต่อผู้ใช้บริการขนส่งทาง

อากาศ 

ปัญหาการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมต่างๆ ต่อผู้โดยสารโดยไม่ได้แจ้งให้แน่ชัดก่อนถือ

เป็นการเอาเปรียบผู้บริโภคอย่างหนึ่ง ท าให้ผู้โดยสารเกิดความสับสนในด้านราคาค่าโดยสารที่แท้จริง 

เช่น กลยุทธ์การโฆษณาของสายการบินต้นทุนต่ าในประเทศอังกฤษที่อัตราราคา 1 ปอนด์ แต่เมื่อ

ผู้โดยสารตกลงซื้อตั๋วโดยสารพบว่าต้องเสียค่าใช้จ่ายต่างๆ ทั้งค่าภาษี ค่าธรรมเนียม ค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ 

และเงื่อนไขที่เป็นข้อจ ากัดอีกเป็นจ านวนมาก เป็นต้น107 จนท าให้มีการฟ้องร้องกันระหว่างผู้ใช้บริการ

กับผู้ประกอบธุรกิจสายการบิน จึงมีการบัญญัติกฎหมายเพ่ือแก้ไขปัญหาของสหภาพยุโรปด้วยการ

ก าหนดให้ การเสนอราคาขายของสายการบินต้องกระท าอย่างโปร่งใสเป็นราคาที่รวมค่าใช้จ่าย

ทั้งหมดไว้อยู่แล้ว เพ่ือความเป็นธรรมในการคุ้มครองผู้บริโภค โดยราคาที่เสนอต่อผู้โดยสารต้องเป็น

ราคาสุทธิที่รวมค่าภาษีและค่าธรรมเนียมต่างๆ ไว้อย่างครบถ้วน ชัดเจน โปร่งใส และไม่ก ากวม 

รวมทั้งการคิดค่าบริการอ่ืนๆ โดยแยกรายละเอียดของราคา ค่าบริการ รวมทั้งค่าธรรมเนียมและค่า

ภาษีอย่างชัดเจน ส่วนการคิดราคาค่าบริการอ่ืนๆ เพ่ิมเติมต้องได้ รับความยินยอมจากผู้ใช้บริการ

เสียก่อนตามข้อบังคับคณะมนตรีของประชาคมยุโรปที่ 1008/08 (Council Regulation (EEC) No. 

1008/08) 108  

                                                           
107 อริย วิมุติสุนทร, “ธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ า: ประเด็นข้อกฎหมายในการประกอบธุรกิจ,” หน้า 64. 
108 มาตรา 23 ของข้อบังคับคณะมนตรีของประชาคมยุโรปที่ 1008/2008 (Council Regulation (EEC) No.1008/2008) 
“Article 23  Information and non-discrimination 
1 . Air fares and air rates available to the general public shall include the applicable conditions when 

offered or published in any form, including on the Internet, for air services from an airport located in the territory 
of a Member State to which the Treaty applies. The final price to be paid shall at all times be indicated and shall 
include the applicable air fare or air rate as well as all applicable taxes, and charges, surcharges and fees which 
are unavoidable and foreseeable at the time of publication. In addition to the indication of the final price, at 
least the following shall be specified: 

(a) air fare or air rate; 
(b) taxes; 
(c) airport charges; and 
(d) other charges, surcharges or fees, such as those related to security or fuel; 
where the items listed under (b), (c) and (d) have been added to the air fare or air rate. Optional price 

supplements shall be communicated in a clear, transparent and unambiguous way at the start of any booking 
process and their acceptance by the customer shall be on an ‘opt-in’ basis. 
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ประเทศไทย มีปัญหาการโฆษณาอัตราค่าโดยสารและค่าระวางดังกล่ าว

เช่นเดียวกับที่เกิดในสหภาพยุโรป ซึ่งปัจจุบันสายการบินต้นทุนต่ าในประเทศไทยได้น ากลยุทธ์ในการ

โฆษณามาใช้เป็นเครื่องมือในการท าการตลาดแข่งขันกัน โดยมีการโฆษณาอัตราค่าโดยสารไม่ตรงกับ

ความเป็นจริงด้วยการก าหนดราคาค่าบริการอ่ืนๆ เพ่ิมเติมอีกจากที่โฆษณาไว้ เช่น ค่าโดยสารเพียง 

499 บาท แต่ในความเป็นจริงยังมีค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ เพ่ิมเข้ามาอีก เช่น ค่าภาษีสนามบิน ค่าประกันภัย

การเดินทาง ค่าเลือกที่นั่ง ค่าอาหารและเครื่องดื่ม ค่าสัมภาระ เป็นต้น อันเข้าข่ายเป็นข้อความที่ไม่

เป็นธรรมอันอาจก่อให้เกิดความเข้าใจผิดในสาระส าคัญเกี่ยวกับบริการได้  

ประเด็นที่ต้องพิจารณาคือ ประเทศไทยไม่มีกฎหมายที่ก าหนดให้สายการบินต้อง
เสนออัตราค่าโดยสารและค่าระวางเป็นราคารวมสุทธิ ซึ่งการออกกฎหมายมาเพ่ือควบคุมการเสนอ
อัตราค่าโดยสารและค่าระวางให้เป็นราคารวมสุทธิอาจจะมีข้อดีในแง่ที่ก่อให้เกิดความชัดเจน แต่อีก
มุมหนึ่งก็เป็นการลดทางเลือกของผู้บริโภคในการต้องรับภาระค่าใช้จ่ายหรือค่าธรรมเนียมอ่ืนๆ ที่ไม่
จ าเป็น เนื่องจากมีแต่ราคารวมสุทธิให้ผู้โดยสารเลือกเท่านั้น ดังนั้น การควบคุมการเสนออัตราค่า
โดยสารและระวางด้วยการก าหนดให้สายการบินต้องเสนออัตราค่าโดยสารและค่าระวางเป็นราคารวม
สุทธิเท่านั้นจึงยังขาดความเหมาะสมในการน ามาใช้เพ่ือคุ้มครองสิทธิของผู้บริโภค  

อย่างไรก็ตาม หลักการส าคัญของกฎหมายคุ้มครองผู้บริโภคของไทย คือ สิทธิที่จะ

ได้รับข่าวสารรวมทั้งค าพรรณนาที่ถูกต้องและพอเพียงเกี่ยวกับบริการ ตามมาตรา 4 (1) ของ

พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522109 อันเป็นการคุ้มครองผู้บริโภคให้ได้รับข้อมูลข่าวสาร

เกี่ยวกับบริการที่ถูกต้องและสมบูรณ์ในการเลือกซื้อบริการได้อย่างถูกต้อง ไม่ถูกหลอกลวง หรือท าให้

เข้าใจผิดในชนิดหรือคุณภาพของบริการจากการใช้ข้อความในการโฆษณา ซึ่งตามมาตรา 22 ของ

พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522110 ได้ขยายความหลักการคุ้มครองผู้บริโภคในการ

                                                                                                                                                                      
2 . Without prejudice to Article 16 (1 ) , access to air fares and air rates for air services from an airport 

located in the territory of a Member State to which the Treaty applies, available to the general public shall be 
granted without any discrimination based on the nationality or the place of residence of the customer or on the 
place of establishment of the air carrier's agent or other ticket seller within the Community.” 

109 มาตรา 4 (1) ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 
มาตรา 4   ผู้บริโภคมีสิทธิได้รับความคุ้มครองดังต่อไปนี้ 
(1) สิทธิที่จะได้รับข่าวสารรวมทั้งค าพรรณาคุณภาพที่ถูกต้องและเพียงพอเกี่ยวกับสินค้าหรือบริการ 
110 มาตรา 22 ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 
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โฆษณาให้มีความชัดเจนเป็นรูปธรรม โดยการคุ้มครองผู้บริโภคด้านการโฆษณาจะต้องไม่ใช้ข้อความที่

เป็นการไม่เป็นธรรมต่อผู้บริโภค ไม่ว่าข้อความดังกล่าวนั้นจะเป็นข้อความที่เกี่ยวกับสภาพ คุณภาพ 

หรือลักษณะของบริการ หรือการใช้บริการ โดยข้อความที่อาจก่อให้เกิดความเข้าใจผิดในสาระส าคัญ

เกี่ยวกับบริการนั้นจะถือว่าเป็นข้อความที่เป็นการไม่เป็นธรรมต่อผู้บริโภคได้ 

เมื่อมีการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบิน แต่หากสายการบินต่างชาติตาม
ความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีการโฆษณาอัตราค่าโดยสารและค่าระวางไม่ครบถ้วน
หรือไม่ได้ระบุรายละเอียดที่ส าคัญอันถือว่าเป็นข้อความที่จะก่อให้เกิดความเข้าใจผิดในสาระส าคัญ
เกี่ยวกับบริการสามารถน ามาตรา 22 (2) ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 มาปรับใช้
กับกรณีนี้ได้อันเป็นการคุ้มครองผู้บริโภคด้านการโฆษณาของธุรกิจสายการบินของประเทศสมาชิก
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่เข้ามาในประเทศไทยไม่ให้ใช้ข้อความที่เป็นการไม่เป็นธรรมต่อผู้บริโภค 
ไม่ว่าข้อความดังกล่าวนั้นจะเป็นข้อความที่เกี่ยวกับสภาพ คุณภาพ หรือลักษณะของบริการ หรือการ
ใช้บริการ โดยข้อความที่อาจก่อให้เกิดความเข้าใจผิดในสาระส าคัญเกี่ยวกับบริการนั้นจะถือว่าเป็น
ข้อความที่เป็นการไม่เป็นธรรมต่อผู้บริโภคได้ 

ในกรณีที่มีการใช้ข้อความที่ เป็นการไม่ เป็นธรรมต่อผู้บริโภคนี้  ส านักงาน
คณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภคควรตรวจสอบให้ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินโฆษณารายการส่งเสริม
การขายให้ชัดเจน โดยระบุเงื่อนไขหรือรายละเอียดให้ครบถ้วน เพื่อจะได้ไม่เป็นการฝ่าฝืนกฎหมายซึ่ง
มีโทษจ าคุกไม่เกินสามเดือน หรือปรับไม่เกินสามหมื่นบาท หรือทั้งจ าทั้งปรับตามท่ีก าหนดไว้ในมาตรา 
48 ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522111 

                                                                                                                                                                      
มาตรา 22 การโฆษณาจะต้องไม่ใช้ข้อความที่เป็นการไม่เป็นธรรมต่อผู้บริโภคหรือใช้ข้อความที่อาจก่อให้เกิดผลเสียต่อสังคม

เป็นส่วนรวม ทั้งนี้ ไม่ว่าข้อความดังกล่าวนั้นจะเป็นข้อความที่เกี่ยวกับแหล่งก าเนิด สภาพ คุณภาพหรือลักษณะของสินค้าหรือบริการ 
ตลอดจนการส่งมอบ การจัดหา หรือการใช้สินค้าหรือบริการ 

ข้อความดังต่อไปนี้ ถือว่าเป็นข้อความที่เป็นการไม่เป็นธรรมต่อผู้บริโภคหรือเป็นข้อความที่อาจก่อให้เกิดผลเสียต่อสังคมเป็น
ส่วนรวม 

(1) ข้อความที่เป็นเท็จหรือเกินความจริง 
(2) ข้อความที่จะก่อให้เกิดความเข้าใจผิดในสาระส าคัญเกี่ยวกับสินค้าหรือบริการไม่ว่าจะกระท าโดยใช้หรืออ้างอิงรายงาน

ทางวิชาการสถิติ หรือสิ่งใดสิ่งหนึ่งอันไม่เป็นความจริงหรือเกินความจริงหรือไม่ก็ตาม 
(3) ข้อความที่เป็นการสนับสนุนโดยตรงหรือโดยอ้อมให้มีการกระท าผิดกฎหมายหรือศีลธรรม หรือน าไปสู่ความเสื่อมเสียใน

วัฒนธรรมของชาติ 
(4) ข้อความที่จะท าให้เกิดความแตกแยกหรือเส่ือมเสียความสามัคคีในหมู่ประชาชน 
(5) ข้อความอย่างอื่นตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง 
ข้อความที่ใช้ในการโฆษณาที่บุคคลทั่วไปสามารถรู้ได้ว่าเป็นข้อความที่ไม่อาจเป็นความจริงได้โดยแน่แท้ ไม่เป็นข้อความที่

ต้องห้ามในการโฆษณาตาม (1) 
111 มาตรา 48 ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522  
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ดังนั้น  กฎเกณฑ์ในการคุ้มครองผู้บริโภคก่อนการใช้บริการของสายการบินในการ
โฆษณาอัตราค่าโดยสารและค่าระวางของไทยจึงมีความเหมาะสมพร้อมที่จะรองรับการเปิดเสรีการบิน
ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนและสอดคล้องกับความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน
แล้ว โดยการปรับใช้กฎหมายภายในประเทศที่มีอยู่แล้วตามมาตรา 22 (2) ของพระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 

4.4.2 การคุ้มครองผู้บริโภคระหว่างการใช้บริการของสายการบิน 

ตามความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไม่ได้มีข้อก าหนดให้ความ

คุ้มครองผู้บริโภคระหว่างการใช้บริการของสายการบินในการลดระดับการให้บริการไว้แต่อย่างใด เช่น 

การลดชั้นของบริการในเที่ยวบินจากชั้นธุรกิจเป็นชั้นประหยัด หรือการลดชั้นของบริการในเที่ยวบิน

จากชั้นหนึ่งเป็นชั้นธุรกิจหรือชั้นประหยัด เป็นต้น  

อย่างไรก็ตาม ประเทศไทยมีการคุ้มครองผู้บริโภคระหว่างการใช้บริการของสาย

การบินในการลดระดับการให้บริการเฉพาะผู้โดยสารของสายการบินของไทยแบบประจ าในเส้นทาง

บินภายในประเทศเท่านั้น ตามข้อ 7 ของประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง สิทธิของผู้โดยสารซึ่งใช้

บริการสายการของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 2553112 ซึ่งได้ก าหนดทั้งกรณีสาย

การบินจัดให้ผู้โดยสารเดินทางในชั้นบริการที่สูงกว่าชั้นบริการที่ระบุไว้ในบัตรโดยสารสายการบินต้อง

ไม่คิดค่าโดยสาร ค่าธรรมเนียม หรือค่าใช้จ่ายอ่ืนใดเพ่ิมเติม และกรณีสายการบินจัดให้ผู้โดยสาร

เดินทางในชั้นบริการที่ต่ ากว่าชั้นบริการที่ระบุไว้ในบัตรโดยสารสายการบินต้องคืนเงินส่วนต่างของ

ราคาค่าโดยสารแก่ผู้โดยสารตามวิธีการและภายในระยะเวลาที่ก าหนดไว้ในข้อ 6 ของประกาศ

กระทรวงคมนาคม เรื่อง สิทธิของผู้โดยสารซึ่งใช้บริการสายการของไทยในเส้นทางบินประจ า

                                                                                                                                                                      
“มาตรา 48  ผู้ใดโฆษณาโดยใช้ข้อความตามมาตรา 22 (3) หรือ (4) หรือข้อความตามที่ก าหนดในกฎกระทรวงที่ออกตาม

มาตรา 22 (5) หรือฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามมาตรา 23 มาตรา 24 มาตรา 25 หรือมาตรา 26 ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินสามเดือน หรือ
ปรับไม่เกินสามหมื่นบาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ” 

112 ข้อ 7 ของประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง สิทธิของผู้โดยสารซ่ึงใช้บริการสายการของไทยในเส้นทางบินประจ า
ภายในประเทศ พ.ศ.2553 

“ข้อ 7 การเพิ่มหรือลดชั้นของบริการในเท่ียวบิน สายการบินต้องปฏิบัติ ดังนี้ 
(1) กรณีที่จัดให้ผู้โดยสารเดินทางในชั้นบริการที่สูงกว่าชั้นบริการที่ระบุไว้ในบัตรโดยสารสายการบินต้องไม่คิดค่าโดยสาร 

ค่าธรรมเนียม หรือค่าใช้จ่ายอื่นใดเพิ่มเติม 
(2) กรณีที่จัดให้ผู้โดยสารเดินทางในชั้นบริการที่ต่ ากว่าชั้นบริการที่ระบุไว้ในบัตรโดยสารสายการบินต้องคืนเงินส่วนต่างของ

ราคาค่าโดยสารแก่ผู้โดยสารตามวิธีการและภายในระยะเวลาที่ก าหนดในข้อ 6” 
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ภายในประเทศ พ.ศ. 2553113 กล่าวคือ สายการบินต้องจัดท าแบบในการแสดงความจ านงขอคืนเงิน

ส่วนต่างไว้ ณ ท่าอากาศยาน บริเวณอาคารผู้โดยสาร (ห้องโดยสารอากาศยาน) และส านักงานใหญ่ 

หรือส านักงานสาขาของสายการบิน หรือจัดให้ผู้โดยสารสามารถดาวน์โหลดผ่านทางเว็บไซต์ของสาย

การบินได้ ซึ่งรายการในแบบแสดงความจ านงอย่างน้อยต้องประกอบด้วย วัน เวลา และเที่ยวบิน 

วิธีการที่ผู้โดยสารช าระค่าโดยสาร เช่น เงินสด บัตรเครดิต เป็นต้น จ านวนเงินค่าโดยสารที่ช าระ ที่อยู่

และช่องทางที่สามารถติดต่อได้ รวมทั้งวิธีการรับคืนค่าโดยสารที่ เลือก เช่น เงินสด การโอนผ่านบัญชี

ธนาคาร เช็คธนาคาร เป็นต้น พร้อมก าหนดและประกาศให้ผู้โดยสารทราบถึงสถานที่หรือช่องทางที่

สามารถยื่นแบบแสดงความจ านงได้ เช่น เคาน์เตอร์ของสายการบิน ณ ท่าอากาศยาน บริเวณอาคาร

ผู้โดยสาร (ห้องโดยสารอากาศยาน) และส านักงานใหญ่หรือส านักงานสาขาของสายการบิน หรือยื่น

ผ่านทางเว็บไซต์ของสายการบิน ทั้งนี้ สายการบินต้องด าเนินการคืนให้เสร็จสิ้นภายในระยะเวลาไม่

เกิน 7 วันนับจากวันซึ่งสายการบินได้รับแบบแสดงความจ านงและเอกสารที่จ าเป็นครบถ้วนแล้วกรณี

ผู้โดยสารซื้อบัตรโดยสารด้วยเงินสด หรือภายในระยะเวลาไม่เกิน 45 วันกรณีผู้โดยสารซื้อบัตร

โดยสารด้วยบัตรเครดิต 

ประเทศไทยยังไม่มีกฎเกณฑ์ในการคุ้มครองผู้บริโภคที่เป็นผู้โดยสารของสายการ

บินของต่างประเทศในเส้นทางบินประจ าระหว่างประเทศ ดังนี้ หากเกิดกรณีผู้โดยสารของไทยใช้

                                                           
113 ข้อ 6 ของประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง สิทธิของผู้โดยสารซ่ึงใช้บริการสายการของไทยในเส้นทางบินประจ า

ภายในประเทศ พ.ศ.2553 
“ข้อ 6 วิธีปฏิบัติในการคืนเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอื่นใด หรือเงินส่วนต่าง สายการบินต้องปฏิบัติ ดังนี้ 
(1) จัดท าแบบในการแสดงความจ านงขอคืนค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอื่นใด หรือเงินส่วนต่างตลอดจนจัดไว้ ณ ท่าอากาศ

ยาน บริเวณอาคารผู้โดยสาร (ห้องโดยสารอากาศยาน) และส านักงานใหญ่ หรือส านักงานสาขาของสายการบิน หรือจัดให้ผู้โ ดยสาร
สามารถดาวน์โหลดผ่านทางเว็บไซต์ของสายการบินได้ ทั้งนี้ รายการในแบบแสดงความจ านงอย่างน้อยต้องประกอบด้วย วัน เวลา และ
เท่ียวบินที่สายการบินปฏิเสธการขนส่ง ยกเลิกเท่ียวบิน หรือท าการบินล่าช้า วิธีการที่ผู้โดยสารช าระค่าโดยสาร เช่น เงินสด บัตรเครดิต 
เป็นต้น จ านวนเงินค่าโดยสารที่ช าระ ที่อยู่และช่องทางที่สามารถติดต่อได้ รวมทั้งวิธีการรับคืนค่าโดยสารที่เลือก เช่น เงินสด การโอน
ผ่านบัญชีธนาคาร เช็คธนาคาร เป็นต้น 

(2) ก าหนดและประกาศให้ผู้โดยสารทราบถึงสถานที่หรือช่องทางที่สามารถยื่นแบบแสดงความจ านงได้ เช่น เคาน์เตอร์ของ
สายการบิน ณ ท่าอากาศยาน บริเวณอาคารผู้โดยสาร (ห้องโดยสารอากาศยาน) และส านักงานใหญ่หรือส านักงานสาขาของสายการบิน 
หรือยื่นผ่านทางเว็บไซต์ของสายการบิน 

(3) คืนเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอื่น หรือเงินส่วนต่างให้แก่ผู้โดยสาร ด้วยวิธีการที่ผู้โดยสารเลือก เช่น เงินสด โอน
ผ่านบัญชีธนาคาร เช็คธนาคาร เป็นต้น ภายในระยะเวลาที่นับจากวันซ่ึงสายการบินได้รับแบบแสดงความจ านงและเอกสารที่จ าเป็น
ครบถ้วนแล้ว ดังนี้ 

     (ก) กรณีผู้โดยสารซ้ือบัตรโดยสารด้วยเงินสดต้องด าเนินการคืนให้เสร็จสิ้นภายในระยะเวลาไม่เกิน 7 วัน 
     (ข) กรณีผู้โดยสารซ้ือบัตรโดยสารด้วยบัตรเครดิตต้องด าเนินการคืนให้เสร็จสิ้นภายในระยะเวลาไม่เกิน 45 วัน” 
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บริการของสายการบินของต่างประเทศในเส้นทางบินระหว่างประเทศไทยกับประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนย่อมไม่ได้รับความคุ้มครองจากภาครัฐ โดยต้องไปใช้วิธีการเรียก

ค่าเสียหายในทางแพ่งจากการผิดสัญญาตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทยแทนซึ่งเสียทั้ง

เวลาและค่าใช้จ่ายจ านวนมาก ตลอดจนมีภาระการพิสูจน์ที่ยากล าบากส าหรับผู้บริโภคซึ่งอาจไม่

คุ้มค่าในการด าเนินการดังกล่าว ด้วยเหตุดังกล่าว ย่อมท าให้ผู้โดยสารสายการบินระหว่างประเทศของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในประเทศไทยถูกละเมิดสิทธิที่จะได้รับการพิจารณาและ

ชดเชยความเสียหาย ตามมาตรา 4 (4) และวรรคสองของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 

2522114 ทั้งนี้ ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง สิทธิของผู้โดยสารซึ่งใช้บริการสายการของไทยใน

เส้นทางบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 2553 ออกใช้บังคับโดยอาศัยอ านาจของประกาศคณะปฏิวัติ

ฉบับที่ 58 ในข้อ 9115 ซึ่งให้กระทรวงคมนาคมมีอ านาจและหน้าที่เกี่ยวกับกิจการการเดินอากาศ อัน

ครอบคลุมกิจการเดินอากาศภายในประเทศของธุรกิจสายการบินทั้งหมด แต่ไม่รวมถึงสายการบิน

ต่างชาติซึ่งเป็นไปตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ  พ.ศ. 2497 ซึ่งไม่มีกฎหมายให้อ านาจใน

ลักษณะเดียวกับประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ในการคุ้มครองผู้บริโภค 

ในขณะที่สหภาพยุโรปได้มีการแก้ไขปัญหานี้ โดยระเบียบของรัฐสภาและคณะ

มนตรียุโรปที่ 261/204 (Regulation (EC) No 261/2004 of the European Parliament and of 

the Council) ลงวันที่  11 กุมภาพันธ์ 2547 ซึ่งเป็นกฎระเบียบทั่วไปเพ่ือคุ้มครองและให้ความ

ช่วยเหลือต่อผู้โดยสารในกรณีที่เกิดเหตุการณ์ต่างๆ รวมถึงกรณีการลดระดับการให้บริการ โดย

สหภาพยุโรปได้ก าหนดสิทธิต่างๆ ที่เป็นการประกันสิทธิขั้นพ้ืนฐานของผู้โดยสารทางอากาศในธุรกิจ

สายการบินให้ได้รับการปฏิบัติอย่างเป็นธรรม โดยสายการบินที่ให้บริการต้องเป็นผู้ที่รับผิดชอบต่อ

ผู้โดยสารและสัมภาระในกรณีดังกล่าว ซึ่งกฎข้อบังคับนี้ครอบคลุมทุกเที่ยวบินทุกประเภท โดยไม่

ค านึงว่าจะเป็นสายการบินแบบประจ าเส้นทาง สายการบินเช่าเหมาล า สายการบินภายในประเทศ 

สายการบินระหว่างประเทศ หรือสายการบินต้นทุนต่ าก็ตาม หากสายการบินนั้นเป็นสายการบินของ

                                                           
114 มาตรา 4 (4) และวรรคสอง ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 
มาตรา 4   ผู้บริโภคมีสิทธิได้รับความคุ้มครองดังต่อไปนี้ 
  (4) สิทธิที่จะได้รับการพิจารณาและชดเชยความเสียหาย 
ทั้งนี้ ตามที่กฎหมายว่าด้วยการนั้นๆ หรือพระราชบัญญัตินี้บัญญัติไว้ 
115 ข้อ 9 ของประกาศของคณะปฏิวัตฉิบับที่ 58 
ข้อ 9  ให้กระทรวงคมนาคมมีอ านาจและหน้าที่เกี่ยวกับกิจการรถไปและการเดินอากาศ 
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สหภาพยุโรปแล้ว ผู้โดยสารในสายการบินดังกล่าวก็มีสิทธิตามสิทธิขั้นพ้ืนฐานทุกคนไม่ว่าจะเป็นคน

สัญชาติใด อันเป็นการใช้อ านาจของสหภาพยุโรปในการคุ้มครองผู้บริโภคของสหภาพยุโรปข้าม

พรมแดนนอกประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป โดยมีสิทธิในการเลือกได้รับการคืนเงินค่าตั๋วโดยสาร 

(Reimbursement) เช่นเดียวกับการคุ้มครองผู้บริโภคระหว่างการใช้บริการของสายการบินในการลด

ระดับการให้บริการเฉพาะผู้โดยสารของสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศของ

ประเทศไทย 

อย่างไรก็ตาม สิทธิของผู้บริโภคอีกประการหนึ่ง คือ สิทธิที่จะได้รับความเป็นธรรม

ในการท าสัญญาตามมาตรา 4 (3 ทวิ) ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522116 โดยธุรกิจ

สายการบินระหว่างประเทศส่วนใหญ่มีการใช้เงื่อนไขสัญญาส าเร็จรูปอย่างแพร่หลายในการจองตั๋ว

โดยสารทางอิเล็กทรอนิกส์อันเป็นการใช้ข้อตกลงที่ไม่เป็นธรรมต่อผู้บริโภค จากมีอ านาจต่อรองของผู้

ประกอบธุรกิจสายการบินที่เหนือกว่าผู้บริโภค ท าให้คณะกรรมการว่าด้วยสัญญาตามกฎหมาย

คุ้มครองตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 สามารถก าหนดให้ธุรกิจสายการบินเป็น

ธุรกิจที่ควบคุมสัญญา เพ่ือการคุ้มครองผู้บริโภคระหว่างการใช้บริการของสายการบินประจ าระหว่าง

ประเทศจากการลดระดับการให้บริการต่ ากว่าในลักษณะเช่นเดียวกับการคุ้มครองผู้บริโภคระหว่าง

การใช้บริการของสายการบินในการลดระดับการให้บริการเฉพาะผู้โดยสารของสายการบินของไทยใน

เส้นทางบินประจ าภายในประเทศ โดยก าหนดให้สัญญาต้องมีข้อความคุ้มครองผู้บริโภคในการลด

ระดับการให้บริการเป็นภาษาไทยและภาษาอังกฤษ ซึ่งให้ความคุ้มครองกับผู้โดยสารสายการบินทุก

คนโดยไม่ถึงถึงสัญชาติจากการใช้บริการในเส้นทางที่มีประเทศไทยเป็นต้นทางหรือปลายทางใน

เที่ยวบินนั้น มาตรา 35 ทวิ ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522117 และมาตรา 3 ของ

                                                           
116 มาตรา 4 (3 ทวิ) ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 
มาตรา 4   ผู้บริโภคมีสิทธิได้รับความคุ้มครองดังต่อไปนี้ 
  (3 ทวิ) สิทธิที่จะไดรับความเปนธรรมในการท าสัญญา 
117 มาตรา 35 ทวิ ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 
มาตรา 35 ทวิ ในการประกอบธุรกิจขายสินคาหรือใหบริการใด ถาสัญญาซ้ือขายหรือสัญญาใหบริการนั้นมีกฎหมายก าหนด

ใหตองท าเป็นหนังสือ หรือที่ตามปกติประเพณีท าเปนหนังสือ คณะกรรมการวาดวยสัญญามีอ านาจก าหนดใหการประกอบธุรกิจขายสิ
นคาหรือใหบริการนั้นเปนธุรกิจที่ควบคุมสัญญาได 

ในการประกอบธุรกิจที่ควบคุมสัญญา สัญญาที่ผูประกอบธุรกิจท ากับผูบริโภคจะตองมีลักษณะดังตอไปนี้ 
 (1) ใชขอสัญญาที่จ าเปนซ่ึงหากมิไดใชขอสัญญาเชนนั้น จะท าใหผูบริโภคเสียเปรียบผูประกอบธุรกิจเกินสมควร 
 (2) หามใชขอสัญญาที่ไมเปนธรรมตอผูบริโภค 
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พระราชกฤษฎีกาก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการในการก าหนดธุรกิจที่ควบคุมสัญญาและลักษณะของ

สัญญา พ.ศ. 2542 118 

ดังนั้น ประเทศไทยควรมีกฎเกณฑ์การคุ้มครองผู้บริโภคระหว่างการใช้บริการของ

สายการบินประจ าระหว่างประเทศจากการลดระดับการให้บริการต่ ากว่าในลักษณะเช่นเดียวกับการ

คุ้มครองผู้บริโภคระหว่างการใช้บริการของสายการบินในการลดระดับการให้บริการในการใช้บริการ

ของสายการบินประจ าภายในประเทศ โดยควรให้ความคุ้มครองกับผู้โดยสารสายการบินทุกคนโดยไม่

ถึงถึงสัญชาติจากการใช้บริการในเส้นทางที่มีประเทศไทยเป็นต้นทางหรือปลายทางในเที่ยวบินนั้น 

โดยก าหนดให้ธุรกิจสายการบินเป็นธุรกิจควบคุมสัญญา 

4.4.3 การคุ้มครองผู้บริโภคหลังการใช้บริการของสายการบิน 

ตามความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนก็ไม่ได้มีข้อก าหนดในการ

ให้ความคุ้มครองผู้บริโภคหลังการใช้บริการของสายการบินในกรณีการปฏิเสธการขนส่ง การยกเลิก

เที่ยวบิน และเที่ยวบินล่าช้าเช่นเดียวกับที่ไม่มีข้อก าหนดในการให้ความคุ้มครองผู้บริโภคระหว่างการ

ใช้บริการของสายการบิน 

อย่างไรก็ตาม ประเทศไทยมีการคุ้มครองผู้บริโภคหลังการใช้บริการของสายการ

บินในการลดระดับการให้บริการเฉพาะผู้โดยสารของสายการบินของไทยแบบประจ าในเส้นทางบิน

ภายในประเทศตามข้อ 4 ของประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง สิทธิของผู้โดยสารซึ่งใช้บริการสาย

                                                                                                                                                                      
ทั้งนี้ตามหลักเกณฑเง่ือนไข และรายละเอียดที่คณะกรรมการวาดวยสัญญาก าหนด และเพื่อประโยชนของผูบริโภคเปนสวน

รวม คณะกรรมการวาดวยสัญญาจะใหผูประกอบธุรกิจจัดท าสัญญาตามแบบที่คณะกรรมการวาดวยสัญญาก าหนดก็ได 
การก าหนดตามวรรคหนึ่งและวรรคสอง ใหเปนไปตามหลักเกณฑและวิธีการที่ก าหนดโดยพระราชกฤษฎีกา 
118 มาตรา 3 ของพระราชกฤษฎกีาก าหนดหลักเกณฑและวธิีการในการก าหนดธุรกิจที่ควบคุมสัญญาและลักษณะของ

สัญญา พ.ศ. 2542 
มาตรา 3 คณะกรรมการวาดวยสัญญาจะก าหนดใหการประกอบธุรกิจขายสินคาหรือใหบริการใดเปนธุรกิจที่ควบคุมสัญญา 

การประกอบธุรกิจขายสินคาหรือใหบริการนั้นจะตองเขาลักษณะหนึ่งลักษณะใด ดังตอไปนี้ 
 (1) เปนธุรกิจที่มีการใชขอตกลงที่ไมเปนธรรมตอผูบริโภค 
 (2) เปนธุรกิจที่มีการใชสัญญาส าเร็จรูปอยางแพรหลาย 
 (3) เปนะ รกิจที่ผปูระกอบธุรกิจมีอ านาจตอรองเหนือกวาผูบริโภค  

ทั้งนี้โดยพิจารณาจากฐานะทางเศรษฐกิจความรูความเขาใจ และความสันทัดจัดเจน 
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การบินของไทยแบบประจ าในเส้นทางบินภายในประเทศ พ.ศ. 2553119 ในกรณีเที่ยวบินล่าช้า และ

ข้อ 5 ของประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง สิทธิของผู้โดยสารซึ่งใช้บริการสายการของไทยแบบ

                                                           
119 ข้อ 4 ของประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง สิทธิของผู้โดยสารซ่ึงใช้บริการสายการของไทยในเส้นทางบินประจ า

ภายในประเทศ พ.ศ.2553 
“ข้อ 4. เท่ียวบินล่าช้า 
(1) กรณีล่าช้าเกินกว่า 2 ชั่วโมง แต่ไม่เกิน 3 ชั่วโมง สายการบินต้องปฏิบัติต่อผู้โดยสาร ดังนี้ 
    (ก) จัดอาหารและเครื่องดื่มให้แก่ผู้โดยสารตามความเหมาะสมกับระยะเวลาที่รอขึ้นเครื่องบินโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย 
    (ข) จัดอุปกรณ์ให้แก่ผู้โดยสารเพื่อใช้ในการติดต่อสื่อสารด้วยวิธีการใด ๆ เช่น โทรศัพท์ โทรสาร จดหมายอิเล็กทรอนิกส์ 

(E-Mail) เป็นต้น ตามความจ าเป็นและเหมาะสมโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย 
    (ค) เมื่อผู้โดยสารไม่ประสงค์เดินทางต่อไปให้สายการบินคืนเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอื่นใดที่เรียกเก็บเต็มตาม

จ านวน ซ่ึงผู้โดยสารได้ช าระไปส าหรับการเดินทางหรือเฉพาะส่วนที่ยังไม่ได้เดินทางตามวิธีการและภายในระยะเวลาที่ก าหนดไว้ในข้อ 6 
แต่หากสายการบินประสงค์จะคืนเป็น Travel Vouchers หรือสิ่งอื่นแทนเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมดังกล่าวจะต้องได้รับความ
ยินยอมจากผู้โดยสารก่อนแล้วเท่านั้น 

(2) กรณีล่าช้าเกินกว่า 3 ชั่วโมง แต่ไม่เกิน 5 ชั่วโมง สายการบินต้องปฏิบัติต่อผู้โดยสาร ดังนี้ 
    (ก) จัดอาหารและเครื่องดื่มให้แก่ผู้โดยสารตามความเหมาะสมกับระยะเวลาที่รอขึ้นเครื่องบินโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย 
    (ข) จัดอุปกรณ์ให้แก่ผู้โดยสารเพื่อใช้ในการติดต่อสื่อสารด้วยวิธีการใด ๆ เช่น โทรศัพท์ โทรสาร จดหมายอิเล็กทรอนิกส์ 

(E-Mail) เป็นต้น ตามความจ าเป็นและเหมาะสมโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย 
    (ค) เสนอให้ผู้โดยสารเลือกระหว่าง 
         1) รับเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอื่นใดที่ถูกเรียกเก็บคืนเต็มตามจ านวนที่ช าระไปส าหรับการเดินทาง หรือ

เฉพาะส่วนที่ยังไม่ได้เดินทาง ตามวิธีการและภายในระยะเวลาที่ก าหนดในข้อ 6 แต่หากสายการบินประสงค์จะช าระเป็น Travel 
Vouchers หรือสิ่งอื่นแทนเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอื่นดังกล่าว จะต้องได้รับความยินยอมจากผู้โดยสารก่อนแล้วเท่านั้น หรือ 

         2) เปลี่ยนแปลงเที่ยวบินเพื่อไปยังจุดหมายปลายทางที่ระบุไว้ในบัตรโดยสารหรือไปยังจุดหมายปลายทางอื่นที่
ใกล้เคียงกับจุดหมายปลายทางเดิมโดยเร็วที่สุดภายในวันเดียวกันวันถัดไป หรือวันอื่นตามความสมัครใจของผู้โดยสาร ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับ
ความสะดวกของผู้โดยสารและที่นั่งว่างซ่ึงสายการบินสามารถจะจัดให้ได้ โดยสายการบินไม่สามารถคิดค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมได้ไม่ว่าในกรณี
ใด ๆ แต่หากการเปลี่ยนแปลงเท่ียวบินนั้นมีค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอื่นที่ต่ ากว่าจ านวนเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอื่นใดที่
ผู้โดยสารได้ช าระไว้แล้ว สายการบินต้องช าระเงินส่วนต่างคืนให้กับผู้โดยสารตามวิธีการและภายในระยะเวลาที่ก าหนดในข้อ 6 ในกรณี
ที่สายการบินเสนอเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินไปยังสนามบินอื่นที่ใกล้เคียงกับจุดหมายปลายทางเดิม สายการบินจะต้องรับภาระค่าใช้จ่ายใน
การเดินทางจากสนามบินใหม่ไปยังสนามบินที่เป็นจุดหมายปลายทางเดิมให้แก่ผู้โดยสารด้วย หรือ 

        3) เดินทางโดยการขนส่งทางอื่นที่เหมาะสมเพื่อไปยังจุดหมายปลายทางที่ระบุไว้ในบัตรโดยสาร หรือจุดหมาย
ปลายทางอื่นที่ใกล้เคียงกับจุดหมายปลายทางเดิมตามความประสงค์ของผู้โดยสารโดยเร็วที่สุด โดยไม่เสียค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมไม่ว่าในกรณี
ใด ๆ แต่หากกรณีที่ค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยการขนส่งทางอื่นต่ ากว่าจ านวนเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอื่นใดที่ผู้โดยสารได้
ช าระไว้แล้ว สายการบินจะต้องช าระเงินส่วนต่างคืนให้กับผู้โดยสารตามวิธีการและภายในระยะเวลาที่ก าหนดในข้อ 6 

(3) กรณีล่าช้าเกินกว่า 5 ชั่วโมง แต่ไม่เกิน 6 ชั่วโมง สายการบินต้องปฏิบัติต่อผู้โดยสาร ดังนี้ 
    (ก) ปฏิบัติต่อผู้โดยสารเช่นเดียวกับกรณีล่าช้าเกินกว่า 3 ชั่วโมง แต่ไม่เกิน 5 ชั่วโมง ตาม ข้อ 4 (2) และ 
    (ข) ช าระค่าชดเชยเป็นเงินสดจ านวน 600 บาท ให้แก่ผู้โดยสารทันทีก่อนที่ผู้โดยสารจะออกเดินทางไปยังจุดหมาย

ปลายทาง เว้นแต่ สายการบินพิสูจน์ได้ว่าการล่าช้าของเที่ยวบินนั้นเกิดจากเหตุสุดวิสัยซ่ึงอยู่นอกเหนือการควบคุมของสายการบิน เช่น 
สถานการณ์ทางการเมืองสภาพอากาศที่มีผลกระทบต่อการปฏิบัติการบิน การรักษาความปลอดภัย เหตุการณ์ใด ๆ ที่มีหรืออาจมี
ผลกระทบต่อความปลอดภัยในการท าการบินของอากาศยานและผู้โดยสาร เป็นต้น ตลอดจนการนัดหยุดงานหรือการกระท าใด ๆ ของ
พนักงานหรือลูกจ้างของหน่วยงานอื่นที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการของสายการบิน ซ่ึงมีผลกระทบต่อการปฏิบัติการบินของสายการบิน 
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ประจ าในเส้นทางบินภายในประเทศ พ.ศ. 2553120 ในกรณีการยกเลิกเที่ยวบิน หรือการปฏิเสธการ

ขนส่ง โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

                                                                                                                                                                      
ในกรณีสายการบินประสงค์จะช าระเป็น Travel Vouchers หรือสิ่งอื่นแทนค่าชดเชยเป็นเงินสด 600 บาท ตามวรรคหนึ่ง จะต้องได้รับ
ความยินยอมจากผู้โดยสารก่อนแล้วเท่านั้น 

(4) กรณีล่าช้าเกินกว่า 6 ชั่วโมง สายการบินต้องปฏิบัติต่อผู้โดยสาร เช่นเดียวกับมาตรการในเร่ืองการยกเลิกเท่ียวบินตามที่
ก าหนดในข้อ 5” 

120 ข้อ 5 ของประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง สิทธิของผู้โดยสารซ่ึงใช้บริการสายการของไทยในเส้นทางบินประจ า
ภายในประเทศ พ.ศ.2553 

“ข้อ 5 การยกเลิกเท่ียวบิน หรือการปฏิเสธการขนส่ง สายการบินต้องปฏิบัติต่อผู้โดยสาร ดังนี้ 
(1) เสนอให้ผู้โดยสารเลือกระหว่าง 
     (ก) รับเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอื่นใดที่ถูกเรียกเก็บคืนเต็มตามจ านวนที่จ่ายไปส าหรับการเดินทางหรือเฉพาะ

ส่วนที่ยังไม่ได้เดินทางตามวิธีการและภายในระยะเวลาที่ก าหนดในข้อ 6 แต่หากสายการบินประสงค์จะช าระเป็น Travel Vouchers 
หรือสิ่งอื่นแทนเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมดังกล่าว จะต้องได้รับความยินยอมจากผู้โดยสารก่อนแล้วเท่านั้น หรือ 

     (ข) เปลี่ยนแปลงเที่ยวบินเพื่อเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางที่ระบุไว้ในบัตรโดยสารหรือจุดหมายปลายทางอื่นที่
ใกล้เคียงกับจุดหมายปลายทางเดิมโดยเร็วที่สุดภายในวันเดียวกันวันถัดไป หรือวันอื่นตามความสมัครใจของผู้โดยสาร ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับ
ความสะดวกของผู้โดยสาร และที่นั่งว่างที่สายการบินสามารถจัดให้ได้ โดยสายการบินต้องไม่คิดค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมไม่ว่าในกรณีใด ๆ แต่
หากการเปลี่ยนแปลงเท่ียวบินนั้นมีค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอื่นที่ต่ ากว่าจ านวนเงินค่าโดยสาร และค่าธรรมเนียมที่ผู้โดยสารได้ช าระ
ไว้แล้ว สายการบินต้องช าระเงินส่วนต่างคืนให้กับผู้โดยสารตามวิธีการและภายในระยะเวลาที่ก าหนดในข้อ 6 ในกรณีที่สายการบิน
เสนอเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินไปยังสนามบินอื่นที่ใกล้เคียงกับจุดหมายปลายทางเดิม สายการบินจะต้องรับภาระค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
จากสนามบินใหม่ไปยังสนามบินที่เป็นจุดหมายปลายทางเดิมให้แก่ผู้โดยสารด้วย หรือ 

     (ค) เดินทางโดยการขนส่งทางอื่นที่เหมาะสมเพื่อไปยังจุดหมายปลายทางที่ระบุไว้ในบัตรโดยสาร หรือจุดหมาย
ปลายทางอื่นที่ใกล้เคียงกับจุดหมายปลายทางเดิมตามความประสงค์ของผู้โดยสารโดยเร็วที่สุด โดยไม่เสียค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมไม่ว่าในกรณี
ใด ๆ แต่หากค่าเดินทางโดยการขนส่งทางอื่นต่ ากว่าจ านวนเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมที่ผู้โดยสารได้ช าระไว้แล้ว สายการบินต้อง
ช าระเงินส่วนต่างคืนให้กับผู้โดยสารตามวิธีการและภายในระยะเวลาที่ก าหนดในข้อ 6 

(2) ให้การดแูลผู้โดยสาร ดังนี้ 
     (ก) จัดอาหารและเครื่องดื่มให้แก่ผู้โดยสารตามความเหมาะสมกับระยะเวลาที่รอขึ้นเครื่องบินโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย 
     (ข) จัดอุปกรณ์ให้แก่ผู้โดยสารเพื่อใช้ในการติดต่อสื่อสารด้วยวิธีการใด ๆ เช่น โทรศัพท์ โทรสาร หรือจดหมาย

อิเล็กทรอนิกส์ (E-Mail) เป็นต้น ตามความจ าเป็นและเหมาะสมโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย 
     (ค) จัดที่พักแรมให้แก่ผู้โดยสารตั้งแต่ 1 คืน ขึ้นไป ตามความจ าเป็นและเหมาะสมในการจัดการขนส่งระหว่างสนามบิน

และที่พักแรม ในกรณีที่เป็นเที่ยวบินใหม่ที่มีก าหนดเวลาการออกเดินทางล่าช้ากว่าก าหนดเวลาตามตารางการบินเดิมเกินกว่า 1 วัน 
โดยไม่คิดค่าใช้จ่าย 

(3) ช าระค่าชดเชยเป็นเงินสดจ านวน 1,200 บาท ให้แก่ผู้โดยสารทันทีก่อนที่ผู้โดยสาร จะออกเดินทางไปยังจุดหมาย
ปลายทาง เว้นแต่ สายการบินพิสูจน์ได้ว่า 

     (ก) ได้แจ้งข่าวการยกเลิกเท่ียวบินและรายละเอียดเกี่ยวกับทางเลือกในการเดินทางอื่น ๆ ให้ผู้โดยสารทราบก่อนก าหนด
วันเวลาเดินทางไม่น้อยกว่า 3 วัน หรือ 

     (ข) ได้แจ้งข่าวการยกเลิกเที่ยวบินให้ผู้โดยสารทราบก่อนก าหนดวันเวลาเดินทางไม่ถึง 3 วัน ในกรณีที่เที่ยวบิ นใหม่ที่
เปลี่ยนแปลงนั้นจะออกเดินทางก่อนหรือหลังก าหนดวันเวลาเดิม และไปถึงจุดหมายปลายทางที่ระบุในบัตรโดยสารเร็ว หรือช้ากว่า
ก าหนดวันเวลาเดิมไม่เกิน 3 ชั่วโมง หรือ 
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(1) กรณีเท่ียวบินล่าช้า 

เที่ยวบินล่าช้า (Filght Delay) คือ เที่ยวบินที่ปฏิบัติการบินล่าช้ากว่าเวลาที่

ก าหนดตามตารางการบินซึ่งได้ประกาศไว้แล้ว หากมีการล่าช้าเกินกว่า 2 ชั่วโมงขึ้นไป สายการบิน

ต้องมีการปฏิบัติเพ่ือคุ้มครองความเสียหายของผู้โดยสายอันเป็นการคุ้มครองผู้บริโภค ตามระยะเวลา

การล่าช้าดังนี้ 

(ก) กรณีล่าช้า 2 - 3 ชั่วโมง สายการบินต้องปฏิบัติต่อผู้โดยสาร ดังนี้ 

1) จัดอาหารและเครื่องดื่มให้แก่ผู้โดยสารตามความเหมาะสมกับระยะเวลาที่

รอข้ึนเครื่องบินโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย 

2) จัดอุปกรณ์ให้แก่ผู้โดยสารเพ่ือใช้ในการติดต่อสื่อสารด้วยวิธีการใดๆ เช่น 

โทรศัพท์ โทรสาร จดหมายอิเล็กทรอนิกส์ (E-Mail) เป็นต้น ตามความจ าเป็นและเหมาะสมโดยไม่คิด

ค่าใช้จ่าย 

3) เมื่อผู้โดยสารไม่ประสงค์เดินทางต่อไปให้สายการบินคืนเงินค่าโดยสารและ

ค่าธรรมเนียมอ่ืนใดที่เรียกเก็บเต็มตามจ านวน ซึ่งผู้โดยสารได้ช าระไปส าหรับการเดินทางหรือเฉพาะ

ส่วนที่ยังไม่ได้เดินทางตามวิธีการและภายในระยะเวลาที่ก าหนดซึ่งนับจากวันซึ่งสายการบินได้รับแบบ

แสดงความจ านงและเอกสารที่จ าเป็นครบถ้วนแล้วไว้เช่นเดียวกับการคุ้มครองผู้บริโภคระหว่างการใช้

บริการของสายการบินในการลดระดับการให้บริการ โดยภายในระยะเวลาไม่เกิน 7 วันกรณีผู้โดยสาร

ซื้อบัตรโดยสารด้วยเงินสด หรือภายในระยะเวลาไม่เกิน 45 วันกรณีผู้โดยสารซื้อบัตรโดยสารด้วยบัตร

เครดิต แต่หากสายการบินประสงค์จะคืนเป็น Travel Vouchers หรือสิ่งอ่ืนแทนเงินค่าโดยสารและ

ค่าธรรมเนียมดังกล่าวจะต้องได้รับความยินยอมจากผู้โดยสารก่อนแล้วเท่านั้น 

                                                                                                                                                                      
     (ค) การยกเลิกเท่ียวบินนั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัยซ่ึงอยู่นอกเหนือการควบคุมของสายการบิน เช่น สถานการณ์ทางการเมือง 

สภาพอากาศที่มีผลกระทบต่อการปฏิบัติการบิน การรักษาความปลอดภัย เหตุการณ์ใด ๆ ที่มีหรืออาจมีผลกระทบต่อความปลอดภัยใน
การท าการบินของอากาศยาน และผู้โดยสาร เป็นต้น ตลอดจนการนัดหยุดงานหรือการกระท าใด ๆ ของพนักงานหรือลูกจ้างของ
หน่วยงานอื่นซึ่งเกี่ยวข้องกับการให้บริการของสายการบิน ที่มีผลกระทบต่อการปฏิบัติการบินของสายการบิน 

     โดยการแจ้งข่าวการยกเลิกเท่ียวบินตาม (ก) และ (ข) ให้สายการบินแจ้งไปยังสถานที่ติดต่อหรือช่องทางการสื่อสารทาง
อื่นใดที่ผู้โดยสารได้แจ้งไว้กับสายการบินเมื่อท าการส ารองที่นั่งไว้แล้ว ทั้งนี้ การพิสูจน์ว่าสายการบินได้แจ้งข่าวการยกเลิกเท่ียวบินให้ตก
เป็นภาระของสายการบิน 

ในกรณีที่สายการบินประสงค์จะช าระเป็น Travel Vouchers หรือสิ่งอื่นแทนค่าชดเชยเป็นเงินสด จ านวน 1,200 บาท ตาม
วรรคหนึ่ง จะต้องได้รับความยินยอมจากผู้โดยสารก่อนแล้วเท่านั้น” 
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(ข) กรณีล่าช้า 3 - 5 ชั่วโมง สายการบินต้องจัดอาหารและเครื่องดื่ม พร้อมจัด

อุปกรณ์เพ่ือใช้ในการติดต่อสื่อสารให้แก่ผู้โดยสารเช่นเดียวกับกรณีล่าช้า 2 - 3 ชั่วโมง และสายการ

บินต้องเสนอให้ผู้โดยสารเลือกระหว่าง 

1) รับเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอ่ืนใดที่ถูกเรียกเก็บคืนเต็มตามจ านวนที่

ช าระไปส าหรับการเดินทาง หรือเฉพาะส่วนที่ยังไม่ได้เดินทางตามวิธีการและภายในระยะเวลาที่

ก าหนดไว้ หรือ 

2) เปลี่ยนแปลงเที่ยวบินเพ่ือไปยังจุดหมายปลายทางที่ระบุไว้ในบัตรโดยสาร

หรือไปยังจุดหมายปลายทางอ่ืนที่ใกล้เคียงกับจุดหมายปลายทางเดิมโดยเร็วที่สุดภายในวันเดียวกันวัน

ถัดไป หรือวันอ่ืนตามความสมัครใจของผู้โดยสาร ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับความสะดวกของผู้โดยสารและที่นั่ง

ว่างซึ่งสายการบินสามารถจะจัดให้ได้ โดยสายการบินไม่สามารถคิดค่าใช้จ่ายเพ่ิมเติมได้ไม่ว่าในกรณี

ใด ๆ แต่หากการเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินนั้นมีค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอ่ืนที่ต่ ากว่าจ านวนเงินค่า

โดยสารและค่าธรรมเนียมอ่ืนใดที่ผู้โดยสารได้ช าระไว้แล้ว สายการบินต้องช าระเงินส่วนต่างคืนให้กับ

ผู้โดยสารตามวิธีการและภายในระยะเวลาที่ก าหนดไว้ ในกรณีที่สายการบินเสนอเปลี่ยนแปลง

เที่ยวบินไปยังสนามบินอ่ืนที่ใกล้เคียงกับจุดหมายปลายทางเดิม สายการบินจะต้องรับภาระค่าใช้จ่าย

ในการเดินทางจากสนามบินใหม่ไปยังสนามบินที่เป็นจุดหมายปลายทางเดิมให้แก่ผู้โดยสารด้วย หรือ 

3) เดินทางโดยการขนส่งทางอ่ืนที่เหมาะสมเพ่ือไปยังจุดหมายปลายทางที่ระบุไว้

ในบัตรโดยสาร หรือจุดหมายปลายทางอ่ืนที่ใกล้เคียงกับจุดหมายปลายทางเดิมตามความประสงค์ของ

ผู้โดยสารโดยเร็วที่สุด โดยไม่เสียค่าใช้จ่ายเพ่ิมเติมไม่ว่าในกรณีใด ๆ แต่หากกรณีที่ค่าใช้จ่ายในการ

เดินทางโดยการขนส่งทางอ่ืนต่ ากว่าจ านวนเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอ่ืนใดที่ผู้โดยสารได้ช าระ

ไว้แล้ว สายการบินจะต้องช าระเงินส่วนต่างคืนให้กับผู้โดยสารตามวิธีการและภายในระยะเวลาที่

ก าหนดไว้ 

(ค) กรณีล่าช้า 5 - 6 ชั่วโมง สายการบินต้องปฏิบัติต่อผู้โดยสารเช่นเดียวกับกรณี

ล่าช้า 3 - 5 ชั่วโมง และสายการบินต้องช าระค่าชดเชยเป็นเงินสดจ านวน 600 บาท ให้แก่ผู้โดยสาร

ทันทีก่อนที่ผู้โดยสารจะออกเดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง เว้นแต่ สายการบินพิสูจน์ได้ว่าการล่าช้า

ของเที่ยวบินนั้นเกิดจากเหตุสุดวิสัยซึ่งอยู่นอกเหนือการควบคุมของสายการบิน เช่น สถานการณ์ทาง

การเมืองสภาพอากาศที่มีผลกระทบต่อการปฏิบัติการบิน การรักษาความปลอดภัย เหตุการณ์ใด ๆ ที่

มีหรืออาจมีผลกระทบต่อความปลอดภัยในการท าการบินของอากาศยานและผู้โดยสาร เป็นต้น 
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ตลอดจนการนัดหยุดงานหรือการกระท าใด ๆ ของพนักงานหรือลูกจ้างของหน่วยงานอ่ืนที่เกี่ยวข้อง

กับการให้บริการของสายการบิน ซึ่งมีผลกระทบต่อการปฏิบัติการบินของสายการบิน  

(ง) กรณี ล่ าช้ า เกินกว่า 6 ชั่ ว โมง สายการบินต้องปฏิบั ติต่ อผู้ โดยสาร 

เช่นเดียวกับกรณีการยกเลิกเที่ยวบิน หรือการปฏิเสธการขนส่งซึ่งจะได้กล่าวในรายละเอียดต่อไป 

(2) กรณีการยกเลิกเที่ยวบิน หรือการปฏิเสธการขนส่ง 

การยกเลิกเที่ยวบิน (Fight Cancellation) คือ การที่สายการบินยกเลิกเที่ยวบิน

ใด ๆ ตามตารางการบินที่ประกาศไว้แล้ว และรวมถึงการยกเลิกเที่ยวบินพิเศษ (Extra Flight) ส่วน

การปฏิเสธการขนส่ง (Denied Boarding) คือ การปฏิเสธที่จะรับขนผู้โดยสารเพ่ือเดินทางไปกับ

เที่ยวบินที่ระบุไว้ในบัตรโดยสาร แม้ว่าผู้โดยสารนั้นจะได้มาแสดงตนเพ่ือการข้ึนเครื่องตามท่ีก าหนดไว้

ในประกาศนี้แล้วก็ตาม เว้นแต่การปฏิเสธนั้นมีเหตุผลอันสมควร เช่น สุขภาพ ความมั่นคงความ

ปลอดภัย เอกสารการเดินทางไม่สมบูรณ์ เป็นต้น สายการบินต้องมีการปฏิบัติเพ่ือคุ้มครองความ

เสียหายของผู้โดยสายอันเป็นการคุ้มครองผู้บริโภค เช่นเดียวกับกรณีเที่ยวบินล่าช้า 5 - 6 ชั่วโมง  อัน

ประกอบไปด้วย สิทธิในการเลือกระหว่างการรับเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอ่ืนใดที่ถูกเรียกเก็บ

คืนเต็มตามจ านวนที่จ่ายไปส าหรับการเดินทางหรือเฉพาะส่วนที่ยังไม่ได้เดินทาง หรือการเปลี่ยนแปลง

เที่ยวบินเพ่ือเดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง หรือเดินทางโดยการขนส่งทางอ่ืนที่เหมาะสมเพ่ือไปยัง

จุดหมายปลายทาง และสิทธิในการได้รับการดูแลจากสายการบินสายการบินในการจัดอาหารและ

เครื่องดื่ม พร้อมจัดอุปกรณ์เพ่ือใช้ในการติดต่อสื่อสารให้แก่ผู้โดยสาร 

นอกจากนี้ สายการบินต้องจัดที่พักแรมให้แก่ผู้โดยสารตั้งแต่ 1 คืน ขึ้นไป ตาม

ความจ าเป็นและเหมาะสมในการจัดการขนส่งระหว่างสนามบินและที่พักแรม ในกรณีที่เป็นเที่ยวบิน

ใหม่ที่มีก าหนดเวลาการออกเดินทางล่าช้ากว่าก าหนดเวลาตามตารางการบินเดิมเกินกว่า 1 วัน โดย

ไม่คิดค่าใช้จ่าย และช าระค่าชดเชยเป็นเงินสดจ านวน 1,200 บาท ให้แก่ผู้ โดยสารทันทีก่อนที่

ผู้โดยสาร จะออกเดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง เว้นแต่ สายการบินพิสูจน์ได้ว่า 

(ก) ได้แจ้งข่าวการยกเลิกเที่ยวบินและรายละเอียดเกี่ยวกับทางเลือกในการ

เดินทางอ่ืน ๆ ให้ผู้โดยสารทราบก่อนก าหนดวันเวลาเดินทางไม่น้อยกว่า 3 วัน หรือ 

(ข) ได้แจ้งข่าวการยกเลิกเที่ยวบินให้ผู้โดยสารทราบก่อนก าหนดวันเวลาเดินทางไม่

ถึง 3 วัน ในกรณีที่เที่ยวบินใหม่ที่เปลี่ยนแปลงนั้นจะออกเดินทางก่อนหรือหลังก าหนดวันเวลาเดิม 
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และไปถึงจุดหมายปลายทางที่ระบุในบัตรโดยสารเร็ว หรือช้ากว่าก าหนดวันเวลาเดิมไม่เกิน 3 ชั่วโมง 

หรือ 

(ค) การยกเลิกเที่ยวบินนั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัยซึ่งอยู่นอกเหนือการควบคุมของสาย

การบิน เช่น สถานการณ์ทางการเมือง สภาพอากาศที่มีผลกระทบต่อการปฏิบัติการบิน การรักษา

ความปลอดภัย เหตุการณ์ใด ๆ ที่มีหรืออาจมีผลกระทบต่อความปลอดภัยในการท าการบินของ

อากาศยาน และผู้โดยสาร เป็นต้น ตลอดจนการนัดหยุดงานหรือการกระท าใด ๆ ของพนักงานหรือ

ลูกจ้างของหน่วยงานอ่ืนซึ่งเก่ียวข้องกับการให้บริการของสายการบิน ที่มีผลกระทบต่อการปฏิบัติการ

บินของสายการบิน 

ทั้งนี้ การแจ้งข่าวการยกเลิกเที่ยวบินตาม (ก) และ (ข) ให้สายการบินแจ้งไปยัง

สถานที่ติดต่อหรือช่องทางการสื่อสารทางอ่ืนใดที่ผู้โดยสารได้แจ้งไว้กับสายการบินเมื่อท าการส ารองที่

นั่งไว้แล้ว ซึ่งการพิสูจน์ว่าสายการบินได้แจ้งข่าวการยกเลิกเท่ียวบินให้ตกเป็นภาระของสายการบิน 

 

ประเทศไทยยังไม่มีกฎเกณฑ์ในการคุ้มครองผู้บริโภคที่เป็นผู้โดยสารของสายการ

บินของต่างประเทศในเส้นทางบินประจ าระหว่างประเทศ ดังนี้ หากเกิดกรณีผู้โดยสารของไทยใช้

บริการของสายการบินของต่างประเทศในเส้นทางบินระหว่างประเทศไทยกับประเทศสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนย่อมไม่ได้รับความคุ้มครองจากภาครัฐ โดยต้องไปใช้วิธีการเรียก

ค่าเสียหายในทางแพ่งจากการผิดสัญญาตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทยแทนซึ่งเสียทั้ง

เวลาและค่าใช้จ่ายจ านวนมาก ตลอดจนมีภาระการพิสูจน์ที่ยากล าบากส าหรับผู้บริโภคซึ่งอาจไม่

คุ้มค่าในการด าเนินการดังกล่าว ด้วยเหตุดังกล่าว ย่อมท าให้ผู้โดยสารสายการบินระหว่างประเทศของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในประเทศไทยถูกละเมิดสิทธิที่จะได้รับการพิจารณาและ

ชดเชยความเสียหาย ตามมาตรา 4 (4) และวรรคสองของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 

2522121 ทั้งนี้ ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง สิทธิของผู้โดยสารซึ่งใช้บริการสายการของไทยใน

เส้นทางบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 2553  ออกใช้บังคับโดยอาศัยอ านาจของประกาศของคณะ

                                                           
121 มาตรา 4 (4) และวรรคสอง ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 
มาตรา 4   ผู้บริโภคมีสิทธิได้รับความคุ้มครองดังต่อไปนี้ 

(4) สิทธิที่จะได้รับการพิจารณาและชดเชยความเสียหาย 
ทั้งนี้ ตามที่กฎหมายว่าด้วยการนั้นๆ หรือพระราชบัญญัตินี้บัญญัติไว้ 
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ปฏิวัติฉบับที่  58 ในข้อ 9122 ซึ่งให้กระทรวงคมนาคมมีอ านาจและหน้าที่ เกี่ยวกับกิจการการ

เดินอากาศ อันครอบคลุมกิจการเดินอากาศภายในประเทศของธุรกิจสายการบินทั้งหมด แต่ไม่รวมถึง

สายการบินต่างชาติซึ่งเป็นไปตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ  พ.ศ. 2497 ซึ่งไม่มีกฎหมายให้

อ านาจในลักษณะเดียวกับประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ในการคุ้มครองผู้บริโภค 

ในขณะที่สหภาพยุโรปได้มีการแก้ไขปัญหานี้ โดยระเบียบของรัฐสภาและคณะ

มนตรียุโรปที่ 261/204 (Regulation (EC) No 261/2004 of the European Parliament and of 

the Council) ลงวันที่  11 กุมภาพันธ์ 2547 ซึ่งเป็นกฎระเบียบทั่วไปเพ่ือชดเชยและให้ความ

ช่วยเหลือต่อผู้โดยสารในกรณีที่เกิดเหตุการณ์ต่างๆ เช่น การปฏิเสธให้ขึ้นเครื่องบินเนื่องจากสายการ

บินมีที่นั่งไม่เพียงพอ การยกเลิกเท่ียวบิน เที่ยวบินล่าช้า สัมภาระได้รับความเสียหายหรือสูญหายหรือ

ล่าช้า และการบาดเจ็บหรือเสียชีวิตโดยอุบัติเหตุ เป็นต้น โดยสหภาพยุโรปได้ก าหนดสิทธิต่างๆ ที่เป็น

การประกันสิทธิขั้นพ้ืนฐานของผู้โดยสารทางอากาศในธุรกิจสายการบินให้ได้รับการปฏิบัติอย่างเป็น

ธรรม โดยสายการบินที่ให้บริการต้องเป็นผู้ที่รับผิดชอบต่อผู้โดยสารและสัมภาระในกรณีดังกล่าว ซึ่ง

กฎข้อบังคับนี้ครอบคลุมทุกเที่ยวบินทุกประเภท หากสายการบินนั้นเป็นสายการบินของสหภาพยุโรป

แล้ว ผู้โดยสารในสายการบินดังกล่าวก็มีสิทธิตามสิทธิขั้นพ้ืนฐานทุกคนไม่ว่าจะเป็นคนสัญชาติใด อัน

เป็นการใช้อ านาจของสหภาพยุโรปในการคุ้มครองผู้บริโภคของสหภาพยุโรปข้ามพรมแดนของแต่ละ

ประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป เช่นเดียวกับการคุ้มครองผู้บริโภคหลังการใช้บริการของสายการบินในใน

กรณีการปฏิเสธการขนส่ง การยกเลิกเที่ยวบิน และเที่ยวบินล่าช้า เฉพาะผู้โดยสารของสายการบิน

ของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศของประเทศไทย โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

(1) สิทธิในการได้รับข้อมูลข่าวสาร สายการบินต้องมีการประกาศข้อความที่เคาท์

เตอร์เช็คอินของสายการบินว่า “ถ้าท่านประสบปัญหาจากการใช้บริการสายการบิน สามารถสอบถาม

ที่เคาท์เตอร์เช็คอินหรือประตูทางข้ึนเครื่อง”  

(2) สิทธิในการได้รับการดูแลระวังรักษา ผู้โดยสารจะได้รับการเสนอสิทธิต่างๆ 

กรณีประสบปัญหาจากการใช้บริการสายการบินได้แก่ อาหาร เครื่องดื่ม และที่ พักในโรงแรม 

ตลอดจนการขนส่งระหว่างสนามบินกับสถานที่พัก เป็นต้น ทั้งนี้ผู้โดยสารไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายในทุก

กรณ ี

                                                           
122 ข้อ 9 ของประกาศของคณะปฏิวัตฉิบับที่ 58 
ข้อ 9  ให้กระทรวงคมนาคมมีอ านาจและหน้าที่เกี่ยวกับกิจการรถไปและการเดินอากาศ 
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(3) สิทธิในการได้รับการชดเชยทางการเงิน กรณีประสบปัญหาจากการใช้บริการ

สายการบิน โดยจ านวนเงินที่ผู้โดยสารจะได้รับกรณีประสบปัญหาจากการใช้บริการสายการบินนั้น

ขึ้นอยู่กับระยะทาง ได้แก่  

(ก) 250 ยูโร ส าหรับเที่ยวบินภายในสหภาพยุโรปที่มีระยะทางไม่เกิน 1,500 

กิโลเมตร  

(ข) 400 ยูโร ส าหรับเที่ยวบินภายในสหภาพยุโรปที่มีระยะทางมากกว่า 1,500 

กิโลเมตร แต่ไม่เกิน 3,500 กิโลเมตร  

(ค) 600 ยูโร ส าหรับเที่ยวบินภายในสหภาพยุโรปที่มีระยะทางมากกว่า 3 ,500 

กิโลเมตรหรือเที่ยวบินนอกเส้นทางของสหภาพยุโรป 

(4) สิทธิในการเลือกได้รับการคืนเงินค่าตั๋วโดยสาร (Reimbursement) หรือสิทธิ

ในการได้รับการเปลี่ยนเที่ยวบิน (Re – routing) กรณีการถูกปฏิเสธการขึ้นเครื่องหรือการยกเลิก

เที่ยวบิน โดยอัตราการชดใช้การคืนเงินค่าตั๋วโดยสารอาจได้รับการใช้เงินคืนเงินเต็มจ านวนส าหรับ

กรณีที่ไม่ได้เดินทาง หรือบางส่วนกรณีที่ได้ไปยังจุดหมายปลายทางในโอกาสแรก รวมถึงสิทธิในการ

ติดต่อสื่อสารของผู้โดยสารกับบุคคลภายนอก ตลอดจนสิทธิในการได้รับมื้ออาหาร ที่พัก และการ

เดินทางระหว่างสนามบินกับที่พักในกรณีที่ประสบปัญหาเป็นระยะเวลานาน โดยสายการบินไม่

สามารถอ้างเหตุสุดวิสัยมาเป็นข้อยกเว้นความรับผิดได้ 

อย่างไรก็ตาม สิทธิของผู้บริโภคอีกประการหนึ่ง คือ สิทธิที่จะได้รับความเป็นธรรม

ในการท าสัญญาตามมาตรา 4 (3 ทวิ) ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522123 โดยธุรกิจ

สายการบินระหว่างประเทศส่วนใหญ่มีการใช้เงื่อนไขสัญญาส าเร็จรูปอย่างแพร่หลายในการจองตั๋ว

โดยสารทางอิเล็กทรอนิกส์อันเป็นการใช้ข้อตกลงที่ไม่เป็นธรรมต่อผู้บริโภค จากมีอ านาจต่อรองของผู้

ประกอบธุรกิจสายการบินที่เหนือกว่าผู้บริโภค ท าให้คณะกรรมการว่าด้วยสัญญาตามกฎหมาย

คุ้มครองตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 สามารถก าหนดให้ธุรกิจสายการบินเป็น

ธุรกิจที่ควบคุมสัญญา เพ่ือการคุ้มครองผู้บริโภคระหว่างการใช้บริการของสายการบินประจ าระหว่าง

ประเทศจากการปฏิเสธการขนส่ง การยกเลิกเที่ยวบิน และเที่ยวบินล่าช้า ในลักษณะเช่นเดียวกับการ

                                                           
123 มาตรา 4 (3 ทวิ) ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 
มาตรา 4   ผู้บริโภคมีสิทธิได้รับความคุ้มครองดังต่อไปนี้ 

(3 ทวิ) สิทธิที่จะไดรับความเปนธรรมในการท าสัญญา 
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คุ้มครองผู้บริโภคหลังการใช้บริการของสายการบินในการปฏิเสธการขนส่ง การยกเลิกเที่ยวบิน และ

เที่ยวบินล่าช้า เฉพาะผู้โดยสารของสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ โดย

ก าหนดให้สัญญาต้องมีข้อความคุ้มครองผู้บริโภคในการลดระดับการให้บริการเป็นภาษาไทยและ

ภาษาอังกฤษ ซึ่งให้ความคุ้มครองกับผู้โดยสารสายการบินทุกคนโดยไม่ถึงถึงสัญชาติจากการใช้บริการ

ใน เส้นทางที่มีประเทศไทยเป็นต้นทางหรือปลายทางในเที่ ยวบินนั้น  มาตรา 35 ทวิ  ของ

พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522124 และมาตรา 3 ของพระราชกฤษฎีกาก าหนด

หลักเกณฑ์และวิธีการในการก าหนดธุรกิจที่ควบคุมสัญญาและลักษณะของสัญญา พ.ศ. 2542 125 

ดังนั้น ประเทศไทยควรมีกฎเกณฑ์การคุ้มครองผู้บริโภคระหว่างการใช้บริการของ

สายการบินประจ าระหว่างประเทศจากการลดระดับการให้บริการต่ ากว่าในลักษณะเช่นเดียวกับการ

คุ้มครองผู้บริโภคระหว่างการใช้บริการของสายการบินในการลดระดับการให้บริการเฉพาะผู้โดยสาร

ของสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ ซึ่งให้ความคุ้มครองกับผู้โดยสารสายการ

บินทุกคนโดยไม่ค านึงถึงสัญชาติจากการใช้บริการในเส้นทางที่มีประเทศไทยเป็นต้นทางหรือ

ปลายทางในเที่ยวบินนั้น โดยก าหนดให้ธุรกิจสายการบินเป็นธุรกิจควบคุมสัญญา 

                                                           
124 มาตรา 35 ทวิ ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 
มาตรา 35 ทวิ ในการประกอบธุรกิจขายสินคาหรือใหบริการใด ถาสัญญาซ้ือขายหรือสัญญาใหบริการนั้นมีกฎหมายก าหนด

ใหตองท าเป็นหนังสือ หรือที่ตามปกติประเพณีท าเปนหนังสือ คณะกรรมการวาดวยสัญญามีอ านาจก าหนดใหการประกอบธุรกิจขายสิ
นคาหรือใหบริการนั้นเปนธุรกิจที่ควบคุมสัญญาได 

ในการประกอบธุรกิจที่ควบคุมสัญญา สัญญาที่ผูประกอบธุรกิจท ากับผูบริโภคจะตองมีลักษณะดังตอไปนี้ 
(1) ใชขอสัญญาที่จ าเปนซ่ึงหากมิไดใชขอสัญญาเชนนั้น จะท าใหผูบริโภคเสียเปรียบผูประกอบธุรกิจเกินสมควร 
(2) หามใชขอสัญญาที่ไมเปนธรรมตอผูบริโภค 

ทั้งนี้ตามหลักเกณฑเง่ือนไข และรายละเอียดที่คณะกรรมการวาดวยสัญญาก าหนด และเพื่อประโยชนของผูบริโภคเปนสวน
รวม คณะกรรมการวาดวยสัญญาจะใหผูประกอบธุรกิจจัดท าสัญญาตามแบบที่คณะกรรมการวาดวยสัญญาก าหนดก็ได 

การก าหนดตามวรรคหนึ่งและวรรคสอง ใหเปนไปตามหลักเกณฑและวิธีการที่ก าหนดโดยพระราชกฤษฎีกา 
125 มาตรา 3 ของพระราชกฤษฎกีาก าหนดหลักเกณฑและวธิีการในการก าหนดธุรกิจที่ควบคุมสัญญาและลักษณะของ

สัญญา พ.ศ. 2542 
มาตรา 3 คณะกรรมการวาดวยสัญญาจะก าหนดใหการประกอบธุรกิจขายสินคาหรือใหบริการใดเปนธุรกิจที่ควบคุมสัญญา 

การประกอบธุรกิจขายสินคาหรือใหบริการนั้นจะตองเขาลักษณะหนึ่งลักษณะใด ดังตอไปนี้ 
 (1) เปนธุรกิจที่มีการใชขอตกลงที่ไมเปนธรรมตอผูบริโภค 
 (2) เปนธุรกิจที่มีการใชสัญญาส าเร็จรูปอยางแพรหลาย 
 (3) เปนะ รกิจที่ผปูระกอบธุรกิจมีอ านาจตอรองเหนือกวาผูบริโภค  

ทั้งนี้โดยพิจารณาจากฐานะทางเศรษฐกิจความรูความเขาใจ และความสันทัดจัดเจน 
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ดังนั้น ประเทศไทยควรมีกฎเกณฑ์การคุ้มครองผู้บริโภคหลังการใช้บริการของสาย

การบินต่างประเทศในกรณีการปฏิเสธการขนส่ง การยกเลิกเที่ยวบิน และเที่ยวบินล่าช้าในลักษณะ

เช่นเดียวกับการคุ้มครองผู้บริโภคหลังการใช้บริการของสายการบินในการปฏิเสธการขนส่ง การ

ยกเลิกเที่ยวบิน และเที่ยวบินล่าช้าเฉพาะผู้โดยสารของสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ า

ภายในประเทศ ซึ่งให้ความคุ้มครองกับผู้โดยสารสายการบินทุกคนโดยไม่ค านึงถึงสัญชาติจากการใช้

บริการในเส้นทางที่มีประเทศไทยเป็นต้นทางหรือปลายทางในเที่ยวบินนั้น โดยก าหนดให้ธุรกิจสาย

การบินเป็นธุรกิจควบคุมสัญญา 

ตารางท่ี 8 เปรียบเทียบกฎเกณฑ์ของประเทศไทยและประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเกี่ยวกับการ
ประกอบธุรกิจสายการบินด้านการคุ้มครองผู้บริโภค   

องค์ประกอบด้านเศรษฐกิจ  ประเทศไทย ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

4.1 ก่อนการใช้บริการ ห้ามข้อความที่อาจก่อให้ เกิด
ความเข้าใจผิดในสาระส าคัญ
เกี่ยวกับบริการ 
(มาตรา 22 ของพระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522) 

โฆษณาอัตราค่าโดยสารและค่า
ระวางอย่างชัดเจนและเป็นธรรม  
(มาตรา 7 (4) ของความตกลง
พหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน) 

4.2  ระหว่างการใช้บริการ ไม่มี ไม่มี 
4.3 หลังการใช้บริการ ไม่มี ไม่มี 

การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่ง

ผลกระทบต่อกฎหมายของไทยเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจสายการบินต่างประเทศในด้านการคุ้มครอง

ผู้บริโภค โดยธุรกิจสายการบินต่างประเทศที่จะเข้ามาประกอบธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศใน

ประเทศไทยตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ไม่มีการคุ้มครองผู้บริโภคระหว่างการใช้

บริการของสายการบินประจ าระหว่างประเทศจากการลดระดับการให้บริการที่ต่ ากว่าและการ

คุ้มครองผู้บริโภคหลังใช้บริการของสายการบินในการปฏิเสธการขนส่ง การยกเลิกเที่ยวบิน และ

เที่ยวบินล่าช้านี้ ดังตารางที่ 8 ดังนั้น ประเทศไทยควรก าหนดให้ธุรกิจสายการบินเป็นธุรกิจควบคุม

สัญญาตามมาตรา 35 ทวิ ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 

การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนหรือตลาดการ

บินร่วมอาเซียนก าลังเกิดขึ้นพร้อมๆ กับความท้าทายทางเศรษฐกิจ และความขัดแย้งระหว่าง
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ผลประโยชน์ของชาติกับผลประโยชน์ของภูมิภาค  ฉะนั้น ประเทศไทยต้องตระหนักถึงความสัมพันธ์

ระหว่างผลประโยชน์ของชาติและผลประโยชน์ของภูมิภาคอันเป็นเรื่องที่ส าคัญ นอกจากนี้ การ

แข่งขันของธุรกิจสายการบินขนาดใหญ่ในธุรกิจสายการบินยังมีส าคัญต่อการเปิดเสรีการประกอบ

ธุรกิจสายการบินอันเป็นบทบาทของภาครัฐที่ต้องเข้ามาก ากับดูแลเพ่ือให้เกิดความเป็นธรรม เพราะ

หากผู้ประกอบธุรกิจสายการบินมั่นใจว่าการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินจะสร้างประโยชน์

ได้อย่างมาก ก็มีแนวโน้มจะเกิดแรงผลักดันการเติบโตของธุรกิจสายการบิน ดังนั้น กฎเกณฑ์ในการ

ประกอบธุรกิจสายการบินของไทยต้องเตรียมพร้อมเพ่ือรองรับการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการ

บินภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนด้วย 



 
 

บทที่ 5  
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

5.1 บทสรุป 

การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินในภูมิภาคต่างๆ ทั้งประเทศสหรัฐอเมริกาและ

สหภาพยุโรปซึ่งให้สิทธิการบินมากกว่าที่ก าหนดไว้ตามอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2487 (Chicago 

Convention 1944) ส่งผลให้ธุรกิจสายการบินภายในภูมิภาคเหล่านั้นมีการขยายตัวเพ่ิมมากขึ้น จึง

เป็นแรงผลักดันให้ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีความคิดที่จะพัฒนาความร่วมมือในการเปิดเสรีการ

ประกอบธุรกิจสายการบินภายในภูมิภาคเช่นกัน อันจะก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงจากสิทธิการบินตาม

ความตกลงทวิภาคีของแต่ละคู่ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนให้กลายมาเป็นสิทธิการบิน

ตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนของทุกประเทศอย่างเสรี โดยการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการ

บินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะส่งผลดีต่อการเคลื่อนย้ายสินค้า บริการ เงินทุน และแรงงาน

ฝีมือให้เกิดข้ึนอย่างเสรีได้ภายในภูมิภาคนี้ 

ในการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินภายในภูมิภาคอาเซียน ประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนจึงได้จัดท าความตกลงพหุภาคีเกี่ยวกับบริการเดินอากาศจ านวน 3 ฉบับ ได้แก่ ความตกลง

พหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ (เที่ ยวบินขนส่งผู้ โดยสาร) พ.ศ. 2552 (ASEAN 

Multilateral Agreement on Air Services 2009: MAAS) ความตกลงความตกลงพหุภาคีอาเซียน

ว่าด้วยการเปิดเสรีบริการขนส่งสินค้าทางอากาศ พ.ศ. 2552 (ASEAN Multilateral Agreement on 

the Full Liberalization of Air Freight Services 2009: MAFLAFS) และความตกลงพหุภาคี

อาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ พ.ศ. 2553 (ASEAN 

Multilateral Agreement on the Full Liberalization of Passenger Air Services 2 0 1 0 : 

MAFLPAS) รวมทั้งความตกลงกับประเทศนอกกลุ่มอีก 1 ฉบับ คือ ความตกลงว่าด้วยการขนส่งทาง

อากาศระหว่างรัฐบาลแห่งรัฐสมาชิกของสมาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้และรัฐบาล

แ ห่ งส า ธ า รณ รั ฐ ป ร ะช าช น จี น  พ .ศ . 2 5 5 3  (Air Transport Agreement between the 

Governments of the Member States of the Association of Southeast Asian Nations 

and the People's Republic of China 2010)  
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แม้จะมีบางประเทศ เช่น ประเทศอินโดนีเซีย ประเทศฟิลิปปินส์ ประเทศลาว และประเทศ

กัมพูชา ยังไม่ได้ลงนามบางความตกลงพหุภาคีอาเซียนเกี่ยวกับบริการเดินอากาศ เป็นผลให้ยังไม่มี

การบริการของธุรกิจสายการบินภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน แต่ประเทศไทยก็ได้ลงนามใน

ความตกลงดังกล่าวทุกฉบับแล้ว ท าให้ประเทศไทยต้องเตรียมรับมือกับธุรกิจสายการบินต่างชาติที่จะ

เข้ามาให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศในประเทศไทย นอกจากนี้ หากไม่มีกฎเกณฑ์ที่

ควบคุมการประกอบธุรกิจสายการบินของสายการบินต่างชาติของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนให้เป็นไปตามความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแล้ว ย่อมส่งผลกระทบให้

สายการบินนอกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแฝงเข้ามาใช้สิทธิการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

ในประเทศไทยโดยไม่ชอบ แต่สายการบินของประเทศไทยไม่สามารถไปแข่งขันในประเทศนอกกลุ่ม

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นได้อันก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมในการแข่งขันของสายการบินของ

ประเทศไทย  

ในการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้น ประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนมีการแบ่งองค์ประกอบของกฎเกณฑ์ในการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบิน

ภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนออกเป็น 2 องค์ประกอบ ได้แก่ องค์ประกอบด้านเศรษฐกิจ 

(Economic Elements of ASAM) กับองค์ประกอบด้านเทคนิค (Technical Elements of ASAM) 

ซึ่งงานวิจัยนี้ได้ศึกษาถึงปัญหาของกฎเกณฑ์เก่ียวกับการประกอบธุรกิจสายการบินต่างชาติในประเทศ

ไทยตามกรอบความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนเฉพาะองค์ประกอบด้านเศรษฐกิจ โดยมี

รายละเอียดที่ส าคัญ ได้แก่ การเข้าสู่ตลาด กรรมสิทธิ์และการควบคุม การแข่งขันทางการค้า และการ

คุ้มครองผู้บริโภค ซึ่งเรื่องดังกล่าวนี้มีผลต่อการบังคับใช้กฎหมายของประเทศไทย  

จากการศึกษากฎเกณฑ์ในด้านการเข้าสู่ตลาดพบว่า มาตรา 28 แห่งพระราชบัญญัติการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2497 ของไทยได้อนุญาตให้สายการบินต่างประเทศจะบินผ่านหรือขึ้นลงใน

ราชอาณาจักรก็ต่อเมื่อมีสิทธิตามอนุสัญญาหรือความตกลงระหว่างประเทศ ท าให้สายการบินต่างชาติ

ซึ่งเป็นสายการบินที่ก าหนดตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศมีสิทธิให้บริการ

ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศในประเทศไทยตามเสรีภาพที่  1-5 อย่างไม่จ ากัดทั้งความจุ ความถี่ 

และประเภทของอากาศยานได้ทันที โดยไม่ต้องมีการขออนุญาตอีก ด้วยเหตุที่ใบอนุญาตประกอบ

กิจการค้าขายในการเดินอากาศตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ไม่น ามาใช้กับการประกอบ
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ธุรกิจสายการบินของต่างชาติในการให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศตามความเห็นของ

คณะกรรมการกฤษฎีกา อย่างไรก็ตาม ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ของประเทศไทยมีการ

ควบคุมการประกอบธุรกิจสายการบินภายในประเทศไทย โดยก าหนดให้สายการบินของประเทศไทย

ที่ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศเท่านั้นที่สามารถประกอบธุรกิจสายการบิน

ภายในประเทศไทยได้ตามข้อ 4 เนื่องจากธุรกิจสายการบินภายในประเทศไทยเป็นกิจการค้าขายอัน

กระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห่งสาธารณชนจึงต้องมีการสงวนและควบคุมไว้ เช่นเดียวกับ

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่ยังไม่ได้เปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินภายในประเทศสมาชิ ก 

(สิทธิกาโบตาจ) เช่นเดียวกับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่ยังไม่มีการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสาย

การบินระหว่างประเทศภายในประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยกฎหมายของไทย

เกี่ยวกับการเข้าสู่ตลาดสายการบินภายในประเทศครอบคลุมปัญหาต่างๆ ทั้งการท าข้อตกลงใช้รหัส

เที่ยวบินร่วมกับสายการบินของประเทศไทยที่สามารถกระท าได้เนื่องจากไม่ใช่เป็นการเดินอากาศ 

และกรณีการเช่าอากาศยานที่มีกฎหมายควบคุมทั้งด้านเศรษฐกิจและด้านความปลอดภัยแล้วด้วย

ตามประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ เรื่อง หลักเกณฑ์การใช้อากาศยานโดยการเช่าแบบ Wet 

Lease และการใช้อากาศยานภายใต้ความตกลงการใช้รหัสเที่ยวบินร่วมกัน (Code Share) ของ

ผู้ด าเนินการเดินอากาศ ประกาศ ณ วันที่  14 พฤษภาคม พ.ศ. 2552 และมาตรา 28 ของ

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ดังนั้นกฎหมายของไทยเกี่ยวกับการเข้าสู่ตลาดจึงสามารถ

รองรับการเปิดเสรีของสายการบินต่างชาติที่จะเข้ามาในประเทศไทยไว้อย่างเพียงพอแล้ว  

ส่วนในด้านกรรมสิทธิ์และการควบคุมนั้น ประเทศไทยยังไม่มีกฎเกณฑ์ด้านกรรมสิทธิ์และ

การควบคุมของสายการบินต่างชาติเลย โดยประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้ก าหนดเพียงให้ประเทศ

สมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนต้องแจ้งการอนุญาตให้สายการบินของประเทศตนเป็นสายการบิน

ที่ก าหนดซึ่งจะมีสิทธิให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศได้โดยไม่จ ากัดจ านวนต่อเลขาธิการ

อาเซียนภายใต้หลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผล (Substantial 

Ownership and Effective Control) อันเป็นการพิจารณาจุดเกาะเกี่ยวของธุรกิจสายการบินกับ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนผ่านทางกรรมสิทธิ์ในการถือครองหุ้นและผู้ควบคุมธุรกิจ

สายการบิน แต่ไม่ได้มีการก าหนดรายละเอียดไว้แต่อย่างใด ในเรื่องการถือครองหุ้นนั้นเปรียบเทียบ

กับการประกอบธุรกิจของบุคคลต่างด้าวของประเทศไทยตามมาตรา 4 ของพระราชบัญญัติการ
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ประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 ก าหนดให้คนต่างด้าวถือครองหุ้นได้ไม่เกินร้อยละ 50 ของทุน

จดทะเบียน เช่นเดียวกับประเทศส่วนใหญ่ แต่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอนุญาตให้นักลงทุนของ

ประเทศสมาชิกสามารถลงทุนได้ไม่เกินร้อยละ 70 ของทุนจดทะเบียนตามพิธีสารอนุวัติข้อผูกพันเปิด

ตลาดการค้าบริการชุดที่ 9 ซึ่งเป็นความแตกต่างในการตีความกฎเกณฑ์อันน ามาซึ่งความไม่เป็นธรรม

ในการแข่งขันของธุรกิจสายการบิน ส่วนเรื่องผู้ควบคุมธุรกิจสายการบินสามารถไม่สามารถเทียบเคียง

ได้กับประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ เรื่อง คุณสมบัติและหลักเกณฑ์การพิจารณาค าขออนุญาต

ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ ประกาศ ณ วันที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2551 ซึ่งพิจารณา

เฉพาะกรรมการเท่านั้น โดยไม่ได้มีการพิจารณาผู้มีอ านาจในการบริหารกิจการที่แท้จริงหรือผู้มี

อ านาจในการครอบง ากิจการแต่อย่างใด ท าให้ไม่สามารถสะท้อนให้เห็นถึงผู้มีอ านาจควบคุมกิจการ

อย่างแท้จริงได้ เนื่องจากองค์กรธุรกิจที่มีขนาดใหญ่อย่างธุรกิจสายการบิน คณะกรรมการอาจเป็น

เพียงผู้มีหน้าที่อนุมัติหลักการกว้างๆ เท่านั้น ไม่ได้มีอ านาจตัดสินใจด าเนินกิจการตามปกติของธุรกิจ

อย่างผู้บริหารกิจการหรือผู้มีอ านาจในการครอบง ากิจการ การพิจารณาสายการบินที่ก าหนดของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนภายใต้หลักเกณฑ์อ่ืนๆ ได้แก่ การพิจารณาหลักกรรมสิทธิ์

ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

ร่วมกัน และการไม่พิจารณาหลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลของ

ของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งอาจท าให้สายการบินนิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนแฝงเข้ามาใช้สิทธิของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนโดยมิชอบได้ ประเทศไทยจึงยังไม่ควร

ยอมรับหลักการทางเลือกอ่ืนๆ 

ดังนั้น จึงควรมีการออกกฎหมายในระดับพระราชบัญญัติ โดยการแก้ไขเพ่ิมเติมมาตรา 28 

ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซึ่งหลักกรรมสิทธิ์และการควบคุมมีความสัมพันธ์กับ

หลักเกณฑ์การเข้าสู่ตลาด ด้วยการก าหนดให้อากาศยานต่างประเทศที่มีสิทธิบินผ่านหรือขึ้นลงใน

ราชอาณาจักรตามอนุสัญญาหรือความตกลงระหว่างประเทศภายใต้หลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญ

และการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขที่ก าหนดใน

กฎกระทรวง ทั้งนี้ กฎกระทรวงจะต้องก าหนดหลักเกณฑ์รายละเอียดของจ านวนการถือครองหุ้น 

และหลักการพิจารณาผู้ควบคุมได้อย่างละเอียดและทันต่อการเปลี่ ยนแปลงจ านวนหรือลักษณะอัน

เหมาะสมกับการเปิดเสรีในอนาคตได้ ทั้งนี้ ประเทศไทยยังไม่ควรมีการยอมรับหลักเกณฑ์อ่ืนๆ 
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เพ่ิมเติมในการพิจารณาสายการบินที่ก าหนดของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่จะเข้าสู่ตลาดสายการ

บินระหว่างประเทศในประเทศไทยในขณะนี้ 

ส าหรับด้านการแข่งขันทางการค้าได้มีกฎหมายที่ก าหนดพฤติกรรมการแข่งขันทาง

การค้าที่ ไม่เป็นธรรมซึ่งเกี่ยวกับการก าหนดราคาค่าโดยสารและค่าระวางในมาตรา 25 ของ

พระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 ซึ่งได้ระบุการกระท าอันเป็นความผิดที่ผู้ประกอบ

ธุรกิจซึ่งมีอ านาจเหนือตลาดกระท าต้องถูกลงโทษเช่นเดียวกับประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้

ก าหนดให้พฤติกรรมการใช้อ านาจเหนือตลาดโดยมิชอบในเส้นทางการบินเป็นพฤติกรรมที่จะต้องมี

การตรวจสอบอย่างใกล้ชิด แต่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไม่มีการก าหนดหลักเกณฑ์ผู้มีอ านาจเหนือ

ตลาดไว้แต่อย่างใด โดยหลักเกณฑ์ผู้มีอ านาจเหนือตลาดของไทยตามประกาศคณะกรรมการการ

แข่งขันทางการค้า เรื่อง หลักเกณฑ์การเป็นผู้ประกอบธุรกิจซึ่งมีอ านาจเหนือตลาด ลงวันที่ 18 

มกราคม พ.ศ. 2550   คือ ผู้ประกอบธุรกิจรายใดรายหนึ่งที่มีส่วนแบ่งตลาดปีที่ผ่านมาร้อยละ 50 ขึ้น

ไป และมียอดเงินขายปีที่ผ่านมา 1,000 ล้านบาทขึ้นไป หรือผู้ประกอบธุรกิจสามรายแรกมีส่วนแบ่ง

ตลาดปีที่ผ่านมารวมกันร้อยละ 75 ขึ้นไป  และมียอดเงินขายปีที่ผ่านมาตั้งแต่ 1 ,000 ล้านบาทขึ้นไป 

แต่ไม่รวมถึงผู้ประกอบธุรกิจรายใดรายหนึ่งที่มีส่วนแบ่งตลาดต่ ากว่าร้อยละ10 หรือยอดเงินขายต่ า

กว่า 1,000 ล้านบาท อันเป็นหลักเกณฑ์ที่กว้างเกินไปเมื่อเทียบกับประเทศอ่ืนๆ อย่างสิงคโปร์หรือ

เวียดนาม ซึ่งก าหนดหลักเกณฑ์ผู้มีอ านาจเหนือตลาดโดยถือเอาส่วนแบ่งตลาดเพียงแค่ร้อยละ 30 

เท่านั้น ท าให้กฎหมายแข่งขันทางการค้าของไทยไม่สามารถควบคุมพฤติกรรมของผู้มีอ านาจเหนือ

ตลาดได้อย่างแท้จริง  ส่วนกรณีที่มิใช่ผู้ประกอบธุรกิจที่มีอ านาจเหนือตลาดก าหนดการตั้งราคาค่า

โดยสารหรือค่าระวางในระดับที่ต่ ากว่าทุน จะเป็นไปตาม ตามมาตรา 29 ของพระราชบัญญัติการ

แข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 รวมทั้ง ประเทศไทยยังไม่มีการก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการเก็บค่า

โดยสารและค่าระวางส าหรับธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศเป็นไปตามความตกลงระหว่างประเทศ

ว่าด้วยบริการเดินอากาศ ตามมาตรา 20 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ท าให้ยังไม่

สามารถค านวณการตั้งราคาค่าโดยสารและค่าระวางที่ เหมาะสมได้ ประเทศไทยจึงควรออก

กฎกระทรวงและกฎเกณฑ์ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการเก็บค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับธุรกิจสาย

การบินระหว่างประเทศ อันจะท าให้หากมีพฤติกรรมการตั้งราคาค่าโดยสารหรือค่าระวางในระดับที่ต่ า
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กว่าต้นทุนของสายการบินต่างประเทศ ประเทศไทยจะสามารถตรวจสอบการกระท าดังกล่าวอย่าง

ใกล้ชิดได้ไม่ว่าจะเป็นผู้มีอ านาจเหนือตลาดหรือไม่ก็ตาม  

ดังนั้น ประเทศไทยควรมีการแก้ไขลดหลักเกณฑ์การพิจารณาผู้มีอ านาจเหนือ

ตลาดตามประกาศคณะกรรมการการแข่งขันทางการค้า เรื่อง หลักเกณฑ์การเป็นผู้ประกอบธุรกิจซึ่งมี

อ านาจเหนือตลาด ลงวันที่ 18 มกราคม พ.ศ. 2550 ให้ลดลงเพ่ือครอบคลุมผู้ประกอบธุรกิจรายใหญ่ 

โดยพิจารณาเฉพาะส่วนแบ่งตลาดด้วยเกณฑ์ผู้มีอ านาจเหนือตลาดเฉพาะส่วนแบ่งทางการตลาดที่ร้อย

ละ 30 ขึ้นไปก็จะมีความสอดคล้องกับกฎเกณฑ์ของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนอ่ืนๆ 

เช่น ประเทศสิงคโปร์ และประเทศเวียดนาม เป็นต้น และท าให้สามารถก าหนดตัวผู้มีอ านาจเหนือ

ตลาดในธุรกิจสายการบินได้เพ่ิมขึ้น ครอบคลุมผู้มีอ านาจเหนือตลาดในธุรกิจสายการบินรายใหญ่ได้

อย่างแท้จริง รวมทั้งออกกฎกระทรวงและกฎเกณฑ์ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการเก็บค่าโดยสารและ

ค่าระวางส าหรับธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศตามมาตรา 20 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 

พ.ศ. 2497 เพ่ือป้องกันพฤติกรรมการตั้งราคาค่าโดยสารหรือค่าระวางในระดับที่ต่ ากว่าต้นทุนของ

สายการบินต่างประเทศ 

นอกจากนี้ การบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าของประเทศไทยตามมาตรา 4 (2) ของ

พระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542  ไม่ใช้บังคับกับรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว่าด้วย

วิธีการงบประมาณ ต่างจากประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนยังมีการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้า

กับทุกสายการบินที่มีการแข่งขันกับสายการบินเอกชน ท าให้เกิดการแข่งขันอย่างเสรีและเป็นธรรมกับ

ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินทุกราย ในเรื่องการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้ากับความผิดที่

เกิดขึ้นนอกราชอาณาจักรนั้น พระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 เป็นความผิดทาง

อาญาจึงมีการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้านอกประเทศไทยได้ตามประมวลกฎหมายอาญา 

มาตรา 4 และ 5 ในกรณีการกระท าทั้งหมด หรือส่วนหนึ่งส่วนใด หรือผลการกระท าเกิดขึ้นใน

ประเทศไทย ลักษณะเดียวกับการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าตามความตกลงพหุภาคีอาเซียน

ว่าด้วยบริการเดินอากาศอันเป็นความตกลงระหว่างประเทศ อย่างไรก็ดีประเทศไทยยังไม่เคยมีการ

พิจารณาคดีแข่งขันทางการค้าเลย นอกจากนี้ เนื่องจากกฎหมายแข่งขันทางการค้าก าหนดความผิด

ทางอาญาท าให้ต้องมีการพิสูจน์จนปราศจากข้อสงสัย แต่ความจริงแล้วกฎหมายแข่งขันทางการค้า

เป็นกฎหมายที่มีลักษณะป้องกันการกระท าความผิดในทางแพ่ง จึงควรเปลี่ยนสภาพบังคับของ
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กฎหมายแข่งขันทางการค้าของประเทศไทยที่จากโทษปรับทางอาญาเป็นค่าปรับทางปกครอง และน า

ระบบมาตรการลดหย่อนโทษ (Leniency Program) มาช่วยแสวงหาพยานหลักฐานข้อเท็จจริงในการ

กระท าความผิดเพ่ือให้สามารถบังคับใช้กฎหมายได้อย่างมีประสิทธิภาพทั้งกรณีความผิดเกิดขึ้นใน

ราชอาณาจักรและความผิดเกิดจากการกระท าของสายการบินต่างประเทศที่จะเกิดข้ึนในอนาคต 

ดังนั้น ควรแก้ไขบทบัญญัติในมาตรา 4 (2) ของพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 

2542 ให้รัฐวิสาหกิจที่ประกอบการอันเป็นการแข่งขันกับภาคเอกชนตกอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของ

กฎหมายแข่งขันทางการค้าฉบับนี้ เพ่ือให้เกิดการบังคับใช้กฎหมายอย่างเท่าเทียม และควรแก้ไข

บทบัญญัติในบทก าหนดโทษของพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 ให้เปลี่ยนสภาพ

บังคับทางกฎหมายจากโทษปรับทางอาญาเป็นค่าปรับทางปกครอง และเพ่ิมบทบัญญัติเกี่ยวกับระบบ

มาตรการลดหย่อนโทษ (Leniency Program) เพ่ือเพ่ิมพยานหลักฐาน ตลอดจนเพ่ิมบทบัญญัติให้

ความผิดตามกฎหมายแข่งขันทางการค้าให้เป็นคดีแพ่งซึ่งอยู่ในเขตอ านาจศาลทรัพย์สินทางปัญญา

และการค้าระหว่างประเทศ อันจะท าให้เหมาะสมกับลักษณะของกฎหมายแข่งขันทางการค้า ซึ่งจะ

บังคับกับคดีที่มิได้เกิดขึ้นในราชอาณาจักรได้ในกรณีผู้เสียหายเป็นคนสัญชาติไทย ตามมาตรา 4 ตรี 

ของประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง ประกอบมาตรา 26 ของพระราชบัญญัติจัดตั้งศาล

ทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศและวิธีพิจารณาคดีทรัพย์สินทางปัญญาและการค้า

ระหว่างประเทศ พ.ศ. 2539 อันจะลดภาระการพิสูจน์จนปราศจากข้อสงสัยลง ท าให้สามารถบังคับ

ใช้ได้ไม่เพียงแต่การแข่งขันของธุรกิจภายในประเทศ แต่รวมถึงธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศที่จะ

เข้าสู่ประเทศไทยตามความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้อย่างมีประสิทธิภาพด้วย 

สุดท้ายด้านการคุ้มครองผู้บริโภค ประเทศไทยมีการคุ้มครองผู้บริโภคการก่อนการใช้บริการ

ของสายการบินในการโฆษณาอัตราค่าโดยสารและค่าระวางให้ชัดเจนและเป็นธรรม มิฉะนั้นจะถือว่า

เป็นข้อความที่อาจก่อให้เกิดความเข้าใจผิดในสาระส าคัญซึ่งต้องระวางโทษตามกฎหมายซึ่งตาม

มาตรา 22 ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 ในเรื่องดังกล่าวนี้ประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนมีก าหนดหลักการไว้เช่นเดียวกัน อย่างไรก็ตามประเทศไทยและประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

กลับไมม่ีการคุ้มครองผู้บริโภคระหว่างการใช้บริการของสายการบินในการลดระดับการให้บริการ และ

การคุ้มครองผู้บริโภคหลังการใช้บริการของสายการบินในกรณีการปฏิเสธการขนส่ง การยกเลิก

เที่ยวบิน และเที่ยวบินล่าช้า โดยประเทศไทยมีเพียงการคุ้มครองผู้โดยสารของสายการบินของไทยใน
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เส้นทางบินประจ าภายในประเทศตามประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง สิทธิของผู้โดยสารซึ่งใช้

บริการสายการของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 2553 เท่านั้น โดยไม่มีกฎหมาย

ก าหนดถึงการคุ้มครองผู้โดยสารของสายการบินระหว่างประเทศแต่อย่างใด ต่างจากนานาประเทศที่

เห็นความส าคัญของการคุ้มครองผู้บริโภคทั้งก่อนการใช้บริการ ระหว่างการใช้บริการและหลังใช้

บริการ เพ่ือคุ้มครองผู้โดยสารสายการบินได้อย่างมีประสิทธิภาพและรองรับกับการแข่งขันที่สูงขึ้น

ภายใต้การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบิน 

ดังนั้น ประเทศไทยควรมีกฎเกณฑ์การคุ้มครองผู้บริโภคระหว่างการใช้บริการของสายการ

บินประจ าระหว่างประเทศจากการลดระดับการให้บริการต่ ากว่า และการคุ้มครองผู้บริโภคหลังการใช้

บริการของสายการบินในกรณีการปฏิเสธการขนส่ง การยกเลิกเที่ยวบิน และเที่ยวบินล่าช้า ใน

ลักษณะเช่นเดียวกับการคุ้มครองผู้บริโภคของผู้โดยสารของสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ า

ภายในประเทศ ซึ่งให้ความคุ้มครองกับผู้โดยสารสายการบินทุกคนโดยไม่ถึงถึงสัญชาติจากการใช้

บริการในเส้นทางที่มีประเทศไทยเป็นต้นทางหรือปลายทางในเที่ยวบินนั้น ด้วยการก าหนดให้ธุรกิจ

สายการบินเป็นธุรกิจที่ควบคุมสัญญา มาตรา 35 ทวิ ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 

2522 

 การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจะน ามาซึ่ง

ผลประโยชน์ต่อผู้ประกอบธุรกิจสายการบิน ผู้บริโภค และประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนอย่างมากมายทั้งในแง่ของโอกาสการขยายตลาดที่กว้างขึ้นของผู้ประกอบธุรกิจสายการบิน

และทางเลือกที่เพ่ิมขึ้นของผู้บริโภค อันน าไปสู่เศรษฐกิจในภาพรวมของประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนที่เพ่ิมขึ้นด้วย ในส่วนของประเทศไทย หากกฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสายการ

บินของประเทศไทยยังไม่มีหรือยังไม่พร้อม ย่อมไม่สามารถปกป้องผลกระทบของผู้ประกอบธุรกิจสาย

การบินของประเทศไทยในการแข่งขันกับธุรกิจสายการบินต่างชาติ ผู้บริโภคได้รับความเป็นธรรมจาก

การเลือกใช้บริการที่หลากหลายทั้งสายการบินของไทยอละต่างประเทศ รวมถึงการควบคุมประกอบ

ธุรกิจสายการบินของสายการบินต่างชาติให้เป็นไปตามความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนภายใต้การแข่งขันกันอย่างเสรีและเป็นธรรมได้ จากการวิจัยพบว่าเฉพาะกฎเกณฑ์ในด้านการ

เข้าสู่ตลาดของประเทศไทยเท่านั้นที่สามารถรองรับการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบิน

ต่างประเทศภายในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนได้ ในขณะที่กฎเกณฑ์ด้านการแข่งขันทางการค้า และ
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การคุ้มครองผู้บริโภคของประเทศไทยต้องมีการปรับปรุงอยู่บ้าง โดยการแข่งขันทางการค้าควร

ปรับปรุงเกณฑ์การเป็นผู้ประกอบธุรกิจซึ่งมีอ านาจเหนือตลาดและการบังคับใช้กฎหมายแข่งขัน

ทางการค้าให้ครอบคลุมและมีประสิทธิภาพ ส่วนการคุ้มครองผู้บริโภคควรมีการเพ่ิมการคุ้มครอง

ผู้บริโภคระหว่างการใช้บริการของสายการบินในการลดระดับการให้บริการ และการคุ้มครองผู้บริโภค

หลังการใช้บริการของสายการบินในกรณีการปฏิเสธการขนส่ง การยกเลิกเที่ยวบิน และเที่ยวบินล่าช้า 

ทั้งนี้ กฎเกณฑ์ด้านกรรมสิทธิ์และการควบคุมของประเทศไทยยังไม่มีก าหนดไว้ ซึ่งหากประเทศไทยไม่

มีการเตรียมพร้อมรองรับการปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศสมาชิกประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน ที่จะเข้าสู่ประเทศไทย ย่อมอาจเกิดปัญหาจากธุรกิจสายการบินต่างประเทศนอก

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่จะเข้าสู่ประเทศไทยได้ ซึ่งไม่ได้เป็นไปตามความตกลงพหุภาคีอาเซียน

ว่าด้วยบริการเดินอากาศ  ท าให้ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินของไทยเสียเปรียบจากการแข่งขันที่ไม่

เป็นธรรม และการสูญเสียประโยชน์ของประเทศชาติที่จะตามมา ดังนั้น ประเทศไทยควรมีการแก้ไข

กฎเกณฑ์ในการประกอบธุรกิจสายการบินเพ่ือเตรียมพร้อมรับมือกับการเปิดเสรีการประกอบธุรกิจ

สายการบินที่ก าลังจะเกิดข้ึนในอนาคต 

5.2 ข้อเสนอแนะ 

การเปิดเสรีการประกอบธุรกิจสายการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนก าลังเกิดขึ้น
พร้อมกับความท้าทายทางเศรษฐกิจและความขัดแย้งระหว่างผลประโยชน์ของชาติสมาชิกกับ
ผลประโยชน์ของภูมิภาค ฉะนั้น หนทางหนึ่งในการก้าวผ่านอุปสรรคดังกล่าว คือ ระบบกฎหมาย
ภายในของแต่ละประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนให้มีความพร้อมต่อการเปิดเสรีการ
ประกอบธุรกิจสายการบินของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยจากการศึกษาพบว่ากฎเกณฑ์เกี่ยวกับ
การประกอบธุรกิจสายการบินต่างชาติในประเทศไทยตามกรอบความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียนมีผลต่อการบังคับใช้กฎหมายของไทยในเรื่อง กรรมสิทธิ์และการควบคุม กฎหมายแข่งขัน
ทางการค้า และการคุ้มครองผู้บริโภคเท่านั้น มีเพียงเรื่องการเข้าสู่ตลาดเท่านั้นที่กฎหมายของประเทศ
ไทยมีความสอดคล้องกับกรอบความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแล้ว ผู้วิจัยจึงขอเสนอแนว
ทางแก้ไขปัญหา เพ่ือควบคุมการประกอบธุรกิจสายการบินของสายการบินต่างชาติที่จะเข้ามา
ประกอบธุรกิจในประเทศไทยตามความตกลงพหุภาคีของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ในประเด็น
ดังกล่าว ดังนี้  
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(1) พิจารณาออกกฎเกณฑ์ในการควบคุมการประกอบธุรกิจสายการบินตามหลัก

กรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผล (Substantial Ownership and 

Effective Control) ซึ่งจะบังคับใช้กับสายการบินต่างชาติที่จะเข้ามาในประเทศไทยเพ่ือใช้สิทธิตาม

ความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจากการถือหุ้นของประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนนั้นไม่น้อยกว่าร้อยละ 50 ของหุ้นทั้งหมด และมีการควบคุมการด าเนินธุรกิจสายการบินของ

ประเทศสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้นจากกรรมการ และผู้มีอ านาจบริหารจัดการ และผู้มี

อ านาจครอบง ากิจการด้วย โดยควรออกเป็นกฎหมายในระดับพระราชบัญญัติด้วยการแก้ไขเพ่ิม เติม

มาตรา 28 วรรคสองของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ก าหนดให้อากาศยาน

ต่างประเทศท่ีมีสิทธิบินผ่านหรือขึ้นลงในราชอาณาจักรตามอนุสัญญาหรือความตกลงระหว่างประเทศ

ภายใต้หลักกรรมสิทธิ์ในส่วนสาระส าคัญและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์ 

วิธีการ และเงื่อนไขที่ก าหนดในกฎกระทรวง  

(2) แก้ไขบทบัญญัติในมาตรา 4 (2) ของพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 

2542 ให้รัฐวิสาหกิจที่ประกอบการอันเป็นการแข่งขันกับภาคเอกชนตกอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของ

กฎหมายแข่งขันทางการค้าของไทย แต่ให้ยกเว้นการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าเฉพาะ

รัฐวิสาหกิจที่ด าเนินการตามนโยบายรัฐบาลหรือเป็นไปเพื่อประโยชน์สาธารณะเท่านั้น 

(3) พิจารณาออกกฎกระทรวงและกฎเกณฑ์ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการเก็บค่าโดยสาร

และค่าระวางส าหรับธุรกิจสายการบินระหว่างประเทศตามมาตรา 20 วรรคสามของพระราชบัญญัติ

การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เพ่ือป้องกันพฤติกรรมการตั้งราคาค่าโดยสารหรือค่าระวางในระดับที่ต่ า

กว่าต้นทุนของสายการบินต่างประเทศ 

(4) แก้ไขสภาพบังคับของพระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2542 ในบทก าหนด

โทษให้เปลี่ยนจากโทษปรับทางอาญาเป็นโทษปรับทางปกครอง เนื่องจากกฎหมายแข่งขันทางการค้า

เป็นกฎหมายที่มีลักษณะป้องกันการกระท าความผิดในทางแพ่ง และเพ่ิมบทบัญญัติเกี่ยวกับการใช้

มาตรการลดหย่อนโทษ (Leniency Program) เพ่ือประสิทธิภาพในการแสวงหาพยานหลักฐานจาก

การกระท าโดยมิชอบ ตลอดจนเพ่ิมบทบัญญัติให้ความผิดตามกฎหมายแข่งขันทางการค้าให้เป็นคดี

แพ่งซึ่งอยู่ในเขตอ านาจศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ อันจะท าให้เหมาะสมกับ

ลักษณะของกฎหมายแข่งขันทางการค้า ซึ่งจะบังคับกับคดีที่มิได้เกิดขึ้นในราชอาณาจักรได้ในกรณี

ผู้เสียหายเป็นคนสัญชาติไทย ตามมาตรา 4 ตรี ของประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง ประกอบ
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มาตรา 26 ของพระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศและวิธี

พิจารณาคดีทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ พ.ศ. 2539  

(5) แก้ไขลดหลักเกณฑ์การพิจารณาผู้มีอ านาจเหนือตลาดตามประกาศคณะกรรมการการ

แข่งขันทางการค้า เรื่อง หลักเกณฑ์การเป็นผู้ประกอบธุรกิจซึ่งมีอ านาจเหนือตลาด ลงวันที่ 18 

มกราคม พ.ศ. 2550 ลง เพื่อให้ครอบคลุมผู้ประกอบธุรกิจรายใหญ่โดยพิจารณาเฉพาะส่วนแบ่งตลาด

ที่ร้อยละ 30 ขึ้นไป 

(6) พิจารณาออกกฎเกณฑ์ในการคุ้มครองผู้บริโภคระหว่างการใช้บริการของสายการบิน

ระหว่างประเทศจากการลดระดับการให้บริการที่ต่ ากว่า และการคุ้มครองผู้บริโภคหลังการใช้บริการ

ของสายการบินในกรณีการปฏิเสธการขนส่ง การยกเลิกเที่ยวบิน และเที่ยวบินล่าช้า ในลักษณะ

เช่นเดียวกับการคุ้มครองผู้บริโภคจากการใช้บริการของสายการบินของประเทศไทยในเส้นทางบิน

ภายในประเทศ โดยให้ความคุ้มครองกับผู้โดยสารสายการบินทุกคนโดยไม่ค านึงถึงสัญชาติจากการใช้

บริการในเส้นทางที่มีประเทศไทยเป็นต้นทางหรือปลายทางในเที่ยวบินนั้น ด้วยการก าหนดให้ธุรกิจ

สายการบินเป็นธุรกิจที่ควบคุมสัญญา มาตรา 35 ทวิ ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 
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ภาคผนวก ก 
 

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วย การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ของบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ 
พ.ศ. 2553 (ASEAN Multilateral Agreement on  the Full Liberalization of 

Passenger Air Services 2010: MAFLPAS) 

 

Signed by Transport Ministers in Bandar Seri Begawan, Brunei Darussalam on 12 November 2010 

The Governments of Brunei Darussalam, the Kingdom of Cambodia, the Republic of Indonesia, 

the Lao People's Democratic Republic (hereinafter referred as "Lao PDR"), Malaysia, the Union of 

Myanmar, the Republic of the Philippines, the Republic of Singapore, the Kingdom of Thailand 

and the Socialist Republic of Viet Nam, Member States of the Association of Southeast Asian 

Nations (ASEAN) (hereinafter collectively referred to as "Contracting Parties" or individually as 

"Contracting Party")  

RECALLING the earlier ASEAN Leaders' decision to establish by 2020 the ASEAN Community, 

including the ASEAN Economic Community (AEC) made in the Declaration of ASEAN Concord II in 

Bali, Indonesia on 7 October 2003;  

AFFIRMING the policy agenda for progressive implementation of full liberalisation and integration 

of air services in ASEAN as laid down in the Action Plan for ASEAN Air Transport Integration and 

Liberalisation adopted at the Tenth (10th) ASEAN Transport Ministers' (ATM) Meeting on 23 

November 2004 in Phnom Penh, Cambodia;  

RECALLING the Vientiane Action Programme adopted at the Tenth (10th) ASEAN Summit on 29 

November 2004 in Vientiane, Lao PDR, which calls for accelerating open sky arrangements and 

advancing liberalisation in air transport services;  

BEING committed to maintain, further develop and strengthen friendly relations and cooperation 

between and among their countries;  

RECOGNISING that efficient and competitive international air services are important to develop 

trade, benefit consumers, and promote economic growth;  
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DESIRING to ensure the highest degree of safety and security in international air transport and 

reaffirm their grave concern about acts or threats against the security of aircraft, which jeopardise 

the safety of persons or property, adversely affect the operation of air transportation, and 

undermine public confidence in the safety of civil aviation;  

DESIRING to facilitate and enhance air services and their related activities, to complement the 

other transport facilitation and liberalisation efforts in ASEAN;  

REAFFIRMING our collective commitment to build the ASEAN Single Aviation Market by 2015;  

BEING Parties to the Convention on International Civil Aviation, opened for signature at Chicago 

on 7 December 1944, and desiring to adhere to the principles and provisions of the aforesaid 

Convention; and  

DESIRING to conclude an ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalisation of Passenger Air 

Services  

HAVE AGREED AS FOLLOWS:  

ARTICLE 1. DEFINITIONS 

For the purpose of this Agreement only, unless the context otherwise requires:  

1. The term "the Convention" means the Convention on International Civil Aviation opened for 

signature at Chicago on 7 December 1944, and includes: (i) any amendment that has entered into 

force under Article 94(a) of the Convention and has been ratified by all the Contracting Parties to 

this Agreement, and  

(ii) any Annex or any amendment thereto adopted under Article 90 of the Convention, insofar as 

such Annexes or amendments are, at any given time, effective for all the Contracting Parties to  

this Agreement;  

2. The term "aeronautical authorities" means the Minister responsible for Civil Aviation , or any 

person or body authorised to perform any functions at present exercisable by him or similar 

functions;  
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3. The term "designated airline" means an airline which has been designated and authorised in 

accordance with Article 3 (Designation and Authorisation of Airlines) of this Agreement;  

4. The term "territory" means the land territory, internal waters, territorial sea, archipelagic waters, 

the seabed and the sub-soil thereof and the airspace above them;  

5. The terms "air service", "international air service", and "airline" have the meanings respectively 

assigned to them in Article 96 of the Convention;  

6. The term "tariff' means the prices to be paid for the carriage of passengers and cargo and the 

conditions under which those prices apply, including prices and conditions for agency and other 

auxiliary services but excluding remuneration and conditions for the carriage of mail;  

7. The term "specified routes" means the routes specified in the route schedule annexed to this 

Agreement;  

8. The term "agreed services" means scheduled air services performed for the carriage of 

passengers, cargo and/or mail, separately or in combination, for remuneration or hire on the 

specified routes;  

9. The term "stop for non-traffic purposes" means a landing for any purpose other than taking on 

or discharging passengers, cargo and/or mail in international air services;  

10. The term "user charges" means a charge imposed on airlines by the competent authorities, or 

permitted by them to be imposed, for the provision of airport property or facilities or of air 

navigation facilities, including related services and facilities for aircraft, their crew, passengers and 

cargo;  

11. The term "Agreement" means this Agreement, its Annexes and its Implementing Protocols and 

any amendments thereto;  

12. The term "Depositary" means the Secretary-General of ASEAN; and  

13. All references to the singular shall include the plural, and all references to the plural shall 

include the singular.  
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ARTICLE 2. GRANT OF RIGHTS 

1. Each Contracting Party grants to the other Contracting Parties the following rights for the 

conduct of international air services by the designated airlines of the other Contracting Parties:  

a) the right to fly across its territory without landing;  

b) the right to make stops in its territory for non-traffic purposes; and  

c) the rights otherwise specified in this Agreement, including those rights stated in the Annex I 

(Scheduled Air Services) and, where applicable, Annex II (Implementing Protocols ).  

2. The airline(s) of each Contracting Party, other than those designated under Article 3 

(Designation and Authorisation of Airlines) of this Agreement, shall also enjoy the rights specified 

in paragraphs 1 (a) and (b) of this Article. These airlines shall be required to meet other 

conditions prescribed under the laws, regulations and rules normally applied to the operation of 

the international air services by the Contracting Party considering the application.  

3. Nothing in this Agreement shall be deemed to confer on the airline(s) of one Contracting Party 

the right to take on board, in the territory of another Contracting Party, passengers, baggage, 

cargo, or mail carried for remuneration and destined for another point in the territory of that 

other Contracting Party.  

ARTICLE 3. DESIGNATION AND AUTHORISATION OF AIRLINES 

1. Each Contracting Party shall have the right to designate as many airlines as it wishes for the 

purpose of conducting international air services in accordance with this Agreement and to 

withdraw or alter such designation. Such designation shall be transmitted in writing through 

diplomatic channels to the Depositary who shall subsequently inform all the Contracting Parties.  

2. On receipt of such a designation, and of application from the designated airline(s), in the form 

and manner prescribed for operating authorisation and technical permission, each Contracting 

Party shall grant the appropriate authorisation and technical permission with minimum 

procedural delay, provided that:  
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a) (i) substantial ownership and effective control of that airline are vested in the Contracting Party 

designating the airline, nationals of that Contracting Party, or both; or  

(ii) subject to acceptance by a Contracting Party receiving such application , the designated airline 

which is incorporated and has its principal place of business in the territory of the Contracting 

Party that designates the airline, is and remains substantially owned and effectively controlled by 

one or more ASEAN Member States and/or its nationals, and the Contracting Party designating the 

airline has and maintains effective regulatory control; or  

(iii) subject to acceptance by a Contracting Party receiving such application, the designated airline 

is incorporated in and has its principal place of business in the territory of the Contracting Party 

that designates the airline in which the Contracting Party designating the airline, has and 

maintains effective regulatory control of that airline, provided that such arrangements will not be 

equivalent to allowing that airline or its subsidiaries access to traffic rights not otherwise available 

to that airline; and 

b) the designated airline is qualified to meet other conditions prescribed under the laws, 

regulations, and rules not normally applied to the operation of international air services by the 

Contracting Party considering the application; and 

c) the Contracting Party designating the airline is in compliance with the provisions set out in 

Article 5 (Safety) and Article 6 (Aviation Security) of this Agreement.  

3. The Contracting Parties granting operational authorizations in accordance with accordance with 

paragraph 2 of this Article shall notify such action to the Depositary who will subsequently inform 

all the Contracting Parties.  

ARTICLE 4. WITHHOLDING, REVOCATION, SUSPENSION AND LIMITATION OF AUTHORISATION 

1. Each Contracting Party shall have the right to withhold, revoke, suspend, impose conditions on 

or limit the operating authorisations or technical permission referred to in Article 3 (Designation 

and Authorisation of Airlines) of this Agreement with respect to an airline designated by another 

Contracting Party, temporarily or permanently where:  
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a) the airline has failed to prove that it is qualified under Article 3 paragraphs 2 (a) (i) or (ii) or (iii) 

as applicable; or  

b) the airline has failed to comply with laws, regulations, and rules referred to in Article 14 

(Application of Laws and Regulations) of this Agreement; or  

c) the other Contracting Party is not maintaining and administering the standards as set forth in 

Article 5 (Safety) of this Agreement.  

Unless immediate action is essential to prevent further non¬compliance with paragraphs 1 (b) or 

1 (c) of this Article, the rights established by this Article shall be exercised only after 

consultations with the Contracting Party designating the airline, in accordance with the provisions 

set forth in Article 16 (Consultations and Amendments).  

2. A Contracting Party that has exercised its right to withhold, revoke, suspend, impose conditions 

on or limit the operating authorisation or technical permission of an airline in accordance with 

paragraph 1 of this Article shall notify its action to the Depositary and the Depositary shall 

subsequently inform all the Contracting Parties.  

3. This Article does not limit the rights of any Contracting Party to withhold, revoke, suspend, 

impose conditions on or limit the operating authorisation or technical permission of an airline(s) 

of the other Contracting Parties in accordance with the provisions of Article 6 (Aviation Security).  

ARTICLE 5. SAFETY 

1. Each Contracting Party shall recognise as valid, for the purpose of operating the air services 

provided for in this Agreement, certificates of airworthiness, certificates of competency, and 

licences issued, or validated by the Contracting Party that designates that said airline and still in 

force, provided that the requirements for such certificates or licences are at least equal to the 

minimum standards which may be established pursuant to the Convention. Each Contracting 

Party reserves the right, however, to refuse to recognise as valid for the purpose of flight above 

its territory, certificates of competency and licences granted to or validated for its own nationals 

by another Contracting Party.  
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2. Each Contracting Party may request consultations concerning the aviation safety and security 

standards maintained by another Contracting Party relating to aeronautical facilities, flight crew, 

aircraft, and operation of that other Contracting Party's designated airline(s). If, following such 

consultations, the first Contracting Party finds that the other Contracting Party does not 

effectively maintain and administer safety and aviation security standards and requirements in 

these areas that are at least equal to the minimum standards which may be established pursuant 

to the Convention, the other Contracting Party shall be notified of such findings and the steps 

considered necessary to conform with these minimum standards; and the other Contracting Party 

shall take appropriate corrective action. Each Contracting Party reserves the right to withhold, 

revoke, suspend, impose conditions on or limit the operating authorisation or technical 

permissions of an airline or airlines designated by the other Contracting Party in the event the 

other Contracting Party does not take such appropriate corrective action within a reasonable 

time.  

ARTICLE 6. AVIATION SECURITY 

1. In accordance with their rights and obligations under international law, the Contracting Parties 

reaffirm their obligation to one another to protect the security of civil aviation against acts of 

unlawful interference forms an integral part of this Agreement. Without limiting the generality of 

their rights and obligations under international law, the Contracting Parties shall in particular act 

in conformity with the provisions of the Convention on Offences and Certain Other Acts 

Committed on Board Aircraft, signed at Tokyo on 14 September 1963, the Convention for the 

Suppression of Unlawful Seizure of Aircraft, signed at The Hague on 16 December 1970, the 

Convention for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Civil Aviation, signed at 

Montreal on 23 September 1971 , as well as any other convention or protocol relating to the 

security of civil aviation which all the Contracting Parties adhere to.  

2. The Contracting Parties shall provide upon request all necessary assistance to one another to 

prevent acts of unlawful seizure of civil aircraft and other unlawful acts against the safety of such 

aircraft, their passengers and crew, airports and air navigation facilities, and to address any other 

threats to the security of civil aviation.  
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3. The Contracting Parties shall, in their mutual relations, act in conformity with the aviation 

security provisions established by the International Civil Aviation Organisation (ICAO) and 

designated as Annexes to the Convention; they shall require that operators of aircraft of their 

registry, operators of aircraft who have their principal place of business or permanent residence in 

their territory, and the operators of airports in their territory act in conformity with such aviation 

security provisions.  

4. Each Contracting Party shall observe the aviation security provisions required by the other 

Contracting Parties for entry into, departure from, and while within their respective territories and 

to take adequate measures to protect aircraft and to inspect passengers, crew, and their carry-on 

items, as well as cargo and aircraft stores, prior to and during loading or unloading. Each 

Contracting Party shall also give positive consideration to any request from another Contracting 

Party for special security measures to meet a particular threat.  

5. When an incident or threat of an incident of unlawful seizure of civil aircraft or other unlawful 

acts against the safety of aircraft, passengers and crew, airports or air navigation facilities occurs, 

the Contracting Parties shall assist one another by facilitating communications and other 

appropriate measures intended to terminate rapidly and safely such incident or threat.  

6. When a Contracting Party has reasonable grounds to believe that another Contracting Party has 

departed from the aviation security provisions of this Article, the aeronautical authorities of that 

Contracting Party may request immediate consultations with the aeronautical authorities of the 

other Contracting Party. Failure to reach a satisfactory agreement within fifteen (15) days from the 

date of receipt of such request shall constitute grounds to withhold, revoke, suspend, impose 

conditions on or limit the operating authorisation and technical permission of an airline(s) of that 

Contracting Party. When required by an emergency, a Contracting Party may take interim action 

prior to the expiry of fifteen (15) days.  

7. Each Contracting Party shall require the airline(s) of another Contracting Party providing service 

to that Contracting Party to submit a written operator security programme which has been 

approved by the aeronautical authorities of the Contracting Party of that airline for acceptance.  
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ARTICLE 7. TARIFFS 

1. The tariffs to be applied by the designated airline(s) of a Contracting Party for air services 

covered by this Agreement shall be established at reasonable levels, due regard being paid to all 

relevant factors, including interests of users, cost of operation, characteristics of service, 

reasonable profit, tariffs of other airlines, and other commercial considerations in the market-

place.  

2. Tariffs charged by airlines need not be filed with, or approved, by either Contracting Party. 

However, in the event the national law of a Contracting Party requires prior approval of a tariff, 

the tariff application shall be dealt with accordingly. In such cases, the principle of reciprocity 

may be applied by the Contracting Parties concerned at their discretion.  

3. The Contracting Parties agree to give particular attention to tariffs that may be objectionable 

because they appear unreasonably discriminatory, unduly high or restrictive because of the 

abuse of a dominant position, or artificially low because of direct or indirect governmental 

subsidy or support or other anti¬competitive practices.  

4. The Contracting Parties shall ensure that their designated airline(s) provide the general public 

with full and comprehensive information on their air fares and rates and the conditions attached 

in advertisements to the public concerning their fares.  

ARTICLE 8. OPERATION OF LEASED AIRCRAFT 

1. When a designated airline proposes to use an aircraft other than one owned by it on the air 

services provided hereunder, this would only be done subject to the following conditions:  

a) that such arrangements will not be equivalent to allowing a lessor airline access to traffic rights 

not otherwise available to that airline;  

b) that the financial benefit to be obtained by the lessor airline will not be dependent on the 

profit or loss of the operation of the designated airline concerned; and  
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c) that the responsibility for the continued airworthiness and the adequacy of operating and 

maintenance standards of any leased aircraft operated by an airline designated by one 

Contracting Party will be established in conformity with the Convention.  

2. A designated airline is not otherwise prohibited from providing services using leased aircraft 

provided that any lease arrangement entered into satisfies the conditions listed in paragraph 1 of 

this Article.  

ARTICLE 9. COMMERCIAL ACTIVITIES 

1. In accordance with the laws and regulations of the other Contracting Parties, the designated 

airline(s) of a Contracting Party shall have the right:  

a) in relation to entry, residence and employment, to bring in and maintain in the territory of the 

other Contracting Parties, managerial and other specialist staff, office equipment and other 

related equipment and promotional materials required for the operation of international air 

services;  

b) to establish offices in the territory of the other Contracting Parties for the purposes of 

provision , promotion and sale of air services;  

c) to engage in the sale of air services in the territory of the other Contracting Parties directly and, 

at its discretion, through its agents; to sell such air services, and any person shall be free to 

purchase such services in local currency of that territory or, subject to the national laws and 

regulations, in freely convertible currencies of other countries;  

d) to convert and remit to the territory of its incorporation, on demand, local revenues in excess 

of sums locally disbursed. Conversion and remittance shall be permitted promptly without 

restrictions or taxation in respect thereof at the rate of exchange applicable to current 

transactions and remittance on the date the airline( s) makes the initial application for 

remittance. Such conversion and remittance shall be made in accordance with the foreign 

exchange regulations of the Contracting Party concerned ; and  

e) to pay for local expenses, including purchases of fuel, in the territories of the other Contracting 

Parties in local currency. At their discretion, the airlines of each Contracting Party may pay for 
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such expenses in the territory of the other Contracting Parties in freely convertible currencies 

according to local currency regulation.  

2. In operating or holding out the authorised services on the agreed routes, the designated 

airline(s) may, subject to national laws and regulations and policies, enter into cooperative 

marketing arrangements, which may include but are not limited to, code-sharing or block-space 

with:  

a) an airline(s) of the same Contracting Party; and  

b) an airline(s) of the other Contracting Parties, provided that all participants in such 

arrangements hold the underlying traffic rights and appropriate authorisation and meet the 

requirements applied to such arrangements.  

3. The marketing airline may be required to file for approval to the aeronautical authorities of 

each Contracting Party of any cooperative marketing arrangements entered into with an operating 

airline, in accordance with paragraph 2 of this Article, before its proposed introduction.  

4. When holding out air services for sale, the marketing airline(s) will make it clear to the 

purchaser of tickets for such services, at the point of sale, which airline(s) will be the operating 

airline on each sector of the services and with which airline(s) the purchaser is entering into a 

contractual relationship.  

ARTICLE 10. USER CHARGES 

1. No Contracting Party shall impose or permit to be imposed on the designated airline(s) of 

another Contracting Party user charges higher than those imposed on its own airline(s) operating 

similar international air services.  

2. Each Contracting Party shall encourage consultations on user charges between its competent 

charging authorities and airline(s) using the services and facilities provided by those charging 

authorities, where practicable through those airlines' representative organisations. Reasonable 

notice of any proposals for changes in user charges should be given to such users to enable 

them to express their views before changes are made. Each Contracting Party shall further 
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encourage its competent charging authorities and such users to exchange appropriate information 

concerning user charges.  

ARTICLE 11. CUSTOMS DUTIES 

1. Each Contracting Party shall on the basis of reciprocity, exempt a designated airline or 

designated airlines of another Contracting Party to the fullest extent possible under its national 

law from customs duties, excise taxes, inspection fees and other national duties and charges on 

aircraft, fuel, ground equipment, lubricating oils, consumable technical supplies, spare parts 

including engines, regular aircraft equipment, aircraft stores and other items, such as printed air 

waybills, any printed material which bears the insignia of the company printed thereon and usual 

publicity material distributed free of charge by those designated airlines, intended for use or used 

solely in connection with the operation or servicing of aircraft of those designated airline(s) 

operating the agreed services.  

2. The exemptions granted by this Article shall apply to the items referred to in paragraph 1:  

a) introduced into the territory of the Contracting Party by or on behalf of the designated 

airline(s) of another Contracting Party; or  

b) retained on board aircraft of the designated airline(s) of one Contracting Party upon arrival in 

or leaving the territory of another Contracting Party; or  

c) taken on board aircraft of the designated airline(s) of one Contracting Party in the territory of 

another Contracting Party and intended for use in operating the agreed services whether or not 

such items are used or consumed wholly within the territory of the Contracting Party granting the 

exemption, provided the ownership of such items is not transferred in the territory of the said 

Contracting Party.  

3. The regular airborne equipment, as well as the materials and supplies normally retained on 

board the aircraft of a designated airline(s) of any Contracting Party, may be unloaded in the 

territory of another Contracting Party only with the approval of the customs authorities of that 

territory. In such case, they may be placed under the supervision of the said authorities up to 
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such time as they are re-exported or otherwise disposed of in accordance with customs 

regulations.  

4. The exemptions provided by this Article shall also be available where the designated airline(s) 

of one Contracting Party has contracted with another designated airline(s), which similarly enjoys 

such exemptions from other Contracting Parties, for the loan or transfer in the territory of the 

other Contracting Parties of the items specified in paragraph 1 of this Article.  

ARTICLE 12. FAIR COMPETITION 

1. Each Contracting Party agrees:  

a) that each designated airline shall have a fair and equal opportunity to compete in providing 

the international air services governed by this Agreement; and  

b) to take action to eliminate all forms of discrimination and/or anti-competitive practices by that 

Contracting Party and/or its  

ARTICLE 13. SAFEGUARDS 

1. The Contracting Parties agree that the following airline practices may be regarded as possible 

anti-competitive practices that may merit closer examination: 

a) charging fares and rates on routes at levels which are, in the aggregate, insufficient to cover the 

costs of providing the air services to which they relate; 

b) the addition of excessive capacity or frequency of air services; 

c) the practices in question are sustained rather than temporary; 

d) the practices in question have a serious negative economic effect on, or cause significant 

damage to another airline; 

e) the practices in question reflect an apparent intent or have the probable effect, of crippling, 

excluding or driving another airline from the market; and 

f) behaviour indicating an abuse of dominant position on the route. 
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2. The grant of state aid and/or subsidy shall be transparent among the Contracting Parties, and 

shall not distort competition among the designated airlines of the Contracting Parties. The 

Contracting Parties concerned shall furnish other interested Contracting Parties, upon their 

requests, with complete information on such grant and any revision to or extension of such grant. 

Such information shall be treated with the utmost sensitivity and confidentiality. 

3. If the aeronautical authorities of one Contracting Party consider that an operation or operations 

intended or conducted by the designated airline of another Contracting Party may constitute 

unfair competitive behaviour in accordance with the indicators listed in paragraph 1, or any 

discrimination by means of undue state aid and/or subsidy by that other Contracting Party, they 

may request consultations in accordance with Article 16 (Consultations and Amendment) with a 

view to resolving the problem. Any such request shall be accompanied by notice of the reasons 

for the request, and the consultations shall begin within fifteen (15) days of the receipt of such 

request. 

4. If the Contracting Parties fail to reach a resolution of the problem through consultations, any 

Contracting Party may invoke the dispute resolution mechanism under Article 17 (Settlement of 

Disputes) to resolve the dispute. 

5. Each Contracting Party shall have the right to withhold, revoke, suspend, impose conditions on 

or limit the operating authorisations with respect to an airline designated by another Contracting 

Party temporarily, should there be reasonable ground to believe that unfair or anti-competitive 

practices related to paragraphs 1 and 2 of this Article committed by a Contracting Party or its 

designated airline seriously affect the operation of its designated airline. 

ARTICLE 14. APPLICATION OF LAWS AND REGULATIONS 

1. While entering, within, or leaving the territory of one Contracting Party, its laws, regulations and 

rules relating to the operation and navigation of aircraft shall be complied with by the airline(s) 

designated by any other Contracting Party.  

2. While entering, within, or leaving the territory of one Contracting Party, its laws, regulations and 

rules relating to the admission to or departure from its territory of passengers, crew or cargo on 

aircraft (including regulations relating to entry, clearance, aviation security, immigration, passports, 
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customs and quarantine or, in the case of mail, postal regulations) shall be complied with by, or 

on behalf of, such passengers, crew or cargo of the airline(s) of any other Contracting Party.  

3. Passengers, baggage and cargo in transit through the territory of any Contracting Party and not 

leaving the area of the airport reserved for such purpose shall not undergo any examination 

except for reasons of aviation security, narcotics control, prevention of illegal entry or in special 

circumstances.  

ARTICLE 15. STATISTICS 

1. The aeronautical authority of each Contracting Party shall provide the aeronautical authorities 

of the other Contracting Parties, upon request, with periodic statistics or other similar information 

relating to the traffic carried on the agreed services.  

ARTICLE 16. CONSULTATIONS AND AMENDMENT 

1. The aeronautical authorities of the Contracting Parties shall consult one another from time to 

time with a view to ensuring the implementation of, and satisfactory compliance with, the 

provisions of this Agreement. Unless otherwise agreed, such consultations shall begin at the 

earliest possible date, but not later than sixty (60) days from the date the other Contracting Party 

receives, through diplomatic or other appropriate channels, a written request, including an 

explanation of the issues to be raised. When the date for consultations has been agreed, the 

requesting Contracting Party shall also notify all the other Contracting Parties of the consultations 

and the issues to be raised. Any Contracting Party may attend. Once the consultations have been 

concluded, all the Contracting Parties as well as the Depositary shall be notified of the results.  

2. If one third of the Contracting Parties consider it desirable to amend any provision of this 

Agreement they shall be entitled, by request addressed to the Secretary-General of ASEAN, given 

not earlier than twelve (12) months after the entry into force of this Agreement, to call a meeting 

of all the Contracting Parties in order to consider any amendments which they may propose to 

this Agreement. Such amendment, if agreed among all the Contracting Parties and if necessary 

after consultations in accordance with paragraph 1 of this Article, shall come into effect when 

more than half of the Contracting Parties have deposited their Instruments of Ratification or 

Acceptance of such amendment.  
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3. In the event of the conclusion of any general multilateral convention concerning international 

air services by which all the Contracting Parties become bound, this Agreement shall be so 

modified as to conform with the provisions of such convention.  

ARTICLE 17. SETTLEMENT OF DISPUTES 

1. The provisions of the ASEAN Protocol on Enhanced Dispute Settlement Mechanism, done at 

Vientiane, Lao PDR, on 29 November 2004 and any amendment thereto, shall apply to disputes 

arising under this Agreement.  

ARTICLE 18. RELATIONSHIP TO OTHER AGREEMENTS 

1. This Agreement or any actions taken thereto shall not affect the rights and obligations of the 

Contracting Parties under any existing agreements or international conventions to which they are 

also Contracting Parties, except as provided in paragraph 3 of this Article.  

2. Nothing in this Agreement shall prejudice the rights or the exercise of these rights by any 

Contracting Party under the provisions of the United Nations Convention on the Law of the Sea 

of 1982, in particular with regard to freedom of the high seas, rights of innocent passage, 

archipelagic sea lanes passage or transit passage of ships and aircraft, and consistent with the 

Charter of the United Nations.  

3. In the event of any inconsistency between a provision of this Agreement and a provision of 

any existing bilateral or multilateral air services agreement(s) (including any amendments 

thereto), by which two or more of the ASEAN Member States are bound or which is not covered 

by this Agreement, the provision which is less restrictive or more liberal or which is not covered 

by this Agreement, shall prevail. If the inconsistency concerns provisions relating to safety or 

aviation security, the provisions prescribing a higher or more stringent standard of safety or 

aviation security shall prevail to the extent of the inconsistency.  

ARTICLE 19. FINAL PROVISIONS 

1. This Agreement shall be deposited with the Depositary who shall promptly furnish a certified 

true copy thereof to each Contracting Party.  
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2. This Agreement is subject to ratification or acceptance by the Contracting Parties. The 

Instruments of Ratification or Acceptance shall be deposited with the Depositary and the 

Depositary shall promptly inform each Contracting Party of such deposit.  

3. This Agreement shall enter into force on the date of the deposit of the third (3rd) Instrument 

of Ratification or Acceptance with the Depositary and shall become effective only among the 

Contracting Parties that have ratified, or accepted it.  

4. Subject to paragraph 3 of this Article, the Implementing Protocols as listed in Annex II of this 

Agreement shall enter into force upon ratification or acceptance as set out in the "Final 

Provisions" of the respective Implementing Protocols. The provisions of this Agreement shall only 

apply in respect of the Implementing Protocol that has entered into force among the Contracting 

Parties that have ratified or accepted it.  

5. The Depositary shall maintain a centralised register of airline designations and operating 

authorisation in accordance with Article 3 (Designation and Authorisation of Airlines) of this 

Agreement.  

6. The Depositary shall register this Agreement with the ICAO as soon as it enters into force .'  

IN WITNESS WHEREOF, the undersigned, being duly authorised by their respective Governments, 

have signed this ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalisation of Passenger Air Services.  

DONE at Bandar Seri Begawan, Brunei Darussalam, this 12th Day of November in the Year Two 

Thousand and Ten, in a single original copy in the English Language.  
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ภาคผนวก ข 
 

พิธีสารที่ 1 บริการเดินอากาศแบบประจ า  
(ANNEX I. SCHEDULED AIR SERVICES) 

 

SECTION 1. ROUTING AND TRAFFIC RIGHTS 

Subject to the national laws and regulations of each Contracting Party and in accordance with 

Article 12 (Fair Competition) of this Agreement, the designated airline(s) of each Contracting Party 

shall , in accordance with the terms of their designation, be allowed to operate from any points 

in the territory of the Contracting Party designating the airline(s) via any intermediate points to 

any points in the territory of any other Contracting Party and to any points beyond in any 

combination or order, provided that all the points are international airports.  

Notwithstanding the above provisions, the right to take on board or put down, in the territory of 

any other Contracting Party, passengers, baggage, cargo, or mail carried for remuneration and 

destined for or coming from points in the territory of any non¬Contracting Party, shall be subject 

to the agreement between the aeronautical authorities of the Contracting Parties concerned.  

Each Contracting Party undertakes to accord designated airlines of all Contracting Parties which 

have ratified this Agreement and corresponding Implementing Protocols thereto no less 

favourable treatment than that accorded to its own airlines with respect to the access to its cities 

with international airports as laid out in the Implementing Protocols of this Agreement.  

SECTION 2. OPERATIONAL FLEXIBILITY 

1. Each designated airline may, on any or all flights and at its option:  

a) operate flights in either or both directions;  

b) combine different flight numbers within one aircraft operation;  
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c) serve behind, intermediate, and beyond points and points in the territories of the Contracting 

Parties on the routes in any combination and in any order;  

d) omit stops at any point or points;  

e) transfer traffic from any of its aircraft to any of its other aircraft at any point on the routes; and  

f) serve points behind any point in its territory with or without change of aircraft or flight number 

and may hold out and advertise such services to the public as through services without 

directional or geographic limitation and without loss of any right to carry traffic otherwise 

permissible under this Agreement; provided that the service serves a point in the territory of the 

Contracting Party designating the airline.  

On any segment(s) of the routes above, any designated airline may perform international air 

services without any limitation as to change of gauge, at any point on the route, on an one-

on¬one basis (with the exception of code-sharing) provided that, in the outbound direction, the 

air services beyond such point is a continuation of the air services from the territory of the 

Contracting Party that has designated the airline and, in the inbound direction , the air services to 

the territory of the Contracting Party that has designated the airline is a continuation of the air 

services from beyond such point.  

The designated airline(s) of each Contracting Party may be required to submit its envisaged flight 

schedules for approval to the aeronautical authorities of the other Contracting Party at least 

thirty (30) days prior to the operation of the agreed services. Any modification thereof shall be 

submitted for consideration at least fifteen (15) days prior to the operation.  

For supplementary flights which the designated airline(s) of one Contracting Party wishes to 

operate on the agreed services outside the approved timetable, that airline must request prior 

permission from the aeronautical authorities of the other Contracting Party. Such requests shall 

usually be submitted at least four (4) working days prior to the operation of such flights.  
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ภาคผนวก ค 
 

พิธีสารที่ 2 การด าเนินการตามพิธีสาร  
(ANNEX II. IMPLEMENTING PROTOCOLS) 

 

The Contracting Parties shall conclude the following  

Implementing Protocols which shall form integral parts of this Agreement:  

a) Protocol 1 Unlimited Third and Fourth Freedom Traffic Rights Between Any ASEAN Cities; and  

b) Protocol 2 Unlimited Fifth Freedom Traffic Rights Between Any ASEAN Cities 

.
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ประวัติผู้เขียนวิทยา นิพนธ์ 
 

ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์ 

 

นายนฤพนธ์  ทั่งสุวรรณ เกิดวันที่ 23 พฤษภาคม พ.ศ. 2531 ที่กรุงเทพมหานคร ส าเร็จ
การศึกษาระดับปริญญาตรี นิติศาสตรบัณฑิต (เกียรตินิยมอันดับสอง) จากจุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย ในปีการศึกษา 2552 และบริหารธุรกิจบัณฑิต (การตลาด) จากมหาวิทยาลัย
รามค าแหง ในปีการศึกษา 2553 สอบผ่านหลักสูตรวิชาว่าความของส านักฝึกอบรมวิชาว่าความ
แห่งสภาทนายความ รุ่นที่ 33 ปี พ.ศ.2552 สอบไล่ได้ชั้นเนติบัณฑิตไทยสมัยที่ 64 จากส านัก
ศึกษาอบรมกฎหมายแห่งเนติบัณฑิตยสภา ปีการศึกษา 2554 ต่อมาเข้ารับการศึกษาระดับ
ปริญญาโท นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชากฎหมายเอกชนและธุรกิจ ที่คณะนิติศาสตร์ 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ในปีการศึกษา 2555 ประวัติการท างานเป็นนิติกร สภาวิศวกร ในปี 
พ.ศ.2553-2554 และเป็นหัวหน้าแผนก ส านักกฎหมายกลุ่ม บริษัท สหวิริยาสตีลอินดัสตรี จ ากัด 
(มหาชน) ในปี พ.ศ.2554-2558 ปัจจุบันท างานในต าแหน่ง ผู้จัดการส่วนรัฐกิจสัมพันธ์และ
กฎหมาย ที่บริษัท เหล็กแผ่นรีดเย็นไทย จ ากัด (มหาชน) 
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