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การศึกษาเรื่องปญหากฎหมายที่เกี่ยวกบัการเปดเสรีการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชน

ภายใตประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนเปนศึกษาเกี่ยวกบัการใหบริการธุรกจิการบินพาณิชยในประชาคม

เศรษฐกจิอาเซียน (ASEAN Economic Community) หรอื AEC ซึ่งการเปดเสรีการบินพาณิชยใน 

AEC น้ี เปนหน่ึงในแผนงานที่ปรากฏอยูใน ASEAN Economic Community Blueprint หรือแผน 

งานการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ที่ตองการให AEC พัฒนาเปนตลาดเดียวในดานการบิน 

ผานการดําเนินนโยบายการเปดนานฟาของอาเซียน (ASEAN Open Sky Policy) และพฒันาตลาด

การบินเดียวของอาเซียน (ASEAN Single Aviation Market) ใหเปนรูปธรรม ทั้งน้ีจากการปดเสรี

การบินพาณิชยดังกลาวทําใหการขนสงมวลชนทางอากาศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีการ

ขยายตัวสูงข้ึน ในการน้ีประเทศสมาชิกอาเซียนจึงไดรวมกันกําหนดกฎเกณฑสําหรบัการควบคุม 

และกํากบัดูแลธุรกิจการบินเพื่อใหอยูภายใตกรอบความตกลงการคาบริการของอาเซียน (ASEAN 

Framework Agreement Service: AFAS) ซึ่งกรอบความตกลง AFAS น้ีใชในการบังคับและกํากับ

ดูแลกิจการการคาบรกิารทุกประเภท รวมถึงธุรกจิการบินพาณิชยดวย เชนน้ีจึงมีความจําเปนตอง

พิจารณาถึงกฎหมายไทยในการเปดเสรีธุรกิจการบินพาณิชย เน่ืองจากประเทศไทยมีฐานะเปนสมาชิก

ของ AEC และไดเขารวมเปนภาคีภายใตกรอบความตกลง AFAS ดวย 

จากการศึกษาพบวา ประเทศไทยมกีฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจการบินพาณิชยในดานขนสง

มวลชนอยูหลายฉบับ อาทิ พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับ

ที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2515 (วาดวยเรื่องการควบคุมกิจการคาขายอันกระทบถึงความ

ปลอดภัย หรือผาสุกแหงสาธารณชน) พระราชบัญญัติการประกอบธุรกจิของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

และพระราชบญัญัติการใหเอกชนรวมลงทุนในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2556 ซึ่งจากการทีป่ระเทศไทยเขา

รวมเปนรัฐภาคีในความตกลงของอาเซียน จึงตองปฏิบัติตามขอผูกพันซึง่เปนพันธกรณีของความตกลง

ตาง ๆ ที่ประเทศไทยไดใหไวกับประเทศสมาชิกอื่น โดยสําหรับกฎหมายของไทยที่เกี่ยวของกับการ

บินพาณิชยน้ัน โดยรวมถือวาเปนไปตามบรบิทของความตกลงระหวางประเทศแลว แตก็ยังมีขอจํากัด

ตาง ๆ ในบทบัญญัติแหงกฎหมายเกี่ยวกบัการบินของไทยซึง่อาจเปนอปุสรรคในการเปดเสรกีารบิน

อยู เชน ประเด็นเรื่องสญัชาติในการประกอบธุรกิจการบินภายในประเทศของคนตางดาวซึ่งมี



 

บทบญัญัติทีเ่ปนการเลือกปฏิบัติตอการบริการและผูใหบริการของประเทศไทยกบัประเทศสมาชิก  

อันไมสอดคลองกบัขอกําหนดตามกรอบความตกลงวาดวยบริการของอาเซียน (ASEAN Framework 

Agreement on Services: AFAS) 

ผูวิจัยจงึเห็นวาเพื่อใหประเทศไทยสามารถดําเนินธุรกิจการบินพาณิชยดานการขนสงมวลชน

เปนไปอยางสอดคลองกับพันธกรณีตามความตกลงระหวางประเทศของ AEC เพื่อเปดเสรีการบิน

พาณิชย จึงมีความจําเปนตองมีการใหสทิธิทางการบินใหแกประเทศสมาชิกอาเซียน โดยการแกไข

และปรับปรงุมาตรการทางกฎหมายของภายในใหมีความสอดคลองตามพันธกรณีของขอตกลง

ระหวางประเทศทีป่ระเทศไทยเปนภาคีสมาชิกเพื่อการเปดเสรีการบินพาณิชยภายใต AEC ตอไป 

 

คําสําคัญ: ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน, ธุรกจิการบินพาณิชย, เสรอีาเซียน, การประกอบธุรกิจของ

คนตางดาว 



 

Phongor, W. LL.M., August 2018, Graduate School, Bangkok University.  

Thai Legal Obstacles of Commercial Aviation Business under the ASEAN Economic 

Community: A Case Study of Public Transportation (132 pp.) 

Advisor: Asst.Prof.Sirichai Mongkolkiatsri, Ph.D. 

 

ABSTRACT 

 

The objective of research onProblem of the liberalize air travel under the 

legal framework of ASEAN Economic Community was to study about liberalization of 

commercial aviation in ASEAN Economic Community (AEC). Each ASEAN member 

country was abiding by and implements the ASEAN Economic Community Blueprint 

(AEC Blueprint) to achieve AEC. The AEC Blueprint will transform ASEAN into a single 

market and productionbase, a highly competitive economic region, a region of 

equitable economic development, and aregion fully integrated into the global 

economy. The liberalize air travel was an important strategy of AEC Blueprint; it aims 

at to be a “Single Aviation Market” through getting within the ASEAN Open Sky 

Policy. This aviation policy is expected to fully liberalize air travel between member 

states in the ASEAN region, allowing ASEAN countries and airlines operating in the 

region to directly benefit from the growth in air travel around the world, and also 

freeing up tourism, trade, investment, and service flows between member states. In 

line with the goals set for the AEC, ASEAN member has mutual determine the ASEAN 

Framework Agreement Service (AFAS), which is to work towards free flow of trade in 

services within the region, including commercial activities of air travel. Then, Thailand 

as a member of ASEAN and a party to the AFAS must be considered the internal 

laws that related to liberalize air travel in AEC. 

The study found that Thailand had the laws about airline commercial and 

aviation such as the Air Navigation Act B.E. 2497, the Announcement of the National 

Executive Council No. 58, dated January 16, B.E. 2515 Re: Controlling over Trade 

Effecting on the Safety and Peace of the Public,Foreign Business Act, B.E. 2542, and 

Investments in State Undertakings Act B.E.2556. On behalf of a party to the ASEAN’s 

agreement or arrangement, Thailand was obliged any pledges to other ASEAN 



 

member. The airline commercial and aviation of Thailand at the present time were 

generally in accordance with the context of international agreement. However, there 

were some provisions that may be impediments for the liberalize air travel in AEC, 

for example, the discrimination in the provision of services among Thai’s service 

provider and ASEAN member’s customer, which not conformed to the AFAS. 

The result of this research found out that in order to enable Thailand to 

operate its airline commercial and aviation in accordance with the obligations under 

the AEC’s agreement on liberalize air travel, there is a need to allow the freedoms 

of the air for ASEAN airlines in air travel and service flows by revising and improving 

internal laws and provisions concerning airline commercial and aviation to be in line 

with the legal framework of AEC towards. 

 

Keywords: ASEAN Economic Community, Airline Commercial and Aviation, ASEAN 

Free Flows, Foreign Business 
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บทท่ี 1 

บทนํา 

 

1.1 ความเปนมาและความสําคญัของปญหา 

นับต้ังแตอดีตจนถึงปจจุบันการขนสงทางอากาศมีความสําคัญเปนอยางมาก เน่ืองจากการ

ขนสงทางอากาศน้ัน เปนรูปแบบของคมนาคมประเภทหน่ึงที่สงผลโดยตรงตอรัฐหน่ึง ๆ โดยเฉพาะตอ

ระบบเศรษฐกิจ สงัคมเน่ืองจากเปนการขนสงมวลชนและสนิคาตาง ๆ ในปริมาณมากในแตละครั้งที่มี

ประสิทธิภาพทันสมัยและรวดเร็วทําใหการขนสงทางอากาศไมวาจะเปนเสนทางภายในประเทศ หรือ

เสนทางระหวางประเทศทีเ่ปนการเช่ือมตอกันระหวางประเทศไมวาประเทศน้ันจะมีระยะทางไกล

เพียงใดกส็ามารถมาถึงจุดหมายปลายทางได เพราะบรกิารขนสงทางอากาศเปนสําคัญซึ่งเปนการเดิน

ที่สะดวกและรวดเร็วกวาการเดินทางโดยวิธีอื่น 

การขนสงทางอากาศน้ันเปนการขนสงรปูแบบหน่ึงที่มปีระชาชนใชบริการตอปเปนจํานวน

มากทําใหเศรษฐกจิทีเ่กิดจากการใชบริการการขนสงมวลชนทางอากาศภายในประเทศไทย น้ันมี

มูลคาเศรษฐกิจอยางมากธุรกิจที่เกี่ยวของโดยตรงของการบริการขนสงทางอากาศ ไดแก ธุรกิจการบิน

พาณิชย ทาอากาศยาน รวมตลอดถึงธุรกจิที่เกี่ยวของ เชน การทองเที่ยวและการบริการ เปนตน 

ธุรกิจการบินพาณิชยจงึเปนธุรกจิที่มีความสําคัญในการขนสงมวลชนทางอากาศ ไมวาจะเปนการ

ใหบรกิาร ความปลอดภัย รวมทั้งกฎเกณฑตาง ๆ ในการเขาสูตลาดและการปกปองคุมครองธุรกิจการ

บินพาณิชยในการแขงขันของสายการบินเอกชนหรอืสายการบินตางชาติทีเ่ขามาลงทุน จงึสงผลให

การขนสงมวลชนทางอากาศมีทัง้กฎระเบียบภายในประเทศ กฎระเบียบระหวางประเทศ ที่ใชในการ

กํากับดูแลธุรกิจดังกลาวน้ีเปนจํานวนมากกวากฎเกณฑ กฎระเบียบที่ใชในการกํากบัดูแลการขนสงใน

รูปแบบอื่น ๆ 

ในประเทศที่พฒันาแลวตาง ๆ ทั่วโลก โดยเฉพาะประเทศสหรัฐอเมริกาและกลุมประเทศใน

ยุโรปไดมีนโยบายการเปดนานฟาเสรี และธุรกิจการบินพาณิชยตนทุนตํ่า อันถือวาเปนรปูแบบของ

การเดินทางในปจจบุันที่ไดรบัความนิยมจากประชาชนเปนอยางมากเน่ืองดวยราคาที่ถูก ประกอบกบั

การใหบริการทีป่ระชนชนทั่วไปสามารถเขาถึงไดงายรวดเร็วและปลอดภัย โดยในปจจุบันไดมกีาร

รวมตัวของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community) หรือ AEC ข้ึน ซึ่งตาม

แผนงานการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน (ASEAN Economic Community Blueprint) ได

กําหนดใหประเทศสมาชิกตาง ๆ รวมถึงประเทศไทยจะตองปฏิบัติตามหลักการทีจ่ะสงเสริมระบบ

เศรษฐกจิแบบเปด มองบริบทภายนอก และสงเสริมกลไกตลาด ซึ่งสอดคลองกับกฎเกณฑในกรอบ 

พหุภาคี อีกทั้งยังจําเปนตองยึดมั่นในระบบกฎเกณฑ เพื่อความสอดคลองของการปฏิบัติตาม
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พันธกรณีในดานเศรษฐกจิตอไป1 โดย AEC ประกอบดวย 4 สวน ซึ่งอางองิมาจากเปาหมายการ

รวมกลุมทางเศรษฐกจิของอาเซียนตามแถลงการณบาหลี ฉบับที่ 2 (Bali Concord II) ไดแก2 

1) การเปนตลาดและฐานการผลิตเดียวกัน 

2) การเปนภูมิภาคที่มีขีดความสามารถในการแขงขันสูง 

3) การเปนภูมิภาคที่มีพฒันาการทางเศรษฐกิจที่เทาเทียมกัน 

4) การเปนภูมิภาคที่บูรณาการเขากบัเศรษฐกิจโลกไดอยางสมบูรณ 

ทั้งน้ี เพื่อใหการไปสูเปาหมายในการเปนประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนตามที่กลาวในขางตน

น้ันเปนไปอยางมปีระสิทธิภาพ การพฒันาการเปนตลาดเดียวในดานการบินจงึเปนหน่ึงในหลกัการ

สําคัญทีป่ระเทศสมาชิกตองดําเนินการใหเปนไปตามทีก่ําหนดไวใน AEC Blueprint กลาวคือ ตอง

ดําเนินนโยบายการเปดนานฟาของอาเซียน (ASEAN Open Sky Policy) และพัฒนาตลาดการบิน

เดียวของอาเซียน (ASEAN Single Aviation Market) ใหเปนรูปธรรม3 

นโยบายการเปดนานฟาเสรีอาเซียนจึงเปนหน่ึงในขอตกลงทีส่รางความเปลี่ยนแปลงทาง

เศรษฐกจิอยางรวดเร็วใหกับภูมิภาคอาเซียน ไมวาจะเปนการขยายตัวของสายการบินใหม ๆ มากมาย

ในอาเซียนโดยเฉพาะสายการบินตนทุนตํ่า ทําใหผูประกอบการตาง ๆ จงึตองปรบักลยุทธทาง

                                                             
1 ASEAN Economic Community Blueprint States: 

 “5. The AEC is the realisation of the end goal of economic integration as espoused in the 

Vision 2020, which is based on a convergence of interests of ASEAN Member Countries to deepen 

and broaden economic integration through existing and new initiatives with clear timelines. In 

establishing the AEC, ASEAN shall act in accordance to the principles of an open, outward-

looking, inclusive, and market-driven economy consistent with multilateral rules as well as 

adherence to rules-based systems for effective compliance and implementation of economic 

commitments.” 

 2 สํานักอาเซียน, พิมพเขียวเพื่อการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC Blueprint) [Online], 10 

กุมภาพันธ 2560. แหลงที่มา https://www.dtn.go.th/files/64/aec_blueprint1.pdf. 
3 ASEAN Economic Community Blueprint States: 

“50. Maritime and air transport. Adopt the general principles and framework for an 

ASEAN Single Shipping Market and develop and implement the ASEAN Single Aviation Market. 

 Actions:... 

iii. Implement the ASEAN Open Sky Policy (Roadmap for Integration of the Air Travel 

Sector); and  

iv. Implement the ASEAN Single Aviation Market.” 
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การตลาด คุณภาพการบิน และการบรกิาร เพือ่ทีจ่ะสามารถดึงดูดประชาชนมาใชบรกิารธุรกิจสาย

การบินของตน 

ปจจุบันเปนที่ยอมรบัวาอุตสาหกรรมขนสงมวลชนทางอากาศในภูมิภาคเอเชียตะวันออก 

เฉียงใตมีความกาวหนามากย่ิงข้ึน ประกอบกับเปดประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนทําใหการคมนาคม

กลายเปนปจจัยสําคัญทีสุ่ดทีจ่ะชวยอํานวยความสะดวกใหกบัการติดตอสื่อสารและการคาระหวาง

บุคคลในภูมิภาคอาเซียนดวยกันและยังรวมไปถึงบุคคลที่อยูนอกภูมิภาคอาเซียน จึงทําใหเกิดแนวคิด

เกี่ยวกับการเปดนานเสรฟีาอาเซยีนและการรวมตลาดการบนิใหเปนตลาดเดียวมมีาตรฐานดานการ 

จราจรทางอากาศเปนแบบแผนเดียวกันทั้งอาเซียน อันเปนนโยบายสําคัญสําหรับการพฒันาคุณภาพ

ชีวิตและการติดตอสือ่สาร การคาใหมีความทันสมัย สะดวกและรวดเร็วย่ิงข้ึน แตกระน้ัน กฎเกณฑ

และมาตรฐานการบินของแตละประเทศสมาชิกในภูมิภาคอาเซียนก็อาจจะยังมีความแตกตางกันอยูใน

บางประการ ดวยเหตุดังกลาวน้ีประเทศสมาชิกอาเซียนจึงไดรวมกันสรางกฎเกณฑสําหรับการควบคุม

และกํากบัดูแลธุรกิจการบินน้ีเพื่อใหอยูภายใตกรอบความตกลงการคาบริการของอาเซียน (ASEAN 

Framework Agreement Service: AFAS) 

กรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement 

Service: AFAS) ซึ่งถือเปนกฎเกณฑทีส่ําคัญในทางระหวางประเทศใชในการบงัคับและกํากบัดูแล

กิจการการคาบริการทุกประเภท โดยมีวัตถุประสงคสําหรบัสรางหลักเกณฑรวมกันของประเทศ

สมาชิกตาง ๆ ใหเปนเอกรูป (Uniform) สําหรบัการคาบริการซึ่งรวมไปถึงธุรกิจการบินพาณิชยดวย 

ดังน้ันเมื่อมีการเปดเสรีธุรกจิการบินพาณิชย ประเทศสมาชิกของอาเซียนที่มีศักยภาพในการประกอบ

ธุรกิจการบินพาณิชยทีม่ีความประสงคจะเขามาประกอบธุรกิจการการบินพาณิชยในประเทศไทย

อาเซียนดังกลาวอาจเกิดผลกระทบตอธุรกิจการบินพาณิชยภายในของประเทศได กลาวคือเมือ่

อุตสาหกรรมการขนสงมวลชนมีการขยายตัวเพิ่มมากข้ึนตามความตองการของผูใชบริการ การเพิ่มข้ึน

ของสายการบินพาณิชย รวมถึงความสามารถของอากาศยานในการรองรบัปริมาณการเดินทางและ

การขนสงมวลชนทางอากาศก็ตองเพิม่มากข้ึนดวย นอกจากน้ีการทีร่ัฐบาลไดมีนโยบายของทีจ่ะ

สนับสนุนใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการทองเที่ยวและการบินเน่ืองจากประเทศไทยมีภูมปิระเทศ  

ที่อยูระหวางกลางของประเทศตาง ๆ ในกลุมประเทศอาเซียน จึงถือวาเปนพื้นที่ที่เหมาะสมที่จะเปน

ศูนยกลางแหงการบินพาณิชยของกลุมประเทศอาเซียน ทําใหมีความไดเปรียบทางภูมิศาสตรของการ

คมนาคมทางอากาศ อีกทัง้ยังเปนประเทศที่ไดรับความนิยมจากทั้งชาวตางชาตินอกกลุมประเทศ

อาเซียนและกลุมประเทศอาเซียนในการเดินทางมาทองเที่ยวอยางแพรหลาย ดังน้ันผลประโยชน 

จากการไดเปนผูรบัผิดชอบในดานน้ีจึงมีมลูคามหาศาลสําหรบัอนาคตของประเทศไทย ซึ่งผลกระทบ

ตาง ๆ มากมายกจ็ะมเีขามาอยางมาก 
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ทั้งน้ี การที่ไดประเทศไทยไดลงนามและใหสัตยาบันในความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวย

บริการเดินอากาศทุกฉบบัยอมกอใหเกิดผลกระทบจากการเปดเสรีดานการบินของไทยภายใต

ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน ทั้งในสวนของการพจิารณาการกําหนดบทบาทและอํานาจหนาที่ของ

คณะกรรมการการบินพลเรือนและสํานักงานการบินพลเรอืนแหงประเทศไทยในฐานะผูกํากับดูแล

ดานเศรษฐกิจในกิจการขนสงทางอากาศ รวมทั้งกฎหมาย กฎ ระเบียบและขอบังคับตาง ๆ เพื่อให

รองรับตอการเขาสูความเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน สาํหรับในสวนของภาคเอกชนที่ไดรับ

ผลกระทบโดยตรงจากการเปดเสรีการบินไมวาจะเปนผูประกอบการสายการบิน และรวมตลอดถึง

ผูประกอบการที่เกี่ยวของกับกิจกรรมการขนสงทางอากาศ 

ดังน้ัน การศึกษาในเรือ่งอปุสรรคทางกฎหมายไทยของธุรกิจการบินพาณิชยภายใตประชาคม

เศรษฐกจิอาเซียน ศึกษากรณีขนสงมวลชน กลาวคือ จากการที่ประเทศไทยเขารวมเปนภาคีภายใต

กรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement Services: 

AFAS) ดังกลาวน้ันจะตองดําเนินนโยบายการเปดนานฟาของอาเซียน และการพัฒนาตลาดการบิน

เดียวของอาเซียน ซึ่งอาจสงผลกระทบตอกฎหมายที่เกี่ยวกบัธุรกิจการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชน

ของประเทศไทยหลายฉบับ อาทิ พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกาศของคณะปฏิวัติ 

ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2515 (วาดวยเรื่องการควบคุมกิจการคาขายอันกระทบถึงความ

ปลอดภัยหรือผาสกุแหงสาธารณชน) พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

พระราชบัญญัติการใหเอกชนรวมลงทุนในกจิการของรฐั พ.ศ. 2556 การกําหนดพิกัดอัตราคาขนสงใน

การขนสงทางอากาศระหวางประเทศภายใตพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 การแขงขัน

ทางดานธุรกจิการบินภายใตพระราชบัญญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 2560 และการคุมครอง

ผูบริโภคในฐานะผูโดยสาร เปนตน ดังน้ัน สารนิพนธฉบับน้ีจึงไดมุงประสงคที่จะทําการศึกษาเกี่ยวกับ

อุปสรรคทางกฎหมายไทยของธุรกิจการบินพาณิชยภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ศึกษากรณี

ขนสงมวลชนวาจะตองมกีารแกไขเพิม่เติมกฎหมาย หรือยกเลิก เพื่อเปนแนวทางสําหรบัประเทศไทย

ในการดําเนินการเพือ่เขาสูการเปดเสรีธุรกจิการบินพาณิชยของอาเซียน 

 

1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

ดังไดกลาวไวแลวขางตน ธุรกิจการบินน้ันเปนปจจัยสําคัญประการหน่ึงสําหรบัรัฐในการ

พัฒนาประเทศ ทั้งทางดานเศรษฐกจิ สงัคมและการเมือง การเปดใหบริการการบินเสรีน้ันจึงถือวา

เปนปจจัยสําคัญในการพฒันาเศรษฐกิจของประเทศไทยใหมีความมั่นคงและเจริญกาวหนาทัดเทียม

กับนานาอารยะประเทศ แตกระน้ัน การเปดโอกาสใหนักลงทุนตางชาติเขามาประกอบกจิการดังกลาว

ในประเทศไทยอาจสงผลกระทบในหลาย ๆ ดาน โดยเฉพาะอยางย่ิงในดานกฎหมาย  
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เพื่อทําการศึกษาและเขาใจในระบบกฎหมายทั้งกฎหมายภายในและกฎหมายระหวาง

ประเทศทีม่ีผลใชบังคับตอธุรกจิการบินดังกลาวน้ี ในการศึกษาเกี่ยวกับปญหากฎหมายเกี่ยวกับการ

เปดเสรกีารบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของไทยภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนสารนิพนธฉบบั

น้ีไดจึงไดกําหนดวัตถุประสงคสําคัญของการศึกษาไวทั้งสิ้น 3 วัตถุประสงคทีส่ําคัญประกอบดวย 

1.2.1 เพ่ือทําความเขาใจถึงบทบาทและกฎหมายไทยในฐานะท่ีประเทศไทยเปนสมาชิก

ของกลุมประเทศอาเซียนวากําหนดไวอยางไร  

ในการเปดเสรีธุรกิจการบินพาณิชยของประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน ประกอบกบัการที่

ประเทศไทยไดเขารวมเปนภาคีภายใตกรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน (AFAS) จึงมี

ความจําเปนที่จะตองทําการศึกษาเกี่ยวกบับทบัญญัติแหงกฎหมายไทยที่เกี่ยวกับธุรกิจการบินพาณิชย

ในดานขนสวนมวลชน ไดแก พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกาศของคณะปฏิวัติ 

ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2515 และพระราชบญัญัติการประกอบธุรกจิของคนตางดาว 

พ.ศ. 2542 

นอกจากการศึกษากฎหมายภายในของไทยแลว ยังจะทําการศึกษาเกี่ยวกบัความตกลงของ

ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนที่เกี่ยวกับธุรกิจการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชน ไดแก ความตกลง

ทั่วไปวาดวยการคาบริการ (General Agreement on Trade in Services: GATS) กรอบความตก

ลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement Service: AFAS) ความตก

ลงพหุภาคีอาเซียน วาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่ของการบรกิารขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN 

Multilateral Agreement on the Full Liberalization of Passenger Air Services) และความ

ตกลงอาเซียน วาดวยการบริการขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on Air 

Services) ตลอดจนศึกษาเปรียบเทียบกับกฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชน

ของตางประเทศสมาชิกที่สําคัญ ไดแก ประเทศสหรัฐอเมริกา และสหภาพยุโรปเปนตน 

1.2.2 วัตถุประสงคประการสาํคัญตอมาของการศึกษาในสารนิพนธฉบับนีเ้พ่ือศึกษาถึง

ผลกระทบตอกฎหมายธุรกิจการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของไทยภายใตกรอบกติกาและ

ความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีนวาประเทศไทยจะตองดําเนินการปรบัปรุง แกไข

เพ่ิมเติมกฎหมายไทยหรือไมอยางไร 

กฎหมายไทยทีม่ีอยูในปจจบุันน้ีสอดคลองกับพันธกรณีระหวางประเทศหรือไม เน่ืองจาก 

หากกฎหมายไทยขัดตอพันธกรณีระหวางประเทศ หรือมสีวนใดที่อาจสงผลใหประเทศไทยจะตอง

เสียเปรียบทางดานการคา หรือดานอื่นใด ประเทศไทยจะไดดําเนินการแกไขบทบัญญัติแหงกฎหมาย

น้ันไดทันทวงท ี
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1.2.3 ประการสุดทาย 

วัตถุประสงคในการศึกษาหัวขอดังกลาวน้ีเพื่อเสนอแนะแนวทางการแกไขและปรับปรงุ

กฎหมายเกี่ยวกับธุรกจิการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของไทยวาควรจะตองดําเนินการอยางไร

หากประเทศไทยจําเปนทีจ่ะตองปรับปรงุกฎหมายไทยเพื่อใหสอดคลองกับพันธกรณีที่มีตามความตก

ลงระหวางประเทศสําหรับรองรับการดําเนินนโยบายการเปดนานฟาเสรีอาเซยีน 

 

1.3 สมมติฐานของการศึกษา 

โดยที่การเปดนานฟาเสรีภายใตกรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน (ASEAN 

Framework Agreement Services: AFAS) ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรอียาง

เต็มที่ของการบรกิารขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on the Full 

Liberalization of Passenger Air Services) และความตกลงอาเซียน วาดวยการบริการขนสงทาง

อากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on Air Services) กอใหเกิดอุปสรรคทางกฎหมายบาง

ประการ กลาวคือ เรื่องกรรมสิทธ์ิและการควบคุม พิกัดอัตราคาขนสงทางอากาศ กจิกรรมทาง

พาณิชย และกฎหมายแขงขันทางการคารวมทั้งการคุมครองผูบริโภคซึ่งเปนผูโดยสารจงึมีความจําเปน

ที่จะตองพัฒนาและปรับปรงุกฎหมายภายในของไทยที่เกี่ยวของกับธุรกิจการบินพาณิชยในดานการ

ขนสงมวลชนของไทยเพื่อใหมีความสอดคลองกับนโยบายทีป่ระชาคมเศรษฐกจิอาเซยีนกําหนด 

 

1.4 ขอบเขตของการศึกษา 

ขอบเขตของสารนิพนธฉบบัน้ีเปนการศึกษาในเชิงนิติศาสตร โดยมุงเนนศึกษาหลักเกณฑ

ในทางกฎหมายระหวางประเทศที่เกี่ยวของกับการเปดเสรีการบินอาเซียน ไดแก ความตกลงทั่วไปวา

ดวยการคาบริการ (General Agreement on Trade in Services: GATS) กรอบความตกลงวาดวย

การคาบรกิารของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement Service: AFAS) ความตกลงพหุภาคี

อาเซียนวาดวยการเปดเสรอียางเต็มที่ของการบรกิารขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral 

Agreement on the Full Liberalization of Passenger Air Services) และความตกลงอาเซียน 

วาดวยการบริการขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on Air Services) การดําเนิน 

การตามพันธกรณี กฎหมายทีเ่กี่ยวของกบัธุรกจิการบินพาณิชยของไทยและของประเทศสมาชิกอาเซียน

ที่สําคัญ รวมถึงศึกษาเปรียบเทียบกฎหมายตางประเทศดังกลาวเพื่อทีป่ระเทศไทยจะตองดําเนินการ

แกไขกฎหมายภายในอยางไรเพือ่ทีจ่ะสอดคลองและสงผลกระทบตอประเทศไทยใหนอยที่สุดเมื่อเริ่ม

เปดเสรีธุรกจิการบินพาณิชยอน่ึงจะทําหารศึกษาเฉพาะกรณีธุรกิจการบินพาณิชยดานขนสงมวลชน

เทาน้ัน 
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ในการน้ี การศึกษาในสารนิพนธฉบับน้ีจึงจะเริ่มศึกษาต้ังแตประเทศไทยเริ่มเขาสูตลาดธุรกิจ

การบินพาณิชยจนกระทั่งถึงชวงป พ.ศ. 2559 โดยมีการคาดการณวาถาหากมีการเปดเสรีธุรกิจการ

บินพาณิชยในเรื่องขนสงมวลชนภายใตกรอบประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแลว จะสงผลกระทบตอ

กฎหมายภายในตาง ๆ ของไทยอยางไร อาทิ พระราชบัญญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกาศของ

คณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2515 พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคน

ตางดาว พ.ศ. 2542 การกําหนดพิกัดอัตราคาขนสงในการขนสงทางอากาศระหวางประเทศภายใต

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 การแขงขันทางดานธุรกจิการบินภายใตพระราชบญัญัติ

การแขงขันทางการคา พ.ศ. 2560 และการคุมครองผูบริโภคในฐานะผูโดยสาร 

  

1.5 วิธีการดําเนนิการศึกษา 

เพื่อใหบรรลุตามวัตถุประสงคในการศึกษาวิจัยตามที่ไดกําหนดไวในขางตน ในการศึกษา

ประเด็นปญหาดังกลาวน้ี การศึกษาคนควาในสารนิพนธฉบบัน้ีจะใชวิธีการศึกษาทีส่ําคัญ 2 ประการ 

กลาวคือ การวิจัยเอกสาร (Documentary Research) และการวิจัยเปรียบเทียบ (Comparative 

Study)  

1.5.1 การวิจัยเอกสาร (Documentary Research)  

จะเปนการศึกษาถึงแนวความคิด ทฤษฎี และหลักกฎหมายตาง ๆ ที่มีผลใชบังคับเกี่ยวกบั

ธุรกิจการบินพาณิชยตนทุนตํ่าโดยเฉพาะอยางย่ิงมาตรการในการเขาสูตลาดของผูประกอบการซึง่เปน

ผูประกอบการตางดาว โดยจะทําการศึกษาทั้งกฎหมายภายในประเทศ กฎหมายตางประเทศและ

กฎหมายระหวางประเทศเพื่อใหทราบวากฎหมายแตละระบบน้ัน (Jurisdiction) น้ันมีการกําหนด

หลักเกณฑไวอยางไร โดยการคนหาขอมูล ทัง้ทางเอกสาร และการรวบรวมขอมลูทั้งจากหนังสือ 

บทความทางวิชาการ เอกสารทางวิชาการทีส่ําคัญ ตัวบทกฎหมาย และงานวิจัย ทั้งในสวนทีเ่ปน

ภาษาไทย และภาษาตางประเทศ รวมไปถึงฐานขอมลูออนไลนและอินเตอรเน็ต 

1.5.2 การศึกษาเชิงเปรียบเทียบ (Comparative Study) 

การศึกษาเชิงเปรียบเทียบน้ี วัตถุประสงคที่สําคัญเพื่อใหทราบวา กฎหมายไทยตลอดจน

กฎหมายตางประเทศและกฎหมายระหวางประเทศไดบัญญติั หรือกําหนดไวเหมือน หรือแตกตางกัน

อยางไร ทั้งน้ี วัตถุประสงคในการใชวิธีการศึกษาดังกลาวน้ีเพื่อใหทราบวากฎหมายในแตละระบบน้ัน

ไดนําเอาแนวความคิดหรือทฤษฎีใดมาปรบัใชกับกฎหมายของประเทศไทย โดยเฉพาะอยางย่ิงในกรณี

ที่ประเทศไทยจะตองปรับปรุงกฎหมายของตนเองเพื่อใหสอดคลองกบัพันธกรณีระหวางประเทศไทย 

กฎหมายไทยควรปรับปรงุไปในทิศทางใดเพื่อใหสอดคลองและเหมาะสมกับประเทศไทยมากที่สุด 
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1.6 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรบั 

จากการกําหนดวิธีการศึกษา ตลอดจนเน้ือหาในการศึกษาสภาพปญหาตามที่กําหนดไวใน

สารนิพนธฉบบัน้ี ผูศึกษาคาดวาประโยชนที่ผูศึกษาและประเทศไทยจะไดรับน้ัน กลาวคือ 

1.6.1 การศึกษาในสภาพปญหาที่ไดกําหนดไวดังกลาวขางตนน้ีจะทําใหผูศึกษาและผูทีอ่าน

สารนิพนธฉบบัน้ีจะไดทราบเกี่ยวกบับทบัญญัติแหงกฎหมายไทยที่เกี่ยวกบัธุรกจิการบินพาณิชยใน

ดานขนสวนมวลชน อีกทั้งยังมุงหวังเพื่อใหทราบเกี่ยวกบัความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ที่เกี่ยวกับธุรกจิการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนในฐานะที่ประเทศไทยเปนรัฐสมาชิกขององคการ

ระหวางประเทศดังกลาวน้ีทีม่ีหนาทีท่ี่จะตองปฏิบัติตามพันธกรณีของความตกลงระหวางประเทศ 

รวมไปถึงเพื่อใหทราบถึงกฎหมายเกี่ยวกบัธุรกจิการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของประเทศ

สมาชิกอาเซียนทีส่ําคัญ ตลอดจนศึกษาเปรียบเทียบกบักฎหมายของไทย 

1.6.2 ประการตอมา การศึกษาประเด็นปญหาดังกลาวน้ี ผูศึกษาไดมุงหวังเพื่อใหทราบถึง

ผลกระทบตอกฎหมายธุรกจิการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของไทยภายใตกรอบกติกาและความ

ตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งอาจสงผลใหประเทศไทยจําเปนที่จะตองปฏิรูปกฎหมายของ

ไทยเพื่อใหมีความทันสมัยดังเชนนานาอารยะประเทศและเพื่อใหสอดคลองกับพันธกรณีระหวาง

ประเทศทีป่ระเทศไทยมอียูและจะตองปฏิบัติตามน่ันเอง 

1.6.3 และประการสุดทาย ผูศึกษาคาดหวังวาเมื่อไดทําการศึกษาประเด็นปญหาดังกลาวน้ี

แลว จะทําใหเราไดทราบถึงลักษณะของพันธกรณี รวมไปถึงหลักเกณฑของกฎหมายของนานาอารยะ

ประเทศทีม่ีผลในการบังคับใชกบัธุรกจิการบินพาณิชยที่มผีลใชบังคับอยูในปจจบุัน โดยเฉพาะจาก

ความตกลงของอาเซียนและกฎหมายภายในของประเทศสมาชิกอาเซียนเพื่อใหไดมาซึ่งแนวทางการ

แกไขและปรบัปรุงกฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของไทยสําหรบัรองรบั

การดําเนินนโยบายการเปดนานฟาเสรีอาเซียน 

 

1.7 คําถามการวิจัย 

เพื่อใหบรรลุตามวัตถุประสงคในการศึกษาของสารนิพนธฉบบัน้ี ผูศึกษาไดกําหนดคําถามใน

การวิจัยไวดังตอไปน้ี กลาวคือ 

1.7.1 ประการแรกเมื่อประเทศไทยไดเปดเสรีธุรกิจการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชน

ภายใตกรอบอาเซียน จะสงผลกระทบตอกฎหมายภายในอยางไร แลวจะสมควรดําเนินการแกไข

กฎหมายภายในที่มีอยูอยางไร 

1.7.2 ประการตอมาหากไดรับผลกระทบจากในสวนขางตนแลว ประเทศไทยสมควรไหมที่

จะตองต้ังขอสงวนของกฎหมายภายในสวนธุรกิจการบนิพาณิชยดานขนสงมวลชนอยางไรแลวจาก
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การศึกษาเปรียบเทียบกฎหมายของตางประเทศน้ันจะสามารถนํามาปรับใชกับกฎหมายไทยอยางไร

หรือไม 

1.7.3 ประการสุดทาย จากในสวนขอ 1 และ ขอ 2 ขางตน ขอสงวนทีป่ระเทศไทยจะต้ัง

สมควรหรือมีความเหมาะสมเพียงพอแลวหรอืไมอยางไรเมือ่เทียบกับผลประโยชนที่ประเทศไทยตอง

เสียไป 

 

1.8 เคาโครงการศึกษา 

ดังที่ในขางตนผูศึกษาไดกลาวถึงความเปนมาและความสําคัญของปญหาทางกฎหมายกรณี 

การเปดเสรกีารบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของไทยภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตลอดจน

วัตถุประสงค สมมติฐานขอบเขต วิธีการดําเนินการศึกษา และประโยชนที่คาดวาจะไดรบัจากการศึกษา

เรื่องดังกลาวดังน้ันเพือ่ใหสารนิพนธฉบบัน้ีมีความสมบรูณครบถวนและเปนไปตามวัตถุประสงคของ

การศึกษาผูศึกษาจึงไดวางกรอบแนวทางการศึกษาทีจ่ะปรากฏในบทถัดไป ดังตอไปน้ี 

บทที่ 2: เปนการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของกับการเปดเสรีการบินพาณิชยภายใตประชาคม

เศรษฐกจิอาเซียน ซึ่งจะทําการศึกษาคนควาและทบทวนขอมูลในสวนทีเ่ปนหลักการ แนวคิด ทฤษฎี 

และความเปนมาของการเปดเสรกีารบินพาณิชยภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ประกอบดวย

หลักการของกฎหมายระหวางประเทศ ไดแก หลักการทําสนธิสัญญา หลักความรบัผิดชอบระหวาง

ประเทศ และการปรับใชกฎหมาย แนวคิดเกี่ยวกับการเปดเสรีการคาและบรกิารระหวางประเทศ

แนวคิดเกี่ยวกับการรวมกลุมทางเศรษฐกิจระหวางประเทศลกัษณะของการคาบริการธุรกจิการบิน

แนวคิดและหลักการของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และรวมถึงความเปนมาของการเจรจาตามกรอบ

ความตกลงการคาบรกิารของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement Service: AFAS) ตลอดจน

ขอยกเวนในการเปดเสรีธุรกจิบริการตามที่ไดกําหนดไวในความตกลงการคาบริการของอาเซียน (AFAS) 

วามีการกําหนดไวอยางไรและจะนํามาใชกบัประเทศไทยไดอยางไร หากประเทศไทยมีความจําเปนที่

จะตองกลาวอางขอยกเวนดังกลาวน้ี 

บทที่ 3: เปนการศึกษาบทบญัญัติทางกฎหมายที่เกี่ยวของกบัการเปดเสรีการบินพาณิชย

ภายใตประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน โดยจะแบงอธิบายออกเปน 3 สวน คือ (1) กฎหมายระหวาง

ประเทศ ไดแก ความตกลงทั่วไปวาดวยการคาบริการ (General Agreement on Trade in 

Services: GATS) กรอบความตกลงการคาบริการของอาเซยีน (ASEAN Framework Agreement 

Service: AFAS) ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่ของการบรกิารขนสง

ผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalization of 

Passenger Air Services) และความตกลงอาเซียนวาดวยการบรกิารขนสงทางอากาศ (ASEAN 

Multilateral Agreement on Air Services) (2) กฎหมายเกี่ยวกับการบินพาณิชยในดานขนสง



10 

มวลชนของตางประเทศ ซึ่งจะทําการศึกษากฎหมายของตางประเทศอันเปนแมแบบที่สําคัญ อาทิ 

ประเทศสหรัฐอเมริกา ปละสหภาพยุโรป และ (3) กฎหมายของประเทศไทย ซึง่ในที่น้ีจะทําการศึกษา

บทบญัญัติทางกฎหมายตาง ๆ ไดแก พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกาศของคณะ

ปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2515 และพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตาง

ดาว พ.ศ. 2542 เพื่อจะไดนําไปศึกษาเปรียบเทียบเพือ่วิเคราะหระหวางกฎหมายไทยกบัตางประเทศ 

รวมถึงกฎหมายของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่เกี่ยวกับการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนดวย 

บทที่ 4: เปนการวิเคราะหปญหากฎหมายที่เกี่ยวกบัการเปดเสรีการบินพาณิชยในดานขนสง

มวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยนําขอมลูทําการรวบรวมไวในบทที่ 2 และบทที่ 3 มา

ใชในการวิเคราะหปญหาดังกลาว เพื่อใหไดมาซึ่งแนวทางในการแกไขปญหาตอไป 

บทที่ 5: เปนสวนของบทสรุปและขอเสนอแนะ กลาวคือ ผูศึกษาจะทําการสรุปสาระสําคัญ

ของการศึกษาในภาพรวมของประเด็นปญหากฎหมายที่เกี่ยวกับการเปดเสรีการบินพาณิชยในดาน

ขนสงมวลชนของไทยภายใตประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน รวมทั้งเสนอแนะแนวทางการแกไขกฎหมาย

ที่เกี่ยวของอนุวัตรการกฎหมายของไทยใหมีความสอดคลองกับกรอบกฎหมายทีป่ระชาคมเศรษฐกจิ

อาเซียนกําหนดไว 



บทท่ี 2 

หลักการ แนวคิด ทฤษฎี และความเปนมาเก่ียวกับการเปดเสรีการบินพาณิชย 

 

2.1 บทนํา 

การบิน (Aviation) เปนการขนสงทางอากาศในลักษณะที่เปนการลําเลียงคน สัตว และ

สิ่งของ จากทีห่น่ึงไปยังทีห่น่ึง โดยใชยานพาหนะเคลื่อนที่ไปในอากาศ ทั้งน้ีการปฏิบัติในการขนสง

ทางอากาศโดยทั่วไปจะดําเนินการโดยผูสงสินคาเขาทําสญัญากับผูขนสงสินคา และผูขนสงสินคาจะ

รับภาระหนาที่ในการขนสงใหเสร็จถึงผูรับสินคา ทั้งน้ีผูขนสงอาจเปนไดทั้งบริษัทสายการบิน หรือ

บริษัทขนสงระหวางประเทศก็ได 

แตเดิมมนุษยเริ่มมีความเช่ือที่วา มนุษยเองก็สามารถลองลอยบนฟาหรือทําการบินได

เชนเดียวกันกับการบินของสิง่มีชีวิตอื่นเชน นก หรอืแมลงตาง ๆ ซึ่งความเช่ือดังกลาวเปนแรงผลักดัน

ใหเกิดการแสวงหาวิธีการในการบินของมนุษย โดยไดมีนักปราชญหลายทานไดพยายามคิดคนวิธีการ

ตาง ๆ เพื่อทําใหมนุษยสามารถบินได อาท ิ

- อริสโตเติล (Aristotle, 384 B.C.) นักปรัชญาชาวกรีกไดต้ังคําถามวา อากาศคือ

อะไร ประกอบดวยอะไรบาง มนุษยเราสามารถบินหรือเดินทางไปในสิง่ทีเ่ราเรียกกันวาอากาศได

หรือไม โดยอริสโตเติลพยายามคิดคนหาคําตอบดวยตนเองจนไดขอสรุปวา อากาศน้ันมีมวล มีนํ้าหนัก

และถือวาเปนของไหล ซึ่งแนวคิดของอรสิโตเติลดังกลาวสงผลใหนักปรัชญาและนักฟสิกสในยุคตอมา 

เชน กาลิเลโอ กาลเิลอี (Galileo Galilei) แบลซ ปาสคาล (Blaise Pascal) และโรเจอร เบคอน 

(Roger Bacon) ทําการคนควาทดสอบและใหคําจํากัดความของอากาศวาเปนกาซทีส่ามารถอัดตัวได 

และความกดดันของอากาศจะลดลงเมื่อระยะสูงเพิ่มข้ึน รวมทั้งกฎของอารคีเมดีส (Archimedes' 

Principle) ซึ่งเปนเรื่องเกี่ยวกบัแรงลอยตัวและการแทนที่1 

- เลโอนารโด ดา วินซี่ (Leonardo da Vinci, 1452-1519) อัจฉริยะบุคคลชาว

อิตาลี ไดทําการศึกษาศาสตรดานการบินอยางจรงิจงัจากการสงัเกตุการทํางานของปกนกตลอดจน

ประมวลความรูดานอากาศพลศาสตรจากนักคิดในอดีต จนในที่สุดเขาไดออกแบบปก ขอตอ แขนกล

ตาง ๆ เลียนแบบกระดูกและกลามเน้ือของนก โดยต้ังช่ือวา “ออรนิฮอปเตอร” (Ornithopters) ซึ่ง

ถือเปนอากาศยานตนแบบทีห่นักกวาอากาศแบบแรกที่ใชกําลังของกลามเน้ือจากแขนของมนุษยไป

ขยับปกใหกระพือ พื่อทําใหเกิดแรงพยุงหรือแรงลอยตัวข้ึน ทั้งน้ีดาวินซี่ไดสรุปไววามนุษยสามารถข้ึน

ทําการบินไดดวยการอาศัยกลไกซึ่งสามารถทดแทนกลามเน้ือและแรงพยุงตัวในอากาศ แตเทคโนโลยี

                                                             
1 ประทีป ศิริสุวรรณกูล, ประวัติความเปนมาของการพัฒนาวิศวกรรมอากาศยานพาณิชยไทย

[Online], 8 เมษายน 2560. แหลงที่มา http://www.eitcomputer.com/articles/165-2013-12-14-01-27-39. 
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ในยุคของดาวินซี่ยังไมสามารถรองรบัความตองการของศาสตรดังกลาวได เชนน้ีเมื่อใดก็ตามทีม่นุษยมี

วิทยาการดานกลไกและวัสดุศาสตรเพียงพอแลวการข้ึนบินของมนุษยกจ็ะเปนไปได2 

- ในป ค.ศ. 1783 พี่นองตระกูลมองโกฟแยร ประกอบดวย โฌแซ็ฟ-มีแชล มงกอลฟ

เย (Joseph-Michel Montgolfier) ไดประสบความสําเร็จในการสรางบอลลูนอากาศรอนขนาดใหญที่

สามารถบรรทุกคน 2 คน ใหลอยข้ึนไปในอากาศได และตอมาไดนําเครื่องยนตขนาดเล็กติดต้ังบน

บอลลูนเพื่อใหสามารถบังกบัทิศทางไดบาง3 

- ในระหวางป ค.ศ. 1773 ถึง ค.ศ. 1857 เซอร จอรจ เคยเลย (Sir George 

Cayley) แหงอังกฤษ ผูไดพยายามเผยแพรทฤษฎีเบื้องตน เกี่ยวกับแรงของอากาศทีม่ากระทําตอปก 

โดยที่ปกไมตองเคลื่อนไหวหรือขยับข้ึนลงเหมือนอยางนก โดยเนนความสําคัญของมุมทีป่กกระทํากับ

ทิศทางของกระแสลม หรอืทิศทางการเคลื่อนที่ ซึ่งเรียกวา มุมปะทะ ตลอดจนทําใหมีสวนโคงมนทีผ่ิว

ปกดานบนซึ่งจะมผีลในการเพิม่แรงลอยตัวใหกับปกดีกวาปกแบบแผนเรียบ ทั้งน้ีเคยเลยไดทําการ

สรางเครื่องรอนตนแบบที่มปีก ลําตัว และหาง ซึ่งก็ไดผลอยูในระดับหน่ึง การบังกบัควบคุมยังมี

เสถียรภาพมากนัก ซึ่งตอมาในป ค.ศ. 1853 เคยเลยไดสรางอากาศยานประเภทหนักกวาอากาศ

ปราศจากเครือ่งยนต (เครื่องรอน) และไดทําการบินทดสอบโดยปลอยลงมาจากที่สงูไดเปนผลสําเรจ็4 

- ในป ค.ศ. 1892 ออตโต ลิเลียนทาล (Otto Lilienthal) นักประดิษฐชาวเยอรมัน 

ไดประสบผลสําเร็จในการออกแบบเครื่องรอนที่สามารถลดแรงตานและใหแรงยกสงูได โดยทําการบิน

ทดสอบดวยตนเองมากกวาสองพันเที่ยว อยางไรก็ดี ลเิลียนทาลไดเสียชีวิตลงในการบินทดสอบเครือ่ง

รอนในป ค.ศ. 1896 ทั้งน้ีลิเลียนทาลไดรับการยกยองใหเปนผูพิสจูนวา อากาศยานที่หนักกวาอากาศ

สามารถบินไดจรงิ โดยรปูทรงของเครื่องรอนที่ลเิลียนทาลใชบินในขณะน้ันคือตนแบบของ Hang 

Glider ที่ใชบินกันอยางแพรหลายในปจจุบัน5 

 

 

 

 

 

 

                                                             
2 เรื่องเดียวกัน. 
3 ปยวรรณ ปนิทานเต, “กวาจะมาเปนเครื่องบิน”, Moment of Discovery & Invention, (ตุลาคม-

ธันวาคม 2549): 17. 
4 ประทีป ศิริสุวรรณกูล, ประวัติความเปนมาของการพัฒนาวิศวกรรมอากาศยานพาณิชยไทย. 
5 ปยวรรณ ปนิทานเต, “กวาจะมาเปนเครื่องบิน”, 17. 
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ภาพที่ 2.1: ออตโต ลิเลียนทาล และเครื่องรอนของเขา 

 

 
 

ที่มา: มีสาระ 10 นักประดิษฐที่เสียชีวิตดวยสิ่งที่ตนเองสรางข้ึน เพื่อช่ือเสียงมันตองเสี่ยง. (2560). 

สืบคนจาก https://baabin.com/171451/. 

 

ตอมาในตนคริสตศตวรรษที่ 20 สองพี่นองตระกูลไรท (Wilbur & Orville Wright) ชาว

อเมริกัน อาศัยอยูที่เมือง Kitty Hawk มลรัฐ North Carolina เริ่มทดลองการบินดวยเครื่องรอนซึ่ง

สรางข้ึนโดยใชขอมลูของออตโต ลเิลียนทาล แตการทดลองบินในชวงน้ันประสบความลมเหลวโดย

ตลอด และไดคนพบวาเครื่องบินควรมหีางและมีอปุกรณควบคุมอยูทีป่ลายปก โดยมีเชือกโยงจากที่น่ัง

ของนักบินไปยังปลายปกทั้ง 2 ขาง เพื่อปรับมุมทีป่ลายปกขางใดขางหน่ึงใหสามารถเลี้ยวไดเชนเดียว 

กับนกที่ใชกลามเน้ือปกของมันในการบิน ทําใหตอมาทัง้คูตัดสินใจสรางปกข้ึนมาโดยใชขอมลูที่ตนเอง

ไดศึกษา และสรางเครื่องรอนที่มีความยาวของปกถึง 32 ฟุต และกวาง 5 ฟุต ถือเปนยานลําแรกที่

สามารถควบคุมการบนิไดทกุทิศทาง โดยไดทําการทดลองบนิมากกวา 800 เที่ยว และสามารถแก 

ปญหาตาง ๆ ที่เกิดข้ึนได 

จากน้ันในป ค.ศ. 1903 สองพี่นองตระกลูไรทไดออกแบบยานใหมเปนเครือ่งบินสอง

เครื่องยนต ปกสองช้ัน โดยนําเครื่องยนตกําลงั 12 แรงมา มาติดไวที่กลางปกสองช้ันดวย6 และวันที่ 

17 ธันวาคม ค.ศ. 1903 สองพี่นองตระกลูไรท ไดนําเครือ่งบินลําดังกลาวต้ังไวบนรางเพื่อทําการ

ทดลองบรเิวณเนินทรายกวางใหญในรัฐ Carolina โดยเมื่อติดเครื่องแลวนําเครื่องบินเคลื่อนตัวไป

ดานหนา ปรากฏวาเครื่องบินไดเรงทําความเร็วและลอยตัวข้ึนจากพื้นบินไดระยะทางประมาณ 200 

ฟุต แลวก็รอนลงบนพื้นทรายอยางปลอดภัย ซึ่งในการบินครั้งน้ีสามารถทําการบินโดยเรงความเร็ว

                                                             
6 National Aeronautics and Space Administration, History of Flight [Online], 19 April 

2017. Available from https://www.grc.nasa.gov/WWW/k-12/UEET/StudentSite/historyofflight.html. 
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จนถึง 80 กิโลเมตรตอช่ัวโมง และสามารถลอยอยูเหนือพื้นไดนาน 12 วินาที ซึ่งถือเปนประวัติศาสตร

การบินครั้งสําคัญที่อากาศยานประเภทหนักกวาอากาศบินไดสําเรจ็ หลังจากน้ันเปนตนมาก็ไดมกีาร

ประดิษฐคิดคนเครือ่งบินหลากหลายรูปแบบจนถึงปจจบุัน 

ในระหวางสงครามโลกครัง้ที่ 2 (ค.ศ. 1939-1945) เครื่องบนิไดรับการพัฒนาข้ึนอยางมาก 

เน่ืองจากการสูรบทางอากาศของประเทศเยอรมันกบัประเทศอังกฤษ ซึ่งตางฝายตางไดปรบัปรุง

เครื่องบินรบใหมีประสทิธิภาพเพื่อใชในการทิ้งระเบิด และใชขับไลตอสูสกัดกั้นฝายศัตรู โดยในการรบ

น้ีประเทศเยอรมันไดมกีารนําเครื่องบินไอพน หรือ Jet มาใชดวย7 

โดยในเดือนพฤศจิกายน ค.ศ. 1944 รัฐบาลของประเทศสหรัฐอเมริกาไดสงสาสนไปยัง

ประเทศทีเ่ปนพันธมิตรและประเทศที่เปนกลางรวม 55 ประเทศ เพื่อเขารวมลงนามในเรื่องขอตกลง

ช่ัวคราววาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ ณ เมืองชิคาโก ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึง่ปรากฏวามี

ผูเขารวมทั้งสิ้น 52 ประเทศ รวมถึงประเทศไทยดวย และเมือ่วันที่ 7 ธันวาคม ค.ศ. 1944 ผูแทน

ประเทศตาง ๆ ไดมีการลงนามในกรรมสารสุดทาย (Final Act)8 และขอตกลง 4 ประการ ไดแก9 

1) ขอตกลงช่ัวคราววาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ (An Interim 

Agreement on International Civil Aviation) โดยขอตกลงน้ีกอใหเกิดองคการช่ัวคราวของการบิน

พลเรือนระหวางประเทศ (Provisional International Civil Aviation Organization: PICAO)  

ข้ึนระหวางทีร่ออนุสัญญาชิคาโก ที่จะมีผลบงักับใชวันที่ 4 เมษายน ค.ศ. 1947 

2) อนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ (A Conventionon 

International Civil Aviation 1944) หรือที่เรียกวา อนุสญัญาชิคาโก 1944 (Chicago Convention 

1944) 

3) ขอตกลงระหวางประเทศวาดวยการบรกิารการบินผานแดน (1944 International 

Air Services Transit Agreement) ซึ่งมีองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International 

Civil Aviation Organization: ICAO) เปนองคการทีม่ีอํานาจในการบังกบัใชขอตกลงฉบับน้ี 

4) ขอตกลงวาดวยการขนสงระหวางประเทศ (1944 International AirTransport 

Agreement) 

                                                             
7 ชาติชัย บุญอุประ, อํานาจของชาติ [Online], 19 เมษายน 2560. แหลงที่มา https://www.gotoknow. 

org/posts/180178. 
8 กรรมสารสุดทาย (Final Act) หมายถึง เอกสารซ่ึงรวบรวมผลการประชุมขั้นสุดทายเพื่อสรุปอนุสัญญามี

การสรุปสาระสําคัญของการประชุม ระบุรัฐหรือประมุขของรัฐที่เขารวมประชุม ผูแทนซ่ึงรวมเจรจา และเอกสารซ่ึงที่

ประชุมรับรอง นอกจากน้ียังระบุมติ แถลงการณ และขอเสนอแนะซ่ึงที่ประชุมยอมรับแตไมไดบรรจุไวเปนบทบัญญัติ

ของอนุสัญญา บางกรณีกรรมสารสุดทายยังระบุการตีความบทบัญญัติในเอกสารทางการซ่ึงที่ประชุมรับรองดวย. 
9 พรนพ พุกกะพันธุ, ธุรกิจการบิน Airline Business, (กรุงเทพฯ: จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548), 2-4. 
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ทั้งน้ีเมื่ออนุสัญญาชิคาโกมีผลใชบังกบัในวันที่ 4 เมษายน ค.ศ. 1947 สงผล PICAO สิ้นสุดลง 

และไดมีการโอนทรัพยสินของ PICAO ไปยัง องคการการบนิพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) กระทัง่

เมื่อสงครามโลกครั้งที่ 2 สิ้นสุดลง เครือ่งบินที่ใชในสงครามก็ไดถูกดัดแปลงเพื่อนํามาใชกบัธุรกจิการบิน

ประกอบกบัความนิยมในการเดินทางดวยเครื่องบินไดขยายตัวอยางกวางขวาง อีกทั้ง ICAO ไดพัฒนา

กิจการขนสงทางอากาศระหวางประเทศจึงทําใหธุรกจิการบนิเริ่มมีวิวัฒนาการกาวหนาไปอยางรวดเร็ว10 

ปจจุบันธุรกิจการขนสงทางอากาศ (Aviation Business) หรือการบินพาณิชย (Commercial 

Aviation) หมายถึง การบินทีม่ีบําเหน็จหรือสินจาง การบินพาณิชยเปนการบินทีจ่ัดอยูในประเภทของ

การบินพลเรือน (Civil Aviation) ซึ่งการบินพลเรือนน้ันอาจมีบําเหน็จหรอืสินจางหรือไมก็ได การบินใด

ก็ตามที่ไมมีวัตถุประสงคทางการทหารแลว ถือเปนการบินพลเรือนทัง้สิ้น11 ซึ่งการบินพาณิชยสามารถ

แบงออกเปน 2 ประเภทใหญ ๆ คือ ประเภททีห่น่ึง ธุรกจิสายการบิน (Airline Business) หมายถึง 

ธุรกิจทีท่ําหนาทีบ่รกิารรับ-สงคนโดยสารทางอากาศ และประเภททีส่อง การขนสงสินคาพสัดุภัณฑทาง

อากาศ (Airfreight Business) หมายถึง ธุรกิจที่ทําหนาที่บรกิารขนสงสินคาพสัดุภัณฑทางอากาศ12 

 

2.2 หลักกฎหมายท่ีเก่ียวกับการบินพาณิชยระหวางประเทศ 

ความตกลงของประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนทีเ่กี่ยวกับการเปดเสรีการบินน้ันมลีักษณะเปน

ขอตกลงระหวางประเทศที่จัดทําข้ึนระหวางประเทศสมาชิกอาเซียนซึง่เปนไปตามกฎหมายระหวาง

ประเทศโดยมกีารจัดทําเปนลายลักษณอักษร จึงถือไดวาเปนสนธิสัญญาตามหลักการของกฎหมาย

ตางประเทศ เชนน้ี ในการศึกษาความตกลงของประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนที่เกี่ยวกบัการเปดเสรีการ

บินดังกลาวจึงมีความจําเปนตองทําการศึกษาถึงหลกัการเกีย่วกับการบินพาณิชยระหวางประเทศ การ

เปดเสรกีารคาและบริการระหวางประเทศ แนวคิดเกี่ยวกับการรวมกลุมทางเศรษฐกจิระหวางประเทศ 

ลักษณะของการคาบริการธุรกิจการบิน รวมทั้งแนวคิดและหลักการของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

เพื่อใหสามารถนํามาวิเคราะหปญหาทางกฎหมายไดอยางสมบูรณ 

2.2.1 หลักการเก่ียวกับการบนิพาณิชยระหวางประเทศ 

ในการสรางมาตรการตาง ๆ ของประเทศไทยเกี่ยวกับการประกอบธุรกจิการบินพาณิชย

ระหวางประเทศ จําเปนตองมีการพจิารณาสนธิสัญญาตาง ๆ ที่ประเทศไทยไดทําข้ึนกบันานาประเทศ 

เพื่อปองกันมิใหเกิดขอพิพาทระหวางรัฐที่เกี่ยวของกับธุรกิจ โดยในสวนน้ีจะมุงเนนศึกษาถึงหลกัการ 

                                                             
10 อนันตไชย ศักดิ์เดชยนต, การคุมครองสิทธิของผูโดยสารเคร่ืองบิน: ศึกษากรณีในประเทศไทย 

(วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขากฎหมายธุรกิจ คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2553), 14. 
11 ทศพร ลีพึ่งธรรม, การเขาสูตลาดในประเทศไทยของผูประกอบการขนสงทางอากาศ (วิทยานิพนธ  

นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขากฎหมายธุรกิจ บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2540), 28. 
12 พรนพ พุกกะพันธุ, ธุรกิจการบิน Airline business, 1. 
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พื้นฐานที่เกี่ยวของกับการคาบริการดานการบินพาณิชยระหวางประเทศเปนสําคัญ 

2.2.1.1 หลักความโปรงใส (Transparency) 

ในการจัดทําขอตกลงทางการคาและการบริการระหวางประเทศ ความโปรงใสถือ

เปนหัวใจสําคัญ ซึง่ตามขอตกลงทั่วไปวาดวยการคาบริการ (General Agreement on Trade in 

Services: GATs) ขององคการการคาโลก (World Trade Organization: WTO) อันเปนขอตกลง

ระหวางประเทศทีป่ระเทศไทยไดเขาผูกพันและมพีันธกรณีตอขอตกลงดังกลาว ซึ่ง GATs ไดกําหนด

ในเรื่องของความโปรงใสในการคาบริการระหวางประเทศไววา ประเทศสมาชิกจะตองมกีารเปดเผย

ขอมูลทางดานกฎหมาย กฎระเบยีบ ข้ันตอนการบรหิาร ควบคุมตลอดจนการเปลี่ยนแปลงของกฎ 

ระเบียบตาง ๆ รวมถึงขอตกลงกบัตางประเทศที่กระทบตอขอตกลงทั่วไปวาดวยการคาบรกิารตอ

สาธารณะดวย ทั้งน้ีเพือ่ประโยชนในการขยายการคาเสรรีะหวางประเทศ และทําใหมาตรการตาง ๆ 

ดานการคาและการบริการเกิดความชัดเจน ไมคลุมเครือ13 

                                                             
13 General Agreement on Trade in Services Article IIITransparency 

“1. Each Member shall publish promptly and, except in emergency situations, at the latest 

by the time of their entry into force, all relevant measures of general application which pertain to or 

affectthe operation of this Agreement. International agreements pertaining to or affecting trade in 

servicesto which a Member is a signatory shall also be published. 

2. Where publication as referred to in paragraph 1 is not practicable, such information shall 

bemade otherwise publicly available. 

3. Each Member shall promptly and at least annually inform the Council for Trade in 

Servicesof the introduction of any new, or any changes to existing, laws, regulations or administrative 

guidelineswhich significantly affect trade in services covered by its specific commitments under this 

Agreement. 

4. Each Member shall respond promptly to all requests by any other Member for specific 

information on any of its measures of general application or international agreements within the 

meaning of paragraph 1. Each Member shall also establish one or more enquiry points to provide 

specific information to other Members, upon request, on all such matters as well as those subject to 

the notificationrequirement in paragraph 3.  Such enquiry points shall be established within two years 

from the dateof entry into force of the Agreement Establishing the WTO (referred to in this 

Agreement as the "WTO Agreement"). Appropriate flexibility with respect to the time-limit within 

which such enquiry pointsare to be established may be agreed upon for individual developing 

country Members. Enquiry pointsneed not be depositories of laws and regulations. 

5. Any Member may notify to the Council for Trade in Services any measure, taken by 

any otherMember, which it considers affects the operation of this Agreement.” 
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แตอยางไรก็ตามตองไมมีการเปดเผยขอมลูทีเ่ปนความกบัทีอ่าจจะขัดขวางตอการ

บังคับใชกฎหมาย หรือขัดตอผลประโยชนสาธารณะ หรือทีอ่าจจะกระทบตอผลประโยชนทางการคา

ที่ชอบดวยกฎหมายของบริษัทมหาชนใด ๆ ตลอดจนตองใหบริการขอมลูเกี่ยวกบักฎหมายหรือ

ขอบังคับตาง ๆ ตามคําขอของประเทศภาคีสมาชิกอื่น ๆ ดวยและตองจัดใหมีศูนยตอบขอซกัถาม 

(Enquiry Points) เพื่อเปดโอกาสใหประเทศภาคีสมาชิกอื่น ๆ ไดรับทราบขอมลูเกี่ยวกบักฎหมาย 

ตาง ๆ ของประเทศสมาชิกหลักความโปรงใสน้ีจะทําใหเกิดประโยชนกบัประเทศสมาชิกในการทีจ่ะ

รับทราบขอมูลจากประเทศสมาชิกอื่น ๆ วามีการกําหนดกฎระเบียบทางดานบริการไววาอยางไร  

และมีการเปลี่ยนแปลงอยางไรในกรณีทีม่ีการเปลี่ยนแปลงกฎ 

2.2.1.2 หลักการปฏิบัติเยีย่งคนชาติ (National Treatment) 

หลักการปฏิบัติเย่ียงคนชาติ เปนหลักการพื้นฐานทีส่ําคัญ ซึง่ปรากฏอยูในขอตกลง

ทั่วไปวาดวยการคาบริการ โดยกําหนดใหประเทศภาคีสมาชิกจะตองใหการปฏิบัติกับผูประกอบธุรกจิ

บริการจากประเทศสมาชิกอื่นในสาขาที่ไดระบุไวในคํามั่นเฉพาะอยางเทาเทียมกบัหรือไมนอยไปกวา 

ผูประกอบกจิการของประเทศสมาชิกนัน ไดรับ โดยที่พันธกรณีในการปฏิบัติเย่ียงคนชาติในการคา

บริการจะใชไดกับเฉพาะสาขาบรกิารตามที่ระบุไวในตารางขอผูกพันเฉพาะเทาน้ัน หากประเทศ

สมาชิกมีการสรางมาตรการหรือกฎเกณฑใดข้ึนมาบงักับใชกบัผูประกอบกิจการในบริการตามที่ตนได

ระบุไวในรายการคํามั่นเฉพาะแลว การนํากฎเกณฑน้ันมาใชบังกบักับผูประกอบกจิการตองเปนไป

อยางเทาเทียมกันไมวาผูประกอบกจิการดังกลาวจะเปนคนชาติของตนหรือของประเทศภาคีสมาชิกอื่น 

ทั้งน้ีประเทศภาคีสมาชิกอาจกําหนดในขอผูกพันเฉพาะเปนการยกเวนหลกัการที่

กลาวขางตนก็ได14 โดยอาจกําหนดใหประเทศภาคีสมาชิกมกีารปฏิบัติตอผูประกอบการของประเทศ

ภาคีสมาชิกอื่นแตกตางจากผูประกอบกิจการของประเทศตน แตการกําหนดขอยกเวนน้ียังคงอยู

ภายใตเงื่อนไขที่วา การปฏิบัติที่แตกตางน้ันจะตองไมทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขในการแขงขัน

อันเปนประโยชนตอผูประกอบกจิการของตนมากกวาผูประกอบกจิการบริการเดียวกัน หรือในสาขาที ่

เหมอืนกันของประเทศภาคีสมาชิกอื่น15  

                                                             
14 General Agreement on Trade in Services Article XVII National Treatment 

“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 tothat it accords to its own like services and service suppliers.” 
15 General Agreement on Trade in Services Article XVII National Treatment 

“3. Formally identical or formally different treatment shall be considered to be less 

favourable ifit modifies the conditions of competition in favour of services or service suppliers of 

the Membercompared to like services or service suppliers of any other Member.” 
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นอกจากน้ีประเทศภาคีสมาชิกยังสามารถกําหนดกฎเกณฑทีต่นจะปฏิบัติตอผู

ประกอบกจิการของชาติอื่นแตกตางจากผูประกอบกจิการในประเทศของตนไดดวยการต้ังขอจํากัด 

ในการเปดเสรีการคาบริการไวในตารางขอผูกพันเฉพาะ การกําหนดสาขาทีจ่ะเปดเสรีการคาบริการ 

การกําหนดรูปแบบของการคาบริการทีจ่ะเปดเสรี หรือการกําหนดเงื่อนไขในการเขาสูตลาดไว  

และอาจกําหนดเงื่อนไขเรื่องขอจํากัดในการปฏิบัติเย่ียงคนชาติไวในตารางขอผูพันเฉพาะก็ได 

2.2.1.3 หลักการเขาสูตลาด 

หลักการเขาสูตลาด (Market Access) เปนหลักการทีเ่กี่ยวกับการเขามาลงทุนของ

นักลงทุนตางชาติในประเทศตาง ๆ ซึง่เปนการเขามาแขงขันในการประกอบธุรกจิกบัคนชาติ ทําให

หลายประเทศมกีารกําหนดมาตรการหามมิใหนักลงทุนตางชาติเขามาประกอบกจิการในประเทศของ

ตน เพื่อใหผูประกอบกิจการในประเทศมีความไดเปรียบหรอืความเทาเทียมในการประกอบกิจการ 

อันจะสามารถแขงขันกบันักลงทุนตางชาติได ทั้งน้ีข้ึนอยูกับแตละประเภทของการใหบริการหากผูให

บริการในประเทศมีความสามารถในการแขงขันประเภทใดมากขอจํากัดในการเขาสูตลาดกจ็ะมีนอย 

แตหากผูใหบริการในประเทศมีความสามารถในการแขงขันกับนักลงทุนตางชาตินอย ประเทศน้ันก ็

จะมีการสรางขอจํากัดในการเขาสูตลาดไวมากเพือ่ใหผูประกอบกจิการในประเทศสามารถแขงขัน 

กับตางประเทศได หรือไมก็อาจจะไมอนุญาตใหนักลงทุนตางชาติประกอบกจิการเกี่ยวกบับริการ

ดังกลาวเลยก็ได16 

การเปดเสรกีารบินพาณิชยก็ถือเปนการคาบริการที่เกี่ยวของกับการลงทุนระหวาง

ประเทศเปนอยางมาก เชนน้ีขอจํากัดในการเขาสูตลาดจึงเปนเงื่อนไขสําคัญตอการเปดเสรีการบิน

พาณิชย เพราะหากแตละประเทศมีขอจํากัดในการเขาสูตลาดของการบินพาณิชยอยูมากกจ็ะทําให

การเปดเสรกีารบินพาณิชยก็เปนไปไดยากเชนเดียวกัน จึงอาจกลาวไดวาขอจํากัดในการเขาสูตลาด

เปนอปุสรรคทีส่ําคัญตอการเปดเสรีการคาบริการ ทั้งน้ีประเทศไทยไดมีพันธะตามขอตกลงทั่วไปวา

ดวยการคาบริการ (General Agreement on Trade in Services: GATS) ในขอผูกพันการเปด

การคาเสรีภาคบริการ จํานวน 10 สาขา ไดแก การคาบริการสาขาบริการดานธุรกิจ สื่อสารคมนาคม 

การกอสราง การศึกษา การเงิน การทองเที่ยว การนันทนาการ วัฒนธรรมและการกีฬา การขนสง 

และการจัดจําหนาย โดย GATS ไดกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับขอจํากัดในการเขาสูตลาดบรกิารไววา 

ขอกําหนดในการหามเขาสูตลาดบรกิารของประเทศสมาชิก สามารถกระทําไดใน 2 รูปแบบ คือ 

 

                                                             
16 อรทัย แซเบ, มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจคาปลีก (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหา

บัณฑิต สาขากฎหมายการคาระหวางประเทศ คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2554), 26. 
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1) การต้ังขอจํากัดการเขาสูตลาดในลักษณะการใหบรกิารหรือวิธีการ

ใหบรกิาร (Mode of Supply) ไวในรายการคํามั่นเฉพาะ และอาจจะกําหนดขอจํากัดและเงื่อนไข 

ตาง ๆ เกี่ยวกับการเขาสูตลาดไวก็ไดดวย17 

2) การต้ังขอจํากัดในการเขาสูตลาดใน 6 มาตรการ ดังตอไปน้ี18 

2.1) การจํากัดจํานวนผูใหบรกิาร (Service Supplies) ไมวาจะอยู

ในรูปของการกําหนดจํานวนโควตา อํานาจผกูขาด (Monopolies) หรือการใหสิทธิแกผูบริการแต

เพียงผูเดียว (Exclusive Service Suppliers) หรือมาตรการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกจิ 

(Economic Test) 

2.2) การจํากัดมูลคาของธุรกรรมหรอืสินทรัพยรวมของธุรกจิ

บริการโดยการใหโควตาหรือมาตรการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกิจ 

                                                             
17 General Agreement on Trade in Services (GATS) “Article XVI 1. With respect to market 

access through the modes of supply identified in Article I, each Membershall accord services and 

service suppliers of any other Member treatment no less favorable than thatprovided for under 

the terms, limitations and conditions agreed and specified in its Schedule. ...” 
18 General Agreement on Trade in Services (GATS) “Article XVI 2. In sectors where market-

access commitments are undertaken, the measures which a Membershall not maintain or adopt 

either on the basis of a regional subdivision or on the basis of its entireterritory, 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; 

(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 

serviceoutput expressed in terms of designated numerical units in the form of quotas or 

therequirement of an economic needs test; 

(d) limitations on the total number of natural persons that may be employed in a 

particularservice sector or that a service supplier may employ and  who are necessaryfor, 

anddirectly related to, the supply of a specific service in the form of numerical quotas orthe 

requirement of an economic needs test; 

(e) measures which restrict or require specific types of legal entity or joint venture 

throughwhich a service supplier may supply a service; and 

(f) limitations on the participation of foreign capital in terms of maximum percentage 

limiton foreign shareholding or the total value of individual or aggregate foreign investment.” 
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2.3) การจํากัดปรมิาณของหนวยการใหบริการ (Number of 

Service) หรือจํานวนรวมของผลผลิตของสินคาบรกิาร (Quantity of Service Output) โดยการให

โควตาหรือมาตรการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกิจ 

    2.4) การจํากัดจํานวนรวมของบุคคลธรรมดาทีจ่ะเขาทํางานใน

สาขาบรกิารตาง ๆ หรือจํากัดจํานวนของแรงงานทีผู่ประกอบธุรกิจบรกิารอาจวาจางได โดยการให

โควตาหรือมาตรการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกิจ 

    2.5) มาตรการที่จํากัดลักษณะรูปแบบการจัดต้ัง หนวยทาง

กฎหมาย (Legal Entity) หรือการรวมทุนจากตางประเทศ (Joint Venture) ที่สามารถเขามา

ประกอบธุรกิจบริการ 

    2.6) จํากัดการเขามามสีวนรวมของทุน จากตางประเทศในรปูของ

การจํากัดสัดสวนการถือหุนสงูสุดของชาวตางชาติหรือจํากัดมูลคารวมของการลงทุนจากตางประเทศ 

ไมวาโดยการลงทุนของปจเจกบุคคล หรือโดยรวมของชาวตางชาติ 

โดยการต้ังขอจํากัดในการเขาสูตลาดดังกลาวขางตน ประเทศภาคีสมาชิกจะกระทํา

ไดก็ตอเมื่อมกีารกําหนดหลักเกณฑการเขาสูตลาดน้ีไวในรายการคํามั่นเฉพาะแลว โดยมาตรการใน

การจํากัดการเขาสูตลาดดังกลาวจะครอบคลมุถึงมาตรการการจํากัดการเขาสูตลาดในเชิงปริมาณ

ทั้งหมด ซึ่งวัตถุประสงคของมาตรการน้ีก็เพื่อตองการใหการเขาสูตลาดของสาขาบริการเปนไปได

โดยงาย ปราศจากเงือ่นไขการกีดกันของแตละประเทศภาคีสมาชิก และมาตรการดังกลาวก็มิไดเปน

มาตรการในลักษณะทีเ่ปนการเลือกปฏิบัติเสมอไป แตมาตรการที่ใชบงักับโดยทั่วไปก็สามารถถูกใช

เปนเครื่องมือในการกีดกันการเขาสูตลาดได เชน การจํากัดปริมาณของหนวยการใหบริการ เปนตน 

อยางไรก็ดีประเทศภาคีสมาชิกที่ไมไดทําการกําหนดหลักเกณฑการเขาสูตลาดไวในขอผูกพันเฉพาะก็

ไมสามารถนําตามมาตรการทัง้ 6 ขอดังกลาวขางตนมาจํากดัการเขาสูตลาดของประเทศภาคีสมาชิก

อื่น ๆ ขององคการการคาโลกได  

2.2.1.4 สนธสิัญญาท่ีเก่ียวกับการบินพาณชิยระหวางประเทศ 

การบินระหวางประเทศไดเขามามีบทบาทสําคัญอยางมากในอุตสาหกรรมการรบัขน

ทางอากาศตังแตหลงัสงครามโลกครั้งที่ 1 โดยมีการรบัขนทัง้คนโดยสารระหวางประเทศ สัมภาระ 

สิ่งของ ซึง่ในการรับขนดังกลาวไมอาจหลีกเลี่ยงความเสียหายที่อาจเกิดข้ึนในระหวางการบินได แต

เน่ืองจากกฎหมายของแตละประเทศที่มีความแตกตางกันทัง้ในเรื่องของสิทธิ หนาที่ และความรับผิด 

ของผูขนสงตอคนโดยสารหรือการขนสงสิง่ของทางอากาศ ซึง่หากนํามาปรบัใชกับบรบิทของธุรกิจการ

บินระหวางประเทศก็อาจไมเหมาะสม รวมถึงกอใหเกิดปญหาการขัดกันแหงกฎหมายที่นํามาปรบัใชดวย 

เชนน้ีเพื่อใหกฎเกณฑในทางกฎหมายที่เกี่ยวของกับการบินระหวางประเทศเปนไปใน

รูปแบบเดียวกัน ในป ค.ศ. 1929 จึงไดมีการจัดการประชุมระหวางประเทศวาดวยกฎหมายอากาศภาค
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บุคคล ครั้งที่ 2 (Conference Internationale de Droit Privé Aérien: CIDPA) ข้ึน ณ กรุงวอซอร 

ประเทศโปแลนด โดยมีการรบัรองอนุสัญญาเพื่อการทําใหเปนอันหน่ึงอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑบาง

ประการเกี่ยวกับการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศ ค.ศ. 1929 (The Convention for the 

Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air 1929) หรือที่รูจกักัน 

ในนามอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 มีผลใชบังกบัในวันที ่13 กุมภาพันธ ค.ศ. 1933 มีประเทศทีเ่ขา 

รวมเปนภาคีทัง้หมด 124 ประเทศ19 ทั้งน้ีอนุสญัญาวอรซอประกอบดวยวัตถุประสงคสําคัญ 3 ประการ 

ไดแก เพื่อคุมครองอุตสาหกรรมการบินจากหายนะที่อาจเกดิข้ึนในช่ัวขามคืน คุมครองการบินสาธารณะ

โดยกําหนดใหมีการชดใชคาเสียหายโดยไมตองพิสจูนถึงความประมาทเลินเลอ และเพือ่สรางกฎเกณฑ

ความรับผิดชอบของผูขนสงใหเปนไปในรปูแบบเดียวกัน ซึง่อนุสัญญาน้ีกําหนดใหผูขนสงตองรบัผิดตอ

การเสียชีวิต หรือบาดเจบ็ของคนโดยสาร รวมทั้งความเสียหายที่เกิดข้ึนกบัสัมภาระที่อยูในอากาศยาน 

หรือในระหวางการดําเนินการใด ๆ ในการข้ึนหรือลงจากอากาศยาน ทั้งน้ีผูขนสงจะหลุดพนความรบัผิด

ตอเมื่อพสิจูนไดวาตนและตัวแทนไดใชมาตรการทีจ่ําเปนทั้งปวงเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหายน้ันแลว  

หรือพสิจูนวาเปนการพนวิสัยที่จะจัดการมิใหเกิดความเสียหายได หรือเกิดจากความประมาทเลินเลอ 

ของผูเสียหายเอง นอกจากน้ีอนุสญัญาวอรซอยังกําหนดหลกัเกณฑของวิธีการและรูปแบบของการออก

เอกสารเกี่ยวกับการรบัขนใหอยูในรูปแบบเดียวกันดวย20 ซึ่งตอมาภายหลงัก็ไดมีการแกไขเพิ่มเติม

อนุสัญญาวอรซอโดยสนธิสัญญาตาง ๆ อีกหลายฉบบัดังน้ี21 

(1) The Convention for the Unification of Certain Rules Relating 

to International Carriage by Air 1929 หรืออนุสัญญาวอรซอ 

(2) Protocol to Amend the Convention for the Unification of 

Certain Rules Relating to International Carriage by Air 1955 หรือพิธีสารเฮก มผีลใชบงักบั

ต้ังแตวันที่ 1 สิงหาคม ค.ศ. 1963 

(3) Convention Supplementary to the Warsaw Convention for 

the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air Performed by 

A Person Other Than The Contracting Carrier 1961 หรืออนุสัญญาเพื่อเพิม่เติมอนุสญัญา

วอรซอเกี่ยวกับการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศที่กระทําโดยบุคคลอืน่ที่มิใชผูกระทําสัญญา

                                                             
19 ผาณิต รุงวิทยา, ปญหากฎหมายการขนสงทางอากาศ: วิเคราะหรางพระราชบัญญัติการรับขนทาง

อากาศ พ.ศ. ... (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2547), 6. 
20 เรื่องเดียวกัน. 
21 ทศพร ลีพึ่งธรรม, ความรับผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศ: การสัมมนาเร่ืองทาทีของ

ประเทศไทยตออนุสัญญาวาดวยการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ สถาบันกฎหมายขนสงและพาณิชยนาวี 

คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 24 พฤศจิกายน 2542. 
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ขนสง ค.ศ. 1961 หรือที่เรียกวา พิธีสารกรุงกวาดาลาจารา มีผลใชบังกบัต้ังแตวันที่ 1 พฤษภาคม 

ค.ศ. 1984 

(4) Protocol to Amend the Convention for theUnification of 

Certain Rules Relating to International Carriage by Air 1955 หรือพิธีสารกัวเตมาลา 

(5) Additional Protocol No.1 to Amend the Convention for the 

Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air 1975 หรือ พิธีสาร

เพิ่มเติมฉบบัที่ 1 เพื่อแกไขอนุสญัญาวอรซอ ลงนาม ณ เมืองมอนทริออล เมื่อวันที่ 25 กันยายน  

ค.ศ. 1975 หรือที่เรียกกันวาพิธีสารมอนทริออลฉบบัที่ 1 

(6) Additional Protocol No.2 to Amend the Convention for  

the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air หรือพิธี 

สารมอนทริออลฉบับที่ 2 

(7) Additional Protocol No.3 to Amend theConvention for the 

Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air หรือพิธีสารมอนทริ

ออลฉบบัที่ 3 

(8) Additional Protocol No.4 to Amend theConvention for the 

Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air หรือพิธีสารมอนทริ

ออลฉบบัที่ 4 

อยางไรก็ตามอนุสญัญาวอรซอและพิธีสารตาง ๆ ขางตนกกบัไมสามารถดําเนินการที่

จะสรางความเปนอันหน่ึงอันเดียวกันแหงกฎเกณฑความรับผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศได 

ซึ่งปรากฏวาการแกไขเพิม่เติมโดยพิธีสารที่เกิดข้ึนตาง ๆ น้ันก็เพื่อตอบสนองความตองการในอํานาจ

ทางการบินระหวางประเทศของประเทศมหาอํานาจ22 ทําใหเกิดโครงสรางการจํากัดความรบัผิดของ 

ผูขนสงที่มีความซบัซอน มีความไมแนนอน ทําใหผูประกอบการธุรกจิการบินระหวางประเทศเกิดความ

สับสน และเกิดการเคลื่อนไหวของผูประกอบการเปนระยะ ๆ เชน ในป ค.ศ. 1974 รัฐบาลประเทศ 

ตาง ๆ ในยุโรปตะวันตกไดอาศัยอํานาจตามขอ 22 วรรค 1 แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 จัดการ

ประชุมหารือเพื่อเพิ่มการจํากัดความรบัผิดแกผูประกอบการสายการบินแหงชาติ และไดมีการตกลงใน 

Malta Agreement (ความตกลงมอลตา) อันเกี่ยวกบัจํานวนเงินทีผู่ขนสงตองรับผิดตอความเสียหาย 

ที่เกิดข้ึนจากการดําเนินการธุรกิจการบินระหวางประเทศ อกีทั้งผูขนสงตาม Malta Agreement ไม

จําเปนตองสละขอตอสูเกี่ยวกับมาตรการทีจ่ําเปนที่กําหนดไวในขอ 20 วรรค 1 แหงอนุสัญญาวอรซอ 

                                                             
22 ผาณิต รุงวิทยา, ปญหากฎหมายการขนสงทางอากาศ: วิเคราะหรางพระราชบัญญัติการรับขนทาง

อากาศ พ.ศ. ..., 21. 
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ค.ศ. 1929 ดวย23 หรือคณะกรรมาธิการแหงสหภาพยุโรป ในป ค.ศ. 1995 ไดออกหลกัเกณฑ 

European Union Council Regulation No. 2027/97 Air Carrier Liability อันเกี่ยวกับความรบัผิด

ของผูขนสงทางอากาศ โดยมีวัตถุประสงคใหเกิดมาตรฐานเดียวกันแหงกฎเกณฑของความรบัผิดของ 

ผูขนทางอากาศสงภายในประชาคมยุโรปโดยไมคํานึงวาสายการบินที่ไดรับประโยชนจะเปนเที่ยวบิน

ระหวางประเทศหรือไม รวมทั้งมีขอกําหนดหลายประการไวสําหรับสายการบินแตละสายสามารถเลือก

นําไปปฏิบัติไดอีกดวย24 เปนตน 

จากเหตุการณตาง ๆ ขางตนจึงนําไปสูแนวคิดในการรวบรวมกฎเกณฑของอนุสญัญา

วอรซอ และพิธีสารที่แกไขเพิ่มเติมฉบบัตาง ๆ เพือ่ทําใหเกิดความเปนอันหน่ึงอันเดียวกันแหง

กฎเกณฑในการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ และทําการปรบัปรุงหลักเกณฑใหมีความทันสมัย

ย่ิงข้ึน องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International CivilAviation Organization: ICAO) 

จึงไดรวบรวมหลักเกณฑทีป่รากฏอยูในอนุสญัญาวอรซอและพิธีสารฉบับแกไขเพิม่เติมตาง ๆ มา

ประมวลและปรับปรุงแกไขเพื่อจัดทําเปนอนุสญัญาฉบับใหมเพื่อใชบงักับแทนอนุสญัญาและพิธี

สารเดิมเปนอนุสัญญาเพื่อการทําใหเปนอันหน่ึงอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑบางประการสําหรับการรับ 

ขนทางอากาศระหวางประเทศ ค.ศ. 1999 (The Convention for the Unification of Certain 

Rules for International Carriage by Air 1999) หรืออนุสัญญามอนทรีออล ค.ศ. 199925 ซึ่งม ี

ผลบังกบัใชเมื่อวันที่ 4 พฤศจิกายน ค.ศ. 2003 อนุสัญญาฉบับน้ี ใชบังกบัธุรกจิการขนสงคนโดยสาร 

สัมภาระ และสิง่ของโดยอากาศยาน การขนสงโดยอากาศยานที่ทําโดยผูขนสงทางอากาศเปนการ

ขนสงแบบใหเปลา โดยการขนสงระหวางประเทศตามอนุสญัญามอนทรีออลน้ีหมายถึง การขนสงซึ่ง

ตามความตกลงของคูสัญญาน้ัน สถานที่ออกเดินทาง และสถานที่ที่เปนจุดหมายปลายทาง ไมวาจะมี

การหยุดพกัการขนสง (Brake in the Carriage) หรือการเปลี่ยนถายลํา ต้ังอยูในอาณาเขตของของรฐั

ภาคี 2 รัฐ หรือภายในรัฐเดียว หากวาสถานที่ตกลงกัน หยุดพักการขนสงน้ันอยูในเขตรัฐอื่น แมรัฐน้ัน

จะไมใชรัฐภาคี ดังน้ันการขนสงระหวางสถานทีส่องแหงภายในรัฐภาคีเดียวกันน้ันโดยไมมีสถานที่หยุด

                                                             
23 Diederiks-Verschoor, I. H., An introduction to air law, (Netherlands: Kluwer Law and 

Taxation, 1985), 77. 
24 Ortino, F., & Jurgens, G. R. E., “The IATA agreement and the European regulation: The 

latest attempts in the pursuit of a fair and uniform liability regime for international air 

transportation”, Journal of Air Law and Commerce 64, 2(1999): 409-410.  
25 ดวงใจ สินธุสังข, ระบบความรับผิดในการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ (งานวิชาการสวนบุคคล 

หลักสูตรผูบริหารกระบวนการยุติธรรมระดับสูง (บ.ย.ส.) รุนที่ 11 วิทยาลัยการยุติธรรม สํานักงานศาลยุติธรรม, 

2551), 37. 
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พักการขนสงที่ตกลงอยูในรัฐภาคีอื่นจึงไมถือเปนการขนสงระหวางประเทศตามวัตถุประสงคของ

อนุสัญญามอนทรีออล  

อนุสัญญามอนทรีออล มีการปรับปรงุแกไขในสาระสําคัญ ดังน้ี26 

(1) ปรบัปรุงกฎเกณฑเรื่องเอกสารการรับขน เพื่อรองรบัการใชระบบ Electronic 

Ticketing ทําใหอาจไมมกีารออกเอกสารรบัขน (Ticketless) เลยก็ได กลาวคือเอกสารการรับขนคน

โดยสารและปายกํากับสัมภาระ จะไมมีฐานะเปนหลักฐานเบือ้งตน (Prima Facie Evidence) ของ

การทําสัญญารับขนตามอนุสญัญาวอรซออีกตอไป อยางไรกต็ามใบกํากบัของทางอากาศในกรณีการ

รับขนของยังมสีถานะเปนหลักฐานเบือ้งตนของการทําสญัญา โดยรายการที่ขอกําหนดน้ันสามารถ

บันทึกดวยวิธีใด ๆ นอกจากการออกเอกสารรับขนก็ไดเพื่อรองรบัระบบ Electronic Ticketing และ

ใหถือวาการบันทึกขอมลูดังกลาวเปนการสงมอบเอกสารรับขนแลว27 

(2) นําหลกัความรับผิดอยางเครงครัด (Strict Liability) มาใชในสวนการรบัคน

โดยสาร กลาวคือ ผูรบัขนตองรบัผิดตอความเสียหายทีเ่กิดข้ึน ไมวาตนจะมีความผิดหรือไม ซึ่งหลักการ

ดังกลาวน้ีสายการบินตาง ๆ ไดยึดถือปฎิบัติกันในปจจบุัน 

อน่ึงประเทศไทยไดนําอนุสัญญามอนทรีออลมาเปนแมแบบในการยกราง

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 255828 ที่มีผลบงักบัใชเมื่อวันที่ 14 

พฤษภาคม พ.ศ. 2558 แลว 

2.2.2 มาตรการท่ีสาํคัญเก่ียวกับการบินพาณิชยระหวางประเทศ 

การบินพาณิชยระหวางประเทศเปนการคาบรกิารทีม่ีความสาํคัญตอเศรษฐกจิโลก 

โดยเฉพาะอยางย่ิงในการขนสงมวลชน กลาวคือ การขนสงผูโดยสารจากสถานที่หน่ึงไปยังอกีสถานที่

หน่ึงตามความมุงหมายของผูโดยสารที่ทําการเดินทางเพื่อธุรกิจ การทํางาน และการทองเที่ยว 

นอกจากน้ีการบินพาณิชยระหวางประเทศ ยังมีความเกี่ยวพนักับเรื่องตาง ๆ อาทิ  

- การจัดการธุรกิจการบิน เชน การจําหนายบัตรโดยสาร และการจัดบรกิาร

ทองเที่ยว เปนตน 

                                                             
26 สมชาย พิพุธวัฒน, การสัมมนาเร่ืองทาทีของประเทศไทยตออนุสัญญาวาดวยการขนสงทางอากาศ

ระหวางประเทศ, สถาบันกฎหมายขนสงและพาณิชยนาวี คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 24 

พฤศจิกายน 2542. 
27 Article 3 and Article 4 of the Convention for the Unification of Certain Rules for 

International Carriage by Air 1999. 
28 กฤษณา กฤตยาพงศพันธุ, ขอสัญญายกเวนและจํากัดความรับผิดในสัญญารับขนคนโดยสารทาง

อากาศภายในประเทศ (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขากฎหมายเอกชน คณะนิติศาสตร 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2554), 68. 
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- การดําเนินการดานทาอากาศยาน เชน การจัดตารางเวลาบินและการวางแผนการ

บิน รวมทั้งการตรวจคนเขาเมือง ศุลกากร และการรักษาความปลอดภัย เปนตน 

- การใหบรกิารภาคพื้นดิน (Ground Services) เชน การบริการเช้ือเพลิงอากาศยาน 

การบํารุงรักษาอากาศยาน การบริการสมัภาระและสินคา และการทําความสะอาด รวมถึงอาหารและ

สิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับผูโดยสาร เปนตน 

ทั้งน้ี เพื่อใหเปนไปตามขอบเขตการศึกษากรณีการเปดเสรีการบินพาณิชยภายใตประชาคม

เศรษฐกจิอาเซียน ผูศึกษาจงึเห็นควรทําการศึกษามาตรการที่สําคัญเกี่ยวกับการบินพาณิชยระหวาง

ประเทศ 2 มาตรการ ไดแก มาตรการดานความปลอดภัย และมาตรการดานเศรษฐกจิ ดังจะกลาว

ตอไปน้ี 

2.2.2.1 มาตรการดานความปลอดภัย 

ในการบินระหวางประเทศมีความจําเปนทีร่ัฐตาง ๆ จะตองรวมกันกําหนดมาตรการ

เพื่อความปลอดภัยในการเดินทางทางอากาศ ซึ่งมาตรการเกี่ยวกับการรักษาความปลอดภัยของการ

บินระหวางประเทศน้ันเริ่มจากความตองการใหมกีฎเกณฑเกี่ยวกับการบินทีเ่ปนมาตรฐานเดียวกัน  

จึงไดมีการจัดต้ังองคการระหวางประเทศข้ึน คือ องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 

(International CivilAviation Organization: ICAO) ซึ่งจดัต้ังข้ึนตามบทบัญญัติแหงอนุสัญญาวา

ดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ (Convention on International Civil Aviation 1944) หรือที่

เรียกวา อนุสญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 (The 1944 Chicago Convention) อันเปนความตกลงวาดวย

บริการเดินอากาศระหวางประเทศโดยมีวัตถุประสงคเพื่อที่จะพัฒนาหลักการและเทคนิคของการ

เดินอากาศระหวางประเทศ พัฒนาการวางแผน และพัฒนาการของการขนสงทางอากาศระหวาง

ประเทศ29ในลักษณะที่เปนสงเสรมิความปลอดภัยในการปฏิบติัการบินและความมีประสิทธิภาพใน

การปฏิบัติการบินพลเรอืนระหวางประเทศ โดยจัดใหมีมาตรฐานและขอพึงปฏิบัติระหวางประเทศ 

(International Standard and Recommended Practices: SARPs) ซึ่งไดกําหนดไวเปน

ภาคผนวก (Annex) ของอนุสญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 เพื่อใหรัฐภาคีไดนําไปปฏิบัติ 

จากผลของอนุสญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 สงผลใหกจิการบินพลเรือนมพีัฒนาการที่

รุดหนา มีเสนทางบินทีเ่ช่ือมโยงเปนเครือขายระหวางประเทศและรองรบัผูโดยสารไดเปนจํานวนมาก 

จึงทําใหเปนชองทางกระทําผิดไดงาย ซึง่ในปจจบุันน้ีผูกระทาํผิดมักกระทําการอันเปนอันตรายตอ

ความปลอดภัยทั้งของทาอากาศยาน อากาศยาน ผูโดยสารและเจาหนาทีท่ั้งภาคพื้นดินและบนอากาศ

ยาน รวมทั้งสาธารณชนทั่วไปดวย ดังเชนเหตุการณ 9/11 ที่ผูกระทําผิดไดจี้บงักบัอากาศยานชน

อาคาร 4 แหงในประเทศสหรัฐอเมรกิา ทําใหสาธารณชนทั่วไปไดรับอันตราย และกอใหเกิดผล

                                                             
29 ชลอ วองวัฒนาภิกุล, กฎหมายอากาศ, พิมพครั้งที่ 6 (กรุงเทพฯ: มหาวิยาลัยรามคําแหง, 2543), 86. 
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รายแรงตอชีวิต รางกายเสรีภาพ และทรัพยสินของผูโดยสาร ผูสง ผูดําเนินการอากาศ ตลอดจน

บุคคลทั่วไป อีกทัง้ยังกอใหเกิดความเสียหายทางเศรษฐกิจอยางรายแรง ICAO จึงไดจัดใหมีมาตรการ

เพื่อรกัษาความปลอดภัยของการบินพลเรือนระหวางประเทศ โดยแบงออกเปน 2 มาตรการ คือ 

มาตรการปองปราม และมาตรการปองกัน 

1) มาตรการปองปราม ถือเปนกฎหมายระหวางประเทศทางอาญาวาดวย

ความผิดเกี่ยวกับการบินพลเรอืน มีอยูดวยกัน 4 ฉบับ ไดแก30 

1.1) อนุสัญญาวาดวยความผิดและการกระทําอื่น ๆ บางประการ

ที่กระทําบนอากาศยาน (Convention of Offences and Certain Other Acts Committed  

on Board Aircraft) ลงนาม ณ กรงุโตเกียว เมื่อวันที่ 14 กันยายน ค.ศ. 1963 หรือที่เรียกกันวา 

อนุสัญญาโตเกียว ค.ศ. 1963 (Tokyo Convention 1963) มีผลใชบงักับเมื่อวันที่ 4 ธันวาคม  

ค.ศ. 1969 สําหรับประเทศไทยไดมอบสัตยาบันสารเมื่อ 6 มีนาคม พ.ศ. 2515 และมีผลใชบงักบัเมือ่ 

4 มิถุนายน พ.ศ. 2515 โดยมีสาระสําคัญเพือ่ใชกับการกระทําความผิดตอกฎหมายอาญา และการ

กระทําไมวาจะเปนความผิดหรือไมก็ตามซึง่อาจเปนหรอืเปนอันตรายตอความปลอดภัยของอากาศ

ยาน บุคคล หรือทรัพยสินในอากาศยาน หรอืซึ่งเปนอันตรายตอระเบียบและวินัยอันดีบนอากาศยาน 

อันคําวา การกระทําความผิดตอกฎหมายอาญาน้ัน ตามขอ 3 วรรคหน่ึง ของอนุสัญญาฯ ใหพิจารณา

จากกฎหมายอาญาของประเทศผูจดทะเบียนอากาศยาน นอกจากน้ียังกําหนดใหผูควบคุมอากาศยาน

มีอํานาจใชมาตรการอันควรบังกบัรวมถึงการควบคุมตัวผูกระทําผิดดวย 

1.2) อนุสัญญาเพื่อการปราบปรามการยึดอากาศยานโดยมิชอบ

ดวยกฎหมาย (Convention for the Suppression of Unlawful Seizure of Aircraft) ลงนาม ณ 

กรุงเฮก เมื่อวันที่ 16 ธันวาคม ค.ศ. 1970 หรือทีเ่รียกกันวา อนุสัญญากรุงเฮก ค.ศ. 1970 (Hague 

Convention 1970) ทั้งน้ีประเทศไทยไดใหสัตยาบันสารเมือ่ 16 พฤษภาคม พ.ศ. 2521 และมีผลใช

บังกบัเมือ่ 15 มิถุนายน พ.ศ. 2521 โดยมีสาระสําคัญเกี่ยวกบัการกําหนดฐานความผิดวาบุคคลใดที่

กระทําการยึดหรือเขาควบคุมอากาศยานโดยมิชอบดวยกฎหมายดวยการใชกําลังบงักบัหรือคุกคาม 

หรือดวยการขูเข็ญในรูปอื่นใด หรือพยายามกระทําการอยางใดอยางหน่ึงเชนวาน้ัน หรือไดสมคบกับ

บุคคลซึ่งกระทําการหรือพยายามกระทําการอยางใดอยางหน่ึงเชนวาน้ันตออากาศยานในระหวางบิน 

ถือวาเปนการกระทําความผิด ซึ่งคําวา “อากาศยานระหวางบิน” ตามขอ 3 วรรคหน่ึง ของอนุสัญญาฯ 

น้ี ไดกําหนดนับต้ังแตขณะที่ประตูดานนอกของอากาศยานทุกบานไดปดภายหลังผูโดยสารข้ึนแลว

                                                             
30 จารึก นาคสุขุม, มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือน: ศึกษา

กรณีการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระติดตัวท่ีกระทบตอสิทธิสวนบุคคล (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต 

มหาวิทยาลัยแมฟาหลวง, 2555), 28-31. 
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จนถึงประตูบานใด ๆ ไดเปดออกเพื่อใหผูโดยสารลงยกเวนการลงสูพื้นดินโดยเหตุบังกบั และตามขอ 4 

ของอนุสญัญาฯ น้ีไดกําหนดใหเขตอํานาจรัฐที่อยูเหนือการกระทําผิดเปนดังน้ี (1) รัฐผูจดทะเบียน

อากาศยาน (2) รัฐซึ่งอากาศยานบินลงและผูกระทําผิดอยูในอากาศยาน (3) รัฐซึ่งผูเชาอากาศยานมี

สถานที่ประกอบธุรกจิแหงใหญต้ังอยูหรือมีถ่ินที่อยูถาวรในอาณาเขต อยางไรก็ตามเน่ืองจากอนุสญัญา

กรุงเฮกน้ีมีผลบงักับใชเฉพาะเมือ่บุคคลอยูในอากาศยานที่อยูในระหวางบินเทาน้ัน ดังน้ันเมื่อมีการ

กระทําผิดนอกอาณาเขตของรัฐที่มีการจดทะเบียนอากาศยาน เขตอํานาจรัฐจึงตองพิจารณาจากถ่ินที่

ตนทางและถ่ินทีอ่ากาศยานบินลงจรงิเทาน้ัน 

1.3) อนุสัญญาเพื่อการปราบปรามการกระทําอันมิชอบดวย

กฎหมายตอความปลอดภัยของการบินพลเรือน (Convention for the Suppression of Unlawful 

Acts Against theSafety of Civil Aviation) ลงนาม ณ กรุงมอนตริออล เมือ่ 23 กันยายน ค.ศ. 

1971 หรือที่เรียกวา อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971 (Montreal Convention 1971) มีผลบังกับ

ใชเมื่อ 14 ตุลาคม ค.ศ. 1971 ประเทศไทยไดมอบสัตยาบันสารเมื่อ 16 พฤษภาคม พ.ศ. 2521 และมี

ผลใชบงักับเมื่อ 15 มิถุนายน พ.ศ. 2521 โดยมีสาระสําคัญเกีย่วกับการกําหนดฐานความผิดของ

บุคคลที่กระทําการอันมิชอบดวยกฎหมายและโดยเจตนาตอความปลอดภัยของการบินพลเรือนกับ

อากาศยานทั้งที่กําลังบินอยู และอยูในระหวางบริการ ซึ่งคําวา “ในระหวางบริการ” น้ันใหนับต้ังแต

การเริ่มเตรียมการกอนบินของอากาศยานโดยผูประจําหนาที่ภาคพื้นดินหรือโดยเจาหนาทีป่ระจํา

อากาศยานสําหรับเที่ยวบินใดโดยเฉพาะจนกวาจะครบ 24 ช่ัวโมงภายหลังการลงสูพื้นดินไมวาใน

กรณีใด นอกจากน้ีกําหนดเวลาบริการยังขยายครอบคลุมถึงกําหนดเวลาทั้งหมดที่อากาศยานกําลงับิน

อยูดวย ซึ่งการกระทําความผิดน้ีประกอบดวย การกระทําประทษุรายบุคคลใดในอากาศยานที่กําลัง

บินอยู หรอืทําลายอากาศยานในขณะบริการหรือกอใหเกิดความเสียหายแกอากาศยาน หรอืการวาง

หรือกอใหเกิดการวางกลอุปกรณหรือวัตถุซึ่งอาจทําลายอากาศยานหรือกอใหเกิดความเสียหายแก

อากาศยานทําใหไมสามารถทําการบินได หรือทําลายหรือทาํความเสียหายแกเครื่องอํานวยความ

สะดวกในการเดินอากาศหรือเขาแทรกสอดการปฏิบัติการของเครือ่งอํานวยความสะดวกน้ัน ๆ หรือ

แจงขอสนเทศอันเปนเทจ็ ซึ่งอาจเปนอันตรายตอความปลอดภัยของอากาศยานที่กําลงับินอยู 

1.4) พิธีสารเพื่อการปราบปรามการกระทํารุนแรงอันมิชอบดวย

กฎหมาย ณ ทาอากาศยาน ซึ่งใหบริการการบินพลเรือนระหวางประเทศ เพิ่มเติมตอจากอนุสญัญาวา

ดวยการปราบปรามการกระทําอันมิชอบดวยกฎหมายตอความปลอดภัยของการบินพลเรือน 

(Protocol for the Suppression of Unlawful Acts of Violence at Airports Serving 

International Civil Aviation,Supplementary to the Convention for the Suppression of 

Unlawful Acts against the Safety of Civil Aviation) ทําข้ึนที่เมืองมอนตริออล เมื่อ 23 

กันยายน ค.ศ. 1971 มีผลบังกบัใชต้ังแตวันที่ 6 สิงหาคม ค.ศ. 1989 ซึ่งประเทศไทยไดมอบ
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ภาคยานุวัติสารเมื่อวันที่ 14 พฤษภาคม พ.ศ. 2359 และมีผลใชบังกบัเมื่อ 13 มิถุนายน พ.ศ. 2539 

โดยพิธีสารน้ีไดเพิม่ฐานความผิดกรณีบุคคลกระทํามิชอบดวยกฎหมายและโดยเจตนา โดยใชเครื่องมือ 

วัสดุหรืออาวุธใด ๆ กระทําการดังตอไปน้ี 

1.4.1) กระทําการอันรุนแรงตอบุคคล ณ ทาอากาศยาน

ซึ่งใหบริการการบินพลเรือนระหวางประเทศ ซึ่งเปนเหตุใหหรือนาจะเปนเหตุใหเกิดการบาดเจบ็สาหัส

หรือถึงแกความตาย 

1.4.2) ทําลายหรือทําความเสียหายอยางรายแรงตอสิง่

อํานวยความสะดวกของทาอากาศยาน ซึ่งใหบริการการบินพลเรือนระหวางประเทศหรือตออากาศ

ยานที่ไมไดใหบรกิารซึ่งจอดอยู ณ ทาอากาศยานน้ัน หรือทาํใหการบริการของทาอากาศยาน

หยุดชะงักลง หากการกระทําน้ันเปนอันตรายหรือนาจะเปนอันตรายตอความปลอดภัย ณ  

ทาอากาศยานน้ัน 

2) มาตรการปองกัน หรอื มาตรฐานและขอพึงปฏิบัติระหวางประเทศ 

(International Standard and Recommended Practices: SARPs) ที่จัดทําข้ึนโดย ICAO ซึ่ง

จัดทําข้ึนในรูปแบบของภาคผนวก (annex) อันครอบคลุมทกุเรื่องทีเ่กี่ยวของในการเดินอากาศ และ

ถือเปนสวนหน่ึงของอนุสญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ปจจุบัน ICAO ไดจัดทําภาคผนวกมาแลวรวมทัง้สิ้น 

18 ฉบับ ดังตอไปน้ี31 

ภาคผนวก 1 ผูประจําหนาที่ (Annex 1: Personnel Licensing) 

ภาคผนวก 2 กฎทางอากาศ (Annex 2: Rules of the Air) 

ภาคผนวก 3 บริการอุตุนิยมวิทยาสําหรับการเดินอากาศระหวาง

ประเทศ (Annex 3: Meteorological Service for International Air Navigation) 

ภาคผนวก 4 แผนภูมิการเดินอากาศ (Annex 4: Aeronautical 

Charts) 

ภาคผนวก 5 หนวยมิติที่ใชในการสื่อสารระหวางการดําเนินการ

ทางอากาศกบัภาคพื้น (Annex 5: Units of Measurement to be used in Airand Ground 

Operations) 

ภาคผนวก 6 การปฏิบัติการบินของอากาศยาน (Annex 6: 

Operation of Aircraft) 

                                                             
31 เนาวรัตน โรจนชีวิน, การสรางกฎเกณฑและการบังคับการใหเปนไปตามภาคผนวกแหงอนุสัญญาวา

ดวย การบินพลเรือนระหวางประเทศโดยองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหา

บัณฑิต คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2546), 11. 
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ภาคผนวก 7 เครื่องหมายสัญชาติและทะเบียนอากาศยาน 

(Annex 7: Aircraft Nationality and Registration Marks) 

ภาคผนวก 8 ความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน (Annex 8: 

Airworthiness of Aircraft) 

ภาคผนวก 9 การอํานวยความสะดวก (Annex 9: Facilitation) 

ภาคผนวก 10 การสื่อสารทางไกลสําหรบัการเดินอากาศ (Annex 

10: Aeronautical Telecommunications) 

ภาคผนวก 11 บริการจราจรทางอากาศ (Annex 11: Air Traffic 

Service) 

ภาคผนวก 12 การคนหาและชวยเหลือ (Annex 12: Search and 

Rescue) 

ภาคผนวก 13 การสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยาน (Annex 13: 

Aircraft Accident Investigation) 

ภาคผนวก 14 สนามบิน (Annex 14: Aerodromes) 

ภาคผนวก 15 บริการขาวสารการเดินอากาศ (Annex15: 

Aeronautical Information Service) 

ภาคผนวก 16 การปองกันสิ่งแวดลอม (Annex 16: 

Environmental Protection) 

ภาคผนวก 17 การรักษาความปลอดภัยและการปกปองการบินพล

เรือนระหวางประเทศจากการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมาย (Annex 17: Security-

Safeguarding International Civil Aviation against Acts of Unlawful Interference) 

ภาคผนวก 18 การขนสงของอันตรายทางอากาศอยางปลอดภัย 

(Annex 18: The Safe Transport of Dangerous Goods by Air) 

จากภาคผนวกขางตนจะเห็นไดวามาตรการดานความปลอดภัยในการบิน

ระหวางประเทศไดกําหนดไวในภาคผนวก 17  

2.2.2.2 มาตรการดานเศรษฐกิจ32 

มาตรการดานเศรษฐกจิ เปนมาตรการทีม่ีผลตอการดําเนินธุรกิจการบินพาณิชย

ระหวางประเทศโดยตรง และมักไมคอยมีความเช่ือมโยงกับประเด็นดานความปลอดภัยเทาใด สวน

                                                             
32 ศุพฤฒิ ถาวรยุติการต, “การขนสงทางอากาศ และมาตรการที่เก่ียวของ (Air Transport Industry and 

Regulations)”, NTMs in Focus 1, 3(ตุลาคม 2551): 8. 
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ใหญจะเปนประเด็นดานราคาของคาโดยสารและคาระวางสนิคา คาโดยสารของการเดินทางทาง

อากาศ ไดรับการกําหนดดวยราคามาตรฐานสากลของสมาคมการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ 

(International Air Transport Association: IATA) ซึ่งมีสตูรการคํานวณเฉพาะ เรียกวา 

Published Fare โดยราคามาตรฐานน้ีจะใชเปนพื้นฐานสําหรบัสายการบินตาง ๆ ในการกําหนดคา

โดยสารที่แทจริง ซึง่สายการบินสวนใหญจะกําหนดราคาใหตํ่ากวาราคามาตรฐานของ IATA แต

อยางไรก็ตามสายการบินทีก่ําหนดราคาตํ่ากวามาตรฐานน้ีกจ็ะไดรับจาก IATA ที่ดอยลงกวาจากที่

กําหนดใหสิทธิไวตามราคามาตรฐาน หรืออาจมีขอจํากัดบางอยางเพิ่มเติม เชน หามเปลี่ยนเที่ยวบิน 

หามคืนบัตรโดยสาร เปนตน อน่ึง การแขงขันดานราคาดังกลาว สงผลใหบางประเทศใชมาตรการกบั

การบินพาณิชยระหวางประเทศในกรณีที่ประเทศคูแขงลดราคาบัตรโดยสารแขงกบัสายการบินของ

ประเทศตน อันมลีักษณะคลายกบัการตอบโตการทุมตลาดในกรณีของสินคาทั่วไปตามหลักกฎหมาย

การแขงขันทางการคาโดยขออางสวนใหญในการดําเนินมาตรการลักษณะน้ี มักจะอางวา การลดราคา

คาโดยสารมากเกินไป เปน Unfair Practice หรือ Unfair Method of Competition หรอืเปนการ

ทําใหการแขงขันในตลาดการเดินทางทางอากาศลดลง 

นอกจากน้ีการดําเนินมาตรการดานเศรษฐกิจอาจปรากฏในรูปแบบอื่น ๆ ที่ไมมี

ลักษณะที่แนนอน ข้ึนอยูกับประเทศที่จะใชมาตรการดังกลาว ตัวอยางเชน การจําหนายบัตรโดยสาร

ในราคาถูก แตมีเงื่อนไขหามคืน ถูกสัง่หามจําหนายเพราะเปนการลิดรอนสิทธิของผูโดยสาร การ

ตีความขอตกลงการบินทวิภาคีในลักษณะทีเ่ปนโทษตอประเทศคูสัญญา การทําการบินทีล่ะเมิด

ขอตกลงทวิภาคี การเก็บคาธรรมเนียมตาง ๆ ในลักษณะเลอืกปฏิบัติ (Discriminatory Fees) เชน 

คาใชสนามบิน คาจอด เครื่องบิน คาใชบริการการควบคุมการจราจรทางอากาศ เปนตน 

 

2.3 แนวคิดเก่ียวกับการเปดเสรีการคาและบริการระหวางประเทศ 

ทฤษฎีการคาระหวางประเทศที่นิยมศึกษากันอยูในปจจุบันมีจุดเริ่มตนมาจากแนวความคิด

เสรีนิยม ซึ่งเริม่ตนในกลางครสิตศตวรรษที่ 18 กลาวคือการคาเสรเีปนแนวคิดทางเศรษฐศาสตรซึง่

หมายถึง การซื้อขายสินคาและบริการระหวางประเทศโดยไมมีการเกบ็ภาษีศุลกากร และการกีดกัน

ทางการคาอื่น ๆ รวมไปถึงการเคลื่อนยายแรงงานและทุนขามเขตแดนระหวางประเทศโดยอิสระ 

กลาวคือการคาเสรีเปนสภาวะที่ไมมกีารกีดกันใด ๆ โดยรัฐบาลกับการคาระหวางปจเจกบุคคลหรือ

บริษัททีอ่ยูคนละประเทศ  

โดยทั่วไปแลวการคาระหวางประเทศมกัถูกจํากัดดวยภาษี คาธรรมเนียมในการนําเขาและ

สงออกสินคา และกฎเกณฑที่ไมเกี่ยวกบัภาษีอากรในการนําเขา ซึ่งในทางทฤษฎีแลวการคาเสรีน้ัน

ตองการยกเลิกขอจํากัดเหลาน้ีทัง้หมด แตในความเปนจริงขอตกลงทางการคาในรูปแบบการคาเสรีน้ัน 



31 

อาจสรางขอกีดกันบางอยางข้ึนมาก็ได โดยการสรางขอกีดกนัดังกลาวกเ็พื่อปกปองผลประโยชนของ

ประเทศหรือบริษัทของตนน่ันเอง 

จากที่กลาวในขางตนการเปดเสรีการคาบรกิารเปนองคประกอบทีม่ีความสําคัญตอการเปน

ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน โดยจะทําใหมีการลดขอจํากัดตอผูใหบริการของอาเซียนในการใหบรกิาร 

และเขามาจัดต้ังกจิการในประเทศสมาชิกอาเซียนตามเงื่อนไขกฎเกณฑภายในประเทศน้ัน ๆ การเปด

เสรีการคาบริการจะดําเนินการโดยการเจรจาเปนรอบ ซึ่งสวนใหญอยูภายใตการเจรจาของ

คณะกรรมการประสานงานดานการคาบรกิารของอาเซียน ทั้งน้ีในการเจรจาบางสาขา เชน สาขา

การเงิน และการขนสงทางอากาศ จะรบัผิดชอบโดยรัฐมนตรีที่เกี่ยวของ33 

ทั้งน้ีการเปดเสรีการคาบรกิารของประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน มีรูปแบบของการคาบริการ

ดวยกันอยู 4 รูปแบบ (Mode) ดังน้ี34 

1) การบริการขามพรมแดน (Cross-border Supply): การคาบริการ Mode 1 

เปนการใหบริการจากพรมแดนของประเทศสมาชิกหน่ึงไปสูพรมแดนของประเทศสมาชิกอื่นที่เปน

ลูกคา โดยผูใหบรกิารไมตองปรากฎตัวอยูในประเทศประเทศลูกคา เชน การศึกษาผานทางไกล 

บริการผานสื่อสารโทรคมนาคม และบริการใหคาปรึกษาผานอินเตอรเน็ต เปนตน 

2) การบริโภคในตางประเทศ (Consumption Abroad): การคาบริการ Mode 2 

เปนการใหบริการทีเ่กิดข้ึนในพรมแดนของประเทศผูใหบริการ โดยอาศัยการเคลื่อนยายของผูบริโภค

เปนเงื่อนไขสําคัญ ตัวอยางเชน บริการดานการทองเที่ยว การออกไปรับการรักษาพยาบาลใน

โรงพยาบาลตางประเทศ การไปศึกษาในตางประเทศ เปนตน 

3) การจัดต้ังธุรกจิเพื่อใหบริการ (Commercial Presence): การคาบริการ Mode 

3 เปนการเขาไปลงทุนจัดต้ังธุรกจิในรปูแบบตางๆ เพือ่ใหบรกิารในประเทศลูกคา เชน การจัดต้ังสาขา 

สํานักงานตัวแทน หรือบริษัท เปนตน 

4) การใหบริการโดยบุคคลธรรมดา (Presence of Natural Person): การคา

บริการ Mode 4 เปนการเขาไปทํางานประกอบอาชีพในสาขาบริการดานตาง ๆ เปนการช่ัวคราวใน

ประเทศลกูคา เชน การเขามาประกอบวิชาชีพที่ปรึกษากฎหมายของนักกฎหมายชาวตางชาติในไทย 

ครูตางชาติเขามาใหบริการสอนภาษาในประเทศไทย เปนตน 

 

                                                             
33 สํานักงานสงเสริมวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม, การเปดเสรีการคาบริการภายใต AEC 

[Online], 6 เมษายน 2560. แหลงที่มา http://thaifranchisedownload.com/dl/group121_6874_2014 

1230161951.pdf. 
34 เรื่องเดียวกัน. 
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2.4 แนวคิดเก่ียวกับการรวมกลุมทางเศรษฐกิจระหวางประเทศ 

จากความเสียหายจากสงครามโลกครั้งที่ 2 ทําใหประเทศตาง ๆ ตองอยูในภาวะอดอยาก  

จึงไดมีความพยายามรวมมือกันเพื่อฟนฟูเศรษฐกิจของโลกอนัจะทําใหเศรษฐกจิและการสงเสริม

การคาระหวางประเทศขยายตัวมากข้ึน แตเน่ืองจากประเทศดอยพัฒนามีทรัพยากรจํากัดและ

ศักยภาพในการผลิตตํ่าและประเทศตาง ๆ ก็ไดมีการต้ังกําแพงภาษี กําหนดโควตาสําหรบัสินคานําเขา 

หรือใชนโยบายคุมครองสินคาทีผ่ลิตข้ึนภายในประเทศ ซึ่งขัดกับหลักการคาเสรจีึงทําใหประโยชนที่

เกิดข้ึนจากการคาระหวางประเทศลดนอยลง ดังน้ันเมือ่เกิดความไมเปนธรรมในดานการคาระหวาง

ประเทศดังกลาวทําใหประเทศทีอ่ยูในภูมิภาคเดียวกันที่มีการผลิตสินคาคลายคลึงกัน รวมทั้งประสบ

ปญหาดานเศรษฐกจิรวมกัน จึงไดมรีวมกลุมกันข้ึน35 

2.4.1 แนวคิดของการรวมกลุมทางเศรษฐกิจ 

การรวมกลุมทางเศรษฐกจิ (EconomicIntegration) หมายถึง การรวมกลุมทางเศรษฐกจิ

ของประเทศในภูมิภาคเดียวกัน ต้ังแต 2 ประเทศข้ึนไป โดยมีการยกเลกิการเรียกเกบ็ภาษีศุลกากร

และมาตรการอื่น ๆ ทีเ่ปนอปุสรรคทางการคาใหแกกัน รวมทั้งอาจใชนโยบายตาง ๆ รวมกัน36  

ซึ่งเปนไปตามแนวคิดดังตอไปน้ี37 

1) แนวคิดภารกิจนิยม (Functionalism) เปนแนวคิดที่นิยมมากในการดําเนินความ

รวมมือระหวางรัฐในชวงสงครามโลกครั้งทีส่อง แนวคิดน้ีเนนความรวมมือระหวางรัฐในดานใดดาน

หน่ึงหรือภารกิจใดภารกจิหน่ึง เชน การคมนาคม การขนสงการคา เปนตน 

2) แนวคิดภารกิจนิยมใหม (Neo-functionalism) เปนแนวคิดที่พัฒนาและ

ปรับปรงุมาจากแนวคิดแรกเพราะความรวมมือระหวางรัฐตาง ๆ โดยยังคงเนนในเรื่องของภารกิจหรือ

ประเด็นที่ใหประโยชนรวมกัน มกีารจัดต้ังองคกรกลางเพื่อทาํหนาที่ผลักดัน สงเสรมิ และเสนอแนะ

ทิศทางใหม ๆ เพื่อใหความรวมมือกันดําเนินไปอยางมปีระสทิธิภาพ 

3) แนวคิดปฏิสัมพันธนิยม (Transnationalism) มีแนวคิดวาความรวมมือและการ

รวมตัวของรัฐควรจะพฒันาจากปฏิสมัพันธระหวางประชาชนของรัฐที่ตองการรวมมือและรวมตัวกัน 

เนนการเดินทางไปมาหาสูระดับประชาชน เชน การทองเที่ยว การทําธุรกิจ และการแลกเปลี่ยนทาง

วัฒนธรรมซึ่งจะนําไปสูความรูสกึรวมกันเปนชุมชนหรือประชาคมซึ่งทําใหการรวมตัวย่ังยืนมากข้ึน 

                                                             
35 ธิดารัตน โชคสุชาติ, “ประเภทและผลกระทบทางเศรษฐกิจของการรวมกลุมทางเศรษฐกิจ”, 

วารสารวิชาการและวิจัย มทร.พระนคร 4, 2(กันยายน 2553): 131. 
36 Mckay, J., Armengol, M. O., & Pineau, G., Regional economic integration in a global 

framework [Online], 3 May 2017. Available from http://www.ecb.eu/pub/pdf. 
37 ธิดารัตน โชคสุชาติ, “ประเภทและผลกระทบทางเศรษฐกิจของการรวมกลุมทางเศรษฐกิจ”, 132-133. 
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4) แนวคิดพื้นที่เศรษฐกิจตามธรรมชาติ (Natural-economic Territories) เห็นวา

การรวมมือที่ดีกส็ามารถรวมกบัประเทศนอกภูมภิาคไดดวยจะตองประกอบดวย มีเขตแดนติดตอกัน 

มีพัฒนาความรวมมือจากลางสูบน มีการคาขายกันมานาน อาศัยจุดออนและจุดแข็งของกันและกันมา

เสริมกัน 

ซึ่งจากแนวคิดที่กลาวมาขางตน ปจจบุันไดมีการนําปรบัใชเพื่อการรวมกลุมระหวางประเทศ 

อาทิ การนําแนวคิดภารกิจนิยมใหมมาใชในการจัดต้ังองคกรกลางเพื่อทําหนาทีผ่ลกัดัน สงเสริม และ

เสนอแนะทิศทางใหม ๆ ของความรวมมือระหวางประเทศทีใ่หประโยชนรวมกันของสมาชิก เชน 

World Trade Organization (WTO) และ Asia-Pacific Economic Cooperation (APEC) เปนตน 

รวมถึงการนําแนวคิดปฏิสัมพันธนิยมมาใชในการจัดต้ังประชาคมยุโรป (EU) และการรวมเปน

ประชาคมอาเซียน (ASEAN) เปนตน 

2.4.2 องคการความรวมมือทางเศรษฐกิจระหวางประเทศท่ีสําคัญ 

การที่แตละประเทศมีศักยภาพของทรัพยากรธรรมชาติและมนุษยไมเทากัน เปนสาเหตุสําคัญ

ที่ทําใหสภาพเศรษฐกจิของแตละประเทศแตกตางกัน แมประเทศน้ัน ๆ จะอยูในภูมิภาคเดียวกันหรือ

มีสภาพแวดลอมอื่น ๆ ใกลเคียงกันก็ตาม ปจจุบันประเทศตาง ๆ จึงไดใหความรวมมือเพือ่ชวยเหลือ

กันมากข้ึนโดยการรวมกลุมกันเพื่อผลประโยชนทางเศรษฐกจิ และจัดต้ังเปนสมาชิก สนธิสัญญา หรอื

องคการระหวางประเทศข้ึนมา โดยมอีงคการระหวางประเทศเพื่อผลประโยชนทางดานเศรษฐกิจ

สําคัญ ๆ ดังน้ี38 

1) กลุมประเทศผูสงนํ้ามันเปนสินคาออก (Organization of Petroleum 

Exporting Countries: OPEC) 

กลุมประเทศผูสงนํ้ามันเปนสินคาออก (OPEC) เปนองคการนานาชาติที่จัดต้ังข้ึน

เพื่อความรวมมือ ทางดานนโยบายนํ้ามัน และชวยเหลือดานเทคนิคเศรษฐกจิแกประเทศสมาชิกมีการ

จัดต้ังข้ึนเมือ่เดือนมกราคม พ.ศ. 2503 โดยประเทศอหิราน คูเวต ซาอุดิอาระเบีย และเวเนซเุอลา 

และไดมีสมาชิกเพิม่อีก 8 ประเทศ ไดแก กาตาร อินโดนีเซยี ลิเบีย สหรฐัอาหรับเอมเิรตส แอลจีเรีย 

ไนจีเรีย เอกวาดอร และกาบอง รวมเปนสมาชิก 13 ประเทศ ซึ่งตอมาเอกวาดอรไดลาออกเมื่อ  

พ.ศ. 2535 และกาบองลาออก พ.ศ. 2538 ปจจุบันจึงเหลือสมาชิกเพยีง 11 ประเทศ แตเดิม OPEC 

มีสํานักงานใหญอยูที่เมืองเจนีวา ประเทศสวิสเซอรแลนด และไดยายไปอยูที่กรุงเวียนนา ประเทศ

ออสเตรีย เมือ่ป พ.ศ. 2508 

                                                             
38 การรวมกลุมทางเศรษฐกิจระหวางประเทศ [Online], 6 พฤษภาคม 2560. แหลงที่มา 

https://sites.google.com/a/g.dlit.ac.th/socialroom/home/khaw-prakas/karrwmklumthangsersthki 

crahwangprathes. 
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วัตถุประสงคในการกอต้ัง OPEC มีจุดมุงหมายอยูหลายประการ คือ เพื่อเจรจากบั

บริษัทผูไดรับสัมปทานการต้ังกองทุนนํ้ามันดิบใหเทากันทุกประเทศ เพื่อนําราคานํ้ามันดิบทีเ่ปนผลมา

จากการเจรจาใชเปนหลักฐานในการคํานวณเปนรายไดของประเทศเพื่อเปนอํานาจตอรองในการยึด

ครองหรือโอนกิจการนํ้ามันเปนของรฐั เพื่อปกปองราคานํ้ามนัตกตํ่าและเจรจาขายนํ้ามันดิบใน

เงื่อนไขที่ดี เพื่อเกบ็ภาษีเงินไดจากบริษัทผูผลิตนํ้ามันในอัตราที่สูงข้ึน และเพื่อใหไดมาซึ่งอํานาจใน

การประกาศข้ึนราคานํ้ามัน39 

ปจจุบัน OPEC เปนองคกรระหวางประเทศที่มีอทิธิพลสูงมากทั้งระบบเศรษฐกิจ 

และการเมืองระหวางประเทศ ซึ่งในระยะหลงั OPEC เริ่มไมมีเอกภาพ กลาวคือ ประเทศคูเวต กาตาร 

ซาอุดิอาระเบีย และสหรัฐอาหรับเอมเิรตสตางเปนประเทศที่มีนํ้ามันสํารองอยูมาก และมีความมั่นคง

ของเศรษฐกจิ สามารถปฏิบัติตามมติของ OPEC ได แตประเทศอิหรานไดลักลอบผลิตนํ้ามันออก 

จําหนายเกินโควตาที ่OPEC ใหไว เพื่อนําเงินมาฟนฟูบรูณะประเทศหลังจากทําสงครามกบัอริักสวน

ประเทศอริักที่ไดรบัความเสียหายจากสงครามกับอหิรานและพายแพสงครามในการปดลอมคูเวต 

สหประชาชาติจึงไดออกมาตรการตาง ๆ มากําหนดทําใหอริกัผลิตและจําหนายนํ้ามันไดอยางจํากัด 

สวนประเทศไนจเีรียมีปริมาณนํ้ามันสํารองนอยเพราะเปนประเทศยากจน และมีจํานวนประชากรมาก 

จึงตองผลิตนํ้ามันเกินโควตาและจําหนายในราคาที่ตํ่ากวาที่ OPEC กําหนด สําหรบัความสมัพันธ

ระหวางไทยกับกลุม OPEC ไดแก การติดตอคาขายนํ้ามัน และดานแรงงาน40 

2) ขอตกลงการคาเสรีอเมริกาเหนือ (North America Free Trade Agreement: 

NAFTA) เปนองคกรทางเศรษฐกจิในทวีปอเมริกาเหนือ จัดต้ังข้ึนเพื่อรวมมือกันแสวงหาตลาดสงออก

และลดตนทุนการผลิตสินคา เพื่อใหมรีาคาถูกลงสามารถแขงขันกบัตลาดโลกได จัดต้ังโดยการประชุม

รวมกันระหวางผูนําของประเทศสหรัฐอเมรกิา แคนาดา และเม็กซิโก เมื่อ พ.ศ. 2535 มีเปาหมาย

เพื่อทีจ่ะเปดเสรทีางการคาระหวางกันใหเปนตลาดเดียว และจะลดอัตราภาษีศุลกากรใหเหลือรอยละ 

0 ภายใน 5 ป โดยจะเริ่มดําเนินการต้ังแต 1 มกราคม พ.ศ. 2537 เปนตนไป โดยมวัีตถุประสงคใน

การกอต้ัง ไดแก เพื่อแสวงหาตลาดสินคาสงออกในภูมิภาคอื่นเพื่อสงเสริมการจางงาน การเคลื่อนยาย

แรงงานทีจ่ะผลิตสินคาใหไดราคาถูกและมีคุณภาพ และเพื่อสงเสริมธุรกจิขนาดเล็กใหขยายตัวและมี

ประสิทธิภาพสงู 

                                                             
39 กลุมประเทศผูสงนํ้ามันเปนสินคาออก OPEC: Organization of petroleum exporting 

countries [Online], 6 พฤษภาคม 2560. แหลงที่มา http://opecc.weebly.com/opec.html. 
40 กองนโยบายเศรษฐกิจระหวางประเทศกรมเศรษฐกิจระหวางประเทศ, ผลประโยชนท่ีไทยไดรับจาก

เอเปค [Online], 6 พฤษภาคม 2560. แหลงที่มา http://www.mfa.go.th/business/th/customize/. 
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ทั้งน้ีประเทศสมาชิก NAFTA ตางไดรับผลประโยชนจาการทาํขอตกลงทางการคา

เสรีอเมริกาเหนือ ตัวอยางเชน ประเทศเม็กซโิก ที่ไดรบัการปลอยสินเช่ือระยะยาวจากสหรัฐอเมริกา 

ลดอัตราภาษีนําเขา และอนุญาตใหรถบรรทุกของเม็กซโิกแลนผานเขาสูสหรัฐอเมรกิาได โดยไมตอง

ขนถายสินคาที่ชายแดน สงผลใหอัตราแลกเปลี่ยนเงินเปโซมกีารแข็งตัวข้ึน ภาวะเศรษฐกิจก็ฟนตัวดี

ข้ึนโดยลําดับ ประเทศสหรัฐอเมริกากม็ีสินคาสงออกไปเม็กซโิกและแคนาดามากข้ึนทําใหเศรษฐกิจ

ขยายตัว และทําใหมีการจางงานเพิม่มากข้ึน สวนประเทศแคนาดากส็ามารถซือ้สินคาของ

สหรัฐอเมรกิาและเม็กซิโกไดในราคาที่ถูกลงอันเน่ืองมาจากการลดอัตราภาษีศุลกากร เปนตน 

เน่ืองจากประเทศไทยไมไดเปนสมาชิกของ NAFTA แตการดําเนินงานของ NAFTA 

มีผลกระทบโดยตรงตอการคาของไทย กลาวคือ การออกกฎเกณฑตาง ๆ ทําใหมีผลกระทบตอสินคา

ไทย41 เชน ประเทศแคนาดาและเมก็ซิโก ไดออกกฎเกณฑเกี่ยวกับแหลงกําเนิดของสินคารถยนต และ

ผาผืนทีท่อมาจากโรงงาน และไมไดตัดเย็บจะสงเขาไปยังแคนาดาและเมก็ซิโก เปนการจํากัดและกีด

กันสินคาทีส่ั่งเขามาจากประเทศไทย ทําใหไทยขายสินคาไดนอยลง นอกจากน้ีประเทศเม็กซโิกก็ไดข้ึน

อัตราภาษีสิ่งทอ เครื่องหนัง และรองเทาทีส่ั่งเขามาจากประเทศนอกกลุม NAFTA ทําใหสินคาไทยมี

ราคาสูงข้ึนไปดวย ไทยจึงสงออกไดนอยลง 

3) ความรวมมือทางเศรษฐกจิในภูมิภาคเอเซีย-แปซิฟก (Asia-Pacific Economic 

Cooperation: APEC)  

ภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟก ไดแก ประเทศตาง ๆ ทีเ่ปนหมูเกาะในมหาสมุทรแปซฟิก 

และประเทศที่ต้ังอยูทางชายฝงของมหาสมุทรแปซฟิกทัง้ในทวีปเอเซีย อเมริกาเหนือ อเมริกาใต และ

ออสเตรเลีย เปนภูมิภาคที่มีประเทศร่ํารวยและมีความมั่นคงทางเศรษฐกิจหลายประเทศ เชน 

สหรัฐอเมรกิา ญี่ปุน ออสเตรเลีย นิวซีแลนด บรูไน สงิคโปร และเปนภูมิภาคที่มอีัตราการขยายตัว

ทางเศรษฐกิจสูง ปจจบุันภูมิภาคน้ีเริม่มีฐานะทางการเมืองมัน่คงข้ึน การรวมกันทางดานเศรษฐกิจ

ของประเทศตาง ๆ ในภูมิภาคน้ีจึงเปนการรวมมือกันเปนกลุมเศรษฐกจิที่ใหญทีสุ่ดในโลก  

ความรวมมือทางเศรษฐกิจในภูมิภาคเอเชีย- แปซิฟก หรอื APEC กําเนิดมาจากการ

ประชุมรัฐมนตรีตางประเทศ และรัฐมนตรีเศรษฐกิจของประเทศในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟก จํานวน 12 

ประเทศ ไดแก ออสเตรเลีย แคนาดา ญี่ปุน เกาหลีใต นิวซีแลนด สหรัฐอเมริกา บรูไน อินโดนีเซีย 

มาเลเซีย สงิคโปร ฟลปิปนส และไทย ณ กรุงแคนเบอรรา ประเทศออสเตรเลีย เมื่อเดือนพฤศจกิายน 

                                                             
41 รอน ศิริวันสาณฑ, ประเทศไทยกับการเขารวมกลุมเศรษฐกิจ, (นนทบุรี: มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 

ม.ป.ป.), 21. 
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พ.ศ. 2532 ซึ่งตอมาไดรับประเทศจีน ฮองกง และไตหวัน เม็กซิโก ปาปวนิวกินี ชิลี เปรู สหพันธรัฐ

รัสเซีย และเวียดนาม เขาเปนสมาชิกดวย ทําใหปจจุบัน APEC มีสมาชิกรวม 21 ประเทศ42 

APEC มีวัตถุประสงคในการกอต้ัง ดังน้ี 

(1) เพื่อสงเสริมความเจรญิเติบโตทางเศรษฐกจิและพัฒนาภูมิภาคเอเซีย-

แปซิฟก 

(2) เพื่อสงเสริมและรักษาผลประโยชนในเอเซีย- แปซิฟก 

(3) เพื่อสงเสริมระบบการคาพหุภาคีแบบเสรีภายใตขอตกลงขององคการ 

การคาโลก 

(4) เพื่อลดการกีดกันทางการคา รวมมอืกันถายทอดเทคโนโลยีและพฒันา

ทรัพยากรมนุษย 

ซึ่งนับต้ังแตที่ APEC ไดกอต้ังมา สงผลใหการคา เศรษฐกิจ และการลงทุนในภูมิภาค

เอเชีย-แปซิฟกไดขยายตัวอยางรวดเร็ว ทั้งน้ีประเทศไทยมีความสัมพันธกบั APEC โดยตรงในฐานะที่

เปนภาคีสมาชิกประเทศหน่ึง นอกจากน้ีหลายประเทศทีเ่ปนสมาชิกของ APEC ยังเปนผูลงทุนราย

ใหญในประเทศไทย ดังน้ันการเปนสมาชิก APEC จึงมีความสําคัญย่ิงตอภาวะเศรษฐกิจของไทย  

4) สมาคมประชาชาติเอเชียตะวันออกเฉียงใต (Association of Southeast Asian 

Nations: ASEAN) โดยที่ประเทศไทยเปน 1 ใน 5 ประเทศผูกอต้ัง อันประกอบดวย ไทย ฟลปิปนส 

สิงคโปร มาเลเซีย และอินโดนีเซีย มีความตองการจะสรางสนัติภาพและความมั่นคงใหแกภูมิภาค

อาเซียน จงึไดจัดต้ังสมาคมข้ึนโดยไมมปีระเทศมหาอํานาจอยูเบื้องหลังและใชช่ือสมาคมน้ีวา สมาคม

เอเชียตะวันออกเฉียงใต (ASEAN) เมื่อ พ.ศ. 2510 ตอมาไดรับประเทศอื่น ๆ เขามาเปนสมาชิก

ตามลําดับ ไดแก ประเทศบรูไน (มกราคม พ.ศ. 2527) ประเทศเวียดนาม (กรกฎาคม พ.ศ. 2528) 

ประเทศเมียนมารและประเทศลาว (เมษายน พ.ศ. 2542) และรบัประเทศกัมพูชาเปนสมาชิกประเทศ

สุดทาย ดังน้ันประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใตทั้ง 10 ประเทศ ไดเขาเปนสมาชิกอาเซียนครบทกุ

ประเทศแลว 

ASEAN มีวัตถุประสงคในการกอต้ังอยูหลายประการ อาทิ เพื่อชวยเหลอืกันในการ

เรงรัดพฒันาความเจริญเติบโตทางเศรษฐกจิ และความกาวหนาทางสังคมและวัฒนธรรมของประเทศ

สมาชิก เพื่อสงเสริมสันติภาพและความมั่นคงใหแกภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตเพือ่ใหความ

                                                             
42 สถาบันบัณฑิตบริหารธุรกิจศศินทรแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, โครงการศึกษาความเปนไปไดใน

การจัดทําเขตการคาเสรีในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟคและผลกระทบตอไทย, (นนทบุรี: กรมเจรจาการคาระหวาง

ประเทศ กระทรวงพาณิชย, 2554), 3-1. 
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รวมมือในการสงเสรมิดานเกษตรกรรม อุตสาหกรรม การคา และการคมนาคมขนสง และเพื่อ

ชวยเหลือซึ่งกันและกันทางดานการศึกษา อาชีพ วิทยาการ และการบรหิาร 

ทั้งน้ีประเทศสมาชิก ASEAN ตกลงกันในอันที่จะมีความรวมมือทั้งในดานการเมือง 

ความมั่นคง และความรวมมือทางดานเศรษฐกจิ โดยความรวมมือทางเศรษฐกจิทีส่ําคัญ ไดแก 

- เขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA) เปนการ

รวมมือกันทางดานการคาที่เกิดข้ึนในป พ.ศ. 2535 มีวัตถุประสงคเพื่อดึงดูดการลงทุนจากตางประเทศ 

และการเพื่อขีดความสามารถ ในการแขงขันดานสินคาของอาเซียนในตลาดโลกได โดยมีหลีกการที่

สําคัญคือ การลดภาษีศุลกากรระหวางกันเหลือรอยละ 0-5 ภายใน 10 ป (พ.ศ. 2536-2546) 

- โครงการอุตสาหกรรมอาเซียน (ASEAN Industrial Project: AIP) เปน

โครงการขนาดใหญต้ังอยูในแตละประเทศ เพือ่ผลิตสินคาอสุาหกรรม ที่อยูในความตองการไดรบัสิทธิ

พิเศษทางภาษีไมตํ่ากวารอยละ 50 ตกลงใหอินโดนีเซียและมาเลเซียผลิตปุยยูเรีย ฟลปิปนสผลิตปุย

ฟอสเฟต สิงคโปรผลิตเครื่องยนตดีเซล และไทยผลิตเกลือโซดาแอซ ตอมามีการเปลี่ยนแปลงตาม

ความตกลง คือ ใหฟลปิปนสผลิตทองแดงแปรรูป สงิคโปรยกเลกิโครงการ สวนไทยเปลี่ยนเปนทํา

เหมอืงแรโพแทซ โดยไดรบัความเห็นชอบจากที่ประชุมสุดยอดอาเซียนเมื่อ พ.ศ. 2534 สวน

อินโดนีเซียและมาเลเซียยังคงผลิตปุยยูเรียเชนเดิม 

- โครงการความรวมมือทางอุตสาหกรรมของอาเซียน (ASEAN Industrial 

Cooperation Scheme: AICO) มีวัตถุประสงคเพือ่ขยายความรวมมือดานอุตสาหกรรมภาคเอกชน

ของอาเซียนและเพิ่มศักยภาพในการผลิตสินคาและบริการ โดยโครงการแบงผลิตสินคาอุตสาหกรรม

แลวสงออกไปขายในอาเซียน ซึ่งผูผลิตตองเปนเอกชนอยางนอย 2 บริษัท จากประเทศสมาชิกอยาง

นอย 2 ประเทศสินคาในโครงการจะไดรับการลดภาษีศุลกากรเหลอืรอยละ 0-5 ทันที43 

- ความรวมมือดานการลงทุนดวยการจัดต้ังเขตการลงทุนอาเซียน (ASEAN 

Investment Area: AIA) จัดต้ังข้ึนเพื่อสงเสรมิการลงทุนรวมกัน เพิ่มบทบาทของภาคเอกชนในการ

ลงทุน สงเสริมการไหลเวียนของเงินทุน 

เชนน้ีการทีป่ระเทศไทยเขารวมเปนสมาชิกของ ASEAN นับวาเปนผลดีตอนโยบาย

ดานเศรษฐกิจของประเทศเปนอยางมาก เน่ืองจากสามารถตอรองทางดานการคากับประเทศสมาชิกได

นอกจากน้ีไทยยังไดรับประโยชนจากการเปนสมาชิก ASEAN ในดานตาง ๆ อาทิไดรับสิทธิพิเศษ

ทางดานการคาดวยการไดลดหยอนอัตราภาษีศุลกากร หรือยกเวนภาษีที่ประเทศไทยสงไปขายยัง

                                                             
43 สมชาย หาญหิรัญ, ความรวมมือทางอุตสาหกรรมของอาเซียน (AICO) [Online], 7 พฤษภาคม 

2560. แหลงที่มา http://www.oie.go.th/sites/default/files/attachments/article/ASEAN-Industrial 

CooperationSchemeAgreement-AICO.pdf. 
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ประเทศสมาชิกสําหรบัสินคาบางประเภทภายใตขอตกลงของเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free 

Trade Area: AFTA) ไดรับยกเวนการเก็บภาษีและรวมมือกบัประชาคมยุโรปในการจัดต้ังกองทุนรวม

เพื่อการพัฒนา ไดเขารวมโครงการตาง ๆ เพื่อประโยชนในการพัฒนาประเทศและความมั่นคง เชน 

โครงสํารองอาหารเพือ่ชวยเหลือซึง่กันและกันยามขาดแคลนอาหารในเวลาฉุกเฉิน โครงการจัดต้ังศูนย

วางแผนพัฒนาการเกษตรของอาเซียน โครงการจัดการเกี่ยวกับอาหารภายใตความรวมมือของ  

อาเซียน - ออสเตรีย โครงการเทคโนโลยีการประมงภายใตความรวมมือของอาเซียน - แคนาดา 

โครงการเพาะเลี้ยงสัตวนํ้าภายใตศูนยเมล็ดพันธุไมปา โครงการอนุรกัษและจัดการตนนํ้าลําธาร 

โครงการปลูกปา และโครงการตลาดของทรัพยากรปาไม ฯลฯ 

 

2.5 ลักษณะของการคาบริการธุรกิจการบิน 

ธุรกิจการบินสามารถแบงออกเปน 3 ประเภทใหญ ๆ คือ44 

1) การแบงประเภทสายการบินตามลักษณะการเปนเจาของ อาจแบงได 2 ประเภทยอย คือ 

1.1) สายการบินของรัฐ (State Air Carriers) เปนสายการบินที่รฐัเขาไปลงทุนเอง 

หรือรัฐเปนเจาของกิจการสายการบินเอง ใหบริการขนสงผูโดยสารและสินคาทางอากาศ

ภายในประเทศหรอืระหวางประเทศ 

1.2) สายการบินเอกชน (Private Air Carriers) เปนสายการบินที่เอกชนเปนเจาของ

กิจการ แตอยูภายใตการควบคุมดานเศรษฐกจิและความปลอดภัยของรัฐบาลใหบรกิารขนสงผูโดยสาร

และสินคาทางอากาศภายในประเทศหรือระหวางประเทศตามทีร่ัฐบาลอนุญาต ซึ่งในเบื้องตนสายการ

บินเอกชนจะเกิดข้ึนไมไดหากกฎหมายไมเอือ้อํานวยและใหการสนับสนุนใหเอกชนมีการใชอากาศยาน

ไดโดยสะดวก โดยในการทําการบินแตละเที่ยวจะตองกระทาํจากสนามบินทีท่างราชการอนุญาต

เทาน้ัน และตองมีการแจงแผนการบินลวงหนาอยางนอย 1 ช่ัวโมง มีการระบรุะยะเวลาออกเดินทาง 

เวลาที่ใชในการเดินทางในเสนทางบิน เวลาถึงสนามบินปลายทาง ฯลฯ ซึ่งสามารถตรวจสอบได

ตลอดเวลา นอกจากน้ีทางราชการยังสามารถติดตามอากาศยานไดดวยระบบเรดาหและวิทยุสื่อสาร 

2) การแบงประเภทสายการบินตามขอบเขตการใหบริการ อาจแบงได 2 ประเภทยอย คือ45 

2.1) สายการบินบริการภายในประเทศ (Domestic Air Carriers) เปนสายการบินที่

ใหบรกิารขนสงผูโดยสารและสินคาทางอากาศตามจงัหวัดตาง ๆ ภายในประเทศ 

                                                             
44 บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา, ธุรกิจการบิน Airline business, พิมพครั้งที่ 2 (กรุงเทพฯ: ศูนยวิชาการ

ทองเที่ยวแหงประเทศไทย, 2551), 32-38. 
45 อนันตไชย ศักดิ์เดชยนต, การคุมครองสิทธิของผูโดยสารเคร่ืองบิน: ศึกษากรณีในประเทศไทย, 19. 
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2.2) สายการบินระหวางประเทศ (International Air Carriers) เปนสายการบินที่

ใหบรกิารขนสงผูโดยสาร และสินคาทางอากาศตามเมืองตาง ๆ ของประเทศตาง ๆ ทั่วโลก 

3) การแบงประเภทสายการบินตามลักษณะการใหบริการ อาจแบงได 2 ประเภทยอย คือ46 

3.1) สายการบินประจํามีกําหนด (Scheduled Airline) คือ สายการบินที่ใหบริการ

ประจําเสนทางที่กําหนดทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศ ขนสงผูโดยสารและสินคา เพื่อสินจาง 

ตามตารางบินที่แนนอน อันเปนการใหบริการอยางสม่ําเสมอ และเปดใหบริการแกสาธารณชน โดยมี

กําหนดตารางการเดินทางที่แนนอนเปนไปตามทีป่ระกาศไว หรือทําการบินใหบริการประจําจนเปนที่

จดจําได47 

3.2) สายการบินไมประจํา (Non-scheduled Airline) คือ บริษัทการบินที่ให 

บริการทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศ มีลักษณะเปนการบินเชาเหมา หรือการบินพิเศษอื่น ๆ 

ไมอยูในลักษณะของการบินประจํามีกําหนด โดยดําเนินการเพื่อสินจาง แตไมมีการกําหนดเวลาที่

แนนอน ลักษณะแนวทางการใหบริการของสายการบินไมประจํามีแนวทางการใหบริการ ดังน้ี 

3.2.1) สายการบินบริการเชาเหมาลํา (Charter Service Airline) คือ  

สายการบินที่ใหเชาทั้งหมดของอากาศยานสําหรบัการบินเฉพาะเที่ยวหน่ึงหรือหลายเที่ยวเพือ่

ประโยชนของผูเชาเอง หรือหมูคณะก็ได สําหรับเพื่อการขนสงผูโดยสารหรือสินคาจํานวนมาก ซึง่มี

การทําสัญญาระยะยาว เพื่อใหบุคคลในคณะน้ันไดที่น่ังหรือระวางการบรรทกุในเที่ยวบินที่เชาโดยไมมี

การนําที่น่ัง หรือระวางที่ตนไมไดใชออกจําหนายตอใหแกประชาชนทั่วไป ดังน้ีประชาชนทั่วไปจงึไมมี

โอกาสไดใชบรกิารเชาเหมาเลย นอกจากน้ีการบริการเชาเหมาอาจดําเนินการตามเสนทางบินที่

กําหนดไวสําหรับบริการประจํา มีกําหนดหรอืเปนการบินในเสนทาง หรอือาจดําเนินการตามเสนทาง

ที่ยังไมไดกําหนดใหเปนเสนทางบินสําหรบับริการประจํามีกาํหนด หรือเรียกวาบินนอกเสนทางก็ได 

3.2.2) สายการบินบริการแท็กซีท่างอากาศ (Air Taxi Service Airline) คือ

สายการบินที่ใหเชาอากาศยานเหมือนเชาเหมาเพื่อสินจาง จะแตกตางกันตรงการบรกิารแทก็ซี่ทาง

อากาศจะใชอากาศยานขนาดเลก็ที่มีความจุนอยกวา และจะบินเฉพาะเมื่อมีผูเชามาขอใหทําการบิน

เทาน้ัน โดยผูเชาเปนผูกําหนดจุดหมายปลายทางและวันเวลาในการทําการบิน48 ซึ่งประเทศตาง ๆ  

ก็มีการกําหนดขอบังกบัในการควบคุมการบริการแท็กซีท่างอากาศเชนเดียวกับการบริการเชาเหมา 

                                                             
46 เรื่องเดียวกัน. 
47 Ccran, E. B., Dictionary of air transport and traffic control, (London: Granada, 1984), 

167-168. 
48 Ibid, 10. 
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3.2.3) สายการบินบริการเฮลิคอปเตอร (Helicopter Service Airline) คือ 

สายการบินที่ใหเชาอากาศยานประเภทเฮลิคอปเตอรเพื่อสินจาง มักจะเปนการใหบริการรบัสงคนไข

ในกรณีฉุกเฉิน ซึ่งเฮลิคอปเตอรไมใชเครื่องบิน แตเปนอากาศยานประเภทหนักกวาอากาศ อาจเรียก

ไดวาเปนอากาศปกหมุน สามารถทรงตัวอยูในอากาศไดโดยอาศัยแรงยกจากปกทั้งสองขางลําตัว 

ปจจุบันธุรกิจการบินถือเปนโครงสรางพื้นฐานทีส่ําคัญสําหรบัธุรกิจการทองเที่ยวอันเปนธุรกจิ

หลักในการทํารายไดเขาสูประเทศไทยจํานวนมากมายมหาศาลในแตละป เชน ในป พ.ศ. 2559 มี

รายไดจากการทองเที่ยวเปนจํานวนเงินถึง 2,510,779 ลานบาท เปนตน49 และยังเปนการเพิม่

ศักยภาพดานเทคโนโลยีทางการบินไปในตัวดวย ดังน้ันประเทศไทยจึงไดกําหนดนโยบายสงเสริมและ

สนับสนุนธุรกจิการบินของตนเอง เพื่อผลักดันใหเกิดเปนอุตสาหกรรมการบินในประเทศ และขยายตัว

ออกไปจนเปนศูนยกลางการบิน รัฐบาลจงึมีการเริ่มผอนปรนลดความเขมงวดของกฎระเบียบการบิน

ลง และมีนโยบายสนับสนุนผูประกอบการธุรกิจการบินมากกวาที่ผานมาโดยเฉพาะนโยบายการเปด

นานฟาเสรี (Open Sky Policy) ทั้งภายในประเทศและตางประเทศ ซึ่งไดเริ่มมาต้ังแต พ.ศ. 2531 

ประเทศไทยไดมีการผอนคลายกฎระเบียบและขอจํากัดและความถ่ีของเที่ยวบิน และเปดเสรีมากข้ึน

เปนลําดับต้ังแต พ.ศ. 2539 เปนผลใหสายการบินตางประเทศไดรับอนุญาตใหทําการบินมากข้ึน สวน

การเปดเสรีภายในประเทศน้ันรัฐบาลไทยไดดําเนินการเปดเสรีมาต้ังแต พ.ศ. 2541 ตอมา พ.ศ. 2543 

ทุกสายการบินเอกชนทีจ่ดทะเบียนในประเทศไทยไดรบัอนุญาตใหประกอบกจิการไดทกุเสนทางบิน 

 

2.6 แนวคิดและหลักการของประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน 

อาเซียนหรือสมาคมประชาชาติแหงเอเชียตะวันออกเฉียงใต (Association of Southeast 

Asian Nations: ASEAN) เปนองคกรความรวมมือระดับภูมภิาคที่กอต้ังข้ึนเมื่อวันที่ 8 สิงหาคม  

พ.ศ. 2510 โดยมีวัตถุประสงคในการสงเสรมิความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ ความกาวหนาทางสงัคม

และสงเสรมิสันติภาพและเสถียรภาพในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต50 ปจจบุันอาเซียนมสีมาชิก

ทั้งหมด 10 ประเทศ ไดแก ไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส สงิคโปร บรูไนดารสุซาลาม 

เวียดนาม ลาว เมียนมารและกมัพูชา 

การเปลี่ยนแปลงในยุคปจจุบันทําใหอาเซียนตองเผชิญสิง่ทาทายใหม ๆ อาทิ การกอการราย 

ยาเสพติด การคามนุษย สิ่งแวดลอม ภัยพิบัติ รวมทั้งการแขงขันทางเศรษฐกิจที่เพิม่ข้ึน ดังน้ัน 

                                                             
49 “ภาคทองเที่ยวป 59 ดันรายได 17% ของจีดีพ”ี, กรุงเทพธุรกิจ [Online], 16 กุมภาพันธ 2560. 

แหลงที่มา http://www.bangkokbiznews.com/news/detail/740824. 
50 กรมอาเซียน, 58 คําตอบ สูประชาคมอาเซียน 2558, (กรุงเทพฯ: กระทรวงการตางประเทศ, 2556), 

14. 
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อาเซียนจึงจําเปนตองรวมตัวกันเพื่อเพิ่มอํานาจตอรอง และเพิ่มขีดความสามารถทางการแขงขันกับ

ประเทศในภูมิภาคใกลเคียงและในเวทีระหวางประเทศ รวมทั้งเพือ่ใหสามารถแกไขปญหาดานความ

มั่นคงและสังคม และตอบสนองความตองการของประชาชนอยางแทจริง ผูนําอาเซียนทั้ง 10 ประเทศ

จึงเห็นพองกันวา อาเซียนควรจะรวมมือกันใหเหนียวแนนเขมแข็ง และมั่นคงย่ิงข้ึน จึงไดมีวิสัยทัศน

และประกาศใหมีการสรางประชาคมอาเซียน (ASEAN Community: AC) ข้ึนมาโดยประกอบดวย 3 

เสาหลัก ไดแก51 

1) ประชาคมการเมืองและความมั่นคงอาเซียน (ASEAN Political-Security 

Community) 

2) ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน (ASEAN Economic Community) 

3) ประชาคมสังคมและวัฒนธรรมอาเซียน (ASEAN Socio-Cultural Community) 

ทั้งน้ี การรวมกันเปนประชาคมอาเซียนอยางเปนทางการ ไดเริ่มต้ังแตวันที่ 31 ธันวาคม  

พ.ศ. 2558 เปนตนมา 

นอกจากน้ีประชาคมอาเซียนไดมกีารพฒันาความรวมมอืทางเศรษฐกจิดวยการประกาศจัดต้ัง

เขตการคาเสรอีาเซียน (AFTA) ในป พ.ศ. 253552 ซึ่งนับเปนจดุเริ่มตนของความรวมมือทางเศรษฐกจิ

ของอาเซียนในระยะตอมาถึงปจจบุัน โดยไดมีการจัดต้ังคณะมนตรีเขตการคาเสรอีาเซียน (AFTA 

Council) ภายใตความตกลงวาดวยการใชอัตราภาษีพิเศษทีเ่ทากันสําหรับเขตการคาเสรอีาเซียน 

(Agreement of the Common Effective Preferential Tariff Scheme for the ASEAN) เพื่อ

รับผิดชอบการดําเนินงานเขตการคาเสรีอาเซียน นับเปนความสําเร็จครัง้แรกของอาเซียนในการสงเสรมิ

การเปดเสรทีางการคาระหวางประเทศสมาชิกโดยการยกเลกิอุปสรรคทางการคาทั้งในดานภาษี และ

มาตรการที่ไมใชภาษี (NTBs) ระหวางกัน ปจจุบันการดําเนินงานของ AFTA มีความคืบหนาไปมาก  

เมื่อการเปดเสรทีางการคาไดมีความคืบหนาไปลําดับหน่ึงจงึเกิดแนวคิดของการเปดเสรดีาน

การคาบรกิารและการลงทุนข้ึนในป พ.ศ. 2538 และป พ.ศ. 2541 ตามลําดับ เพื่อสรางจุดแข็งและ

เสริมสรางขีดความสามารถในการเปนผูใหบริการระดับภูมิภาค และจัดต้ังเขตการลงทุนทีม่ีศักยภาพ 

กลาวคือ ในป พ.ศ. 2538 อาเซียนไดขยายความรวมมอืไปสูการเปดเสรกีารคาการบรกิารโดยการ

จัดทําความตกลงดานการคาบริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement on Service: 

AFAS) เพื่อเสรมิสรางความสามารถในการเปนผูใหบริการในภูมิภาคและใหมีการเปดตลาดการคา

                                                             
51 กรมอาเซียน กระทรวงการตางประเทศ, เราคืออาเซียน สูประชาคมอาเซียน 2558, (ม.ป.ท.: ม.ป.พ., 

ม.ป.ป.), 3. 
52 สํานักสิทธิประโยชนทางการคา, คูมือการใชสิทธิประโยชนทางการคาภายใตความตกลงการคาเสรี

อาเซียน, (กรุงเทพฯ: กรมการคาระหวางประเทศ, 2554), 1. 
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บริการทีล่ึกและกวางภายใตกรอบ WTO โดยการเจรจาเปดตลาดของอาเซียนจะดําเนินการเปนรอบ ๆ 

และจะตองเจรจาไปจนบรรลุเปาหมายการเปดตลาดทุกสาขาบริการในป พ.ศ. 255853 

ทั้งน้ี ในการประชุมสุดยอดผูนําอาเซียน (ASEAN Summit) ครั้งที่ 14 ที่หัวหิน เมื่วันที่ 26 

กุมภาพันธ พ.ศ. 2552 รัฐมนตรเีศรษฐกจิอาเซียนทัง้ 10 ประเทศ ไดรวมกันลงนามในความตกลงดาน

การลงทุนของอาเซียน (ASEAN Comprehensive Investment Agreement: ACIA) ซึ่งความตกลง 

ACIA น้ีมาจากการผนวกรวมระหวางความตกลงเขตลงทุนอาเซียน (ASEAN Investment Area: AIA) 

กับความตกลงเพือ่สงเสรมิและคุมครองการลงทุน (ASEAN Investment Guarantee Agreement: 

IGA) เขาไวดวยกัน54 โดยมีวัตถุประสงคเพื่อเปดเสรีลงทุนในธุรกิจที่ไมใชภาคบริการใน 5 สาขาหลัก 

ไดแก การผลิต ประมง ปาไม เหมืองแร และอุตสาหกรรมการผลิต55 

เชนน้ีแมวาอาเซียนจะไดมีการรวมตัวกันเปนกลุมเศรษฐกจิในระดับภูมิภาคโดยการจัดทําเขต

การคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA) มาต้ังแตป พ.ศ. 2535 แลวก็ตาม แตการ

เปลี่ยนแปลงของโลกและภูมิภาค เชน ความไมมีเสถียรภาพของระบบการเงินโลก การเพิ่มของราคา

พลังงานการเคลื่อนยาย แรงงานขามพรมแดน เปนตน ไดผลักดันใหอาเซียนตระหนักถึงความสําคัญ

ของความรวมมือในการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใหเกิดเปนรปูธรรม 

2.6.1 ความเปนมาของการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

หลงัจากที่ไดมีการจัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียนข้ึน อาเซียนกยั็งใหความสําคัญในการ

เสริมสรางความแข็งแกรงทางเศรษฐกจิรวมกันอยางตอเน่ือง โดยในที่ประชุมสุดยอดอาเซียน (ASEAN 

Summit) ครั้งที่ 8 เมื่อเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2545 ณ ประเทศกัมพูชา ไดเห็นชอบใหอาเซียน

กําหนดทิศทางการดําเนินงานเพื่อมุงไปสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic 

Community: AEC) ซึ่งมลีักษณะคลายคลึงกบัประชาคมเศรษฐกจิยุโรป (European Economic 

Community: EEC)56 

ทั้งน้ีในการประชุมสุดยอดอาเซียนครั้งที่ 9 ณ ประเทศอินโดนีเซีย เมื่อวันที่ 7 ตุลาคม พ.ศ. 

2546 ผูนําประเทศอาเซียนไดตกลงกันทีจ่ะจัดต้ังประชาคมอาเซียน (ASEAN Community) โดย

                                                             
53 สุทธิลักษณ สงาม่ังคัง่, อาเซียนไฮไลทส 2554, (กรุงเทพฯ: กรมอาเซียน, 2554), 46. 
54 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน, ความตกลงดานการลงทุนของอาเซียน (ASEAN 

Comprehensive Investment Agreement: ACIA) [Online], 10 ตุลาคม 2559. แหลงที่มา 

http://www.boi.go.th. 
55 เรื่องเดียวกัน. 
56 คณะนิติศาสตรปรีดี พนมยงค มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย, โครงการศึกษาทบทวนกฎหมายท่ีเกี่ยวของ

กับกระบวนการยุติธรรมทางแพงและพาณิชยเพื่อเตรียมความพรอมดานกฎหมายและกระบวนการยุติธรรมของ

ประเทศไทยเขาสูการเปนประชาคมอาเซียน, (กรุงเทพฯ: สํานักงานกิจการยุติธรรม กระทรวงยุติธรรม, 2556), 11. 
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ประกอบดวย 3 เสาหลัก ไดแก ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน (Asean Economic Community: AEC) 

ประชาคมสังคมและวัฒนธรรมอาเซียน (Socio-Cultural Pillar) ประชาคมความมั่นคงอาเซียน 

(Political and Security Pillar) จึงถือไดวาประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไดเริ่มกอต้ังข้ึนอยางชัดเจน

และเปนรปูธรรมในวันน้ีเอง  

ซึ่งวัตถุประสงคในการกอต้ังประชมคมเศรษฐกจิอาเซียน (AEC) น้ันก็เพื่อทีจ่ะใหภูมิภาค

เอเชียตะวันออกเฉียงใตมีความมั่นคง มั่งค่ัง และมีความสามารถแขงขันกับภูมิภาคอื่น ๆ ได โดยมุงให

เกิดการไหลเวียนอยางเสรีของสินคา การบริการ การลงทุน เงินทุน การพัฒนาทางเศรษฐกิจ และการ

ลดปญหาความยากจนและความเหลือ่มล้ําทางสังคม ทัง้น้ีภายในป พ.ศ. 2558 ไดมีเปาหมายทีจ่ะ

จัดต้ังใหอาเซียนเปนตลาดเดียวและเปนฐานการผลิต หรือ Single Market and Production 

Base57 กลาวคืออาเซียนจะสามารถเคลื่อนยายปจจัยการผลิตไดภายในภูมิภาคอยางเสรี โดยนํา

ทรัพยากรจากแตละประเทศทัง้วัตถุดิบและแรงงานมาใชรวมในการผลิต รวมถึงมีมาตรฐานสินคา 

กฎเกณฑ กฎระเบียบเดียวกัน โดยจะริเริ่มกลไกและมาตรการใหม ๆ ในการปฏิบัติตามขอริเริ่มทาง

เศรษฐกจิที่มีอยูแลว และใหความชวยเหลือแกประเทศสมาชิกใหมของอาเซียน คือ กัมพูชา ลาว พมา 

และเวียดนาม (CLMV)58 เพื่อลดชองวางของระดับการพฒันาและชวยใหประเทศเหลาน้ีเขารวมใน

กระบวนการรวมตัวทางเศรษฐกิจของอาเซียน รวมทัง้สงเสรมิความรวมมือในนโยบายดานการเงินและ

เศรษฐกจิมหภาค ตลาดการเงิน และตลาดเงินทุน การประกันภัยและภาษีอากร การพัฒนาโครงสราง

พื้นฐานและการคมนาคม กรอบความรวมมือดานกฎหมาย การพัฒนาความรวมมือดานการเกษตร 

พลังงาน การทองเที่ยว การพัฒนาทรัพยากรมนุษย โดยการยกระดับการศึกษาและการพัฒนาฝมือ59 

ทั้งน้ีอาเซียนไดตกลงทีจ่ะเปดเสรีดานการคาสินคาและการคาบริการใหเร็วข้ึนกวากําหนดการเดิม ใน

สาขาสินคาและบรกิารสําคัญ 12 สาขา เพื่อเปนการนํารองและสงเสรมิการผลิตสินคา โดยใชวัตถุดิบ

และช้ินสวนทีผ่ลิตภายในอาเซียน ซึ่งเปนไปตามแผนการดําเนินการเพือ่มุงไปสูการเปน AEC และได

มอบหมายใหประเทศตาง ๆ ทําหนาทีร่ับผิดชอบเปนผูประสานงานหลกั (Country Coordinators) 

ดังน้ี60 

                                                             
57 แหลงความรูประชาคมอาเซียน มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร วิทยาเขตตรัง, ประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน AEC คืออะไร [Online], 22 สิงหาคม 2559. แหลงที่มา http://www.trang.psu.ac.th/asean/?p=259. 
58 งานพัฒนาบุคลากร กลุมบริหารงานบุคคล สํานักอํานวยการ, เร่ืองนารูเกี่ยวกับ ASEAN, (กรุงเทพฯ: 

สํานักงานปลัดกระทรวงศึกษาธิการ, ม.ป.ป.), 2. 
59 จุฑาทิพ คลายทับทิม, ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนกับประเทศไทย, (กรุงเทพฯ: 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร คณะสังคมศาสตร ภาควิชารัฐศาสตรและรัฐประศาสนศาสตร, 2555), 9-10. 
60 ศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, รายงานการศึกษาฉบับสมบูรณโครงการเตรียมการ

รองรับการเคล่ือนยายของแรงงานสูการเปนประชาคมอาเซียน, (กรุงเทพฯ: ม.ป.พ., 2555), 3-7. 
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1) เมียนมาร: สาขาผลิตภัณฑเกษตร (Agro-Based Products) และสาขาประมง 

(Fisheries) 

2) มาเลเซีย: สาขาผลิตภัณฑยาง (Rubber-Based Products) และสาขาสิง่ทอ

(Textiles and Apparels) 

3) อินโดนีเซีย: สาขายานยนต (Automotive) และสาขาผลิตภัณฑไม (Wood-

Based Products) 

4) ฟลิปปนส: สาขาอิเล็กทรอนิกส (Electronics)  

5) สิงคโปร: สาขาเทคโนโลยีสารสนเทศ (e-ASEAN) และสาขาสุขภาพ (Healthcare)  

6) ไทย: สาขาการทองเที่ยว (Tourism) และสาขาการบิน (Air Travel) 

จะเห็นวาการทีป่ระเทศไทยเปนประเทศผูประสานงานหลักในสาขาการทองเที่ยวและการบิน

น้ัน มีความสอดคลองกับนโยบายของรัฐบาลทีจ่ะผลักดันใหไทยเปนศูนยกลางของการทองเที่ยวใน

ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตดวย61 

2.6.2 สาระสาํคัญของพิมพเขียวประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน 

ในการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนน้ัน ไดมีการจัดทําแผนงานเชิงบรูณาการการ

ดําเนินงานดานเศรษฐกิจตาง ๆ เพื่อใหเห็นการดําเนินงานในภาพรวมที่จะนําไปสูประชาคมเศรษฐกจิ

อาเซียนไดชัดเจนย่ิงข้ึน โดยในการประชุมสุดยอดอาเซียน ครั้งที่ 13 ระหวางวันที่ 18 ถึง 22 

พฤศจิกายน 2550 ณ ประเทศสิงคโปร ที่ประชุมไดใหความเห็นชอบ “ปฏิญญาแผนงานประชาคม

เศรษฐกจิอาเซียน” (Declaration on the ASEAN Economic Community Blueprint: AEC 

Blueprint) อันเปนกรอบแนวทางเพือ่การเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน62 ซึ่งพิมพเขียวประชาคม

เศรษฐกจิอาเซียน (AEC Blueprint) น้ีจะมีการกําหนดแผนงาน ทิศทางการดําเนินงานในดาน

เศรษฐกจิที่จะตองดําเนินงานตามกรอบระยะเวลาที่ชัดเจน รวมทั้งสรางพันธสญัญาระหวางประเทศ

สมาชิกทีจ่ะดําเนินการไปสูเปาหมาย โดยมีคณะมนตรปีระชาคมเศรษฐกจิอาเซียน (AEC Council) 

เปนผูดูแลการดําเนินงานในดานเศรษฐกจิ 

องคประกอบสําคัญของพิมพเขียวประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน (AEC Blueprint) มีดังน้ี63 

                                                             
61 ศูนยอาเซียนศึกษา มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, ไทยกับการเปนศูนยกลางของประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน ภาค 2, (ปทุมธานี: มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2558), 46. 
62 ตอนท่ี 3 การประชุมสุดยอดอาเซียน (ASEAN SUMMIT) [Online], 4 พฤษภาคม 2560. แหลงที่มา 

www.tm.mahidol.ac.th/th/asean/ASEAN3.pdf. 
63 ศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, รายงานการศึกษาฉบับสมบูรณโครงการเตรียมการ

รองรับการเคล่ือนยายของแรงงานสูการเปนประชาคมอาเซียน, 14. 
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1) การเปนตลาดเดียวและฐานการผลิตรวม: สงเสริมใหมีการเคลื่อนยายสินคา 

บริการ การลงทุน แรงงานมีฝมอื และการเคลื่อนยายเงินทุนอยางเสรีมากข้ึน 

2) การสรางขีดความสามารถในการแขงขันทางเศรษฐกจิของอาเซียน: สงเสรมิการ

สรางความสามารถในดานตาง ๆ เชน นโยบายการแขงขัน สทิธิในทรัพยสินทางปญญา นโยบายภาษี

และการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน (การเงิน การขนสง และเทคโนโลยีสารสนเทศ) เปนตน 

3) การพัฒนาเศรษฐกจิอยางเสมอภาค: แผนงานที่จะสงเสริมการรวมกลุมทาง

เศรษฐกจิของสมาชิกและลดชองวางของระดับการพัฒนาระหวางสมาชิกเกาและใหม และการ

สนับสนุนการพัฒนา SMEs 

4) การบรูณาการเขากับเศรษฐกจิโลก: แผนงานที่จะสงเสรมิการรวมกลุมเขากับ

ประชาคมโลก โดยเนนการปรับประสานนโยบายเศรษฐกิจของอาเซียนกับประเทศนอกภูมิภาค เชน 

การจัดทําเขตการคาเสรี และการสรางเครือขายในดานการผลิต จําหนาย เปนตน 

สําหรับผูแทนของประเทศไทยที่ไดรับมอบหมายใหทําหนาทีใ่น AEC Council ไดแก  

รองนายกรัฐมนตรีดานเศรษฐกิจ สวนสมาชิกอาเซียนอื่นๆ สวนใหญจะมอบหมายรัฐมนตรีการคา 

ของตนเพื่อทําหนาที่ใน AEC Council ทั้งน้ีสมาชิกสามารถกําหนดใหมีความยืดหยุนในแตละเรื่อง 

ไวลวงหนาได (Pre-Agreed Flexibilities) แตเมื่อตกลงกันไดแลวประเทศสมาชิกจะตองยึดถือและ

ปฏิบัติตามพันธกรณีที่ไดตกลงกันอยางเครงครัดดวย64 

2.6.3 ความเปนมาของการเจรจาตามกรอบความตกลงการคาบริการของอาเซียน 

(ASEAN Framework Agreement Service: AFAS) 

ในขณะที่กระแสการแขงขันดานเศรษฐกจิระหวางประเทศไดขยายวงกวางและทวี

ความสําคัญมากข้ึนตอเศรษฐกจิโลกมากข้ึน ทําใหเกิดการรวมตัวทางเศรษฐกจิทัง้ในระดับโลก 

และระดับภูมิภาค อาทิ World Trade Organization (WTO), European Union (EU), North 

American Free Trade Agreement (NAFTA), Mercado Comun del Sur (MERCOSUR) และ 

Asia-Pacific Economic Cooperation (APEC) เปนตน ทัง้น้ีการรวมตัวทางเศรษฐกจิดังกลาวเปน

การเพิม่ศักยภาพทางการคาใหกบัประเทศ อีกทัง้ยังเปนเครือ่งมือในการถวงดุลการคากับประเทศ

มหาอํานาจทางเศรษฐกจิดวย ดังน้ันอาเซียนจึงริเริ่มการรวมตัวทางเศรษฐกิจในภูมิภาคเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใตผานความตกลงอัตราภาษีศุลกากรทีเ่ทากนั (Common Effective Preferential 

Tariff: CEPT) ซึ่งนําไปสูการตกลงใหจัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: 

AFTA) ในการประชุมสุดยอดอาเซยีน ครั้งที่ 4 เมื่อวันที่ 27-29 มกราคม พ.ศ. 2535 ที่ประเทศ

สิงคโปร โดยเปาหมายของ AFTA คือ สามารถคาขายสินคาในอาเซียนเปนไปอยางเสรี มีการคิดอัตรา

                                                             
64 จุฑาทิพ คลายทับทิม, ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนกับประเทศไทย, 12. 
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ภาษีระหวางกันในระดับที่ตํ่า และปราศจากขอกําหนดทางการคา65 อันจะสงผลใหประเทศสมาชิก

อาเซียนจะมีตนทุนการผลิตสินคาทีล่ดลง อีกทั้งเปนการเพิ่มปริมาณทางดานการคาในภูมิภาคใหมี

มากข้ึน ทําใหอาเซียนเปนภูมิภาคที่มีการเติบโตทางเศรษฐกจิอยางรวดเร็วและมั่นคง 

ตอมาหลังจากไดกําหนดใหมีการจัดต้ัง AFTA ประเทศตาง ๆ ในอาเซียนกม็ีพัฒนาการทาง

เศรษฐกจิข้ึนในระดับหน่ึง โดยไดขยายความรวมมือไปสูภาคการบริการและการลงทุนซึ่งจะชวย

สงเสริมใหการพฒันาเศรษฐกิจของภูมิภาคเปนไปอยางรอบดานมากข้ึน ประเทศสมาชิกจึงไดขยาย

ความรวมมือทางเศรษฐกิจอกีสองโครงการ ประกอบดวย โครงการการเปดเสรีดานการคาบริการ 

ภายใต ASEAN Framework Agreement on Services (AFAS) และโครงการเขตการลงทุนอาเซียน 

(ASEAN Investment Area: AIA) ซึ่งในการประชุมสุดยอดอาเซียนครัง้ที่ 5 ณ กรุงเทพมหานคร 

ประเทศไทย ระหวางวันที่ 14-15 ธันวาคม พ.ศ. 2538 รัฐมนตรีเศรษฐกิจของอาเซียนจํานวนเจ็ด

ประเทศ ซึ่งไดแก อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลปิปนส เวียดนาม สิงคโปร บรูไนดารสุซาลาม และไทย  

ไดมีการลงนามในกรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน (AFAS) ซึ่งความตกลงดังกลาว

เริ่มมีผลใชบังกับในปถัดมา66 

ความตกลงวาดวยบริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement Service: AFAS) 

เปนหน่ึงในความรวมมอืดานเศรษฐกิจของอาเซียน โดยประเทศสมาชิกอาเซียนไดเจรจาการคาบริการ

ภายใตกรอบความตกลงวาดวยบริการของอาเซียน เพื่อเปดตลาดการคาบริการระหวางกันภายในกลุม

อาเซียนใหมากข้ึนกวาในความตกลงทั่วไปวาดวยการคาบรกิาร General Agreement on Trade in 

Services (GATS)67 ขององคการการคาโลก (World Trade Organization: WTO) รวมทั้งขยาย

ความรวมมือดานบริการระหวางประเทศสมาชิกอาเซียนใหมากข้ึน ทั้งน้ี ประเทศสมาชิกอาเซียนมี

พันธกรณีในการปฏิบัติตามขอตกลงภายใต AFAS ซึ่งมีบทบญัญัติ 19 ขอ โดยสวนใหญอิงบทบญัญัติ

ใน GATS โดยการเขารวมเจรจาจัดทําขอผกูพันเฉพาะในลักษณะ GATS-plus ซึ่งขอผกูพันเฉพาะ

                                                             
65 กรแกว ไกรแกว, “ปญหากฎหมายระหวางประเทศเก่ียวกับการเปดเสรีการคาบริการ สาขาโลจิสติกส 

ภายใตกรอบความตกลงการคาบริการของอาเซียน”, วารสารรามคําแหง ฉบับนิติศาสตร 3, 2(ก.ค. – ธ.ค. 2557): 

64. 
66 เติมธรรม สิทธิเลิศ, กรอบความตกลงวาดวยการเปดเสรีภาคบริการของอาเซียน และพิธีสารอนุวัติขอ

ผูกพันเปดตลาดการคาบริการ ชุดท่ี 9 [Online], 3 พฤษภาคม 2560. แหลงที่มา http://www.aseanthai.net/ 

ewt_news.php?nid=3047&filename=index. 
67 General Agreement on Trade in Services (GATS) คือ ความตกลงระหวางประเทศวาดวยการคา

บริการที่อยูภายใตกรอบขององคการการคาโลก (World Trade Organization: WTO) ฉบับหน่ึง อันเปนผลจาก

การเจรจาพหุภาคีรอบอุรุกวัย บัญญัติกฎและหลักการเก่ียวกับการคาบริการระหวางประเทศใหสมาชิกองคการ

การคาโลกถือปฏิบัติ เพื่อใหการคาบริการระหวางประเทศดําเนินไปโดยเปดเผยและเปดเสรีแบบกาวหนาเปนลําดับ. 
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ดังกลาว จะระบุไวในตารางขอผูกพันเฉพาะภายใต AFAS (Schedule of Specific Commitments) 

ทั้งน้ีการดําเนินการดานการคาบริการในอาเซียนครอบคลุมทั้งเรื่องการเปดตลาดการคา 

(Liberalization) การอํานวยความสะดวก (Facilitation) และความรวมมอื (Cooperation) 

ตารางขอผกูพันการคาบรกิาร (Schedule of Specific Commitment) หรือทีเ่รียกวาขอ

ผูกพันการคาบริการ สมาชิกอาเซียนจะตองจัดทําข้ึนเปนเอกสารขอผูกพันที่มีการระบสุาขาบรกิารทีม่ี

การเปดตลาดหรือเปดเสรี นอกจากน้ีอาจมกีารระบุมาตรการหรือขอจํากัดที่ตองการใชปฏิบัติกับผูให

บริการตางชาติไวในขอผูกพันการคาบรกิารดวยก็ได แตการสงวนมาตรการน้ันตองไดรับการยินยอม

จากอาเซียนกอน ซึง่ขอผกูพันการคาบรกิารน้ี สมาชิกอาเซียนไมสามารถเปลี่ยนแปลงแกไขขอผกูพัน

ของตนไปในทางทีเ่ปนขอจํากัดทีเ่ขมงวดกวาทีผู่กพันได หรอืไมเพิ่มเติมมาตรการอื่นใดที่เปนอปุสรรค

ทางการคาบริการตอผูใหบริการของสมาชิกอื่นในอนาคตมากข้ึนไปกวาที่ไดระบุไวในขอผกูพัน ยกเวน

การนําเขาสูกระบวนการเจรจาใหม 

สําหรับประเทศไทยไดมีการจัดทําตารางขอมูลขอผูกพันไว 2 ตาราง ไดแก ตารางขอผูกพัน

ทั่วไป (Horizontal Commitment) อันเปนขอผูกพันที่ใชบงักับทกุรายสาขาบริการ และตารางขอ

ผูกพันเฉพาะสาขา (Specific Commitment) ซึ่งมีผลผูกพนัเฉพาะสาขาหากมเีงื่อนไขระบุไวในสาขา

น้ันๆ ทั้งน้ี การระบเุงื่อนไขการใหบริการในทั้งสองตารางไดแยกเปนเงื่อนไขตามรปูแบบการใหบริการ 

(Mode of Supply) ซึ่งมี 4 รูปแบบ ไดแก68 

รูปแบบที่ 1: การบริการขามพรมแดน (Cross-Border Supply) หรอืเรียกวา การคา

บริการ Mode 1 เปนการใหบริการจากพรมแดนของประเทศสมาชิกหน่ึงไปสูพรมแดนของประเทศ

สมาชิกอื่นทีเ่ปนลูกคา โดยผูใหบริการไมตองปรากฎตัวอยูในประเทศประเทศลกูคา เชน การศึกษา

ผานทางไกล บรกิารผานสือ่สารโทรคมนาคม และบริการใหคาปรึกษาผาน Internet เปนตน 

รูปแบบที่ 2: การบริโภคในตางประเทศ (Consumption Abroad) หรือเรียกวา 

การคาบรกิาร Mode 2 เปนการใหบรกิารทีเ่กิดข้ึนในพรมแดนของประเทศผูใหบริการ โดยอาศัยการ

เคลื่อนยายของผูบริโภคเปนเงื่อนไขสาคัญ ตัวอยางทีเ่ห็นไดชัดคือ บริการดานการทองเที่ยว การออก 

ไปรับการรักษาพยาบาลในโรงพยาบาลตางประเทศ การไปศึกษาในตางประเทศ เปนตน 

รูปแบบที่ 3: การจัดต้ังธุรกจิเพือ่ใหบรกิาร (Commercial Presence) หรือเรียกวา 

การคาบรกิาร Mode 3 เปนการเขาไปลงทุนจัดต้ังธุรกจิในรปูแบบตาง ๆ เพื่อใหบรกิารในประเทศ

ลูกคา เชน การจัดต้ังสาขา สานักงานตัวแทน หรือบริษัท เปนตน 

                                                             
68 กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ, ตารางขอผูกพันการเปดตลาดบริการของไทยในอาเซียน 

[Online], 3 พฤษภาคม 2560. แหลงที่มา https://www.dtn.go.th/images/authorname/ASEAN%20 

Framework%20Agreement%20on%20Services%20(AFAS)/3.2.pdf. 
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รูปแบบที่ 4: การใหบริการโดยบุคคลธรรมดา (Presence of Natural Person) 

หรือเรียกวา การคาบรกิาร Mode 4 เปนการเขาไปทางานประกอบอาชีพในสาขาบรกิารดานตาง ๆ 

เปนการช่ัวคราว ในประเทศลูกคา เชน การเขามาประกอบวิชาชีพที่ปรึกษากฎหมายของนักกฎหมาย

ชาวตางชาติในไทย ครูตางชาติเขามาใหบริการสอนภาษาในประเทศไทย เปนตน 

ทั้งน้ี ความตกลงการคาบริการจะกําหนดใหสมาชิกจะตองลดหรือยกเลิกขอจํากัดภายใน

ตารางขอผกูพันทีเ่ปนอปุสรรคตอการคาบริการใน 2 ลักษณะ คือ69 

1) ขอจํากัดในการเขาสูตลาด (Limitation to Market Access) ไดแก กฎหมาย 

กฎระเบียบ หรือเงื่อนไขตาง ๆ ที่สมาชิกกําหนดข้ึน มลีักษณะเปนอปุสรรคตอการเขามาประกอบ

ธุรกิจและใหบริการของผูใหบรกิารตางชาติโดยอางอิงตาม GATS ซึ่งไดกําหนดขอจํากัดในการเขาสู

ตลาดไว 6 ประการ คือ 

1.1) การจํากัดจํานวนผูใหบริการ ไมวาจะเปนในรูปของโควตา การผูกขาด 

หรือเงื่อนไขเกี่ยวกับการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกจิ เชน การออกใบอนุญาตสําหรบัการจัดต้ัง

ศูนยการคารายใหมข้ึนกับการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกิจ (Economic Needs Test) ซึ่งจะ

พิจารณาจากความหนาแนนของประชากร เปนตน 

1.2) ขอจํากัดเกี่ยวกบัมลูคารวมของธุรกรรมการคาบริการหรือสนิทรัพยใน

รูปของโควตา หรือเงื่อนไขเกี่ยวกบัการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกิจ เชน จํากัดมูลคาธุรกรรม

ของสาขาของธนาคารตางชาติ ตองไมเกินกีเ่ปอรเซ็นตของทรัพยสินในประเทศทัง้หมดของทกุสาขา

รวมกัน 

1.3) ขอจํากัดเกี่ยวกบัจํานวนทัง้หมดของการประกอบการ หรอืปริมาณ

ผลผลิตที่ไดจากบริการ หรือเงื่อนไขเกี่ยวกบัการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกจิ เชน จํากัดจํานวน

ภาพยนตรตางชาติที่เขาฉาย เปนตน 

1.4) ขอจํากัดเกี่ยวกบัจํานวนทัง้หมดของบุคคลธรรมดาที่วาจางในสาขา

บริการใดโดยเฉพาะ ในรปูของโควตา หรือเงื่อนไขการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกิจ เชน จํากัด

จํานวนแรงงานตางชาติในบริษัท ตองไมเกินจํานวนที่กําหนด เปนตน 

1.5) มาตรการซึ่งจํากัดหรือกําหนดประเภทเฉพาะของการจัดต้ังธุรกิจ เชน 

กําหนดวาตองมีการรวมทุนกบัคนในชาติ จึงจะสามารถจัดต้ังธุรกิจได 

1.6) ขอจํากัดในการเขารวมทุนของตางชาติในรปูของการจํากัดสดัสวนการ

ถือหุนของตางชาติ เชน สัดสวนการถือหุนของตางชาติในธุรกิจโทรคมนาคมในประเทศตองไมเกิน 

49% เปนตน 

                                                             
69 เรื่องเดียวกัน. 
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2) ขอจํากัดในการใหการปฏิบัติเย่ียงคนชาติ (Limitation to National 

Treatment) หมายถึง การใหการปฏิบัติตอบริการหรือผูใหบริการตางชาติทัดเทียมกบัของคนชาติตน 

ดังน้ัน ขอจํากัดในการใหการปฏิบัติเย่ียงคนชาติ มักเปนกฎระเบียบที่มกีารเลือกปฏิบัติ คือ ใหการ

ปฏิบัติตอตางชาติดอยกวาคนในชาติของตน เชน กรณีที่รัฐบาลใหการอุดหนุนเฉพาะคนชาติ หรือการ

กําหนดเงื่อนไขใหบริษัทตางชาติตองถายทอดเทคโนโลยีและประสบการณของตนแกคนในชาติ เปนตน 

นอกจากน้ัน AFAS ยังกําหนดยอมรบัใหประเทศสมาชิกอาเซียนดําเนินการจัดทํา

ความตกลงยอมรบัรวมในคุณสมบัติผูใหบริการทางวิชาชีพ (Mutual Recognition Arrangements: 

MRAs) เพื่อใหมกีารยอมรบัวุฒิการศึกษา ประสบการณ คุณสมบัติ ใบอนุญาต หรอืใบรับรองที่

หนวยงานซึ่งมีอํานาจหนาที่ในประเทศสมาชิกอาเซียนออกใหแกผูใหบริการทางวิชาชีพในประเทศน้ัน 

เพื่อใชประกอบการพิจารณาในการออกใบอนุญาตหรอืใบรบัรองในการประกอบวิชาชีพเดียวกันใน

ประเทศของตนอยางสอดคลองกับกฎระเบียบภายในของประเทศตนดวย70 

 

2.7 หลักการพ้ืนฐานภายใตกรอบความตกลงการคาบริการของอาเซียน 

2.7.1 หลักการไมเลือกปฏิบัติ (Non Discrimination) 

หลักการปฏิบัติเย่ียงชาติที่ไดรับการอนุเคราะหย่ิง (Most-Favoured Nations: MFN)  

เปนหลักการที่ใช บังกับกบัการบริการ มลีักษณะและองคประกอบแบบเดียวกบัประเด็นการลงทุน71 

แตปรับใชกบัเรื่องของการคาทีเ่กี่ยวกบัการบรกิาร72 โดยกรอบกติกาของอาเซียน (AFAS) ใหนํา

บทบญัญัติขอบทที่ II ของ GATS มาปรับใชกบัการบรกิารของบรรดารัฐสมาชิก ขอบทที่ II ของ GATS 

บัญญัติวา 

“สมาชิกแตละรายจะใหการปฏิบัติแกการบริการ และผูใหบริการของสมาชิกอื่นใด เปนการ

อนุเคราะห ที่ไมดอยไปกวาที่ตนใหการปฏิบัติแกบริการและผูให บริการที่คลายคลงึกันของประเทศ

อื่นใดในทันทีและ โดยไมมเีงื่อนไข”73 

กลาวไดวา รฐัสมาชิกอาเซียนไมอาจปฏิบัติตอการบริการหรอืผูใหบริการของประเทศสมาชิก

อื่นที่ดอยไปกวาการบริการ และผูใหบริการที่คลายคลงึกนั (Like-Services & Service Suppliers) 

ของประเทศอื่นใด ตัวอยาง เชนประเทศไทยจะออกกฎขอบงักับสําหรับธุรกิจบรกิารของประเทศ

                                                             
70 การคาบริการของอาเซียน [Online], 4 พฤษภาคม 2560. แหลงที่มา http://web.krisdika.go.th/ 

asean/index.php/files/download/708524587e11a0f. 
71 ปวริศร เลิศธรรมเทวี, “การอนุวัติกฎหมายไทยตามกรอบกติกาประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนวาดวยการ

ลงทุน”, วารสารสถาบันพระปกเกลา 13, 2(2558): 145-162. 

 72 เรื่องเดียวกัน. 
73 เรื่องเดียวกัน. 
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เวียดนามในบางประเภทที่ดอยไปกวาธุรกิจบรกิารที่คลายคลึงกันกับของสิงคโปร หรือรัฐสมาชิกอื่นใน

อาเซียนไมได การออกมาตรการดังกลาว จะถือวาเปนการกดีกันทางการคาทันทีในเชิงกฎหมาย (De 

Jure Discrimination) กรอบ AFAS ของอาเซียนไดวางกรอบไวใหรัฐสมาชิกอาเซยีนปฏิบัติตอการคา

ที่เกี่ยวกับการบรกิารอยางเทาเทียมกัน กฎขอบังกบัใดของรฐัสมาชิกที่ไมสอดคลองกบัหลักการ

ดังกลาวจะตองมกีารปรบัปรุงแกไขเพือ่การเขาเปน AEC ตอไป 

2.7.2 ขอยกเวนการเปดเสรบีริการ (MFN Exemptions) 

ในบางกรณีรัฐสมาชิกอาจกําหนดระเบียบ กฎเกณฑหรือขอบังกบัที่ขัดตอหลักการ MFN 

ดังกลาว ไดโดยอาจกําหนดกฎเกณฑทางการคาที่เอื้อประโยชนตอรัฐอื่นใดเปนพิเศษได หากกําหนด

ไวเปนขอยกเวนพิเศษ กรณีกรอบ AFAS เปดโอกาสใหรัฐสมาชิกอาเซียนอาจต้ังขอยกเวนไมเปดเสรี

บริการในธุรกจิบางประเภทได โดยทําเปนขอผกูพันเรียกวา “MFN Exemption” ซึ่งวางบรรทัดฐาน

ไววา “สมาชิกอาจคงไวซึ่งมาตรการซึ่งไมสอดคลองไดหากไดมีการระบมุาตรการเชนวาน้ันไวเปน

ขอยกเวน” 

ปจจุบันมกีารเจรจาเรื่องการเปดเสรีบริการของสมาชิกอาเซยีนมาแลว 5 รอบ กอใหเกิด

ขอกําหนดยกเวน MFN ไว 8 ฉบับ74, 75 ธุรกิจบรกิารทีร่ัฐสมาชิกอาเซียนแตละรฐัขอยกเวนจํากัดการ

แขงขันใน MFN Exemptions ดังกลาวจะไดรับยกเวนกฎหมายหรอืขอบังคับใดที่ขัดหรือไมสอดคลอง

กับหลักการ MFN ไมมีความจําเปนตองปรับปรงุแกไขกรอบความตกลง AFAS ยังอนุญาตใหรัฐสมาชิก

สามารถกําหนดวาธุรกิจบรกิารใดเปนธุรกจิที่ไมจําเปนตองเปดเสรีบริการไดโดยจะตองทําเปนขอ

ผูกพันเปนการเฉพาะ (Specific Commitments: SC) 

ทั้งน้ี รัฐสมาชิกสามารถกําหนดรายละเอียดขอจํากัดบรกิารตางชาติแตกตางกับผูใหบริการใน

ประเทศตนได76 เกี่ยวกับเงื่อนไขการเขาสูตลาด (Market Access) โดยจะตองทําเปนขอผูกพันเขน

เดียวกับ MFN ผูใหบริการซาวตางชาติ หรือกําหนดเงื่อนไขระหวางผูให MFN Exemptions 

2.7.3 หลักการเขาสูตลาด (Market Access) 

หลักการเขาสูตลาด (Market Access) เปนหลักการสําคัญทีก่รอบกติกา AFAS ของอาเซียน

ปรับใชจาก GATS สําหรับธุรกิจบรกิารทีก่ําหนดขอผูกพันเปนการเฉพาะ (SC) ดังกลาวขางตน 

หลักการเขาสูตลาดปรากฏ อยูใน GATS ขอบทที่ XVI บัญญัติวา 

 

                                                             
74 เรื่องเดียวกัน. 
75 Protocol to implement package of commitments under the ASEAN framework 

agreement on services [Online], 3 May 2017. Available from http://www.asean.org/commitments 

/asean-economic-community/category/agreements-declarations-12. 
76 Ibid. 
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“ในสวนที่เกี่ยวกับการเขาสูตลาด สมาชิกจะ ใหการปฏิบัติแกการบริการและผูใหบรกิาร 

ของสมาชิกอื่นใด ข่ึงเปนการอนุเคราะหไมดอยไปกวาที่ได เสนอไวภายใตขอกําหนด ขอจํากัด  

และเงื่อนไขที่ ตกลงและระนุไวในตาราง'ขอลดหยอนของตน” 

ขอผูกพันแบงออกเปน 2 สวน 

สวนแรกคือขอผูกพันในแนวราบ (Horizontal Commitments: HC) ซึ่งปรบัใชกับรูปแบบ

การใหบริการและการซื้อขายบริการตางประเทศ (Mode of Supply) มี 4 ลักษณะ คือ 

1) การใหบริการจากประเทศหน่ึงสูอีกประเทศหน่ึง (Cross-Border) 

2) การใหบริการในประเทศหน่ึงแกผูรับบริการของประเทศอื่น (Consumption-

Abroad) การใหบริการโดยผูใหบริการของประเทศ      

3) การใหบริการโดยผูใหบริการของประเทศหน่ึงผานการจัดต้ังทางพาณิชยใน

ประเทศอื่น (Commercial Presence) 77 

4) การใหบริการโดยผูใหบริการของประเทศหน่ึงผานบุคคลที่มีสญัชาติของประเทศอื่น 

(Presence of Natural Person) 

การเจรจาเปดเสรีธุรกิจบรกิารภายใตกรอบกติกา AFAS อาเซียนมปีระเด็นสําคัญโดยเฉพาะ

เพียงรูปแบบที่ 3 การเขามาประกอบกจิการของนิติบุคคลตางชาติกบัรปูแบบที่ 4 การเขามาของคน

ตางชาติ กฎหมายที่มีความสมัพันธในประเด็นดังกลาวไดแก กฎหมายทีก่ําหนดรูปแบบของธุรกจิทีจ่ะ

เขามาดําเนินการการถือหุนของซาวตางชาติ กฎหมายที่กําหนดเงื่อนไขการรวมทุนของบริษัทตางชาติ 

รวมตลอดทั้งการควบคุมการออกใบอนุญาตการประกอบธุรกิจ เปนตน 

กรอบของอาเซียนยังไดกําหนดกฎเกณฑเพิ่มเติมไววาในสาขาที่ไดมีการยอมรบัขอผูกพันการ

เขาสูตลาด รฐัสมาชิกไมสามารถใชมาตรการดังกลาวตอไปน้ีได เวนแตไดระบุไวเปนอยางอื่นในตาราง

ของประเทศตน 

1) ขอจํากัดจํานวนผูใหบริการ 

2) ขอจํากัดในมูลคารวมทั้งหมดของธุรกรรมทางการคาบริการหรือสินทรัพย 

3) ขอจํากัดในจํานวนทั้งหมดของการประกอบการบริการ 

4) ขอจํากัดในจํานวนทั้งหมดของบุคคลธรรมดาทีอ่าจถูกวาจาง 

5) มาตรการซึ่งจํากัดหรือกําหนดประเภทองคกรทางกฎหมาย  

6) ขอจํากัดในการเขารวมทุนตางประเทศในรูปของอัตราสวนผูถือหุนตางชาติหรือ

มูลคารวมทัง้หมด 

 

                                                             
77 Ibid. 
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2.7.4 หลักการปฏิบัติเยี่ยงคนชาติ (National Treatment) 

หลักการปฏิบัติเย่ียงคนชาติ เปนกฎที่ใขสําหรบัธุรกจิบริการที่ระบุในตารางขอผูกพันเฉพาะ

เชนเดียวกับหลักการเขาสูตลาดดังกลาวขางตน โดยบทบญัญัติของ กรอบกติกา AFAS อาเซียนได

ปรับใชหลักเกณฑการ ปฏิบัติเย่ียงคนชาติมาจาก GATS ขอบทที่ XVII ซึง่บญัญัติ ไววา 

“ในสาขาที่ระบุไวในตารางของตน ภายใตเงือ่นไขและขอจํากัดใด ๆ ที่กําหนดไวในตาราง

ของประเทศตน ประเทศสมาขิกจะตองใหการปฏิบัติตอการบริการและผูใหบรกิารของสมาขิกประเทศ

อื่นไมดอยไปกวาการปฏิบัติทีส่มาขิกน้ันใหแกบริการและผูใหบริการที่คลายคลงึกบัของประเทศ

ตน”78, 79 

บทบญัญัติดังกลาวมลีักษณะเหมือนกันกับขอบทที่ 5 ของ ACIA80 แตปรับใชกบัธุรกจิบริการ

ที่คลายคลงึกัน ฉะน้ัน ภายใตบังคับของหลักการปฏิบัติเย่ียงคนชาติ รัฐสมาชิกไมอาจปฏิบัติตอการ

บริการของประเทศอื่นที่แตกตางจากการบรกิารที่คลายคลงึกันในประเทศของตนได เวนแตจะได

กําหนดขอยกเวนไวในตารางขอผูกพันเฉพาะ81 

 

2.8 บทสรุป 

ในยุคที่ตองแขงขันกันดวยเวลาและความรวดเร็ว การเดินทางโดยเครือ่งบินถือเปนทางเลือก

หน่ึงทีจ่ะชวยประหยัดเวลา เพิ่มความสะดวกสบาย อีกทัง้ยังตอบสนองความตองการดานความ

ปลอดภัยในการเดินทาง ทําใหการเคลื่อนยายคน วัตถุ และสินคาเปนไปอยางมปีระสทิธิภาพมากข้ึน 

โดยอุตสาหกรรมการบินไดกลายมาเปนปจจัยหลักของระบบเศรษฐกจิโลก ปจจบุันธุรกจิการบินใน

กลุมประเทศอาเซียนมีความเจริญเติบโตอยางตอเน่ือง โดยจากการศึกษาหลักการ แนวคิด ทฤษฎี 

และความเปนมาเกี่ยวกบัการเปดเสรีการบินพาณิชยในบทน้ี อันประกอบดวย หลกักฎหมายที่

เกี่ยวกับการบินพาณิชยระหวางประเทศ แนวคิดเกี่ยวกับการเปดเสรีการคาและบริการระหวาง

ประเทศ แนวคิดเกี่ยวกับการรวมกลุมทางเศรษฐกจิระหวางประเทศ ลักษณะของการคาบริการธุรกจิ

การบิน ประกอบกบัแนวคิดและหลักการของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน พบวา การดําเนินงานดาน

การบินพาณิชยระหวางประเทศน้ันจะตองกระทําภายใตกรอบหลักเกณฑและกฎหมายระหวาง

ประเทศอาทิ อนุสัญญาชิคาโก อนุสัญญามอนทรีออลภาคผนวกแหงอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือน

                                                             
78 GATS, Art. XVI. 2. 
79 Ibid. 
80 ปวริศร เลิศธรรมเทวี, “การอนุวัติกฎหมายไทยตามกรอบกติกาประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนวาดวยการ

ลงทุน”, 145, 149. 
81 Protocol to implement package of commitments under the ASEAN framework 

agreement on services. 
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ระหวางประเทศโดยองคการการบินพลเรอืนระหวางประเทศ และความตกลงวาดวยบรกิารของ

อาเซียน เปนตน 

สําหรับในบทที่ 3 จะทําการศึกษาเรื่องกฎหมายเกี่ยวกับการเปดเสรกีารบินพาณิชยภายใต

ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน โดยจะมกีารศึกษาทัง้กฎหมายระหวางประเทศ กฎหมายของประเทศ

สมาชิกอาเซียนทีส่ําคัญ และกฎหมายของไทย ไดแก กรอบความตกลงการคาบรกิารของอาเซียน 

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่ของการบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ 

ความตกลงอาเซียนวาดวยการบริการขนสงทางอากาศ กฎหมายเกี่ยวกับการบินพาณิชยของประเทศ

มาเลเซีย สงิคโปร และเวียดนาม ตลอดจนกฎหมายของประเทศไทย คือ พระราชบญัญัติการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2515 

พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 โดยจะศึกษาเปรียบเทียบถึงความ

สอดคลองระหวางกฎหมายไทยกบักฎหมายระหวางประเทศ และกฎหมายตางประเทศดังกลาวตอไป 

อน่ึงขอมลูที่ไดจากการศึกษาในบทน้ีจะไดนําไปใชประโยชนในการวิเคราะหปญหากฎหมายที่

เกี่ยวกับการเปดเสรกีารบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตอไปดวย 

 



บทท่ี 3 

กฎหมายเก่ียวกับการเปดเสรีการบินพาณิชยภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน 

 

3.1 บทนํา 

ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนเปนรปูแบบการรวมกลุมเศรษฐกิจที่มลีักษณะเฉพาะโดยไดมีการ

พัฒนามาใหเหมาะสมกบัโครงสรางและความสัมพันธของประชาคมอาเซียนซึง่การจัดต้ังประชาคม

เศรษฐกจิอาเซียนน้ีมุงหมายใหการรวมกลุมทางเศรษฐกิจภายในภูมิภาคอาเซียนเปนไปอยางมี

ประสิทธิภาพ และเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันทัง้น้ีการรวมกลุมทางเศรษฐกิจของประเทศ 

สมาชิกอาเซียนยังจะชวยสงเสริมใหเกิดการขยายตัวทางการคาและการลงทุนภายในภูมิภาคเพิ่ม 

สูงข้ึนจนสามารถแขงขันกับภูมิภาคตาง ๆ ไดอีกทั้งดวยสภาพทางภูมิศาสตรทีเ่ช่ือมโยงกับประเทศ

มหาอํานาจทางเศรษฐกจิทีส่ําคัญ ประกอบกับนโยบายการพัฒนาความรวมมอืทางเศรษฐกจิการคา

ระหวางอาเซียนและประเทศนอกภูมิภาค ทําใหอาเซียนกลายเปนภูมิภาคที่เปดกวางทางเศรษฐกิจ2 

เน่ืองจากเปนฐานการลงทุนที่ดึงดูดใหนักลงทุนตางชาติเขามาลงทุนเพราะความไดเปรียบดาน

ทรัพยากรธรรมชาติและแรงงานราคาถูก ซึ่งประเทศคูคาที่สาํคัญ ไดแก ประเทศจีน ญี่ปุน  

สหรัฐอเมรกิา และสหภาพยุโรป3 

นอกจากน้ีจากการที่กรอบแนวทางของ AEC Blueprint หรอืพิมพเขียวประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน ไดมีการกําหนดแผนงาน กรอบระยะเวลาทิศทางการดําเนินงาน รวมถึงการสรางพันธสญัญา

ระหวางประเทศสมาชิกทีจ่ะดําเนินการไปสูการเปนประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนอยางสมบูรณในป 

พ.ศ. 2558 เพื่อใหอาเซียนเปนภูมิภาคที่มกีารเคลื่อนยายสินคาบริการ การลงทุน และเคลือ่นยาย

เงินทุนที่เสรมีากข้ึน โดยการเปดเสรีการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนก็ไดเปนหน่ึงในอุตสาหกรรม 

ที่สําคัญภายใตตลาดและฐานผลิตเดียวกันของอาเซียนดวย 

ในบทน้ีจะทําการศึกษาเกี่ยวกับกฎหมายเกี่ยวกับการเปดเสรีการบินพาณิชยภายใต

ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน ทั้งกฎหมายระหวางประเทศ อาทิ กรอบความรวมมือ และความตกลง

ตาง ๆ รวมทั้งจะทําการศึกษาเกี่ยวกับกฎหมายเกี่ยวกบัการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของ

ตางประเทศ โดยจะกลาวถึงกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา และสหภาพยุโรป อันเปนตนแบบ

ของการเปดเสรีทางการบินพาณิชยของประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน อีกทัง้จะทําการศึกษากฎหมาย

                                                             
2 สํานักนโยบายและแผน สํานักงานปลัดกระทรวงมหาดไทย, รายงานการศึกษาโอกาสและผลกระทบ

ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตอกระทรวงมหาดไทย, (ม.ป.ท.: สํานักงานปลัดกระทรวงมหาดไทย, 2554), 18. 
3 The ASEAN Secretariat, ASEAN statistics (table 20): Top ten ASEAN trade partner 

countries/ regions [Online], 9 May 2016. Available from http://asean.org/storage/2016/06/ 

table20_as-of-30-Aug-2016-2.pdf. 
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ภายในของประเทศไทยทีเ่กี่ยวกับการเปดเสรีการบินพาณิชยดานการขนสงมวลชน เชน 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม 

พ.ศ. 2515 และพระราชบญัญัติการประกอบธุรกจิของคนตางดาว พ.ศ. 2542 เพื่อนํามาศึกษา

เปรียบเทียบกับกฎหมายระหวางประเทศ และกฎหมายของตางประเทศดังที่ไดกลาวไวขางตนดวย 

 

3.2 อนุสัญญาท่ีเก่ียวของกับการบินพาณิชย 

3.2.1 อนุสัญญาชิคาโก (The Chicago Convention of 1944) 

กฎหมายระหวางประเทศทีเ่ปนความตกลงทัง้ระดับพหุภาคีหรือทวิภาคีจะมีความผูกพันและ

มีผลบังคับเฉพาะแกประเทศภาคีเทาน้ัน โดยอนุสัญญาวาดวยการเดินอากาศ (Convention on the 

Regulation of Aerial Navigation) หรอือนุสญัญากรุงปารสี ค.ศ. 1919 (Paris Convention) 

นับเปนความตกลงดานการบินพลเรอืนฉบับแรกของโลก จัดทําข้ึนเมื่อป ค.ศ. 1919 

ตอมาประเทศตาง ๆ เห็นวากลไกเดิมตามอนุสญัญากรุงปารสี ค.ศ. 1919 น้ันไมเหมาะสมจึง

ไดจัดทําอนุสญัญาฉบบัใหมข้ึนใชบังคับแทน ไดแก อนุสญัญาวาดวยการบินพลเรอืนระหวางประเทศ 

(Convention on International Civil Aviation)4, 5, 6 หรือทีรู่จักกันในนามของอนุสญัญาชิคาโก 

1944 (Chicago Convention) และยังมผีลใชบังคับถึงปจจบุัน โดยมีประเทศเชารวมเปนภาคี 

จํานวน 190 ประเทศ มีวัตถุประสงคเพื่อสงเสริมความปลอดภัยและความเปนระเบียบของการบิน 

พลเรือนของโลก โดยการสรางกฎเกณฑและมาตรฐานสากลเกี่ยวกับการบินพลเรือนในดานความ

ปลอดภัย (Safety) ความมั่นคง (Security) ประสิทธิภาพ (Efficiency) ไปจนถึงดานการคุมครอง

สิ่งแวดลอม (Environment Protection) 

สาระสําคัญของอนุสญัญาฉบบัน้ี กลาวถึงเรื่องสทิธิและขอบเขตของรัฐภาคี การจัดทําขอ

มาตรฐานสากล และขอเสนอแนะเกี่ยวกับการติดต้ังเครื่องชวยในการเดินอากาศ การอํานวยความ

สะดวกในการขนสงทางอากาศ การรับรองสิทธิของบรรดารฐัภาคีเหนือนานฟาในอาณาเขตของตน 

และไดกําหนดใหองคการหน่ึงมาทําหนาที่บริหารตามหลกัการแหงอนุสญัญาทีเ่รียกวา องคการการ

บินพลเรือนระหวางประเทศ ซึ่งมีช่ือยอวา I.C.A.O 

                                                             
3 ประเสริฐ ปอมปองศึก, ความรูท่ัวไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหวางประเทศ, (กรุงเทพฯ: วิญูชน, 

2545), 27. 
5 อนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ ลงนามเม่ือวันที่ 7 ธันวาคม ค.ศ. 1944 และมีผล

บังคับวันที่ 4 เมษายน ค.ศ. 1947. 
5 ICAO, Convention on international civil aviation [Online], 3 December 2008. Available 

from www.icao.int. 
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จากสาระสําคัญของอนุสัญญาดังกลาวขางตน สามารถที่จะแยกพิจารณาอนุสัญญาฯออกได 

4 ประการคือ 

1) บทบัญญัติทั่วไป ไดกลาวถึงหลักเกณฑทั่วไปของอนุสัญญา โดยอนุสัญญาชิคาโก

ไดยึดหลักวาทุกรัฐมีอธิปไตยโดยเฉพาะ และสมบูรณเหนืออวกาศบนอาณาเขตของตน ดังที่ไดบัญญัติ

ไวในมาตราหน่ึงของอนุสญัญา และยังไดมีบทบัญญัติทีส่ําคัญในสวนอื่น ซึ่งพอจะสรปุไดดังน้ี 

ก. เกี่ยวกับหลกักฎหมายที่จะปรับใช 

อนุสัญญาชิคาโกใหนํากฎหมายและขอบังคับภายในของรัฐภาคีมาใชบังคับ

หรือใหนําเอากฎหมาย และขอบังคับของรฐัภาคีซึ่งอากาศยานอยูภายในอาณาเขตของตนมาใชบังคับ 

ดังน้ันรัฐภาคีที่อากาศยานบินผาน หรืออากาศยานอยูภายในอาณาเขตของตนจะนํากฎหมายและ

ขอบังคับของตนมาปรับใชกบัอากาศยานที่บินเขามาหรือบินออกไปจากอาณาเขตของตนหรือขณะอยู

ภายในอาณาเขตของตน 

ข. เกี่ยวกับการปฏิบัติเสมอภาคและเทาเทียมกัน 

กลาวคือ ไมจําแนกการปฏิบัติที่แตกตางกันและไมจําแนกสญัชาติ 

ตัวอยางเชน รัฐภาคีแตละรัฐอาจจํากัดหรือหามโดยสม่ําเสมอกันมิใหอากาศยานของรัฐอื่นบินเหนือ

เขตบางแหงในอาณาเขตของตน เพราะเหตุทีม่ีความจําเปนทางทหารหรือความปลอดภัยสาธารณะ 

แตทั้งน้ีจะตองไมจําแนกปฏิบัติแตกตางกันระหวางอากาศยานของรฐัทีเ่ปนเจาของอาณาเขตซึง่ดําเนิน

สายการบินระหวางประเทศประจํามีกําหนดกับอากาศยานของรัฐภาคีอื่น ๆ ซึ่งดําเนินสายการบิน

เชนเดียวกัน หรือกฎหมายและขอบงัคับของรัฐภาคีเกี่ยวกบัอากาศยานที่ดําเนินการเดินอากาศ

ระหวางประเทศจะเขามาหรอืออกไปจากอาณาเขตของตน ใหใชบังคับแกอากาศยานของบรรดารัฐ

ภาคีอื่น โดยไมจําแนกสัญชาติ หรอืทาอากาศยานทุกแหงของรัฐภาคีซึ่งเปดใหอากาศยานแหงชาติของ

ตนใชเปนสาธารณะ จําตองเปดใหอากาศยานของรัฐภาคีอื่น ๆ ทั้งหมดใชเชนเดียวกันภายใตเงื่อนไข

อยางเดียวกัน 

ค. เกี่ยวกับขอผกูพันใชมาตรฐานเดียวกัน 

เพื่อประโยชนในการเดินอากาศ รัฐภาคีมีพันธะใชมาตรฐานอยางเดียวกัน 

โดยรวมมือกับ I.C.A.O, ตัวอยางเชน ใหรัฐภาคีแตละรัฐปฏิบัติตามกฎและขอบังคับเกี่ยวกบัการบินให

เปนไปอยางเดียวกัน สําหรบั I.C.A.O น้ัน เปนองคการมีฐานะเปนตัวกลางผูประสานงานกับรัฐบาล

ของรัฐภาคีเพื่อใหรัฐภาคีเพื่อใหรัฐภาคีแตละรฐัมีการปฏิบัติการการบินดวยมาตรฐานเดียวกัน และ

รวมมือประสานงานกันในดานตาง ๆ ทําใหการบินเปนอยางสม่ําเสมอปลอดภัย และมีประสิทธิภาพ 

2) กฎเกณฑเกี่ยวกบัการเดินอากาศ 

กฎเกณฑพื้นฐานเกี่ยวกับการเดินอากาศ ไดแก กฎเกณฑเกีย่วกับอากาศยาน  

ผูประจําหนาทีส่นามบิน การจราจรทางอากาศ ซึ่งกฎเกณฑดังกลาวน้ี I.C.A.O ไดเลือกใชเปนมาตรฐาน 
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ระหวางประเทศ โดยกําหนดใหมาตรฐาน และวิธีปฏิบัติเปนภาคผนวกแหงอนุสัญญา 

ในสวนที่เกี่ยวกบัอากาศยาน อนุสญัญาไดบัญญัติถึงสถานะภาพทางกฎหมายของ

อากาศยาน (การจดทะเบียนและสัญชาติ) กฎเกณฑเกี่ยวกบัการใชอากาศยานและการควบกุมการใช

อากาศยาน (ใบสําคัญสมควรเดินอากาศของอากาศยาน) 

ในสวนที่เกี่ยวกบัผูประจําหนาที่ อนุสญัญาไดบัญญัติถึงใบอนุญาตของผูประจํา

หนาที่และการที่รัฐภาคีแตละรัฐยอมรบัหรือปฏิเสธไมยอมรบัใบอนุญาตซึ่งรัฐภาครัฐหน่ึงออกใหคน

ชาติของตนเพื่อทําการบินเหนืออาณาเขตของตน 

สําหรับสนามบินและเครื่องอํานวยความสะดวกน้ัน อนุสญัญาไดบัญญัติถึงคาภาระ

สําหรับทาอากาศยาน บทบญัญัติตาง ๆ ทางเทคนิคเกี่ยวกับสนามบินและเครื่องชวยเดินอากาศ

มาตรฐานตาง ๆ เพือ่นําไปปรับปรงุใหการเดินอากาศมีสถานะภาพดีข้ึน โดยความชวยเหลือทาง

การเงิน หรอืทางเทคนิคจาก I.C.A.O 

สุดทายเปนสวนทีเ่กี่ยวกบัการจราจรทางอากาศและการควบคุม ซึ่งกฎเกณฑตาง ๆ 

น้ีมีเปนจํานวนมากมายและสําคัญในแงของการจราจรทางอากาศ อนุสัญญาไดมบีทบญัญัติ ๆ และ

ขอบังคับ เกี่ยวกับการบินซึ่งรฐัภาคีแตละรัฐรับรองจะปฏิบัติใหเปนอยางเดียวกัน พรอมทัง้มี

บทบญัญัติเกี่ยวกับอากาศยานในระหวางทุกขภัยและการสบืสวน อุบัติเหตุ ฯลฯ 

3) กฎเกณฑเกี่ยวกบัการขนสงทางอากาศ  

ก. การข้ึนบริการประจํามกีําหนด (Scheduled air Services) 

มาตรา 6 ของอนุสัญญาชิคาโกไดบัญญัติหามมิใหมกีารบริการเดินอากาศ

ระหวางประเทศบินเหนือหรือเขาไปในอาณาเขตของรฐัผูทําสัญญา นอกจากไดรบัอนุญาตพิเศษหรือ

อนุญาตอยางอื่นจากรัฐน้ัน ฉะน้ัน ในปญหาน้ีจึงตองแกไขดวยการทําสนธิสัญญาทวิภาคี 

ข. การบินที่ไมมีกําหนด (Non-Scheduled Flight)  

มาตรา 5 ของอนุสัญญาชิคาโกไดบญัญัติอนุญาตใหเสรีภาพทางอากาศทัง้ 

5 ประการ (Five Freedoms) สําหรบัการบินที่ไมมีกําหนด อยางไรก็ตาม การใหสิทธิดังกลาวน้ี 

อนุสัญญาก็ยังมีบทบัญญัติใหสิทธิแกรัฐภาคีแตละรัฐทีจ่ะสงวนสิทธิในการออกกฎเกณฑเงื่อนไข 

ขอบังคับ และขอจํากัดทีเ่ห็นวาจําเปน 

ค. ความหมายของการบินบริการประจํามีกําหนดและการบนิที่ไมมีกําหนด 

คณะมนตรีของ I.C.A.O7 ไดใหคําจํากัดความหมาย “การบรกิารเดินอากาศ 

                                                             
7 ความจําเปนที่จะตองใหคําจํากัดความ “การบริการเดินอากาศระหวางประเทศประจํามีกําหนด” เปนที่

ยอมรับโดยสมัชชาของ I.C.A.O. ตั้งแต ค.ศ. 1948 และคณะมนตรีของ I.C.A.O. โดยมติ A2- 18 และ A4-15 ของ

สมัชชาไดรางและพรอมทั้งไดยอมรับคําจํากัดความน้ี ใน ค.ศ. 1952. 
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ระหวางประเทศประจํามีกําหนด” Schedeled International Air Service วาจะตองเปนเที่ยวบินที่

มีลักษณะดังตอไปน้ี 

1) เปนเที่ยวบินที่ทําการบินผานหวงอากาศที่อยูภายใตอํานาจ

อธิปไตยของรัฐมากกวาหน่ึงรัฐ 

2) เปนการบินโดยอากาศยานที่ใชในการขนสงผูโดยสาร เมล

อากาศ หรือสินคาเพื่อสินจางในอัตราทั่วไป ในลักษณะที่วาการบินดังกลาวเปดโอกาสใหมหาชนทั่วไป

ไดใชบริการ 

3) เปนเที่ยวบิน สําหรับการคมนาคมระหวางสถานที่ 2 แหง หรือ

มากกวา 2 แหงข้ึนไป ซึ่งสถานที่ดังกลาวน้ีจะตอง 

ก. เปนสถานที่ถาวรในการบินข้ึนและลงทั้งน้ี โดยถือ

ตารางการบินที่ไดประกาศไวลวงหนา 

ข. เปนเที่ยวบินที่บินสม่ําเสมอและแจงชัด 

คําจํากัดความดังกลาวขางตนน้ี ถาหากขาดลกัษณะที่

สําคัญแมแตเพียงขอเดียว การบินดังกลาวน้ันอาจจะถือไดวา ไมใชเปนการบินบรกิารประจํามีกําหนด 

นอกจากน้ีคณะมนตรีของ I.C.A.O ยังต้ังขอสังเกตตอไปอีกวา “เที่ยวบินของการบินบรกิารประจํามี

กําหนด น้ันจะตองเปดบรกิารใหกับมหาชนทั่วไป ซึ่งทําใหการบรกิารประจํามกีําหนดดังกลาวแตกตาง

จากการบินแบบ “Charter” (2) ซึ่งการบินแบบ “Charter”8 น้ี เปนการบินทีเ่กิดจากขอตกลงพิเศษ 

และเปนการใหบริการสวนใหญที่มกีารจองต๋ัวลวงหนาซึง่เปนเหตุใหมหาชนทั่วไปไมสามารถที่จะใช

บริการน้ีได” 

อยางไรก็ตามรัฐภาคีสมาชิกสวนใหญ ยังไมยอมรบัคําจํากัดความตามที่

คณะมนตรีของ I.C.A.O ไดกําหนดไว กลาวคือ ตามขอเท็จจริงแลว ยังมรีัฐภาคีสมาชิกเปนจํานวนมาก

ที่ยังคงถือองคประกอบเพียงประการเดียว หรอืหลายประการดังที่ไดกลาวมา แตไมพรอมทุกประการ

ในการที่ใหคําจํากัดความดังกลาวมากําหนดบังคับใชเกีย่วกบัการบินในประเทศของตน และใน

บางครัง้ก็ไดนําเอาองคประกอบดังกลาวไปผสมผสานกับองคประกอบอื่นนอกจากที่ไดกลาวมาขางตน 

นอกจากน้ีแลว ยังมีรัฐบางรัฐไมใชองคประกอบดังกลาวเปนขอกําหนดมาบงัคับใชการบินในประเทศ

ของตนแตอยางใด ตรงกันขามกลบัใช องคประกอบอืน่เปนเครื่องพจิารณา 

                                                             
8 คําวา “Charter” ในที่น้ีมีความหมายพิเศษ ซ่ึงใชสําหรับการขนสงทางอากาศที่เจาะจงถึงการบริการของ

การบินเที่ยวหน่ึงหรือหลายเที่ยวตามความประสงคของผูซ้ือบริการอาจจะเปนบุคคลคนหน่ึงหรือเปนคณะบุคคล. 
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สําหรับการบินไมมีกําหนดน้ันมีรัฐเปนจํานวนมากรวมทั้งรัฐที่มีบทบาท

อยางสําคัญในวงการบินของโลกไดช้ีขอแตกตางวา การบินทีม่ีลักษณะตรงกันขามกับคําจํากัดความ

ของการบินบริการประจํามกีําหนด ก็คือการบินที่ไมมีกําหนด 

ง. กาโบตาจ (Cabotage) 

กลาวคือ รฐัภาคีแตละรัฐยอมมสีิทธิทีจ่ะปฏิเสธการอนุญาตใหอากาศยาน

ของรัฐภาคีอื่น ๆ รับขนโดยสาร สินคา และไปรษณียทีร่ับขนข้ึนภายในอาณาเขตของตนเพื่อสินจาง

และคาเชา ซึ่งคนและของเหลาน้ันมีจุดหมายปลายทางไปยังอีกจุดหน่ึงภาย ในอาณาเขตน้ัน (มาตรา 

7 ของอนุสัญญาชิคาโก) 

อน่ึง การขนสงทางอากาศจะตองปฏิบัติตามบทบัญญัติทั่วไปของอนุสัญญา กลาว 

คือการขนสงทางอากาศจะตองปฏิบัติตามกฎหมายและขอบงัคับการเขาออกจากอาณาเขตของรัฐ 

กฎเกณฑการปองกันการแพรโรค กฎเกณฑเกี่ยวกับการหามถายรูป ฯลฯ และสุดทาย อนุสัญญาไดมี

บทบญัญัติเกี่ยวกับการอํานวยความสะดวกการขนสงทางอากาศใหเกิดความรวดเร็วโดยมิใหเกิดการ

ลาชา เชน การอพยพเขาเมือง การกักตรวจโรค การศุลกากร และการตรวจปลอย 

4) ขอบเขตการปรบัใชอนุสัญญา  

ก. อาณาเขตของประเทศที่ปรับใช 

อนุสัญญาไดใหความหมายของ “อาณาเขต” วา หมายความรวมถึงพื้นดิน 

และทะเลในอาณาเขตที่ติดตอกับพื้นดินซึ่งอยูภายใตอธิปไตย อธิราช อารักขาหรืออาณัติของรัฐน้ัน 

ข. ขอจํากัดในการปรับใช 

(1) เกี่ยวกับความมั่นคงและการปองกันประเทศ อนุสัญญาให

อํานาจแกรัฐภาคีแตละรัฐ ทีจ่ะจํากัดหรือหามมิใหอากาศยานของรัฐอื่นบินเหนือเขตหวงหามในอาณา

เขตของตนไดมีขอเทจ็จริงเกี่ยวกบัปญหาเขตหวงหามซึ่งไดรบัการพจิารณาจากคณะมนตรีของ 

I.C.A.O กลาวคือ ในป ค.ศ. 1953 ประเทศปากีสถานไดประกาศใหดินแดนที่ติดตอกับประเทศ

อัฟกานิสถานเปนเขตหวงหาม ประเทศอินเดียไดรองคัดคานตอคณะมนตรีของ I.C.A.O เมื่อวันที่ 21 

เมษายน ค.ศ. 1952 ตอมาตรการที่หามการบินผานของสายการบินอินเดียจากกรงุนิวเดลลี นครหลวง

ของอินเดีย ไปยังกรุงกาบลู นครหลวงของอัฟกานิสถาน รัฐบาลอินเดียไดกลาวอางในคํารองคัดคาน

มาตรการดังกลาววาเปนมาตรการที่มลีักษณะเลือกปฏิบัติ ทัง้น้ีเน่ืองจากวา สายการบินของอิหราน 

ยังคงทําการบินในทาง พาณิชยตามปกติเหนือเขตหวงหามน้ัน คํารองของอินเดียไดรับการสนับสนุน

จากอัฟกานิสถาน แตประเทศปากีสถานโตแยงวาการประกาศใหดินแดนดังกลาวเปนเขตหวงหามก็

เน่ือง จากเหตุผลเกี่ยวกบัความมั่นคง ซึ่งเปนเหตุผลทีส่ืบเน่ืองมาจากสมัย ค.ศ. 1935 กอนที่จะมี  

การแยกประเทศอินเดียกับปากีสถานและกอนที่ประเทศทั้งสองไดรบัเอกราช อาศัยขอไกลเกลี่ย   

และขอเสนอของคณะมนตรีของ I.C.A.O ทําใหเกิดขอตกลงฉันทมิตรระหวางประเทศทัง้สอง 
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ขอพิพาทอีกเรื่องหน่ึงเกี่ยวกบัเขตหวงหามเกิดข้ึนระหวางอังกฤษ

กับสเปนใน เดือนพฤษภาคม ค.ศ. 1967 กลาวคือ รัฐบาลสเปนไดประกาศให Algesiras ซึ่งมีอาณา 

เขตติดตอกับสนามบินยิบบอลตา Gibraltar เปนเขตหวงหาม ทําใหเกิดอุปสรรคในการใช สนามบิน

ยิบบอลตา ประเทศองักฤษไดรองทุกขตอคณะมนตรีของ I.C.A.O โดยอางวาการ ปฏิบัติของสเปนที่

ประกาศเขตหวงหามดังกลาวขางตนขัดกับมาตรา 9 (A) ของอนุสญัญา เน่ืองจากวาอาณาเขตและ

สถานที่ต้ังของเขตหวงหามกอใหเกิดความไมสะดวกตอการเดินอากาศ นอกจากน้ีแลว ยังเปนการขัด

ตอบทบญัญัติแหงภาคผนวกที่ 15 (1) ของอนุสัญญา ทัง้น้ีเน่ืองจากวาไมไดมีการกําหนดเขตหวงหาม

ใหเปนที่แนนอน สวนสเปนโตแยงโดยอาศัย ขอเทจ็จริงวาสนามบินยิบบอลตาเปนสนามบินทหาร 

ดังน้ัน จึงไมอยูภายใตบังคับของอนุ สัญญา การประกาศเขตหวงหามที่ Algesiras ก็เพื่อเหตุผลอันเกิด

จากความจําเปนทางทหาร และความมั่นคงปลอดภัยของประเทศ ทั้งน้ี โดยนัยยะแหง มาตรา 9 (A) 

ของอนุสญัญา ซึ่งเปดโอกาสใหมกีารประกาศหามการบินผานเขตหวงหาม หากวาเปนกรณีจําเปน 

และผู ทีม่ีอํานาจพจิารณาแตผูเดียววากรณีใดจะถือวาเปนกรณีจําเปนก็คือรัฐเจาของประเทศที่

กําหนดเขตหวงหามน้ัน คดีน้ีมีความเห็นแตกแยกกันในคณะมนตรีของ I.C.A.O กลาวคือ คํารองของ

อังกฤษที่ขอใหคณะมนตรีของ L.C.A.O ประกาศวา การประกาศเขตหวงหามของ (1) เรื่องบริการ

ขาวสารการบิน ซึ่งมสีาระสําคัญเกี่ยวกบัวิธีการรวบรวมและสงขาวสารการบินทีจ่ําเปนสําหรบัสเปน

ขัดกั ภาคผนวกที่ 15 ของอนุสัญญา ไมไดรับการพจิารณาแตอยางใด ขอเสนอของ ออสเตรเลีย ที่

ขอใหมีการสบืสวนสอบสวนสถานการณอยางกวางก็ไมไดรับการพิจารณา และในทีสุ่ดก็ไมมีขอตัดสิน

ของคณะมนตรีในเรื่องน้ี ทั้งน้ี โดยที่ขอพิพาทไดยุติลงโดยการ เจรจาระหวางอังกฤษและสเปน 

(2) อนุสัญญาฉบบัน้ีใชบังคับเฉพาะอากาศยานพลเรือนเทาน้ัน

ไมใหใชบังคับแก อากาศยานราชการ เชน ทหาร ศุลกากร ตํารวจ 

(3) อนุสัญญาฉบบัน้ีไมปรับใชกับอากาศยานที่ไมมีนักบินไดมี

ปญหาขอเทจ็จริงเกี่ยวกับอากาศยานไมมีนักบิน เหตุการณดังกลาวน้ีเกิดข้ึนใน ค.ศ. 1955 โดย

ประเทศเช็คโกสโลวาเกียไดอางบทบัญญัติ มาตรา 8 ของอนุสัญญา วาไดมี การทิง้แผนปลิวโฆษณา

ชวนเช่ือเหนือดินแดนของตนจากลกูบลัลูนที่บรรทุกแผนปลวิ โฆษณาดังกลาวปลอยมาจากนอก

ประเทศ โดยอางวาถูกสงมาจากดินแดนเยอรมัน ซึง่เปน เขตยึดครองของสหรัฐอเมริกา ดังน้ันรัฐบาล

สหรัฐอเมรกิาตองรับผิดชอบในเหตุการณดัง กลาว ทัง้น้ี โดยที่ประเทศเช็คโกสโลวาเกีย อางวาลูกบลั

ลนไมอยูในความหมายของคําจํากัด ความตามภาคผนวก 7 (1) ของอนุสญัญา แตตองถือวา ลูกบัลลูน

เปนอากาศยานที่ไมมีนักบิน เหตุการณทํานองเดียวกันน้ี เกดิข้ึนอีกใน ค.ศ. 1960 แตในขณะน้ัน 

ประเทศเยอรมัน ตะวันตกมสีภาพเปนรัฐซึ่งมีอธิปไตยสมบรูณ และเปนสมาชิกของอนุสัญญาชิคาโก 

ดังน้ัน ประเทศเยอรมันตะวันตกก็ตองรับผิดชอบในเหตุการณที่เกิดข้ึน 
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(4) อนุสัญญาฉบบัน้ีไมอนุญาตสําหรับการบินประจํามกีําหนด 

ดังที่ไดกลาวมา แลวในขอ (ค) ในเรือ่งความหมายของการบนิบริการประจํามีกําหนดและการบินที่ไมมี 

กําหนด 

ค. ผลบงัคับใชของอนุสัญญา 

เน่ืองจากอนุสัญญาชิคาโกเปนสนธิสญัญาระหวางชาติ ดังน้ัน อนุสัญญา 

ชิคาโกจึงไดบัญญัติเงื่อนไข การมผีลใชบงัคับของอนุสญัญา การใหสัตยาบัน การใหภาคยานุวัติ  

การแกไขเพิ่มเติมและการบอกเลิก 

อนุสัญญาชิคาโกมีผลใชบังคับเมือ่วันที่ 4 เมษายน 1947 หลังจากทีร่ัฐซึง่ 

สมาชิกใหสัตยาบันแลว รวม 26 รัฐ และเริม่ใชบังคับเมื่อครบ 30 วัน หลังจากวันที่มอบสาร (1) เรื่อง

สัญชาติอากาศยานและเครื่องหมายจดทะเบียน 

3.2.2 อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 

อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 ถือเปนอนุสัญญาระหวางประเทศที่เปนแมแบบที่สําคัญที่

กําหนดกฎเกณฑตาง ๆ เกี่ยวกบัการรับขนทางอากาศระหวางประเทศสาระสําคัญของอนุสญัญามี

ดังน้ี  

1) ขอบเขตการบังคับใช 

อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 มีผลใชบังคับกบัการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศ

ทุกประเทศ ไมวาจะเปนการรับขนผูโดยสาร สัมภาระหรือสนิคาที่มีบําเหน็จทางการคา และรวมถึง

การรบัขนทางอากาศ ระหวางประเทศที่แมจะมิไดมีบําเหน็จทางการคา แตไดดําเนินการโดยผู

ประกอบกจิการขนสงทางอากาศดวย9 อยางไรก็ตาม การขนสงไปรษณียภัณฑไมตกอยูภายใตบังคับ

ของอนุสญัญาน้ี 

ดังน้ันการรับขนทางอากาศระหวางประเทศทัง้แบบประจําและแบบไมประจําจึงตก

อยูภายใตบังคับ ของอนุสัญญาฉบับน้ี 

ขอ 1 วรรค 2 ของอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 ไดกําหนดนิยามของคําวาการขนสง

ทางอากาศ ระหวางประเทศไววาจะตองมลีักษณะอยางหน่ึงอยางใดดังตอไปน้ี 

(1) เปนการขนสงตามสญัญารับขน ที่มจีุดเริ่มตนเดินทางและจุดหมาย

ปลายทางอยูในอาณาเขตของประเทศภาคีสองประเทศ 

(2) เปนการขนสงตามสญัญารับขนทีม่ีจุดเริม่ดนเดินทางและจุดหมาย

ปลายทางอยูในอาณาเขต ของประเทศภาคีเพียงประเทศเดียว แตการขนสงดังกลาวจะตองมจีุดแวะ

                                                             
9 อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 ขอ 1(1), ขอ 2(2). 
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ลงระหวางทางที่ไดตกลงกันตามสญัญาอยูในอาณาเขตของประเทศอื่น ไมวาประเทศน้ันจะเปนภาคี

ของอนุสญัญาน้ีหรือไม ก็ตาม 

เมื่อพจิารณาจากคํานิยามของการขนสงทางอากาศระหวางประเทศขางตน จะเห็น

วาแมวาประเทศใดประเทศหน่ึงมิไดเขาเปนภาคีของอนุสัญญาวอรซอ แตก็ไมไดหมายความวาการ

ใหบรกิารขนสงทางอากาศระหวางประเทศโดยสายการบินของประเทศน้ันจะไมตกอยูภายใตบังคับ

ของอนุสญัญาวอรซอเสมอไป  

ดังในกรณีพิพาทที่เกิดข้ึนจรงิระหวาง Dr.Philip Goldman กับบริษัท การบินไทย 

จํากัด (มหาชน) ขอเท็จจรงิในคดีน้ี โจทก คือ Dr.Goldman ไดเดินทางกับบริษัท การบินไทย จํากัด 

(มหาชน) ตามเสนทางลอนดอนมายังกรงุเทพฯ โดยมีจุดแวะพักระหวางทาง คือ อัมสเตอรดัม และ 

การาจี เครื่องบินโดยสารลําดังกลาวเกิดตกหลมุอากาศระหวางการเดินทาง ทําใหโจทกไดรับบาดเจ็บ 

การรบัขนทางอากาศระหวางประเทศตามขอเท็จจรงิที่ปรากฏในคดีน้ี เปนการรบัขนทางอากาศ

ระหวางประเทศภายใตอนุสญัญาวอรซอ ซึง่แมประเทศไทยจะมิไดเปนภาคีอนุสัญญาวอรซอ แตการ

รับขนทางอากาศดังกลาวมีจุดเริม่ตนเดินทางอยูในอาณาเขตของภาคีอนุสัญญาวอรซอ คือ ประเทศ

อังกฤษและมีจุดแวะพักระหวางทาง 2 จุด คือ อัมสเตอรดัม และการาจ ีดังน้ันศาลอังกฤษไดมีคํา

พิพากษาโดยวินิจฉัยใหจําเลยคือบริษัท การบิน ไทย จํากัด (มหาชน) ตองรับผิดตอความเสียหายที่

เกิดแกโจทกภายใตบังคับของอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 ที่ ไดแกไขเพิ่มเติมโดยพิธีสารกรุงเฮก 

ค.ศ. 19559 

จากขอเท็จจรงิในคดีน้ี การรบัขนมีจุดเริม่ตนเดินทางและจุดหมายปลายทางอยูใน

อาณาเขตของภาคีเพียงประเทศเดียว คือ สหราชอาณาจักร แตการรับขนดังกลาวมจีุดแวะพักระหวาง

ทางที่ตกลงกัน คือ กรุงเทพฯ ดังน้ัน การรับขนตามขอเทจ็จริงน้ีจงึเปนการขนสงทางอากาศระหวาง

ประเทศตามทีบ่ัญญัติไวใน อนุสัญญาวอรซอ โดยไมคํานึงวาผูรบัขนเปนสายการบินของประเทศไทยที่

มิไดเปนภาคีของอนุสัญญาวอรซอ อยางไรก็ดี การหยุดแวะพักระหวางทางน้ีจะตองเปนจุดที่ไดมีการ

ตกลงกันไว หากเปนการหยุดแวะลงดวยเหตุผลทางเทคนิค เชน เปนเรื่องของการเกิดอบุัติเหตุที่

จําเปนจะตองมีการแวะลงฉุกเฉินแลว กรณีน้ี จะไมทําใหการขนสงในเที่ยวบินดังกลาวเปนการขนสง

ทางอากาศระหวางประเทศตามความหมายของ อนุสัญญาวอรซอ ดังน้ัน ขอบเขตการบังคับใชของ

                                                             
9 ทศพร ลีพึ่งธรรม, ความรับผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศ: การสัมมนาเร่ืองทาทีของ

ประเทศไทยตออนุสัญญาวาดวยการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ สถาบันกฎหมายขนสงและพาณิชยนาวี 

คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 24 พฤศจิกายน 2542. 
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อนุสัญญาวอรซอจงึมีขอแตกตางจากความตกลงระหวาง ประเทศฉบบัอื่น ซึ่งความตกลงระหวาง

ประเทศ'โดยทั่ว ไปจะมีผลใชบังคับเฉพาะกับประเทศ'ทีเ่ปนภาคีความตกลงเทาน้ัน 

อยางไรก็ดี อนุสญัญาวอรซอไมไดครอบคลมุการรับขนทางอากาศทั้งหมดเลยทีเดียว 

มีการรับขนทางอากาศบางรปูแบบที่ถูกระบุใหอยูนอกเหนือจากบทบังคับของอนุสัญญาน้ี ไดแกการ

รับขนซึง่ปฏิบัติการตามขอกําหนดของอนุสัญญาการไปรษณียระหวางประเทศฉบบัใด ๆ การรับขน

ระหวางประเทศทางอากาศซึง่กจิการเดินอากาศเปนผูปฏิบติัการทดลองเพื่อการจัดทั้งเสันทางเดิน

อากาศแบบประจําข้ึน และ การรับขนซึง่ปฏิบัติการในพฤติการณพิเศษนอกเหนือขอบขายปกติแหง

ธุรกิจของผูขนสงทางอากาศ การรับ ขนระหวางประเทศซึ่งปฏิบัติการโดยอากาศยานที่กจิการขนสง

ทางอากาศไมไดเปนผูปฏิบัติการ นอกจากน้ี อนุสัญญาวอรซอจะไมใชบังคับคับการรบัขนลูกเรอืที่

ปฏิบัติหนาที่ รวมทั้งผูทีล่ักลอบข้ึนอากาศยาน เน่ืองจากบุคคลดังกลาวไม'ไดเขาทําสัญญารบัขนกับ  

ผูขนสงทางอากาศ 

2) เอกสารตาง ๆ ในการรับขน 

2.1) บัตรโดยสาร 

ในการรบัขนคนโดยสาร บัตรโดยสารที่ผูขนสงมอบใหผูโดยสารจะตองมี

รายละเอียดดังตอไปน้ี 

1) ถ่ินที่และวันที่ออกบัตรโดยสาร 

2) ถ่ินตนทางละถ่ินปลายทาง 

3) ถ่ินหยุดพักที่ตกลงกันไว 

4) ช่ือและที่อยูของผูขนสงรายเดือนหรือหลายราย 

5) ขอความวาการรับขนน้ันอยูภายใตบังคับแหงกฎเกณฑเกีย่วกับ

ความรับผิดซึ่งอนุสัญญาน้ีวางไว 

อยางไรก็ดี อนุสญัญาน้ียังคงมผีลใชบงัคับแมในกรณีทีบ่ัตรโดยสารเกิดสญู

หายหรือมีขอความไมครบถวน ดังจะเห็นไดวา ขอ 3(2) ของอนุสัญญาวอรซอ ระบุไวชัดเจนวา “การ

ไมมีอยูผิดปกติ หรือสญูหายของต๋ัวโดยสารไมกระทบตอความมีอยูหรือความสมบรูณของสัญญารับขน 

ซึ่งอยางไรก็ตามจะตองอยูภายใต กําเกณฑของอนุสัญญาน้ี..” ดังน้ัน เน่ืองจากอนุสัญญาวอรซอไมมี

บทกําหนดโทษสําหรบัการระบุรายละเอียดลงบนบัตรโดยสาร อาจกลาวไดวาเงื่อนไขในขอ 3 น้ีไมมี

บทบาทในการวางรูปแบบบัตรโดยสาร แตอยางใด บทบาทสําคัญของเงื่อนไขในขอน้ีดูเหมือนจะอยูใน

ตอนทายที่กลาววา “ถาผูขนสงยอมรบัคนโดยสารโดยไมไดสงมอบต๋ัวโดยสาร ผูขนสงจะไมมสีิทธิใช

ประโยชนจากบทบญัญัติแหงอนุสญัญาน้ีซึ่งยกเวนหรือจํากดัความรับผิดของตน” ซึ่งแสดงใหเห็นวา 

สายการบินผูขนสงจะตองรับผิดโดยไมจํากัดจํานวนในกรณีที่ไมมีการสง

มอบต๋ัวโดยสารใหกับผูโดยสาร เพราะหากผูโดยสารไม ไดอานขอความบนต๋ัวโดยสาร ผูโดยสาร



64 

โดยทั่วไปจะไมสามารถทราบถึงขอความรบัผิดของผูขนสงไดเลย ซึ่งเปนผลใหผูโดยสารไมมีโอกาสที่

จะปองกันตนเองจากผลทีอ่าจเกิดข้ึนจากการจํากัดความรบัผิดดังกลาว 

บัตรโดยสารถือเปนเอกสารในการรบัขนที่มปีระเด็นปญหามากที่สุด ศาล

อเมริกันเคยตีความวา การ ออกบัตรโดยสารมีวัตถุประสงคเพื่อเปดโอกาสใหผูโดยสารสามารถดําเนิน

มาตรการคุมครองตนเองได เชน ปฏิเสธการเดินทาง จัดหาประกันชีวิตเพิม่เติม ทําสัญญาพิเศษกบั   

ผูขนสงตามขอ 22(1) เปนตน ดังน้ัน ถามกีารสงมอบบัตรโดยสารในเวลาที่กระช้ันชิดกับเวลาออก

เดินทางมากเกินไปหรือบัตรโดยสารขาดรายการอัน เปนสาระสําคัญ หรือขอความจํากัดความรับผิด  

มีขนาดเล็กเกินไป จะถือเสมือนวาไมมกีารสงมอบต๋ัวน้ัน ซึ่งมี ผลใหผูขนสงตองรบัผิดอยางไมจํากัด

จํานวน 

2.2) ใบกํากับสัมภาระ 

ขอ 4(1) ของอนุสัญญาวอรซอกําหนดใหผูขนสงตองลงมอบใบกํากับ

สัมภาระใหกับผูโดยสารสําหรับการรับขนสัมภาระอื่นนอกจากของสวนตัวช้ินเลก็ซึ่งคนโดยสารดูแลเอง 

ขอ 4(2) ระบุวาใบกํากบัสมัภาระจะตองทําคูกันเปนสองใบ ใบหน่ึงสําหรับผูโดยสาร และอีกใบหน่ึง

สําหรับผูขนสง 

ขอ 4(3) กําหนดรายการที่จะตองระบุไวในใบกํากบัสัมภาระ 

ตามเงื่อนไขในขอ 4(4) หากผูขนสงยอมรับมอบสัมภาระโดยไมไดสงมอบ

ใบกํากับสัมภาระ หรือหากใบกํากบัสัมภาระไมมหีมายเลขของบัตรโดยสาร จํานวนและนํ้าหนักของ

หีบหอและขอความวาการรบัขนอยูภายใตบังคับแหงกฎเกณฑเกี่ยวกับความรับผิดซึง่อนุสญัญาวอรซอ

วางไว ผูขนสงจะไมมีสทิธิใชประโยชนจากบทบัญญัติแหงอนุสัญญาวอรซอซึ่งยกเวนหรือจํากัดความ

รับผิดของผูขนสง 

2.3) ใบตราสงทางอากาศ 

ภายใตบังคับแหงอนุสญัญาวอรซอ ผูขนสงของมีสทิธิเรียกใหผูตราสงจัดทํา

เอกสาร ใบตราสงทางอากาศ และมอบใหผูขนสงของไว ขณะเดียวกันผูตราสงทุกรายมสีิทธิเรียกให  

ผูขนสงยอมรับเอกสารดังกลาว ทั้งน้ีใบตราสงทางอากาศดังกลาวถือเปนหลักฐานเบื้องตนของการทํา

สัญญา การไดรับของและเงือ่นไขการรบัขน โดยผูตราสงจะตอง จัดทําใบตราสงทางอากาศเปน

ตนฉบับจํานวนสามฉบบั เพื่อจัดใหผูขนสงของพรอมกบัของ 

ใบตราสงทางอากาศจะตองมรีายการตามทีร่ะบุในขอ 8 แหงอนุสญัญา

วอรซอ อยางไรก็ดี หากผูขนสงยอมรับของโดยไมมีการทําใบตราสงทางอากาศ หรอืหากใบตราสงทาง

อากาศไมมีรายการอันเปนสาระสําคัญตามที่ระบุในขอ 8(ก) ถึง (ณ) และ (ป) ผูขนสงจะไมมสีิทธิ

ประโยชนจากบทบญัญัติแหงอนุสญัญาน้ีที่เปนการยกเวนหรอืจํากัดความรบัผิดของตน 
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3) ความรับผิดของผูขนสง 

อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 พยายามประสานผลประโยชนระหวางสายการบินและ

ผูเสียหาย ใหสมดุลกนั โดยสันนิษฐานไวกอนวาผูขนสงมีความผิด เวนแตจะพสิูจนเปนอยางอื่นตามที่

อนุสัญญากําหนด ทัง้น้ี ผูขนสงไมตองรับผิดเกินกวาจํานวนเงินที่ระบุไว การสรางกฎเกณฑในลกัษณะ

น้ี ในดานหน่ึงนับเปนการคุมครองผลประโยชนของผูเสียหาย เพราะภาระการพสิูจนตกไปอยูกบัผู

ขนสง ในอีกดานหน่ึงก็เปนการคุมครองผลประโยชนของผูขนสง เพราะผูขนสงมีความรับผิดอยาง

จํากัด ไมตองรบัผิดเต็มตามจํานวนที่เสียหายจริง ระบอบความรับผิดตามอนุสัญญาวอรซออาจกลาว

โดยสรปุไดเปน 3 ประการ ไดแก ความรับผิดบนความผิด บทสันนิษฐานความผิด และการจํากัดความ

รับผิด 

3.1) ความรับผิดบนฐานความผิด 

อนุสัญญาวอรซอไดวางหลกัเกณฑในเรือ่งความรบัผิดบนฐานความผิดไว  

3 กรณี คือ กรณีคนโดยสารถึงแกความตายหรือไดรบับาดเจบ็ กรณีสมัภาระไดรบัความเสียหาย  

และกรณีความเสียหายเกิดข้ึนจากการรบัขนโดยชักชา 

(1) กรณีคนโดยสารถึงแกความตายหรือไดรบับาดเจบ็ 

ในกรณีคนโดยสารถึงแกความตายหรือไดรับบาดเจ็บผูขนสงจะมี

ความรับผิดหากอบุัติเหตุซึ่งกอใหเกิดความเสียหาย ไดเกิดข้ึนบนอากาศยานหรือในระหวางการคําเนิน

การเพือ่การข้ึน หรือลงจากอากาศยาน หลักการขอน้ีประสบปญหาในการดีความคอนชางมากเพราะ

อนุสัญญามิไดใหนิยามไวแตอยางใด ทั้งน้ี ศาลอเมริกันไดเคยวางแนวไวในคําพิพากษาวา “An 

Unexpected or Unusual Event or Happening that is External to the Passenger.” 

กลาวคือ เปนเหตุการณที่ไมคาดคิด ไมปกติ หรอืเปนสิง่ภายนอกที่เกิดข้ึนตอคนโดยสาร จากนิยาม

ดังกลาว คําวา “อุบัติเหตุ” จึงอาจครอบคลมุถึงการกอการรายดวย แตไมรวมถึงการตายหรอืการ

บาดเจบ็ทีเ่กิดข้ึนจากสุขภาพของคนโดยสารเอง สวนขอความวา “ในระหวางการดําเนินการเพื่อการ

ข้ึนลงอากาศยาน” ศาลอทุธรณอเมรกิันในคดี Day V. Trans World Airlines (1975) ไดวาง

องคประกอบในการพจิารณาไว 3 ประการ คือ พิจารณาสถานที่เกิดอบุัติเหตุ พิจารณากจิกรรมที่ 

ผูโดยสารกําลังกระทําอยูในขณะน้ัน พิจารณาวาสายการบินมีอํานาจในการควบคุมคนโดยสารเพียงใด 

(2) กรณีของหรือสัมภาระลงทะเบียนไดรบัความเสียหาย 

ในกรณีของสัมภาระลงทะเบียนไดรับความเสียหายน้ัน ผูขนสงจะ

มีความรับผิด ถาเหตุซึง่กอใหเกิดความเสียหายไดเกิดข้ึนในระหวางการรบัขนทางอากาศทัง้น้ีคําวา

“การรับขนทางอากาศ” จะหมายถึงชวงเวลาที่ของอยูในความดูแลของผูขนสงไมวาจะอยูทีส่นามบิน 

บนอากาศยาน หรือที่อื่นใดใน กรณีที่อากาศยานลงจอดนอกสนามบิน นอกจากน้ี ยังอาจจะรวมไปถึง
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การรบัขนทางบก ทางทะเล หรือทางแมนํ้าที่ดําเนินการนอกสนามบินไดดวย ถาการรบัขนน้ันเปนการ

ปฏิบัติตามสญัญาเพื่อการรบัขนทางอากาศเพื่อการบรรทุก การสงมอบ หรอืการถายลํา 

(3) กรณีที่ความเสียหายเกิดข้ึนจากการรับขนโดยชักชา สาหรบั

กรณีที่ความเสียหายเกิดข้ึนจากการรับขนโดยชักชาน้ัน ผูขนสงจะมีความรบัผิดหากผูโดยสาร หรือ 

ผูตราสง หรือผูรบัตราสง ไดรับความเสียหายจากการชักชาดังกลาว 

นอกจากหลกัเกณฑในเรือ่งความรบัผิดบนฐานความผิด 3 กรณีที่

ระบุไวในอนุสญัญาวอรซอดังกลาวแลว ยังมคีวามรับผิดที่อาจเกิดข้ึนไดอีกกรณีหน่ึงที่อนุสัญญา

วอรซอไมไดระบุไวโดยเฉพาะซึ่งไดแกความรบัผิดกรณีสมัภาระที่คนโดยสารดูแลเองไดรับความ

เสียหาย จึงหมายความวา ผูโดยสารมหีนาที่ตองพิสจูนวาผูขนสงกระทําการโดยจงใจหรือประมาท

เลินเลอเปนเหตุใหเกิดความเสียหายข้ึน 

3.2) บทสันนิษฐานความผิด 

อนุสัญญาวอรซอจะสันนิษฐานไวกอนวาผูขนสงมีความผิด ผูขนสงจะพน

จากความรบัผิดหากพสิูจนไดวาตนและตัวแทนของตนไดใชมาตรการเทาที่จําเปนทัง้ปวงเพื่อหลกีเลี่ยง

ความเสียหายน้ันแลว หรือเปนการพนวิสัยที่ตนหรือตัวแทนของตนจะใชมาตรการเชนวาน้ันหรือความ

เสียหายไดเกิดข้ึนจากผูโดยสารซึ่งเปนผูที่ไดรบัความเสยีหายเองหรือความเสียหายมสีวนเกิดข้ึนจาก

ความประมาทเลินเลอของผูโดยสารน้ัน 

ทั้งน้ีมีขอสังเกตวา หากผูขนสงไมทราบถึงสาเหตุของอุบัติเหตุก็จะไม

สามารถบอกไดวามาตรการอันจําเปนในการปองกันอุบัติเหตุควรเปนเชนไร ทําใหผูขนสงไมสามารถ

พิสูจนวาตนไดจัดใหมีมาตรการอนัจําเปนเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหาย หรือเปนการพนวิสัยทีจ่ะจัดมี

มาตรการเชนวาน้ัน เปนผลใหความรับผิดตกเปนภาระแกผูขนสง 

3.3) การจํากัดความรับผิด 

อนุสัญญาวอรซอกําหนดใหผูขนสงทางอากาศตองรับผิดเพื่อความเสียหาย

ที่เกิดข้ึนแกคนโดยสาร สมัภาระ และของไวแตกตางกัน ดังน้ี 

(1) กรณีผูโดยสาร 

ในกรณีที่ผูโดยสารตาย บาดเจบ็ หรือการรบัขนชักชา ผูขนสงจะ

รับผิดไมเกิน 125,000 แฟรงคตอผูโดยสารหน่ึงคน 

(2) กรณีของหรือสัมภาระลงทะเบียน 

ในกรณีที่ของหรอืสัมภาระลงทะเบียนถูกทําลาย สญูหาย บบุ

สลาย หรือ การรับขนชักชา ผูขนสงรบัผิดไมเกิน 250 แฟรงคตอกิโลกรัม แตผูตราสงอาจทําการแถลง

พิเศษใหผูขนสง ทราบถึงมูลคา ณ เวลาสงมอบ พรอมทั้งไดชําระเงินเพิ่มเติมใหแกผูขนสงแลว ผูขนสง
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ก็จะรับผิดตามจํานวนที่แถลงน้ัน เวนแตจะพสิจูนไดวาจํานวนที่แถลงน้ันมากเกินกวามูลคาที่แทจริง 

ณ เวลาสงมอบ 

(3) กรณีสิง่ของที่ผูโดยสารดูแลเอง 

สําหรับกรณีสิง่ของทีผู่โดยสารดูแลเองถูกทําลาย สูญหาย บบุ

สลาย หรือการรบัขนชักชา ผูขนสงรับผิดไมเกิน 5,000 แฟรงคตอผูโดยสารหน่ึงคน 

อยางไรก็ตาม ผูขนสงและผูโดยสารสามารถทีจ่ะตกลงทําสญัญา

กําหนดใหผูขนสงตองรับผิดชดใชคาเสียหายทีเ่กิดข้ึนในกรณีตาง ๆ ขางตน เปนจํานวนเงินที่สงูกวาที่

กําหนดไวในอนุสัญญาวอรซอได นอกจากน้ีผูขนสงอาจตองรับผิดเกินกวาจํานวนความรับผิดทีจ่ํากัดไว

ขางตนได ในกรณีที่ผูเสียหายพิสจูนไดวา ความเสียหายทีเ่กดิข้ึนน้ันเกิดจากการกระทําโดยจงใจของผู

ขนสงเอง 

(4) เขตอํานาจศาล 

อนุสัญญาวอรซอไดกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับศาลทีจ่ะพจิารณา

คดีที่ฟองเรียกรองคาเสียหายอันเกิดจากการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ เพื่อขจดับญัหา

เกี่ยวกับเขตอํานาจศาล โดยไดกําหนดใหผูเสียหายสามารถเลือกทีจ่ะดําเนินคดีในศาลของประเทศที่

เปนภาคีอนุสญัญาใดศาลหน่ึงดังตอไปน้ี ศาลในประเทศที่ผูขนสงมีภูมลิําเนาอยู ศาลในประเทศที ่

ผูขนสงมีที่ทําการแหงใหญต้ังอยู ศาลในประเทศ ที่ผู,ขนสงมทีี่ทําการต้ังอยูและเปนที่ที่ไดมีการทํา

สัญญารับขน และศาลในประเทศที่เปนจุดหมายปลายทางของการขนสง 

ขอกําหนดหรือเงื่อนไขใด ๆ ที่กําหนดในสัญญารับขน หรือความตกลง

พิเศษทั้งปวงซึ่งกระทํากอนความเสียหายเกิดข้ึน โดยที่คูสญัญามุงจะละเมิดกฎเกณฑทีอ่นุสญัญา

วอรซอไดวางไวยอมตกเปนโมฆะตามที่กําหนดไวในขอ 32 แหงอนุสัญญา 

 

3.3 กฎหมายประชาคมอาเซยีนเก่ียวกับธุรกิจการบิน 

ในชวงระยะทีผ่านมาความรวมมอืทางเศรษฐกจิในภูมิภาคอาเซียนไดมีการขยายตัวเพิ่มสูงข้ึน

อยางมาก ประเทศสมาชิกอาเซียนจึงไดมกีารขยายขอบเขตทางดานเศรษฐกิจใหครอบคลุมครบทกุ

ดาน ทั้งดานการลงทุน การคา การบริการ และการคุมครองทรัพยสินทางปญญา10 ซึ่งสําหรับการเปด

เสรีการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนน้ันก็ถือเปนกิจกรรมหน่ึงของการขยายตัวทางเศรษฐกจิใน

ภูมิภาค จึงไดมีการกําหนดกรอบกฎหมายระหวางประเทศของอาเซียนข้ึนเพื่อเปนขอกําหนดรวมถึง

ควบคุมการเปดเสรกีารบินพาณิชยที่สําคัญๆ ดังตอไปน้ี 

                                                             
10 Stephenson, S. M., Approaches to liberalizing service [Online], 25 June 2017. 

Available from https://books.google.co.th/. 
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3.3.1 กรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน (ASEAN Framework 

Agreement Service: AFAS) 

ในการประชุมสุดยอดอาเซียน ครั้งที่ 4 เมื่อวันที่ 27-29 มกราคม พ.ศ. 2535 ณ ประเทศ

สิงคโปร ประเทศสมาชิกอาเซียนไดตกลงรวมกันรวมตัวทางเศรษฐกิจในภูมิภาคโดยจัดต้ังเขตการคา

เสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA) โดยมีเปาหมายคือการทําใหการคาขายสินคาใน

อาเซียนเปนไปอยางเสรี มกีารคิดอัตราภาษีระหวางกันในระดับที่ตํ่าและปราศจากขอกําหนดทาง

การคา อันจะสงผลใหประเทศสมาชิกจะมีตนทุนการผลิตสินคาที่ลดลง อีกทั้งเปนการเพิ่มปรมิาณ

ทางดานการคาในภูมิภาคใหมีมากข้ึน ทําใหอาเซียนเปนภูมภิาคที่มีการเติบโตทางเศรษฐกิจอยาง

รวดเร็วและมั่นคงตอมาเมื่อประเทศตาง ๆ ในอาเซียนไดมีการพัฒนาทางเศรษฐกิจที่ดีข้ึนในระดับหน่ึง 

จึงไดมีแนวทางในการพฒันาข้ันตอไปเพือ่ขยายความรวมมือไปสูภาคการบริการและการลงทนุซึ่งจะ

ชวยสงเสริมใหการพัฒนาเศรษฐกจิของภูมิภาคเปนไปอยางรอบดาน ดังน้ันประเทศสมาชิกจงึไดขยาย

ความรวมมือทางเศรษฐกิจผานการเปดเสรีดานการคาบรกิารภายใต ASEAN Framework 

Agreement on Services (AFAS) หรือกรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียนน่ันเอง 

ซึ่งในการประชุมสุดยอดอาเซียนครั้งที่ 5 ณ กรุงเทพมหานคร ประเทศไทย ระหวางวันที่  

14-15 ธันวาคม พ.ศ. 2538 รัฐมนตรเีศรษฐกจิของอาเซียน อันไดแก ประเทศอินโดนีเซีย ประเทศ

มาเลเซีย ประเทศฟลปิปนส ประเทศเวียดนาม ประเทศสิงคโปร ประเทศบรูไนดารุสซาลามและ

ประเทศไทย ไดมีการลงนามในกรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน (AFAS) ซึ่งความ

ตกลงดังกลาวเริ่มมีผลใชบังคับในปถัดมา11 

กรอบความตกลง AFAS จัดทําข้ึนโดยมีหลักการทีส่ําคัญกลาวโดยสรุป คือ ประเทศสมาชิก

อาเซียนจะตองเปดเสรีอยางกาวหนาเปนลําดับ (Progressive Liberalization) รวมทัง้ใหสมาชิก 

เปดเสรบีรกิารภายใน โดยที่สมาชิกอาเซียนมสีิทธิในการใชกฎระเบียบภายในประเทศ (Domestic 

Regulation) เพื่อการกํากับดูแลธุรกจิบริการภายในประเทศของตนได ตลอดจนเปดเสรีการคาบริการ

โดยขยายขอบเขตของการเปดเสรีนอกเหนือจากทีผู่กพันไวภายใตความตกลงการคาบริการของ

องคการการคาโลก (WorldTrade Organization--WTO)12 ซึ่งภายใตกรอบความตกลง AFAS น้ี 

ประเทศสมาชิกอาเซียนสามารถเขารวมเจรจาเปดการคาเสรีการบรกิารเปนรอบ ๆ ไป โดยแตละ

ประเทศตองมีการผูกพันในการเปดเสรีใหมีความกาวหนามากข้ึนในแตละรอบการเจรจา ทั้งน้ีไดมีการ

                                                             
11 พัชร นิยมศิลป, กรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน [Online], 25 มิถุนายน 2560. 

แหลงที่มา http://wiki.kpi.ac.th/index. 
12 วราภรณ จุลปานนท, พัฒนาการของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนกับผลกระทบตอไทย (ดุษฎีนิพนธ

ปรัชญาดุษฎีบัณฑิต (การเมือง) มหาวิทยาลัยรามคําแหง, 2555), 117. 
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แบงลกัษณะการคาหรือการใหบรกิารออกเปน 4 รูปแบบ (Modes)13 ไดแก การบริการขามพรมแดน

การบริโภคในตางประเทศ การจัดต้ังธุรกจิเพื่อใหบริการ และการใหบรกิารโดยบุคคลธรรมดา อน่ึง

รูปแบบของการคาบริการที่จะทําการเปดเสรีในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนดังกลาวเปนไปตาม

แนวคิดเรื่องการเปดเสรีการคาและบรกิารระหวางประเทศตามที่ไดกลาวไวในบทที่ 2 ขางตนแลว 

นอกจากน้ีการเปดเสรกีารคาบริการตามกรอบความตกลง AFAS ยังมีจุดมุงหมายเนนไปยัง

การลดหรอืยกเลิกขอกําหนดหรือกฎระเบียบที่เปนอุปสรรคตอการเขาถึงตลาด การแขงขันดานราคา

ระหวางผูใหบรกิารตางชาติ และการแขงขันดานราคาระหวางผูใหบรกิารตางชาติและในประเทศโดยมี

เปาหมายใหมกีารจัดทําขอผูกพันที่ดีกวาที่ไดตกลงไวตามความตกลงวาดวยการคาบริการ (General 

Agreement on Trade in Services: GATS) ที่ไดผูกพันไวกับ WTO14 กลาวคือ สมาชิกจะตองลด

หรือยกเลิกขอจํากัดที่เปนอปุสรรคตอการคาบริการใน 2 ลักษณะ ไดแก 

- ขอจํากัดในการเขาสูตลาด (Limitation to Market Access) หมายความถึง 

กฎหมาย กฎระเบียบ หรือเงื่อนไขตาง ๆ ทีส่มาชิกกําหนดข้ึนอันเปนอปุสรรคตอการเขามาประกอบ

ธุรกิจและใหบริการของผูใหบรกิารตางชาติ ซึ่งตามความตกลง GATS ไดกําหนดขอจํากัดในการเขาสู

ตลาดไว 6 ขอ คือ15 

1) การจํากัดจํานวนผูใหบรกิาร ไมวาจะเปนในรูปของโควตา การผูกขาด 

หรือเงื่อนไขเกี่ยวกับการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกจิ เชน การออกใบอนุญาตสําหรบัการจัดต้ัง

ศูนยการคารายใหมข้ึนกับการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกิจ (Economic Needs Test) ซึ่งจะ

พิจารณาจากความหนาแนนของประชากร เปนตน 

2) ขอจํากัดเกี่ยวกบัมลูคารวมของธุรกรรมการคาบริการหรอืสินทรัพยใน

รูปของโควตา หรือเงื่อนไขเกี่ยวกบัการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกิจ เชน จํากัดมูลคาธุรกรรม

ของสาขาของธนาคารตางชาติ ตองไมเกินอัตรารอยละเทาใดของทรัพยสินในประเทศทั้งหมดของทุก

สาขารวมกัน 

                                                             
13 สํานักงานเศรษฐกิจการคลัง กระทรวงการคลัง, การศึกษาเปรียบเทียบกฎระเบียบภายในประเทศ

สมาชิกอาเซียนเกี่ยวกับการเปดเสรีสาขาธนาคารพาณิชยและหลักทรัพยเพื่อจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน, 

(กรุงเทพฯ: กระทรวงการคลัง, 2555), 5. 
14 สุรศักดิ์ จินดาพันธ, ประเด็นทางกฎหมายในการเปดตลาดการคาบริการภายใต GATS: ศึกษากรณี

บริการไปรษณีย [Online], 25 มิถุนายน 2560. แหลงที่มา http://mis.krirk.ac.th/librarytext/LAW/2553. 
15 สํานักการคาบริการและการลงทุนกรมเจรจาการคาระหวางประเทศ, ตารางขอผูกพันการเปดตลาด

บริการของไทยในอาเซียน [Online], 25 มิถุนายน 2560. แหลงที่มา https://dtn.go.th/index.php/services/ 

asean. 
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3) ขอจํากัดเกี่ยวกบัจํานวนทัง้หมดของการประกอบการ หรอืปรมิาณ

ผลผลิตที่ไดจากบริการ หรือเงื่อนไขเกี่ยวกบัการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกจิ เชน จํากัดจํานวน

ภาพยนตรตางชาติที่เขาฉาย เปนตน 

4) ขอจํากัดเกี่ยวกบัจํานวนทัง้หมดของบุคคลธรรมดาที่วาจางในสาขา

บริการใดโดยเฉพาะในรูปแบบของโควตา หรือเงื่อนไขการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกจิ เชน 

จํากัดจํานวนแรงงานตางชาติในบริษัท ตองไมเกินจํานวนทีก่าํหนด เปนตน 

5) มาตรการซึ่งจํากัดหรือกําหนดประเภทเฉพาะของการจัดต้ังธุรกิจ เชน 

กําหนดวาตองมีการรวมทุนกบัคนในชาติ จึงจะสามารถจัดต้ังธุรกิจได 

6) ขอจํากัดในการเขารวมทุนของตางชาติในรูปของการจํากดัสัดสวนการ

ถือหุนของตางชาติ เชน สัดสวนการถือหุนของตางชาติในธุรกิจโทรคมนาคมในประเทศตองไมเกิน 

49% เปนตน 

- ขอจํากัดในการใหการปฏิบัติเย่ียงคนชาติ (Limitation to National Treatment)

หมายถึง การใหการปฏิบัติตอบรกิารหรือผูใหบรกิารตางชาติทัดเทียมกับของคนชาติตน ดังน้ันขอจํากัด

ในการใหการปฏิบัติเย่ียงคนชาติสวนมากมักเปนกฎระเบียบที่มีการเลอืกปฏิบัติซึ่งกําหนดใหการปฏิบัติ

ตอตางชาติดอยกวาคนในชาติของตน ไดแก กรณีที่รัฐบาลใหการอุดหนุนเฉพาะคนชาติ หรือการกําหนด

เงื่อนไขใหบริษัทตางชาติตองถายทอดเทคโนโลยีและประสบการณของตนแกคนในชาติ เปนตนโดยกรณี

พิพาทเกี่ยวกบัขอจํากัดในการใหการปฏิบัติเย่ียงคนชาติน้ัน สามารถศึกษาไดจากกรณีพิพาทตามความ

ตกลงทั่วไปวาดวยภาษีศุลกากรและการคา ค.ศ. 1947 (General Agreement on Tariffs and 

Trades: GATT) ขององคการการคาโลก (World Trade Organization: WTO) ดังตัวอยางตอไปน้ี 

กรณีพิพาทเรือ่ง Japan-Alcoholic Beverages (1996)16 ซึ่งเปนกรณีพิพาท

ระหวางญี่ปุนกบัสหภาพยุโรป โดยสหภาพยุโรปไดรองเรียนวาการที่ญีปุ่นไดทําการจัดเกบ็ภาษีเครื่องด่ืม

แอลกอฮอลแตกตางกันน้ันเปนการเลือกปฏิบัติ เพราะเปนการแบงประเภทที่พจิาณาจากแหลงกําเนิด

ของสินคา กลาวคือ เครื่องด่ืมแอลกอฮอลที่นําเขาจากตางประเทศจะถูกจัดเกบ็ภาษีในอัตราทีสู่งกวา

เครื่องด่ืมทีผ่ลิตภายในประเทศญี่ปุน ทั้ง ๆ ที่เครือ่งด่ืมดังกลาวเปนสินคาชนิดเดียวกัน ควรจะไดรับการ

ปฏิบัติที่เทาเทียมกัน และไมใชการแบงแยกอัตราภาษีในลักษณะที่เปนการปกปองอุตสาหกรรรม

ภายในประเทศ ดังน้ันการปฏิบัติของญีปุ่นจึงเปนการละเมิดขอ 3(2) ของความตกลง GATT17 

                                                             
16 Japan-Taxes on Alcoholic Beverage, WT/DS8/R, adopted 1 November 1996. 
17 Article 3(2) of the General Agreement on Tariffs and Trades. 
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กรณีพิพาท EC-Banana (1997)18 เปนกรณีพิพาทระหวางกลุมประเทศ

ละตินอเมรกิา กับประชาคมยุโรป (EC) โดยกลุมประเทศลาตินอเมรกิารองเรียนวา EC จัดสรร

ใบอนุญาตนําเขากลวยแบบใหมโดยอาศัยเกณฑปริมาณการคากลวยในอดีต อันเปนการฝาฝนหลัก

ปฏิบัติเย่ียงคนชาติตามขอ 3(4) ของความตกลง GATT19 ซึ่งคณะกรรมการวินิจฉัยขอพิพาทได

พิจารณาวา มาตรการดังกลาวทําใหผูคาสงกลวยจากละตินอเมริการอยละ 90 ไดรับผลกระทบในทาง

ลบขณะทีท่ําให ผูคากลวยจาก EC กวารอยละ 75 ไดรับผลกระทบในทางบวกดังน้ันการปฏิบัติของ 

EC ดังกลาวจึงเปนการปฏิบัติตอสินคานําเขาในลักษณะที่ดอยไปกวาสินคาที่ผลิตภายในประเทศ 

กรณีพิพาทระหวางสหรัฐอเมริกาและสหภาพยุโรป ในประเด็นของการ

ตีความ Section 337 of the Tariff Act 1930 (1989)20 เปนขอพิพาทเกี่ยวกบัการละเมิดสิทธิบัตร

ในสหรัฐอเมรกิาซึ่งสหภาพยุโรปไดรองเรียนวา การที่สหรัฐอเมรกิาไดแยกกฎหมายออกเปน 2 ระบบ

แตกตางกันโดยกําหนดให Section 337 ของ Tariff Act 1930 ใชบังคับกับสินคานําเขาและ 

Federal District Court ใชกับสินคาที่ผลิตภายในประเทศ ถือเปนการฝาฝนหลักปฏิบัติเย่ียงคนชาติ

ตามขอ 3(4) ของความตกลง GATT เน่ืองจากการใช Section 337 ในการพจิารณาเรื่องการละเมิด

สิทธิบัตรน้ัน มีขอกําหนดที่ยุงยากกวาระบบของ Federal District Court อยูมาก อีกทั้งองคกรที่ทํา

หนาที่ในการตรวจสอบในระบบของ Section 337 น้ันก็มิใชศาลเหมือนกบั Federal District Court 

ทําใหขาดความนาเช่ือถือ ซึ่งในประเด็นน้ีคณะกรรมการวินิจฉัยขอพิพาทไดพจิารณาแลวเห็นวา  

ตัวบทตามขอ 3(4) ของความตกลง GATT ไมไดบัญญัติแบงแยกระหวางกฎหมายสารบัญญัติและ

กฎหมายวิธีสบญัญัติไวแตอยางใด ดังน้ันในการตีความกฎหมายจึงตองไมเปนอุปสรรคตอการสงออก

ของรัฐภาคีสมาชิกอื่น และสงผลกระทบตอการแขงขันของสนิคาที่นําเขาดวย กลาวคือการตีความ

กฎหมายของสหรัฐอเมริกาเปนการตีความในลักษณะทีเ่ปดโอกาสใหมีการเลือกปฏิบัติอันถือวาเปน

การตีความในลักษณะที่ขัดแยงตอการปฏิบัติเย่ียงคนชาติ 

อยางไรก็ดีการนําขอจํากัดในการใหการปฏิบัติเย่ียงคนชาติมาใชกับการประกอบธุรกิจ

ทางการบินน้ันสามารถนํามากําหนดไวในกรอบความตกลงสาํหรับสาขาบริการขนสงทางกาศได 

กลาวคือ อาจมีการกําหนดยกเวนไมเลือกปฏิบัติระหวางผูประกอบการธุรกิจการบินที่เปนตางชาติ

และผูประกอบการภายในประเทศ แตภายใตขอยกเวนดังกลาวอาจมกีารระบมุาตรการทีจ่ําเปนเพื่อ

                                                             
18 EC-Regime for the Importation, Sale and Distribution of Bananas, WT/DS27/AB/R, 

adopted 25 September 1997. 
19 Article 3(4) of the General Agreement on Tariffs and Trades. 
20 United States-Section 337 of The Tariff Act 1930, L/6439, adopted 7 November 1989, 

BISD 37S/345. 



72 

จํากัดการแขงขันหรอืการเลอืกปฏิบัติตอผูประกอบการตางชาติในการประกอบธุรกิจการบินโดย

เปนไปตามที่รัฐภาคีตกลงรวมกันดวยความสมัครใจ 

สําหรับในการดําเนินงานภายใตกรอบ AFAS น้ัน สมาชิกอาเซียนทุกประเทศจะตองจัดทํา

ตารางขอผกูพันการคาบรกิาร (Schedule of Specific Commitment) หรือเรียกวาขอผกูพันการคา

บริการ โดยมีลกัษณะเปนเอกสารขอผูกพันที่มกีารระบสุาขาบริการที่มกีารเปดตลาดหรือเปดเสรใีน

เอกสารเดียวกันน้ีสมาชิกสามารถระบุมาตรการหรือขอจํากดัที่ตองการใชปฏิบัติกับผูใหบรกิาร

ตางชาติได แตการสงวนมาตรการน้ันตองไดรับการยินยอมจากอาเซียนกอน ซึ่งการผกูพันเปดตลาดน้ี 

สมาชิกไมสามารถเปลี่ยนแปลงแกไขขอผกูพันของตนไปในทางที่เปนขอจํากัดที่เขมงวดกวาที่ผูกพันได 

หรือไมเพิ่มเติมมาตรการอื่นใดที่เปนอปุสรรคทางการคาบรกิารตอผูใหบริการของสมาชิกอื่นในอนาคต

มากข้ึนไปกวาที่ไดระบุไวในขอผูกพัน ยกเวนการนําเขาสูกระบวนการเจรจาใหม อาจกลาวไดวาตาราง

ขอผูกพันการคาบริการน้ีถือเปนสิ่งจําเปนทีผู่ใหบริการและนักลงทุนของทกุประเทศสมาชิกตองทํา

ความเขาใจและนํามาใชประโยชน เพราะเปนขอบงช้ีถึงสทิธิประโยชนทีจ่ะไดรบั และในเวลาเดียวกัน

ไดบงช้ีถึงมาตรการทีเ่ปนขอจํากัดตอนักลงทุนดวย21 สําหรับประเทศไทยน้ันการจัดทําตารางขอมลูขอ

ผูกพันของไทยจัดทําเปน 2 ตาราง ไดแก ตารางขอผูกพันทัว่ไป (Horizontal Commitment) ซึ่งเปน

ขอผูกพันที่ใชบงัคับทกุรายสาขาบริการ และตารางขอผูกพนัเฉพาะสาขา (Specific Commitment) 

ซึ่งมผีลผูกพันเฉพาะสาขาหากมเีงือ่นไขระบุไวในสาขาน้ัน ๆ ทั้งน้ี การระบุเงื่อนไขการใหบริการในทั้ง

สองตารางไดแยกเปนเงื่อนไขตามรปูแบบของลกัษณะการคาหรือการใหบรกิารทัง้ 4 Mode ที่ได

กลาวไวขางตน22 

ปจจุบันอาเซียนไดดําเนินการเจรจาลดขอจํากัดดานการคาบริการระหวางกันและจัดทําขอ

ผูกพันเปดตลาดมาแลวทัง้สิ้นรวม 9 ชุดโดยลาสุดสมาชิกอาเซียนไดลงนามพิธีสารอนุวัติขอผูกพนัเปด

ตลาดการคาบริการชุดที่ 9 (9th Package) และตารางขอผูกพันแนบทายพิธีสารฯ ภายใตกรอบความ

ตกลง AFAS ไป เมื่อวันที่ 25 สิงหาคม พ.ศ. 2557 ณ กรุงเนปดอว สหภาพเมียนมาร23 โดยมี

สาระสําคัญขอผูกพนัเปดตลาดการคาบริการชุดที่ 9 ของไทย ไดแก24 

                                                             
21 กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ กระทรวงพาณิชย, ตารางขอผูกพันการคาบริการในอาเซียนคืออะไร

[Online], 24 มิถุนายน 2560. แหลงที่มา http://www.aseanthai.net/ewt_news.php?nid=4490&filename 

=index. 
22 สํานักการคาบริการและการลงทุนกรมเจรจาการคาระหวางประเทศ, ตารางขอผูกพันการเปดตลาด

บริการของไทยในอาเซียน. 
23 หนังสือกรมเจรจาการคาระหวางประเทศ ดวนที่สุด ที่ พณ 0603/ว28 ลงวันที่ 6 มกราคม 2558. 
24 Thailand - Schedule of Specific Commitments for the 9th Package of Commitments 

under ASEAN Framework Agreement on Services. 
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1) การใหบริการแบบขามพรมแดน โดยใหชาวตางชาติซึ่งอยูนอกราชอาณาจักรไทย

สามารถใหบริการขามพรมแดนเขามาในประเทศไทยได เชนนักบัญชีสงิคโปรใหบรกิารจัดทําบญัชีผาน

ระบบอินเตอรเนตแกกิจการในประเทศไทย 

2) การเดินทางไปใชบริการในตางประเทศ โดยอนุญาตใหคนไทยเดินทางไปใช

บริการในตางประเทศได 

3) การจัดต้ังธุรกจิเปนการใหชาวตางชาติเขามาจัดต้ังธุรกิจในประเทศไทยใน

รูปแบบของบริษัทจํากัดทีจ่ดทะเบียนในประเทศไทย โดยจํากัดสัดสวนผูถือหุนตางชาติ ไมเกินรอยละ 

70 หรือ 51 หรือ 49 ของทุนจดทะเบียน ในสาขาบรกิารทีผ่กูพันตามรายละเอียดในตารางขอผูกพัน 

นอกจากน้ียังระบุเงื่อนไขในการเขามาใหบริการเพิม่เติมซึ่งใชกับทุกสาขาบรกิาร เชนคณะกรรมการ

บรหิารของนิติบุคคลจะตองมีสญัชาติไทย เปนตน 

3.3.2 ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีของการบริการขนสง

ผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalization of 

Passenger Air Services) 

หลักการสําคัญตามอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ (A Conventionon 

International Civil Aviation 1944) หรืออนุสญัญาชิคาโกที่เกี่ยวของกบัการขนสงทางอากาศ

โดยตรงก็คือ สิทธิทางอากาศ (Air Freedom Rights) โดยไดมีการกําหนดเสรีภาพทางการบินระหวาง

รัฐไว 9 ประการดังน้ี25 

1) เสรีภาพที่ 1 (First Freedom) คือ สิทธิที่ใหโดยรัฐหน่ึงแกรฐัหน่ึงหรือหลายรัฐ

ในการบินผานเหนืออาณาเขตของตนโดยไมแวะลง 

2) เสรีภาพที่ 2 (Second Freedom) คือ สิทธิที่ใหโดยรัฐหน่ึงแกรัฐหน่ึงหรือหลาย

รัฐในการแวะลงในอาณาเขตของตน โดยไมมีจุดประสงคทางการคา เชน แวะลงเพื่อเติมนํ้ามัน 

ตรวจสอบเครื่องยนต เปนตน หรือทีเ่รียกวาการแวะลงทางเทคนิค 

3) เสรีภาพที่ 3 (Third Freedom) คือ สิทธิที่ใหโดยรัฐหน่ึงแกอีกรัฐหน่ึงในการขน

ลงซึง่การจราจรที่มาจากรฐัเจาของสายการบิน ในอาณาเขตของรัฐแรก 

4) เสรีภาพที่ 4 (Fourth Freedom) คือ สิทธิที่ใหโดยรัฐหน่ึงแกอีกรัฐหน่ึงในการ

ขนข้ึนซึง่ การจราจรทีมุ่งไปยังรัฐเจาของสายการบิน ในอาณาเขตของรัฐแรก 

                                                             
25 Jean-Paul Rodrigue, Air Freedom Rights [Online], 18 June 2017. Available from 

https://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/conc3en/airFreedom.html., อางถึงใน สุฐิต  

หวงสุวรรณ และสุธาสินี รูปแกว, “ตลาดการบินเดียวอาเซียน: ความเปนมาความกาวหนาและอุปสรรค”, 

วารสารวิชาการมหาวิทยาลัยอีสเทิรนเอเชียฉบับวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี 11, 1(มกราคม-เมษายน 2560): 50. 
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5) เสรีภาพที่ 5 (Fifth Freedom) คือ สิทธิที่ใหโดยรัฐหน่ึงแกอีกรัฐหน่ึงในการขน

ข้ึนและขนลงซึ่งการจราจรทีม่าจากหรอืมุงไปยังรฐัทีส่าม ในอาณาเขตของรัฐแรก 

6) เสรีภาพที่ 6 (Sixth Freedom) คือ สิทธิในการขนสงการจราจรทีเ่คลื่อนยาย

ระหวางสองรัฐ ผานรัฐเจาของสายการบิน 

7) เสรีภาพที่ 7 (Seventh Freedom) คือ สิทธิที่ใหโดยรฐัหน่ึงแกอีกรัฐหน่ึงในการ

ขนสงการจราจรระหวางอาณาเขตของรัฐที่ใหสทิธิกับรัฐทีส่ามใด ๆ โดยไมมีเงื่อนไขวาบริการดังกลาว

จะตองรวมจุดในอาณาเขตของรัฐผูไดรบัสทิธิ กลาวคือ บริการไมจําปนตองเช่ือมกับจุดในรัฐเจาของ

สายการบิน 

8) เสรีภาพที่ 8 (Eighth Freedom) คือ สิทธิในการขนสงการจราจรระหวางสองจุด

ในอาณาเขตของรัฐผูใหสิทธิในบริการที่เริ่มตนหรือสิ้นสุดลงในรัฐเจาของสายการบินตางชาติหรือรฐั

ใดๆ นอกอาณาเขตรัฐผูใหสิทธิ 

9) เสรีภาพที่ 9 (Ninth Freedom) คือ สิทธิในการขนสงการจราจรระหวางสองจุด

ในอาณาเขตของรัฐผูใหสิทธิโดยบริการทั้งหมดกระทําภายในอาณาเขตของรัฐผูใหสิทธิ 

สําหรับประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน ไดมีความรวมมือในดานการขนสงผูโดยสารทางอากาศ 

โดยไดมีการพจิารณาการแลกเปลี่ยนสิทธิการบินระหวางประเทศสมาชิกผานการจัดทําความตกลงพหุ

ภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่ของการบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN 

Multilateral Agreement on the Full Liberalization of Passenger Air Services) สําหรบัการ

เปดนานฟาเสรี (Open Skies) อยางเต็มรปูแบบ ซึง่ภายใตความตกลงดังกลาวไดกําหนดใหสทิธิรับ

ขนสงการจราจรตามหลักการสิทธิทางอากาศขางตนในเสรภีาพที่ 3, 4 และ 5 อยางไมจํากัดระหวาง

เมืองใด ๆ ในอาเซียน ซึ่งสายการบินสามารถทําการบินไปยังเมืองที่มทีาอากาศยานระหวางประเทศ 

และสามารถใชสิทธิรับขนสงการจราจรระหวางเมืองตาง ๆ ของอาเซียน และระหวางเมืองหลวงของ

ประเทศสมาชิกอาเซียน โดยสิทธิเสรีภาพดังกลาวน้ีจะขยายรวมไปถึงการใหบริการระหวางเมืองอื่น ๆ 

ของอาเซียน ภายใตความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่ของบริการขนสง

ผูโดยสารทางอากาศน้ีดวย 

ทั้งน้ีความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรอียางเต็มที่ของการบริการขนสงผูโดยสาร

ทางอากาศ มีพิธีสารแนบทาย 2 ฉบับ คือ26 

                                                             
26 หนังสือกระทรวงคมนาคม ที่ คค (ปคร) 0206/286 ลงวันที่ 30 ตุลาคม พ.ศ. 2552 เรื่อง การลงนาม

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่ของบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ และพิธีสารแนบทาย

ความตกลง 2 ฉบับ และพิธีสารขอผูกพันชุดที่ 6 ของบริการขนสงทางอากาศ ภายใตกรอบความตกลงวาดวยบริการ

ของอาเซียน, 3. 
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1) พิธีสาร 1 วาดวยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที ่3 และ 4 อยางไมจํากัดระหวาง

เมืองใดๆ ในอาเซียน โดยมเีงื่อนไขวาจุดตนทางและจุดปลายทางจะตองไมเปนจุดที่เปนเมืองหลวงใน

เที่ยวบินเดียวกัน 

2) พิธีสาร 2 วาดวยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที ่5 อยางไมจํากัด ระหวางเมอืง

ใด ๆ ในอาเซียน โดยมีเงื่อนไขวาการใชสิทธิรบัขนการจราจรเสรีภาพที่ 5 ที่มจีุดที่เปนเมืองหลวงดวย

น้ันจะตองมีจุดที่ไมใชเมืองหลวงรวมดวย 

ทั้งน้ีการจัดทําความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่ของบริการขนสง

ผูโดยสารทางอากาศ และพิธีสารแนบทายทั้ง 2 ฉบับดังกลาว เปนไปตามนโยบายของผูนําอาเซียนที่

ประสงคใหสายการบินในอาเซียนมีความคลองตัวในการวางแผนและการดําเนินบรกิาร ณ จุดตาง ๆ 

ในอาเซียนอยางเต็มที่ อันจะเปนประโยชนตอผูใชบรกิาร สงเสริมอุตสาหรรมการทองเที่ยว และ

อุตสาหกรรมอืน่ ๆ ทีเ่กี่ยวของ ตลอดจนจะสงผลใหสภาพเศรษฐกิจโดยรวมของภูมิภาคอาเซียน

เจริญเติบโตตอไป 

โดยในการประชุมรัฐมนตรีขนสงอาเซียน ครัง้ที่ 14 เมื่อวันที ่6-7 พฤศจิกายน 2551 ณ  

กรุงมะนิลา ประเทศฟลิปปนส รัฐมนตรีขนสงอาเซียน 9 ประเทศ ไดรวมลงนามในความตกลงพหุภาคี

อาเซียนวาดวยบรกิารเดินอากาศ และพิธีสารแนบทายยกเวนประเทศไทยเน่ืองจากในขณะน้ัน

ประเทศไทยอยูระหวางดําเนินการเสนอรัฐสภาเพือ่พิจารณาใหความเห็นชอบรางความตกลงดังกลาว 

ซึ่งตอมาคณะรัฐมนตรีไดมีมติมอบหมายใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม หรือรัฐมนตรีชวยวาการ

กระทรวงคมนาคม หรือผูทีร่ัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมมอบหมาย ในฐานะหัวหนาคณะผูแทน

ไทยในการประชุมรฐัมนตรีขนสงอาเซียนลงนามในความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยาง

เต็มที่ของบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ และพิธีสารแนบทายทั้ง 2 ฉบับ ในการประชุมรัฐมนตรี

ขนสงอาเซียน ครั้งที่ 15 ณ กรุงฮานอย ประเทศเวียดนามระหวางวันที่ 7-11 ธันวาคม พ.ศ. 255227 

อน่ึงการจัดทําความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรอียางเต็มที่ของบริการขนสง

ผูโดยสารทางอากาศ และพิธีสารแนบทายทั้ง 2 ฉบับ เปนไปตามนโยบายของผูนําอาเซียน ทีป่ระสงคให

สายการบินในอาเซียนมีความคลองตัวในการวางแผนและการดําเนินบริการ ณ จุดตาง ๆ ในอาเซียน

อยางเต็มที่ อันจะเปนประโยชนตอผูใชบริการ สงเสรมิอุตสาหรรมการทองเที่ยว และอุตสาหกรรมอื่น ๆ 

ที่เกี่ยวของ ตลอดจนจะสงผลใหสภาพเศรษฐกิจโดยรวมของภูมิภาคอาเซียนเจริญเติบโตตอไป 

                                                             
27 หนังสือสํานักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี ที่ นร 0503/20482 ลงวันที่ 5 พฤศจิกายน พ.ศ. 2552 เรื่อง 

การลงนามความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่ของบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ และพิธี

สารแนบทายความตกลง 2 ฉบับ และพิธีสารเพื่ออนุมวัติขอผูกพันชุดที่ 6 ของบริการขนสงทางอากาศภายใตกรอบ

ความตกลงวาดวยบริการของอาเซียน. 
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3.3.3 ความตกลงอาเซียนวาดวยการบริการขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral 

Agreement on Air Services) 

การเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนน้ัน มเีปาหมายทีส่ําคัญคือ การเปนตลาดและฐานการ

ผลิตเดียวกัน และการเปนภูมิภาคทีม่ีขีดความสามารถในการแขงขันในการน้ีจึงไดมีการจัดทํา ASEAN 

Regional Guidelines on Competition Policy พรอมคูมือดานกฎหมายและนโยบายการแขงขัน

ในอาเซียนสําหรับธุรกจิ (Handbook on Competition Policyand Law in ASEAN for Business) 

เมื่อวันที่ 24 สิงหาคม พ.ศ. 2553 โดยวัตถุประสงคหลักในการจัดทํา Guidelines ดังกลาวก็เพื่อ

กําหนดกรอบนโยบายและแนวทางการออกกฎหมายดานการแขงขันเพื่อใหประเทศสมาชิกอาเซียนที่

ยังไมมีหรือมีนโยบาย หรือออกกฎหมายดังกลาวน้ีอยูแลว สามารถนําไปพิจารณาปรับใชใหเหมาะสม

กับเงื่อนไขการพฒันาทางเศรษฐกิจและสภาพแวดลอมของแตละประเทศ28 ซึ่งแนวทางดังกลาวจะ

เปนเครื่องมือสําคัญในการปรบัประสานกฎหมายและนโยบายการแขงขันของประเทศสมาชิกอาเซียน

ใหสอดคลองกันและสรางความเช่ือมั่นใหตางชาติเห็นวาอาเซียนเปนภูมิภาคที่มีวัฒนธรรมการแขงขัน

ที่เปนธรรมและโปรงใส 

ทั้งน้ีการขนสงทางอากาศอันเปนสาขาทีส่ําคัญในการเปดเสรีการคาบริการของประชาคม

เศรษฐกจิอาเซียน29 กลาวคือ เปนอุตสาหกรรมทีม่ีความเติบโตจากความตองการทั้งภายในปละ

ภายนอกประเทศเปนอยางมากและมีมลูคาทางการคาสงูเน่ืองจากเปนภาคบริการตนนํ้าที่เปนตนทุน

ของทุกภาคธุรกิจ รวมทั้งเปนสวนหน่ึงของโครงสรางพื้นฐานของรัฐดวยประเทศสมาชิกอาเซียนจึงไดมี

การลงนามในความตกลงอาเซียนวาดวยการบริการขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral 

Agreement on Air Services) เพื่อสรางตลาดการขนสงทางอากาศเดียวในอาเซียนและเพิ่มโอกาส

ในการแขงขันสําหรบัการขนสงทางอากาศ อีกทัง้ยังเปนการสงเสริมการเคลื่อนยายคนและสินคาแบบ

ไรพรมแดนสงเสริมการเปดเสรบีรกิารดานขนสงทางอากาศเพื่ออํานวยความสะดวกดานการ

เคลื่อนยายในภูมิภาคอาเซียนดวย30 

                                                             
28 ผูแทนกระทรวงพาณิชย, ความคืบหนาการดําเนินงานไปสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

(ASEAN Economic Community - AEC) ประมวลขอมูลจากการบรรยายของผูแทนกระทรวงพาณิชยในการ

ประชุมคณะอนุกรรมาธิการเพื่อพิจารณาศึกษาเร่ืองการเตรียมความพรอมและการปรับตัวของประเทศไทยใน

การเขาสูการเปน AEC ในป 2558 ของสภาผูแทนราษฎร, 16 กุมภาพันธ 2555. 
29 สํานักงานสงเสริมวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอมโครงการพัฒนาศูนยขอมูล SMEs Knowledge 

Center ป 2554, การเปดเสรีการคาบริการภายใต AEC, (ม.ป.ท.: ม.ป.พ., 2554), 2. 
30 สํานักนโยบายและแผนรัฐวิสาหกิจ สํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ กระทรวงการคลัง,  

ผลการศึกษาการสรางความชัดเจนในบทบาทรัฐวิสาหกิจภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN 

Economic Community: AEC), (กรุงเทพฯ: ม.ป.พ., 2555), 11.1. 
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ปจจุบันประเทศไทยไดลงนามและใหสัตยาบันในความตกลงอาเซียนวาดวยการบริการขนสง

ทางอากาศ และพิธีสารแนบทายความตกลงดังกลาว จํานวน 6 ฉบับเรียบรอยแลว31 ซึ่งพิธีสารแนบ

ทายความตกลงอาเซียนวาดวยการบรกิารขนสงทางอากาศดังกลาว ไดแก 

1) พิธีสาร 1 วาดวยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที ่3 และ 4 อยางไมจํากัดภายใน

อนุภูมิภาคของอาเซียนซึง่ไดแก กลุมอนุภูมิภาคอาเซียนตะวันออก (The Brunei Darussalam, 

Indonesia, Malaysia, and the Philippines-East ASEAN Growth Area: BIMP-EAGA)กลุม

ประเทศอนุภูมิภาคลุมแมนํ้าโขง ไดแก กัมพูชา ลาว เมียนมาร และเวียดนาม (CLMV) กลุมอนุ

ภูมิภาคสามเหลี่ยมเศรษฐกจิอินโดนีเซีย มาเลเซีย สิงคโปร (Indonesia–Malaysia–Singapore 

Growth Triangle: IMS-GT) และกลุมอนุภูมิภาคสามเหลี่ยมเศรษฐกจิอินโดนีเซีย มาเลเซีย และไทย 

(Indonesia-Malaysia-Thailand Growth Triangle: IMT-GT)  

2) พิธีสาร 2 วาดวยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที ่5 อยางไมจํากัด ภายในอนุ

ภูมิภาคของอาเซียน 

3) พิธีสาร 3 วาดวยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที ่3 และ 4 อยางไมจํากัดระหวาง

อนุ-ภูมิภาคในอาเซียน 

4) พิธีสาร 4 วาดวยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที ่5 อยางไมจํากัด ระหวางอนุ

ภูมิภาคในอาเซียน 

5) พิธีสาร 5 วาดวยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที ่3 และ 4 อยางไมจํากัดระหวาง

เมืองหลวงตาง ๆ ในอาเซียน 

6) พิธีสาร 6 วาดวยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที ่5 อยางไมจํากัดระหวางเมือง

หลวงตาง ๆ ในอาเซียน 

ซึ่งเสรีภาพที่ 3, 4 และ 5 ตามพิธีสารขางตนน้ี หมายถึง สทิธิที่ใหโดยรัฐหน่ึงแกอีกรัฐหน่ึงใน

การขนสง ซึ่งการจราจรที่มาจากรัฐเจาของสายการบินในอาณาเขตของรัฐแรก (เสรีภาพที่ 3) สิทธิที่

ใหโดยรัฐหน่ึงแกอีกรัฐหน่ึงในการขนข้ึน ซึ่งการเจรจาทีมุ่งไปยังรฐัเจาของสายการบินในอาณาเขตของ

รัฐแรก (เสรีภาพที่ 4) และสิทธิที่ใหโดยรัฐหน่ึงแกอีกรฐัหน่ึงในการขนข้ึนและขนลง ซึ่งการจราจรทีม่า

จากหรือมุงไปยังรัฐทีส่ามในอาณาเขตของรัฐแรก (เสรีภาพที่ 5) 

เชนน้ีประเทศไทยและสมาชิกอาเซียนจงึมีพันธกรณีตามความตกลงอาเซียนวาดวยการ

บริการขนสงทางอากาศและพิธีสารตามขางตน โดยไดรบัสทิธิรับขนสงทางอากาศในเสรีภาพที่ 3, 4 

                                                             
31 ยศ เลาหศิลปสมจิตร, ผลกระทบในการเปดเสรีดานการบินของไทยจากการรวมกลุมทางเศรษฐกิจ

ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (รายงานวิชาการสวนบุคคล หลักสูตรประกาศนียบัตรชั้นสูง การบริหารเศรษฐกิจ

สาธารณะสําหรับนักบริหารระดับสูง รุนที่ 10 สถาบันพระปกเกลา, 2555), 16. 
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และ 5 สําหรบัการขนสงผูโดยสารทางอากาศอยางไมจํากัดระหวางเมืองใด ๆ ในอาเซียนทําใหสาย

การบินของไทยและสมาชิกอาเซียนสามารถทําการบินไปยังเมืองทีม่ีทาอากาศยานระหวางประเทศ 

และสามารถใชสิทธิรับขนสงการจราจรระหวางเมืองตาง ๆ ของอาเซียนและระหวางเมืองหลวงของ

ประเทศสมาชิกอาเซียนได32 

  

3.4 กฎหมายเก่ียวกับการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของตางประเทศและระหวางประเทศ 

กฎหมายของตางประเทศทีเกี่ยวกบัการประกอบการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชน โดยมาก

จะเนนที่คุณสมบัติของผูประกอบกจิการสายการบินโดยเฉพาะในดานสัญชาติของสายการบินที่กําหนด

เพื่อใชสิทธิในการบริการเดินอากาศระหวางประเทศ รวมถึงการใชดุลพินิจของหนวยงานที่รบัผิดชอบ

เกี่ยวกับการพจิารณาคุณสมบัติของสายการบิน เริ่มจากการขออนุญาตประกอบการบรกิารเดินอากาศ

ระหวางประเทศจนถึงการเปลี่ยนแปลงคุณสมบัติดานสัญชาติเมื่อไดรบัใบอนุญาตแลว ในการน้ีจงึจะ

ทําการศึกษากฎหมายเกี่ยวกบัการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของประเทศสหรัฐอเมริกา และ

สหภาพยุโรป เน่ืองจากมีความสมัพันธในดานหลกัการและแนวความคิด นอกจากน้ีสหภาพยุโรปยังถือ

เปนตนแบบสําคัญที่ประชาคมอาเซียนนํารปูแบบและหลกัการมาบรูณาการในการดําเนินการเปน 

ประชุมอาเซียนดวย เชนน้ีการศึกษากฎหมายตางประเทศดังกลาวจงึสามารถนํามาเปรียบเทียบกับการ

ดําเนินการตาม AEC Blueprint ดังจะกลาวในลําดับถัดไปดวย 

3.4.1 กฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา 

ในการประกอบการขนสงทางอากาศภายในประเทศสหรัฐอเมริกาได ผูประกอบการตอง 

ไดรับอนุญาตจากกระทรวงคมนาคมของประเทศสหรัฐอเมรกิา ตามที่กําหนดในประมวลกฎหมายของ

ประเทศสหรัฐอเมริกา (United States Code) กฎหมายทีส่ําคัญเกี่ยวกบัการบินพาณิชยในดานขนสง

มวลชนของประเทศสหรัฐอเมริกา ไดแก  

1) กฎหมายการบินพาณิชย ค.ศ. 1926 (Air Commerce Act of 1926)  

กฎหมายการบินพาณิชย ค.ศ. 1926 (Air Commerce Act of 1926) ไดมีการ

ประกาศใชเมื่อป ค.ศ. 1926 ซึ่งถือเปนกฎหมายเกี่ยวกับการบินฉบบัแรกของประเทศสหรฐัอเมริกา 

อันเปนการวางกฎเกณฑครั้งแรกของอุตสาหกรรมสายการบนิทั้งหมด ซึ่งมสีาระสําคัญในเรื่องของ

ขอจํากัดของสายการบินตางชาติในการขนสงทางอากาศภายในประเทศสหรฐัอเมริกาโดยกําหนดให

กรรมสทิธ์ิผูขนสงทางอากาศของประเทศสหรฐัอเมริกาใหพลเมอืงของประเทศสหรัฐอเมริกาตองถือ

กรรมสทิธ์ิอยางนอยรอยละ 51 ในหุนที่มีสทิธิออกเสียงทั้งหมดในผูประกอบกจิการขนสงทางอากาศ

                                                             
32 สํานักงานประชาสัมพันธจังหวัดสมุทรสาคร กรมประชาสัมพันธ, ความรวมมือดานการขนสงทางอากาศ 

[Online], 4 กันยายน 2560. แหลงที่มา http://pr.prd.go.th/samutsakhon/ewt_news.php?nid=3046. 



79 

ของสหรัฐอเมริกา นอกจากน้ี ประธานและกรรมการอยางนอยสองในสามของคณะกรรมการบรษัิท

จะตองเปนพลเมืองของสหรัฐอเมรกิาดวยเชนกัน33 

2) กฎหมายการบินพลเรือน ค.ศ. 1938 (Civil Aeronautics Act of 1938)  

ในป ค.ศ. 1930 ประเทศสหรัฐอเมริกาไดเกิดภาวะเศรษฐกจิตกตํ่าอยางมาก ผูบญัญัติ

กฎหมายจงึเลือกที่จะคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศเปนสิง่แรก และเพื่อเปนการคุมครอง

อุตสาหกรรมสายการบินของประเทศ จึงไดมกีารออกกฎหมายการบินพลเรือน ค.ศ. 1938 (Civil 

Aeronautics Act of 1938) ข้ึนเพื่อคุมครองสายการบินภายในใหมีความเขมงวดมากข้ึน โดยไดมีการ

กําหนดกรรมสิทธ์ิของคนตางดาวในสายการบินของประเทศสหรัฐอเมรกิาเพิม่ข้ึนจากทีก่ําหนดไวใน Air 

Commerce Act of 1926 กลาวคือ เพิ่มรอยละข้ันตํ่าของพลเมืองของสหรัฐอเมริกาที่ถือหุนในสาย

การบินจากรอยละ 51 เปนรอยละ 75 นอกจากน้ียังมีการจดัต้ังหนวยงานดานการบินพลเรือน (Civil 

Aeronautics Authority: CAA) ทําหนาที่เปนหนวยงานบรหิารงานการบินพลเรอืนของรัฐบาล ซึ่ง

ตอมา CAA ไดมีการแตงต้ังคณะกรรมการการบินพลเรือน (Civil Aeronautics Board: CAB) ข้ึนเพื่อ

ทําหนาที่พจิารณาเกี่ยวกับเสนทางการบินของสายการบิน ราคาที่สายการบินควรเรียกเก็บ และการ

ตอตานการผกูขาดในธุรกิจการบิน34 

3) กฎหมายการบินแหงชาติ ค.ศ. 1958 (Federal Aviation Act of 1958)  

กฎหมายการบินแหงชาติ ค.ศ. 1958 (Federal Aviation Act of 1958) ไดออกมา

แทนบทบญัญัติของกฎหมายการบินพลเรอืน ค.ศ. 1958 และยังมผีลใชบงัคับอยูในปจจบุันภายใตหมวด

ที่ 49 แหงประมวลกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมรกิาซึ่งกฎหมายฉบับน้ีไดเปลี่ยนแปลงขอบงัคับ

เกี่ยวกับสายการบินและไดต้ังองคการบริหารดานการบิน (Federal Aviation Administration: FAA)35 

ซึ่งเปนหนวยงานที่มหีนาที่รบัผิดชอบในดานความปลอดภัยทางการบินนอกจากน้ันยังไดกําหนดใหผู

ขนสงทางอากาศตองไดรบัใบอนุญาตประกอบการบรกิารเกีย่วกับความสะดวกและความจําเปน

สาธารณะ (Certificate of Public Convenience and Necessity) ซึ่งการทีส่ายการบินตองไดรับ

ใบอนุญาตประกอบการบริการเกี่ยวกบัความสะดวกและความจําเปนสาธารณะเชนน้ี เปนเครื่องมือที่

                                                             
33 ณัษฐธิดา หมีทอง, ปญหากฎหมายไทยเกี่ยวกับสัญชาติสายการบินในการประกอบธุรกิจการบิน

ระหวางประเทศ (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2551), 74. 
34 เรื่องเดียวกัน, 75. 
35 Preston, E., The federal aviation administration and its predecessor agencies 

[Online], 19 August 2017. Available from http://www.centennialofflight.gov/essay/Government_Role 

/FAA_History/POL8.htm. 
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กระทรวงคมนาคมใชในการพิจารณาและตัดสินในกรณีทีก่รรมสทิธ์ิของตางดาวและระดับการควบคุมไม

สอดคลองกบัขอจํากัดตามกฎหมาย36 

4) กฎหมายผอนคลายกฎเกณฑสายการบิน ค.ศ. 1987 (Airline Deregulation 

Act of 1978)  

กฎหมายผอนคลายกฎเกณฑสายการบิน ค.ศ. 1987 (Airline Deregulation Act 

of 1978) เปนกฎหมายที่ตราข้ึนเพื่อสงเสริมในเรื่องลดความเขมงวดในดานราคาของการเขาสูตลาด

การบินของประเทศสหรัฐอเมริกา ตลอดจนสนับสนุนใหมกีารแขงขันการประกอบธุรกิจการบินเพื่อ

สรางความเปนอยูที่ดีข้ึนใหแกพลเมือง โดยมกีารลดปญหาจากกรณีทีร่ัฐเขาดําเนินการควบคุมเรื่อง

ราคาคาโดยสาร เสนทางการบินและการเขาสูตลาด เน่ืองจากการบินในชวงน้ันมีคุณภาพทีไ่มดีและ

ราคาคาโดยสารสูงมาก รวมทัง้ผลประโยชนสูงสุดมิไดตกแกประชาชน37 จึงออกกฎหมายน้ีมาเพือ่

ผอนคลายวิกฤตการณตาง ๆ ที่เกิดข้ึนภายในประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งจากการผอนคลายกฎเกณฑ

สายการบินตามกฎหมายฉบบัน้ีทําใหประเทศสหรัฐอเมรกิามีความเขมแข็งข้ึนในเรือ่งของศูนยกลาง

และจุดหมายปลายทางของสายการบิน โดยมีการจัดการใหมีความเพียงพอตอความตองการของผูใช 

บริการ และยังเปนการลดตนทุนของสายการบินอกีดวย ทั้งน้ีการจัดการศูนยกลางการบินของสาย 

การบินน้ีไดถือเปนองคประกอบสําคัญในการเปดเสรทีางการบินของประเทศสหรัฐอเมริกาโดยมกีาร

เริ่มตนจากการเปดเสรกีารบินภายในประเทศและขยายออกไปสูการเปดเสรีการบินในระดับนานาชาติ

ซึ่งไดมีการทําความตกลงเปดนานฟาเสรีในการบินระหวางประเทศข้ึนดวย38 

5) กฎหมายการแขงขันการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ค.ศ. 197939

(International Air Transportation Competition Act of 1979) 

กฎหมายการแขงขันการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ค.ศ. 1979 

(International Air Transportation Competition Act of 1979) เปนกฎหมายทีอ่อกมาเพื่อแกไข

กฎหมายการบินแหงชาติ ค.ศ. 1958 (Federal Aviation Act of 1958) ซึ่งมีวัตถุประสงคทีเ่ดนชัด

ประการหน่ึง คือ การประกาศวาการขนสงทางอากาศในประเทศสหรฐัอเมริกามีนโยบายในการเปด

                                                             
36 ณัษฐธิดา หมีทอง, ปญหากฎหมายไทยเกี่ยวกับสัญชาติสายการบินในการประกอบธุรกิจการบิน

ระหวางประเทศ, 76. 
37 Hardaway, R. M., “Article of cabbages and cabotage: The case for opening up the U.S. 

airline industry to international competition”, Transportation Law Journal 34, 1(2007): 7. 
38 Hedlund, D. C., “Toward open skies: Liberalizing trade in international airline services”, 

Minnesota Journal of Global Trade 273, (1994): 284. 
39 Lewis, D. R., “Air cabotage: Historical and modern-day perspectives”, Journal of Air 

Law and Commerce 45, (1979): 1071. 
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การเจรจาใหมีการแขงขันเสรี เพื่อที่จะขยายการแขงขันของธุรกิจการบินในระดับระหวางประเทศ40

นอกจากน้ียังมีการสนับสนุนผูขนสงภายในประเทศสหรัฐอเมริกาใหมีการเจรจาแลกเปลีย่นการบิน

ระหวางประเทศซึ่งถือเปนการขยายตลาดการบินของประเทศสหรฐัอเมริกาใหกวางข้ึนและเปนการ

ตอนรับการแขงขันในตลาดของสายการบินตางชาติใหเขารวมทาํความตกลงการบินระหวางประเทศ

เพิ่มข้ึนแตในความเปนจรงิปรากฏวาในเวลาน้ันประเทศสวนใหญไดมีการปฏิเสธที่จะเปดเสรีในการ

ขนสงทางอากาศใหกบัสายการบินตางชาติ โดยไมยอมรบัใหมีการเจรจาแลกเปลี่ยนระหวางกันแบบ

ทวิภาคีกับประเทศสหรัฐอเมรกิาจงึทําใหไมสามารถเปดนานฟาเสรีกับตางประเทศได นอกจากนัยัง

ปรากฏสาระสําคัญของกฎหมายการแขงขันการขนสงทางอากาศระหวางประเทศอกีประการหน่ึงคือ 

กําหนดใหคณะกรรมการการบินพลเรอืน หรือที่เรียกกันโดยยอวา CAB น้ันมีอํานาจพจิารณาอนุญาต

ใหผูขนสงชาวตางชาติเขาดําเนินธุรกจิการบินในประเทศสหรัฐอเมริกาไดในกรณีฉุกเฉิน โดยมีกําหนด

ระยะเวลาตองไมเกิน 30 วัน41 ซึ่งในการพิจารณาดังกลาวนอกจาก CAB จะตองคํานึงถึง

                                                             
40 Ibid. 
41 International Air Transportation Competition Act of AirTransportation 1979 

Section 13 Section 416(b) of the Federal Aviation Act of 1958 (49 U.S.C.1386) is amended 

by adding at the end thereof the following newparagraph: 

"(7) The Board may by order, to the extent it finds that such actionis required in the 

public interest, exempt any foreign air carrier for aperiod not to exceed 30 days from the 

requirements or limitations ofthis Act, to the extent necessary to authorize the foreign air carrier 

tocarry passengers, cargo, or mail in interstate or overseas air transportation in certain markets if 

the Board, after consultation with theSecretary of Transportation, finds that— 

"(A) because of an emergency created by unusual circumstances not arising in the 

normal course of business, traffic in such markets cannot be accommodated by air carriers 

holding certificates under section 401 of this Act; 

"(B) all possible efforts have been made to accommodate suchtraffic by utilizing the 

resources of such air carriers (including,for example, the use of foreign aircraft, or sections of 

foreign aircraft, that are under lease or charter to such air carriers, and the use of such air carriers' 

reservation systems to the extent practicable); 

"(C) such authorization is necessary to avoid undue hardship for the traffic in such market 

that cannot be accommodated byair carriers holding certificates under section 401 of this Act; and 

"(D) in any c£ise where the inability to accommodate traffic in amarket results from a 

labor dispute, the granting of such anexemption will not result in an undue advantage to any 

party tosuch dispute. 
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สาธารณประโยชนแลวยังตองนําประเด็นตอไปน้ีมาพจิารณาดวย เชน ความปลอดภัย ควาสามารถใน

การขนสง ราคาคาธรรมเนียม สถานะทางการเงินที่ดี และการกําจัดปญหาการแขงขันที่ไมเปนธรรม

ออกจากการขนสงทางอากาศ เปนตน นอกจากน้ีการอนุญาตใหสายการบินตางชาติเขาทําการบินใน

เหตุฉุกเฉินตามกฎหมายน้ีจะตองคํานึงถึงพันธกรณีตามอนุสญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 และพันธกรณีอื่น

ที่ประเทศสหรัฐอเมริิกาไดผูกพันเอาไวดวย 

ปจจุบันการเขาสูตลาดการบินของสหรัฐอมเริกาน้ัน เปนไปตามประมวลกฎหมายของ

ประเทศสหรัฐอเมริกา (United States Codes - U.S.C) ซึง่มีการกําหนดถึงหลักกรรมสิทธิสวน

สาระสําคัญและการควบคุมอันแทจริง (Substantial Ownership and Effective Control) ไวใน

หมวดที่ 49 (49 U.S.C - Transportation) อันเปนเรือ่งเกี่ยวกับการขนสง42 โดยมีสาระสําคัญ

ดังตอไปน้ี 

1) ในกรณีของผูขนสง 

1.1) การทีจ่ะเปนผูขนสงและมสีิทธิขนสงภายในของประเทศสหรฐัอเมริกา

ไดน้ัน ตองมีคุณสมบัติตามขอ 41101 แหง 49 U.S.C. ที่กําหนดวา ผูขนสงทีส่ามารถทําการขนสงได

น้ันตองมีใบอนุญาตการเปนผูขนสง43 การออกใบอนุญาตจะออกตามประเภทการขนสง สําหรบั

                                                                                                                                                                               
Whenever the Board grants such authority to a foreign air carrier under this paragraph, 

the Board shall— 

"(i) assure that any air transportation provided by the foreign carrier under such authority 

is made available on fair and reasonable terms; 

"(ii) continuously monitor the passenger load factor of air carriers in such market that 

hold certificates under section 401 of this Act; and 

"(iii) review such authority no less frequently than once every30 days to assure that the 

unusual circumstances that created the need for such authority still exist. 

The Board may renew any exemption under this paragraph (including any renewal 

thereof) for a period not to exceed 30 days. In noevent shall any authorization to a foreign siir 

carrier under this paragraph remain in effect for more than 5 days after the unusual 

circumstances that created the need for such authorization have ceased. 
42 หทัยภัทร ทองผดุงโรจน, กาโตบาจในการขนสงทางอากาศ (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขา

การคาระหวางประเทศ คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2555), 77-82. 
43 49 U.S.C. 41101 “(a) General - Except as provided in this chapter or another law 

(1) an air carrier may provide air transportation only if the air carrier holds a certificate 

issued under this chapter authorizing the air transportation; 
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ใบอนุญาตของผูขนสงอเมริกาผูขอจะตองเปนพลเมืองของประเทศสหรัฐอเมริกาตามขอ 41120 แหง 

49 U.S.C.44 ทั้งน้ีคําวา “พลเมือง” ตามกฎหมายน้ีประกอบดวยบุคคลธรรมดาและนิติบุคคล โดยนิติ

บุคคลน้ันกําหนดใหจํานวนสองในสามของประธานและกรรมการนิติบุคคลตองเปนพลเมืองประเทศ

สหรัฐอเมรกิา นอกจากน้ีในสวนผูถือหุนของนิติบุคคลที่มสีิทธิออกเสียงจะตองมสีัญชาติอเมริกันเปน

จํานวนรอยละ 75 ของจํานวนผูถือหุนที่มสีิทธิออกเสียงทัง้หมด 

1.2) กรณีที่เปนผูขนสงตางชาติ รัฐมนตรีคมนาคมจะอนุญาตใหบุคคลทีม่ี

ความเหมาะสม เพือ่ทําการขนสงทางอากาศระหวางประเทศภายใตความตกลงที่รัฐบาลประเทศของ 

ผูขนสงน้ันทําความตกลงกับรัฐบาลประเทศสหรัฐอเมรกิา โดยตองมีคุณสมบัติเปนไปตามทีข่อ 

411302 แหง 49 U.S.C. กําหนด กลาวคือ เปนบุคคลที่รัฐฐาลของประเทศน้ัน ๆ รับรองใหดําเนิน 

การขนสงทางอากาศภายใตความตกลงกบัประเทศสหรัฐอเมริกา และการขนสงทางอากาศของ

ชาวตางชาติดังกลาวจะตองเปนไปเพื่อประโยชนสาธารณะ45 

                                                                                                                                                                               
(2) a charter air carrier may provide charter air transportation only if the charter air carrier 

holds a certificate issued under this chapter authorizing the charter air transportation; and 

(3) an air carrier may provide all-cargo air transportation only if the air carrierholds a 

certificate issued under this chapter authorizing the all-cargo air transportation.” 
44 49 U.S.C. 41102(a)(15) “citizen of the United States” means - 

(A) an individual who is a citizen of the United States;  

(B) a partnership each of whose partners is an individual who is a citizen of the United 

States; or  

(C) a corporation or association organized under the laws of the United States or a State, 

the District of Columbia, or a territory or possession of the United States, of which the president 

and at least two-thirds of the board of directors and other managing officers are citizens of the 

United States, which is under the actual control of citizens of the United  States, and in which at 

least 75 percent of the voting interest is owned or controlled by persons that are citizens of the 

United States.” 
45 49 U.S.C. 41302  

“The Secretary of Transportation may issue a permit to a person (except a citizen of the 

United States) authorizing the person to provide foreign air transportation as a foreign air carrier if 

the Secretary finds that - 

(1) the person is fit, willing, and able to provide the foreign air transportation to be 

authorized by the permit and to comply with this part and regulations of the Secretary; and  

(2) (A) the person is qualified, and has been designated by the government of its country, to 

provide the foreign air transportation under an agreement with the United States Government; or 
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2) กรณีของอากาศยาน 

อากาศยานที่สามารถทําการบินภายในหวงอากาศของประเทศสหรัฐอเมริกาไดน้ัน

จะตองเปนอากาศยานสัญชาติอเมรกิา โดยมีคนชาติอเมริกามีกรรมสิทธิและการควบคุมอนัแทจริงตาม

ขอ 44301 แหง 49 U.S.C.46 แตสําหรบัอากาศยานตางชาติทีจ่ะมสีิทธิบินภายในประเทศสหรัฐอเมริกา

จะตองเปนอากาศยานของประเทศที่ใหสิทธิพเิศษแกอากาศยานของประเทศสหรัฐอเมริกาดวย และ

จะตองไดรับใบอนุญาตใหสามารถทําการขนสงที่ออกโดยประเทศสหรฐัอเมริกาหรอืประเทศที่อากาศ

ยานจดทะเบียน รวมทัง้จะตองไดรบัอนุญาตจากรัฐมนตรีคมนาคมของประเทศสหรัฐอเมริกาตามขอ 

41403 แหง 49 U.S.C. ดวย47 อยางไรก็ตามไดปรากฏอยกเวนในขอ 40109 แหง 49 U.S.C. กลาวคือ 

                                                                                                                                                                               
(B) the foreign air transportation to be provided under the permit will be in the public 

interest.” 
46 49 U.S.C. 44301 

(1) “Aircraft manufacturer” means any company or other business entity, the majority 

ownership and control of which is by United States citizens, thatmanufactures aircraft or aircraft 

engines. 

(2) “American aircraft” means- 

 (A) a civil aircraft of the United States; and 

 (B) an aircraft owned or chartered by, or made available to  

 (i) the United States Government; or 

 (ii) a State, the District of Columbia, a territory or possession of the UnitedStates, 

or a political subdivision of the State, territory, or possession. 

(3) “Insurance carrier” means a person authorized to do aviation insurancebusiness in a 

State, including a mutual or stock insurance company and a reciprocalinsurance association. 
47 49 U.S.C. 41703 

 a) Permitted Navigation. A foreign aircraft, not part of the armed forces of a 

foreigncountry, may be navigated in the United States only - 

(1) if the country of registry grants a similar privilege to aircraft of the UnitedStates; 

(2) by an airman holding a certificate or license issued or made valid by theUnited 

States Government or the country of registry; 

(3) if the Secretary of Transportation authorizes the navigation; and 

(4) if the navigation is consistent with terms the Secretary may prescribe. 

(b) Requirements for Authorizing Navigation.The Secretary may authorize navigationunder 

this section only if the Secretary decides the authorization is- 

 (1) in the public interest; and 
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รัฐมนตรสีามารถอนุญาตใหผูขนสงตางชาติสามารถเขาทําการบินภายในประเทศไดสาํหรับเหตุผลดาน

ประโยชนสาธารณะ แตตองไมเกิน 30 วัน นอกจากน้ีในกรณีที่มีการทําสญัญารวมทุน (Joint Venture) 

ทั้งการทําความตกลงใชรหสัเที่ยวบินรวมกัน ขอตกลงการจองพื้นทีส่ําหรับขายต๋ัวโดยสาร หรือการเชาที่

มีลักษณะเปนเชาอากาศยานแบบมลีูกเรือ (Wet Lease) น้ันจะตองพจิารณาในเรื่องกรรมสิทธิสวน

สาระสําคัญและการควบคุมอันแทจริงเปนสําคัญ 

จากที่กลาวมาขางตนจงึเห็นไดวาการจะประกอบธุรกจิขนสงทางอากาศของประเทศ

สหรัฐอเมรกิาน้ัน ผูประกอบการตองไดรบัใบอนุญาต หรอืไดรับยกเวนจากรัฐมนตรีวาการกระทรวง

คมนาคมตามที่กําหนดไวใน U.S.C. แลวเทาน้ันจงึจะสามารถประกอบธุรกจิขนสงทางอากาศได และ

นอกจากน้ีตามกฎหมายดังกลาวยังกําหนดใหพลเมืองของสหรัฐอเมริกาเทาน้ันทีจ่ะสามารถเปนสาย 

การบินของสหรัฐอเมริกาไดทัง้น้ีในสวนของการบริการเดินอากาศเขามายังประเทศสหรัฐอเมริกาของ

สายการบินตางดาวจะตองเปนไปตามความตกลงวาดวยบรกิารเดินอากาศที่ประเทศสหรัฐอเมริกาไดทํา

กับตางประเทศทีส่ายการบินตางดาวถือสญัชาติน้ันไว ซึ่งสายการบินตางดาวน้ีจะตองไดรับอนุญาตจาก

รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมของสหรัฐอเมริกากอน ตามหลกัเกณฑที่กําหนดไวใน U.S.C. ดวย 

3.4.2 กฎหมายของสหภาพยโุรป 

สหภาพยุโรป (European Union หรอื EU) จัดต้ังข้ึนอยางเปนทางการเมื่อเดือนพฤศจิกายน 

ค.ศ. 1993 มีวัตถุประสงคเพื่อการบูรณาการ การรวมตัวกันทางเศรษฐกิจและกระชับความรวมมือกัน

ในระหวางประเทศ โดยมสีํานักงานใหญต้ังอยูที่กรุงบรสัเซลส ประเทศเบลเย่ียม ปจจุบัน ประเทศ

สมาชิกในปจจบุันประกอบดวยประเทศสมาชิก จํานวน 28 ประเทศ เชน ประเทศออสเตรีย เบลเยียม 

                                                                                                                                                                               
 (2) consistent with any agreement between the Government and thegovernment 

of a foreign country. 

(c) Providing Air Commerce. The Secretary may authorize an aircraft permitted tonavigate 

in the United States under this section to provide air commerce in the UnitedStates. However, 

the aircraft may take on for compensation, at a place in the UnitedStates, passengers or cargo 

destined for another place in the United States only if- 

 (1) specifically authorized under section 40109 (g) of this title; or 

 (2) under regulations the Secretary prescribes authorizing air carriers toprovide 

otherwise authorized air transportation with foreign registered aircraft underlease or charter to 

them without crew. 

(d) Permit Requirements Not Affected. This section does not affect section 41301 

or41302 of this title. However, foreign air carriers holding a permit under section 41302does not 

need to obtain additional authorization under this section for an operationauthorized by the 

permit. 
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บัลกาเรีย ไซปรสั เช็ก เดนมารค เอสโตเนีย ฟนแลนด ฝรั่งเศส เยอรมัน กรีซ ฮงัการี ไอรแลนด อิตาลี 

ลัตเวีย ลิทัวเนีย ลักเซมเบริก มอลตา เนเธอรแลนด โปแลนด โปรตุเกส โรมาเนีย สโลวาเกีย 

สโลเวเนีย สเปน และสวีเดน เปนตน อน่ึงสหราชอาณาจักรไดมีการออกเสียงประชามติถอนตัวออก

จากการเปนสมาชิกสหภาพยุโรปแลวเมือ่วันที่ 23 มิถุนายน 255948 

สําหรับกฎหมายการบินทีส่ําคัญในสหภาพยุโรปเกิดข้ึนในป ค.ศ. 1986 โดยคณะมนตรี

(Council) ไดผานกฎหมายตลาดเดียวแหงยุโรป (The Single European Act) อันถือเปนความตกลง

ที่สําคัญทีสุ่ดในการขนสงทางอากาศในสหภาพยุโรป โดยมกีารวางนโยบายไวเปนหลักเกณฑเพือ่ให

การบินภายในประชาคมมลีักษณะเสรีในการบินเสรีภาพตาง ๆ ซึ่งสอดคลองกบัวัตถุประสงคของการ

รวมตัวทางเศรษฐกิจ ประกอบกบัการเปดเสรีการบินภายในของสหรัฐอเมริกาย่ิงทําใหสหภาพยุโรปมี

ความพยายามเปดเสรีดานการรขนสงทางอากาศ โดยไดมีการกอต้ังประชาคมเศรษฐกจิยุโรป (The 

European Economic Community: EEC) ข้ึนในป ค.ศ. 1957 ภายใตสนธิสัญญากอต้ังประชาคม

เศรษฐกจิยุโรป (Treaty Establishing European Economic Community: EEC Treaty) อันมี

วัตถุประสงคหลักในการสรางตลาดรวม ซึ่งในสนธิสัญญาน้ีมกีารกําหนดใหการขนสงทางอากาศอยู

ภายใตกฎของสนธิสัญญาขอ 84 (2)49 คือ การกําหนดขอบเขตและตามข้ันตอนสําหรบัการขนสงทาง

ทะเลและทางอากาศ เปนอํานาจหนาที่ของคณะมนตรใีนการพิจารณากําหนดดังกลาว 

ทั้งน้ีเพือ่ใหเกิดเสรีในอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศภายในสหภาพยุโรป คณะมนตรจีึงได

มีการดําเนินการตามแผนนโยบาย 3 ข้ันตอน โดยมีสรุปสาระสําคัญดังตอไปน้ี50 

ในป ค.ศ. 1987 คณะมนตรีไดอนุมัติแผนข้ันตอนที่ 1 (First Package) ซึ่งเปนการรวม

ขอบังคับของคณะมนตรี จํานวน 2 ฉบับ ไดแก ขอบังคับที่ 3975/87 และ 3976/8751 ซึ่งเปนกําหนด

หลักเกณฑในการบงัคับใชเรือ่งการตอตานการผกูขาดในอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศคําสั่งของ

คณะรัฐมนตรทีี่ 87/601 ที่กําหนดใหรัฐบาลจะตองอนุมัติคาโดยสารทีส่ายการบินเสนอถาคาโดยสาร

                                                             
48 โอฬาร สุขเกษม, “เม่ืออังกฤษออกจากสหภาพยุโรป”, ฐานเศรษฐกิจ 36, 3(23-25 มิถุนายน 2559): 

168. 
49 Treaty Establishing European Economic Community 

“84(2) The Council may, acting by a qualified majority, decide whether, to what extent 

and by what procedure appropriate provision may be laid down for sea and air transport.” 
50 Warner, S. M., “Liberalize open skies: Foreign investment and cabotage restrictions 

keep noncitizens in second class”, The American University Law Review 43, 277(1993): 295. 
51 หทัยภัทร ทองผดุงโรจน, กาโตบาจในการขนสงทางอากาศ, 90. 
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น้ันมีราคาเหมาะสมเมื่อเทียบกับตนทุนของผูนสงทางอากาศ52 และคําตัดสินของคณะมนตรี ที ่

87/602 ที่กําหนดเรื่องการแบงความจรุะหวางผูขนสงทางอากาศในเสนทางประจํา (Air Carrier on 

Scheduled Routes) โดยใหมีการแบงความจุใหเทาๆกันระหวางรัฐสมาชิกประชาคมยุโรป และ

กําหนดการเขาสูตลาดระหวางผูขนสงทางอากาศในเสนทางประจําดวย อยางไรก็ตามในข้ันน้ีไมได

สงผลตอการแขงขันทางธุรกจิการบินภายในประชาคมยุโรป แตมีผลเพียงเปนการลดคาโดยสารได

เล็กนอยเทาน้ัน 

ในป ค.ศ. 1989 คณะมนตรีไดอนุมัติแผนข้ันตอนที่ 2 (Second Package) ซึ่งประกอบดวย

ขอบังคับของคณะมนตร ีจํานวน 3 ขอบังคับอันไดแก ขอบงัคับที ่2342/90 ในเดือนกรกฎาคม ค.ศ.

1990 ซึ่งแทนที่คําสั่งของคณะมนตรทีี่ 87/601 โดยใหมีความยืดหยุนแกสายการบินในการกําหนด

ราคาคาโดยสาร ขอบงัคับที่ 2343/90 ในเดือนกรกฎาคม ค.ศ. 1990 แทนคําตัดสินของคณะมนตรีที่ 

87/602 โดยมีการผอนกฎเกณฑการเขาสูตลาดและการแบงความจุ และขอบังคับที่ 2344/90 ได

แกไขวันใชบังคับขอบังคับของคณะมนตรทีี่ 3976/87 เกี่ยวกับกฎเกณฑของสหภาพยุโรปเรื่องการ

ตอตานการผกูขาดกับอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศ53 อาจกลาวไดวาในข้ันตอนน้ีมีวัตถุประสงคที่

จะสรางตลาดเดียวสําหรบัการขนสงทางอากาศใหบรรลุผล โดยมีการผอนผันเรื่องพกิัดอัตราคาขนสง 

(Tariffs) ความจุ ความถ่ี และการเขาสูตลาด แตก็ไมไดมีการเปลี่ยนแปลงมากในการขนสงทางอากาศ

ของสหภาพยุโรปแตอยางใด 

สุดทายในป ค.ศ. 1992 คณะมนตรีไดนําเอาแผนข้ันตอนที่ 3 (Third Package) ที่มีผลตอ

การสรางตลาดสายการบินเดียวในสหภาพยุโรป โดยมีการกาํหนดเปนกฎเกณฑไว 3 ประการ ดังน้ี 

1) ใบอนุญาตของสหภาพยุโรป  

ตลาดการบินภายในสหภาพยุโรปไดเปดสําหรบัสายการบินที่เปนของผูไดรับ

ใบอนุญาตขนสงทางอากาศของสหภาพยุโรปเทาน้ัน ซึ่งตามขอบังคับของคณะมนตรทีี่ 2407/92  

เรื่องใบอนุญาตผูขนสงทางอากาศ54 มีสาระสําคัญเกี่ยวกบัการจัดต้ังสายการบินและใบอนุญาต 

ผูประกอบการขนสงทางอากาศ ประกอบดวย การกําหนดคุณสมบัติของสายการบินของประชาคม 

ยุโรปและมาตรฐานการกํากับดูแลโดยหนวยงานของประเทศสมาชิกตาง ๆ ของประชาคมใหมีมาตรฐาน

ที่สูงข้ึนและอยูในระดับเดียวกัน โดยมีการกําหนดหลักเกณฑในการใหใบอนุญาตการประกอบกจิการ 

(Operating License) สําหรบัรัฐสมาชิกโดยเฉพาะตลอดจนขอกําหนดดานกรรมสิทธ์ิในการบินภายใน

                                                             
52 Warner, S. M., “Liberalize open skies: Foreign investment and cabotage restrictions 

keep noncitizens in second class”, 296. 
53 หทัยภัทร ทองผดุงโรจน, กาโตบาจในการขนสงทางอากาศ, 91. 
54 Council Regulation (EEC) No. 2407/92 of 23 July 1992 on licensing of air carriers. 
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สหภาพยุโรป โดยใหสิทธ์ิแกประเทศสมาชิกในการอนุญาตหรือเพกิถอนใบอนุญาตจากผูขนสงไดตาม

หลักเกณฑผูขนสงของประชาคมยุโรปที่ยึดหลักเกณฑการไมเลือกปฏิบัติภายในประชาคม สวนในเรือ่ง

ของการไดใบอนุญาตน้ันไดมีขอกําหนดคุณสมบัติของสายการบินของประชาคมยุโรปเรือ่งสํานักงานแหง

ใหญและกรรมสิทธ์ิและการควบคุมของคนชาติของรัฐสมาชิก โดยสหภาพยุโรปไดกําหนดหลักการออก

ใบอนุญาต กลาวคือ ใบอนุญาตดังกลาวจะออกใหเฉพาะสายการบินในสหภาพยุโรปที่กอต้ังในสหภาพ

ยุโรปเทาน้ัน55 สําหรบัการพิจารณาคุณสมบัติผูขนสงน้ันจะพิจารณาจากที่ต้ังของสํานักงานใหญทีอ่ยู

และจดทะเบียนในสหภาพยุโรป และใหแตละประเทศในสหภาพยุโรปดําเนินการออกใบรับรอง

ผูดําเนินการเดินอากาศ (Air Operating Certificate: AOC) ใหแกสายการบินทีม่ีคุณสมบัติครบถวน

ตามที่กําหนดกันเองอยางอสิระ โดยไมตองจัดต้ังคณะกรรมาธิการจดทะเบียนกลางแตอยางใด 

2) การเขาสูเสนทางการบินภายในสหภาพยุโรปไดปรากฏเปนหลักเกณฑอยูใน

ขอบังคับของคณะมนตรทีี่ 2408/92 ซึ่งเปนเรื่องใหความอิสระเสนทางการบินแกผูขนสงของสหภาพ

ยุโรปในการเขาสูสหภาพยุโรป56 โดยมบีังคับใชเมือ่วันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 1993 ซึ่งตามขอ 3 ของ

                                                             
55 Pablo Mendes De Leon, Cabotage in air transport regulation, (Dordrecht, Netherland: 

Matinus Nijhoff, 1992), 147. 
56 Article 3 of the Council Regulation (EEC) No. 2408/92 

1. Subject to this Regulation, Community air carriers shall be permitted bythe Member 

State(s) concerned to exercise traffic rights on routes within the Community. 

2. Notwithstanding paragraph 1, before 1 April 1997 a Member State shallnot be required 

to authorize cabotage traffic rights within its territory by Community aircarriers licensed by 

another Member State, unless: 

(i) the traffic rights are exercised on a service which constitutes and isscheduled as an 

extension of a service from, or as a preliminary of a service to, theState or registration of the carrier; 

(ii) the air carrier does not use, for the cabotage service, more than 50 % ofits seasonal 

capacity on the same service of which the cabotage service constitutes theextension or the 

preliminary. 

3. An air carrier operating cabotage services in accordance with paragraph2 shall furnish 

on request to the Member State(s) involved all information necessary forthe implementation of 

the provisions of that paragraph. 

4. Notwithstanding paragraph 1, before 1 April 1997 a Member State may, without 

discrimination on grounds of nationality of ownership and air carrier identity, whether incumbent 

or applicant on the routes concerned, regulate access to routeswithin its territory for air carriers 

licensed by it in accordance with Regulation (EEC) No. 2407/92 while otherwise not prejudging 

Community law and, in particular, competitionrules. 
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ขอบังคับของคณะมนตรีดังกลาวน้ีกําหนดใหสายการบินของสมาชิกในกลุมประเทศสหภาพยุโรป

สามารถประกอบการขนสงทางอากาศภายในสหภาพยุโรปไดอยางเสร ี

3) การเปดเสรีคาธรรมเนียม เน่ืองจากอัตราคาธรรมเนียมถือเปนสวนหน่ึงของการ

เปดเสรกีารเขาสูตลาดภายในสหภาพยุโรปตามหลกัเกณฑขอบังคับของคณะมนตรทีี ่2409/92 ซึ่งมี

หลักการสําคัญเกี่ยวกับความมีอสิระในการกําหนดราคา โดยปรากฏหลักเกณฑและวิธีการพจิารณาใน

เรื่องการควบคุมอัตราราคาคาโดยสาร (Airfares) และราคาคาขนสงสินคา (Air Cargo) ของบรกิาร

ขนสงทางอากาศภายในประชาคม57 ซึ่งขอกําหนดดังกลาวมีวัตถุประสงคเพือ่หลกีเลี่ยงไมใหมี

คาธรรมเนียมทีสู่งเกินไปสําหรับผูบริโภค พรอมทั้งคํานึงถึงความสมดุลดานการเงินของผูขนสงดวย 

ในแผนข้ันตอนที่ 3 น้ีถือไดวาเปนการสรางแนวคิดในการเปดตลาดการบินภายในสหภาพ

ยุโรปใหเปนไปอยางสมบูรณ นอกจากน้ันยังไดมกีารกําหนดกฎเกณฑเฉพาะกับรัฐสมาชิกข้ึนในกรณี

การออกใบอนุญาตประกอบกิจการการบิน ตลอดจนขอกําหนดดานกรรมสิทธ์ิภายในสหภาพยุโรปที่มี

การเปลี่ยนแปลงไป กลาวคือ ตองเปนสายการบินภายในสหภาพยุโรปทีเ่ปนเจาของโดยคนชาติหรือ

บริษัทจากรฐัสมาชิกและมกีารควบคุมโดยรัฐสมาชิกและหรอืคนชาติของรัฐน้ัน ๆ  

สําหรับในสวนของการพิจารณาสัญชาติของสายการบินตางดาวนอกเหนือจากสายการบินของ 

รัฐสมาชิกสหภาพยุโรปจะเปนเรือ่งของแตละรัฐสมาชิกที่ไดเขาทําความตกลงแลกเปลี่ยนสิทธิการบิน 

ดุลพินิจจึงข้ึนอยูกับผูมีอํานาจของแตละรัฐสมาชิกน้ัน58 

 

3.5 กฎหมายเก่ียวกับการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของประเทศไทย 

3.5.1 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

ประเทศไทยไดมีการตรากฎหมายการเดินอากาศฉบบัแรกต้ังแตป พ.ศ. 2465 ไดแก 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2465 ซึ่งเปนกฎหมายอนุวัติการเน่ืองจากประเทศไทยไดให

สัตยาบันอนุสัญญานานาประเทศวาดวยการเดินอากาศลงนาม ณ กรุงปารสี เมือ่วันที่ 13 ตุลาคม  

ค.ศ. 1919 ซึ่งตอมาในป พ.ศ. 2480 ประเทศไทยไดมีการตราพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 

2480 ข้ึนใหมดวยเหตุผลวาเพื่อแกไข เปลี่ยนแปลงกฎหมายใหดีย่ิงข้ึนและเปนไปตามขอตกลงระหวาง

ประเทศ ซึ่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2480 น้ี ไดยกเลกิพระราชบญัญัติการเดินอากาศ  

                                                             
57 Article 5 of the Council Regulation (EEC) No 2409/92 of 23 July 1992 on fares and rates 

for air services. 

1. Without prejudice to this Regulation, Community air carriers shall freely set air fares.... 
58 ณัษฐธิดา หมีทอง, ปญหากฎหมายไทยเกี่ยวกับสัญชาติสายการบินในการประกอบธุรกิจการบิน

ระหวางประเทศ, 44. 
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พ.ศ. 2465 ดวย59 จนเมื่อป พ.ศ. 2497 ประเทศไทยมกีารปรบัปรงุแกไขกฎหมายการเดินอากาศอีก

ครั้ง โดยการตราพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซึ่งอนุวัติการมาจากอนุสัญญาการบินพล

เรือนระหวางประเทศ (Convention on International Civil Aviation) ลงนาม ณ เมืองชิคาโก  

ค.ศ. 1944 หรือที่เรียกวา อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ใชบังคับเพือ่ใหเกิดความทันสมัย และรองรับกบั

อุตสาหกรรมการบินระหวางประเทศที่เติบโตอยางตอเน่ือง และเพือ่ใหเกิดสอดคลองกับการทีป่ระเทศ

ไทยเขาเปนภาคีสมาชิกขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation 

Organization: ICAO)60 โดย ICAO น้ีกอต้ังโดยผลของอนุสญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 เปนองคการ

ระหวางประเทศทีส่รางกฎเกณฑเพือ่เปนมาตรฐานการบินระหวางประเทศใหเปนอันหน่ึงอันเดียวกัน 

ปจจุบันมีภาคีสมาชิกทั้งหมด 191 ประเทศ ซึ่งมีธรรมนูญการบินระหวางประเทศรวมกัน ทั้งน้ี ICAO มี

หนาที่ในการกําหนดมาตรฐานความปลอดภัยเกี่ยวกบัการบนิพลเรือน สงผลใหวงการการบินมีกฎเกณฑ

ที่ยอมรบัทั่วโลก 

ปจจุบันพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มีการแกไขแลวทั้งสิ้น 11 ฉบับ โดยฉบับ 

ที่ประกาศใชฉบับลาสุดคือ พระราชบญัญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 12) พ.ศ. 255361 ซึ่งตามมาตรา 5 

แหงพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ไดกลาวถึงจุดประสงคของการบังคับใชกฎหมายไว 

กลาวคือ พระราชบัญญัติน้ีใหใชบังคับแกการเดินอากาศของพลเรือนเทาน้ัน และไมใชแกการเดิน 

อากาศในราชการทหาร ราชการตํารวจ และราชการอื่นตามที่กําหนดในกฎกระทรวง62 ซึ่งหลกัการน้ีมา

จากพันธกรณีตามขอ 3 ของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ที่กําหนดใหใชอนุสญัญาบังคับแกอากาศยาน

ของพลเรือนเทาน้ัน63 

ทั้งน้ี พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แบงออกเปน 9 หมวด ดังน้ี 

- บททั่วไป (มาตรา 1 - มาตรา 6/1) 

- หมวด 1 คณะกรรมการการบินพลเรือน และผูอํานวยการ (มาตรา 7 - มาตรา 15/6) 

- หมวด 2 บททั่วไปวาดวยอากาศยาน (มาตรา 16 - มาตรา 29 เบญจ) 

- หมวด 3 การจดทะเบียนและเครื่องหมายอากาศยาน (มาตรา 30 - มาตรา 33) 

                                                             
59 ชลอ วองวัฒนาภิกุล, กฎหมายอากาศ, พิมพครั้งที่ 6 (กรุงเทพฯ: มหาวิทยาลัยรามคําแหง, 2543), 3-5. 
60 International Civil Aviation Organization - ICAO, Annual report of the council 2012, 

(Montreal, Canada: ICAO, 2013), iv. 
61 ราชกิจจานุเบกษาเลมที่ 127 ตอนที่ 36 ฉบับพิเศษ วันที่ 2 มิถุนายน พ.ศ. 2553. 
62 มาตรา 5 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ที่แกไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติการ

เดินอากาศ (ฉบับที่ 12) พ.ศ. 2553. 
63 สมชาย พิพุธวัฒน, กฎหมายการเดินอากาศ, (ม.ป.ท.: ม.ป.พ., 2554), 16. 



91 

- หมวด 4 แบบอากาศยาน การผลิตอากาศยาน และการควบคุมความสมควร

เดินอากาศ (มาตรา 34 - มาตรา 41/111) 

- หมวด 5 ผูประจําหนาที่ (มาตรา 42 - มาตรา 50) 

- หมวด 6 สนามบินและเครือ่งอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ (มาตรา 51 – 

มาตรา 60/35) 

- หมวด 6 ทวิ คาบริการผูโดยสารขาออก (มาตรา 60/36 - มาตรา 60/46) 

- หมวด 6 ตรี บริการในลานจอดอากาศยาน และบริการชางอากาศ (มาตรา 60 จัตวา-

มาตรา 60 สัตต) 

- หมวด 7 อุบัติเหตุ (มาตรา 61 - มาตรา 64) 

- หมวด 8 อํานาจตรวจ ยึดและหนวงเหน่ียว (มาตรา 65 - มาตรา 67/2) 

- หมวด 9 บทกําหนดโทษ (มาตรา 68 - มาตรา 126) 

สาระสําคัญของพระราชบัญญัติฉบบัน้ี มีดังน้ี 

1) หลักการและเหตุผล พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ เปนกฎหมายที่

บัญญัติข้ึนเพื่อใหกฎหมายทันตอโลกที่ไดพัฒนากาวหนาในดานการบินพลเรือนเปนอันมาก และ

เพื่อใหสอดรับกบัการที่รฐับาลไทยเขาเปนภาคีในอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ 

ในพระราชบญัญัติฉบับน้ีไดกําหนดบทนิยามของคําวา “อากาศยาน” วาหมายความ

รวมตลอดถึงเครื่องทัง้สิ้นซึ่งทรงตัวในบรรยากาศ โดยปฏิกรยิาแหงอากาศ เวนแตวัตถุซึ่งระบุไวใน

กฎกระทรวง 

2) คณะกรรมการการบินพลเรือน 

กําหนดใหมกีารจัดต้ังคณะกรรมการการบินพลเรือนข้ึนคณะหน่ึง ซึ่งประกอบดวย

รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมเปนประธานกรรมการโดยตําแหนง รองประธานกรรมการหน่ึงคน 

และกรรมการอื่นอีกไมเกินเจ็ดคนซึ่งจะแตงต้ังโดยคณะรัฐมนตรี โดยรองประธานกรรมการและ

กรรมการมีวาระการดํารงตําแหนงสี่ป 

อํานาจและหนาที่ของคณะกรรมการการบินพลเรือน มีดังน้ี 

(1) รับปรึกษาและใหคําแนะนําเกี่ยวกับการบินพลเรือนแกรฐัมนตร ี

(2) ออกขอบงัคับตามพระราชบัญญัติน้ีและภาคผนวกแหงอนุสัญญา ซึ่งขอ 

บังคับดังกลาวจะมผีลใชบงัคับไดตอเมื่อไดรับอนุมัติจากรัฐมนตรีและประกาศในราชกิจจานุเบกษาแลว 

(3) พิจารณาอนุมัติพิกดัอัตราคาโดยสาร คาระวางของอากาศยานขนสง  

และคาบรกิารอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศดวยความเห็นชอบของรัฐมนตร ี
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3) การใชอากาศยาน 

กําหนดหามมิใหผูใดนําอากาศยานทําการบินเวนแตไดรับใบอนุญาตและหามมิใหใช

อากาศยานข้ึนลงนอกจากสนามบนิอนุญาต หรือที่ข้ึนลงช่ัวคราวของอากาศยานที่ไดรับอนุญาตหรือที่

รัฐมนตรปีระกาศกําหนด 

4) การจดทะเบียนและเครื่องหมายอากาศยาน 

ผูซึ่งจะขอจดทะเบียนอากาศยานจะเปนบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ได แตตองมี

สัญชาติไทย และตองเปนเจาของอากาศยานที่ขอจดทะเบียนหรือถามิไดเปนเจาของตองเปนผูมีสทิธิ

ครอบครองอากาศยานและตองไดรับอนุญาตจากรัฐมนตรีใหจดทะเบยีนได 

5) ความสมควรเดินอากาศและสมุดปูมเดินทาง 

ใบสําคัญสมควรเดินอากาศใหใชไดตามระยะเวลาทีก่ําหนดไวในใบสําคัญสมควร

เดินอากาศ แตไมเกินหน่ึงปนับแตวันที่ออก การขอและการออกใบสําคัญสมควรเดินอากาศใหเปนไป

ตามที่กําหนดในกฎกระทรวง 

สมุดปมูเดินทางใหเปนไปตามขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน 

พนักงานเจาหนาที่มีอํานาจสัง่พักใชหรือเพิกถอนใบสําคัญสมควรเดินอากาศของ

อากาศยานน้ันไดหากเห็นวาอากาศยานใดไมปลอดภัย 

6) ผูประจําหนาที่อากาศยาน 

ผูประจําหนาที่ หมายความวา นักบิน ตนหน นายชาง พนักงานวิทยุ พนักงานควบคุม 

การจราจรทางอากาศ พนักงานอํานวยการบิน และผูทําหนาที่อื่นตามที่กําหนดในกฎกระทรวง 

กําหนดหามมิใหผูใดเปนผูประจําหนาที่ เวนแตไดรับอนุญาตจากพนักงานเจาหนาที่

ตามพระราชบัญญัติน้ีหรือมีใบอนุญาตผูประจําหนาที่ซึง่ออกใหโดยรัฐภาคีแหงอนุสัญญาหรอืรัฐที่ได

ทําความตกลงกับประเทศไทยและผูประจําหนาที่ตองปฏิบัติตามวินัยที่กําหนดไวในขอบังคับของ

คณะกรรมการการบินพลเรือน 

7) สนามบินและเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ 

ในพระราชบญัญัติฉบับน้ีกําหนดหามมิใหบุคคลใดจัดต้ังสนามบินหรือเครื่องอํานวย

ความสะดวกในการเดินอากาศ เวนแตจะไดรบัอนุญาตจากพนักงานเจาหนาที่โดยอนุมัติรัฐมนตรี การ

ขอและการออกใบอนุญาตจัดต้ังสนามบินและเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศใหเปนไป

ตามที่กําหนดในกฎกระทรวง หากไมปฏิบัติตามกฎกระทรวงใหพนักงานเจาหนาทีม่ีอํานาจสั่งพักใช

หรือเพิกถอนใบอนุญาตได 

ในสวนการเรียกเก็บคาธรรมเนียมการใชสนามบิน คาธรรมเนียมที่เกบ็อากาศยาน 

และคาบรกิารเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ สามารถจัดเกบ็ไดตามที่กําหนดไวใน

ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน 
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8) อุบัติเหตุที่เกิดแกอากาศยาน 

เมื่อมอีุบัติเหตุเกิดข้ึนแกอากาศยาน ใหผูจดทะเบียนอากาศยานน้ันมีหนาที่แจง

อุบัติเหตุน้ันตอพนักงานเจาหนาทีโ่ดยไมชักชา และทํารายงานตามที่กําหนดในขอบังคับของ

คณะกรรมการการบินพลเรือน และใหรัฐมนตรีแตงต้ังคณะกรรมการเพื่อดําเนินการสอบสวนเกี่ยวกับ

อุบัติเหตุของอากาศยานในราชอาณาจักร 

9) การตรวจ ยึดและหนวงเหน่ียว 

กําหนดใหพนักงานเจาหนาที่มีอํานาจเรียกตรวจเอกสาร และเขาไปตรวจในสถานที่

ใดๆได หากมีการฝาฝนพนักงานเจาหนาที่มอีํานาจยึดเอกสาร และหนวงเหน่ียวอากาศยานน้ันไวเพื่อ

ดําเนินการตอไปได 

10) บทกําหนดโทษ 

บทกําหนดโทษในพระราชบญัญัติน้ีกําหนดโทษทางอาญาแกบุคคลซึง่กระทําการฝา

ฝนตามบทบญัญัติตาง ๆ ที่ พ.ร.บ.ฉบับน้ีกําหนดไว ทั้งน้ีเพือ่บังคับการใหเปนไปตามวัตถุประสงคของ

พ.ร.บ.น้ี  

11) ผูรักษาการและวันบงัคับใช  

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ประกาศลงในราชกิจจานุเบกษาเมื่อ

วันที่ ๑๔ กันยายน พ.ศ. ๒๔๙๗ โดยใหมผีลใชบงัคับเมื่อพนกําหนดเกาสิบวันนับแตวันที่ประกาศใน

ราชกิจจานุเบกษา และกําหนดใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงการคลังรักษาการตามพระราชบญัญัติและ

มีอํานาจออกประกาศหรือแตงต้ังพนักงานเจาหนาทีเ่พื่อปฏิบัติตามพระราชบญัญัติน้ี 

3.5.2 ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 ลงวันท่ี 26 มกราคม พ.ศ. 2515 

ประกาศของคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ฉบับลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2515 เปนกฎหมายวาดวย

การควบคุมกจิการคาขายอันกระทบถึงความปลอดภัยและผาสุกแหงสาธารณชน เน่ืองจากในอดีตม ี

ผูประกอบกจิการคาเปนจํานวนมากและไมมีกฎหมายควบคุมการประกอบกิจการดังกลาว จอมพล

ถนอม กิตติขจร หัวหนาคณะปฏิวัติในขณะน้ันจึงไดทําการประกาศของคณะปฏิวัติฉบบัน้ีข้ึน โดยได

กําหนดกิจการคาขายอันเปนสาธารณูปโภคที่อยูในความควบคุม และตองไดรับอนุญาต หรือสัมปทาน

จากรัฐมนตรผีูเกี่ยวของกอนจึงจะสามารถดําเนินการได ไดแก การรถไฟ การรถราง การขุดคลอง  

การเดินอากาศ การประปาการชลประทาน การไฟฟา การผลิตเพื่อจําหนายหรอืจําหนายกาซโดยระบบ

เสนทอไปยังอาคารตาง ๆ บรรดากจิการอื่นอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรอื ผาสกุของ

ประชาชนตามทีร่ะบุไว ในพระราชกฤษฎีกา 

โดยในสวนของสาระสําคัญเกี่ยวกบัการประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศไดมีกําหนด

ไววา หามมิใหผูใดประกอบกจิการประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศเปนกิจการคาขายอันเปน
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สาธารณูปโภค ตามขอ 3(4)64 เวนแตจะไดรับอนุญาตหรือสัมปทานจากรัฐมนตรี โดยกระทรวง

คมนาคมเปนหนวยงานที่มอีํานาจหนาที่เกี่ยวกับการเดินอากาศตามประกาศน้ีสําหรบัการอนุญาตให

บุคคลประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศน้ัน รัฐมนตรวีาการกระทรวงคมนาคมในฐานะผูมี

อํานาจตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 น้ี สามารถทีจ่ะกาํหนดเงื่อนไขตามที่เห็นวาจําเปนเพือ่

ความปลอดภัยของสาธารณชน หรือจะแกไขเปลี่ยนแปลงหรือเพิม่เติมก็ได แตตองกําหนดระยะเวลา

การใชบังคับเงือ่นไขที่แกไขเปลี่ยนแปลงหรือเพิ่มเติมตามที่เห็นสมควร65 นอกจากน้ันรัฐมนตรีฯ ยังมี

อํานาจแตงต้ังพนักงานเจาหนาที่เพือ่ปฏิบัติงานที่อยูในอํานาจและหนาที่ของกระทรวงตามที่กําหนด

ไวในประกาศของคณะปฏิวัติฉบับน้ีได 

ในการใชอํานาจดังที่ไดกลาวขางตนของรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม เชนน้ีจงึไดมีการ

ออกประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศ66 กําหนดใหผูที่

ตองการจะประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศ ใหย่ืนคําขอและแสดงคุณสมบัติและหลักฐาน 

ตาง ๆ ตอกระทรวงคมนาคมไดทีก่รมการบินพาณิชย หรือกรมการขนสงทางอากาศในปจจุบัน67 ตาม

แบบและวิธีการที่กรมขนสงทางอากาศกําหนดเชนน้ีกรมการขนสงทางอากาศในฐานะหนวยงานกํากบั

ดูแลกิจการการบินพลเรือนของประเทศ จึงไดออกประกาศกรมการขนสงทางอากาศ เรื่อง หลักเกณฑ

การพิจารณาคําขออนุญาตประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศ ลงวันที่ 28 กุมภาพันธ พ.ศ. 

2549 เพื่อกําหนดคุณสมบัติและหลกัเกณฑตางๆเกี่ยวกับการอนุญาตประกอบกจิการคาขายในการ

เดินอากาศไว ซึ่งในประกาศดังกลาว มีการกําหนดเกี่ยวกบัคุณสมบัติของผูประกอบกิจการคาขายใน

การเดินอากาศ ทุนประกอบการ หุน กรรมการบริษัท การดําเนินการ อากาศยาน การประกันภัย 

และความปลอดภัยในการปฏิบัติการบิน 

แตอยางไรก็ตามเปนทีส่ังเกตไดวา ประกาศของคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 น้ีไมไดกําหนด

หลักเกณฑใด ๆ เกี่ยวกบัการประกอบกจิการสายการบินไว ดังน้ัน รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม

จึงเปนผูมีอํานาจกําหนดหลกัเกณฑทั้งหมดทกุประการเกี่ยวกับการประกอบกิจการสายการบิน

ดังกลาวไวขางตนแลว 

                                                             
64 ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 “ขอ 3 กิจการดังตอไปน้ีใหถือวาเปนกิจการคาขายอันเปน

สาธารณูปโภค ....(4) การเดินอากาศ...” 
65 ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 “ขอ 7 ในการอนุญาตหรือใหสัมปทานตามขอ 4 และขอ 5 

รัฐมนตรีจะกําหนดเงื่อนไขใด ๆ ตามที่เห็นวาจําเปน เพื่อความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนไวดวยก็ได 

เงื่อนไขที่กําหนดตามวรรคหน่ึง รัฐมนตรีจะแกไขเปล่ียนแปลง หรือเพิ่มเติมก็ได แตตองกําหนดระยะเวลา

การใชบังคับเงื่อนไขที่แกไข เปล่ียนแปลง หรือเพิ่มเติมตามที่รัฐมนตรีเห็นสมควร” 
66 ราชกิจจานุเบกษา เลมที่ 92 ตอนที่ 24 กุมภาพันธ พ.ศ. 2518. 
67 มาตรา 21(4) แหงพระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม พ.ศ. 25457. 
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ซึ่งคุณสมบัติของผูขอรบัใบอนุญาตประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศ ตามที่กําหนดไว

ในประกาศกรมการขนสงทางอากาศ เรื่อง หลักเกณฑการพจิารณาคําขออนุญาตประกอบกจิการ

คาขายในการเดินอากาศ พ.ศ. 2549 มีดังตอไปน้ี68 

1) เปนนิติบุคคลประเภทบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดทีจ่ดทะเบียนตาม

กฎหมายไทย และมสีํานักงานแหงใหญต้ังอยูในประเทศไทย 

2) ตองมีวัตถุประสงคเพื่อประกอบธุรกิจการเดินอากาศ 

3) มีหุนซึง่เปนของผูมสีัญชาติไทย 

4) อํานาจการบรหิารกิจการที่แทจริงตองอยูภายใตการควบคุมของบุคคลผูมี

สัญชาติไทย 

5) กรรมการ ผูจัดการ หรือบุคคลผูมอีํานาจจัดการตองไมมลีักษณะตองหาม 

6) มีทุนจดทะเบียนที่ชําระแลวเต็มจํานวนและมเีงินทุนเพียงพอตอการประกอบ

กิจการ 

7) มีอากาศยานตามประเภท แบบ รุน จํานวน ที่เหมาะสมกบัการประกอบกจิการที่

จะขออนุญาต โดยตองเปนเจาของกรรมสิทธ์ิหรือเปนผูมสีิทธิครอบครอง 

8) มีบุคลากรทีม่ีความรูความชํานาญและประสบการณทีเ่หมาะสมและเพียงพอตอ

การประกอบกจิการที่ขออนุญาตตามที่คณะกรรมการประกาศกําหนดโดยความเห็นชอบของรัฐมนตร ี

9) จัดใหมีการประกันภัยสําหรับความเสียหายที่อาจเกิดข้ึนแกรางกาย ชีวิต ตลอดจน 

ทรัพยสินของผูโดยสารและบุคคลที่สาม 

10) ไมอยูในระหวางถูกเพิกถอนใบอนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ

ไมวาประเภทใด ๆ มายังไมครบ 3 ป 

11) มีคุณสมบัติอืน่ ๆ ตามที่คณะกรรมการประกาศกําหนดโดยความเห็นชอบของ

รัฐมนตร ี

ทั้งน้ีเมื่อไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศจากรัฐมนตรีวากระทรวง

คมนาคมแลว ก็ตองทําการพจิารณาถึงเสนทางบินที่จะใหบรกิารขนสงทางอากาศ พิจารณาเลือก

เครื่องบินหรืออากาศยานอันเปนยานพาหนะที่จะใหบริการขนสงผูโดยสารและสินคาทางอากาศที่

เหมาะสมกับเสนทางบินที่จะใหบริการ จากน้ันก็ตองนําอากาศยานที่เลือกแลวไปจดทะเบียนอากาศ

ยานเพื่อใหไดมาซึ่งใบสําคัญสมควรเดินอากาศรวมถึงใบรบัรองผูดําเนินการเดินอากาศ และตองให

                                                             
68 ประกาศกรมการขนสงทางอากาศ เรื่อง หลักเกณฑการพิจารณาคําขออนุญาตประกอบกิจการคาขาย

ในการเดินอากาศ พ.ศ. 2549 ขอ 14. 
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เจาหนาที่ประจําอากาศยานมีใบอนุญาตผูประจําหนาที่ ทั้งยังตองมจีัดใหมผีูควบคุมอากาศยานในการ

บินแตละเที่ยวตอไปดวย69 

3.5.3 พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 เปนกฎหมายที่ไดทําการ

ปรับปรงุแกไขจากประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 281 พ.ศ. 2515 เพื่อใชในการควบคุมการประกอบธุรกิจ

ของคนตางดาวในประเทศไทยไทยเพื่อใหเปนประโยชนตอการพัฒนาและรกัษาดุลยภาพทางเศรษฐกจิ

ของชาติ โดยมีบทนิยาม คําวา “ตางดาว” และใชหลักการทีว่าหามคนตางดาวประกอบธุรกิจตามบัญชี

ทายกฎหมาย เวนแตไดรับอนุญาต ซึ่งกฎหมายน้ีไดใชรองรบัการเจรจาและการทําความตกลงวาดวย

การเปดเสรกีารคาบริการและการลงทุนภายใตกรอบความตกลงองคการการคาโลก (WTO) และความ

ตกลงเขตการคาเสรีอื่น ๆ ที่ไทยเปนภาคี70 เน่ืองจากปจจบุันมีคนตางดาวเขามาในประเทศไทยเปน

จํานวนมากทั้งที่เขามาโดยถูกตองตามกฎหมายหรือเขามาโดยหลบหนีเขาเมืองก็ตามซึ่งการเขามาของ

คนตางดาวน้ันเขามาในหลายสถานะ เชน ฐานะนักทองเที่ยว นักศึกษา หรือนักธุรกจิ ฯลฯ เชนน้ี

กฎหมายจงึไดนิยามความหมายของคําวา “คนตางดาว” เอาไวไดแก71 

1) บุคคลธรรมดาซึ่งไมมีสญัชาติไทย 

2) นิติบุคคลซึง่ไมไดจดทะเบียนในประเทศไทย 

3) นิติบุคคลซึ่งจดทะเบียนในประเทศไทย และมีลักษณะไดแก (ก) นิติบุคคลทีม่ีหุน

เปนทุนจดทะเบียนของบริษัทจํากัด หรือทุนชําระแลวของบริษัทมหาชนจํากัด หรือเงินทีผู่เปนหุนสวน

หรือสมาชิกนํามาลงหุนในหางหุนสวนหรือนิติบุคคลน้ัน ต้ังแตกึ่งหน่ึงของนิติบุคคลน้ันถือโดยบุคคล

ตาม (1) หรือ (2) หรือนิติบุคคลซึง่มบีุคคลตาม (1) หรือ (2) ลงทุนมมีูลคาต้ังแตกึง่หน่ึงของทนุทั้งหมด

ในนิติบุคคลน้ัน และ (ข) หางหุนสวนจํากัดหรือหางหุนสวนสามัญที่จดทะเบียน ซึ่งหุนสวนผูจัดการ 

หรือผูจัดการเปนบุคคล ตาม (1) 

4) นิติบุคคลซึ่งจดทะเบียนในประเทศไทย มีหุนเปนทุนต้ังแตกึ่งหน่ึงของนิติบุคคล

น้ันถือโดยบุคคล ตาม (1) (2) หรือ (3) หรือนิติบุคคลซึ่งมีบคุคลตาม (1) (2) หรอื (3) ลงทุนมีมลูคา

ต้ังแตกึ่งหน่ึงของทุน ทั้งหมดในนิติบุคคลน้ัน 

นอกจากน้ีกฎหมายยังกําหนดใหหุนของบริษัทจํากัดที่มีใบหุนชนิดออกใหแกผูถือเปนหุนของ

คนตางดาว เวนแตจะไดมีกฎกระทรวงกําหนดไวเปนอยางอืน่  

                                                             
69อริย วิมิติสุนทร, ธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า: ประเด็นขอกฎหมายในการประกอบธรกิจ (วิทยานิพนธ 

นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขากฎหมายธุรกิจ คณะนิติศาสตร มหาวิทนาลัยธรรมศาสตร, 2552), 115. 
70 กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ, พ.ร.บ. การประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 อะลุมอลวย

ระหวางถูกใจกับถูกตอง [Online], 24 มิถุนายน 2560. แหลงที่มา http://www.dtn.go.th/index.php/. 
71 มาตรา 4 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542. 
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โดยคนตางดาวตามพระราชบัญญัติน้ีจะประกอบธุรกิจไดตอเมื่อไดรบัใบอนุญาตจากอธิบดี 

กรมพฒันาธุรกจิการคา กระทรวงพาณิชย และจะประกอบธุรกิจไดเฉพาะประเภทธุรกิจและในทองที ่

ที่รัฐมนตรีประกาศกําหนดโดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรแีละมีการประกาศในราชกิจจานุเบกษา  

ทั้งน้ีในประกาศของรัฐมนตรดัีงกลาวรัฐมนตรจีะกําหนดเงือ่นไขอยางใดไวก็ไดตามที่เห็นสมควร อน่ึง 

คนตางดาวที่กฎหมายกําหนดใหประกอบธุรกจิภายในประเทศได คือ ผูที่เกิดในราชอาณาจักร แตไมได

รับสัญชาติไทยตามกฎหมายวาสัญชาติหรือตามกฎหมายอื่น หรือผูที่ถูกถอนสัญชาติตามกฎหมายวา

ดวยสัญชาติหรือตามกฎหมายอื่นสําหรบัคนตางดาวที่หามประกอบธุรกจิในประเทศ คือ ผูที่ที่ถูก

เนรเทศหรือผูที่อยูระหวางรอการเนรเทศตามกฎหมาย กบัผูที่เขามาอยูในประเทศไทยโดยไมไดรบั

อนุญาตตามกฎหมายวาดวยคนเขาเมืองหรือกฎหมายอื่น72 

สาระสําคัญตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 เนนในเรื่อง

ของการควบคุมการประกอบธุรกิจและการถือครองหุนของคนตางดาวในประเทศไทย และกําหนดให

คนตางดาวสามารถประกอบธุรกจิเฉพาะบางประเภททีก่ําหนดไวในบัญชีแนบทายพระราชบัญญัติ

เทาน้ัน ทําใหคนตางดาวสามารถเขามาประกอบธุรกิจที่อยูนอกบัญชีสงวนไดเหมือนคนไทย ซึ่งบัญชี

แนบทายพระราชบญัญัติดังกลาว แบงออกเปน73 

1) บัญชี 1 เปนธุรกจิที่ไมอนุญาตใหคนตางดาวประกอบกจิการดวยเหตุผลพิเศษ 

โดยกฎหมายกําหนดหามคนตางดาวประกอบธุรกิจตามบัญชีน้ีโดยเด็ดขาด เน่ืองจากสงวนไวสําหรับ

คนไทยโดยเฉพาะ และคนตางดาวไมสามารถขออนุญาตได เชน กิจการเกี่ยวกับหนังสือพมิพสถานี

วิทยุกระจายเสียง สถานีวิทยุโทรทัศน ทํานา ทําไร ทําสวน ปาไม และแปรรปูไม ประมงสกัดสมุนไพร

ไทย คาและขายทอดตลาดวัตถุโบราณ หรือวัตถุที่มีคุณคาทางประวัติศาสตร และคาที่ดิน เปนตน 

2) บัญชี 2 เปนธุรกจิที่เกี่ยวกับความปลอดภัยหรือความมั่นคงของประเทศหรอืมี

ผลกระทบตอศิลปวัฒนธรรม จารีตประเพณี หัตถกรรมพื้นบาน หรือทรัพยากรธรรมชาติและ

สิ่งแวดลอมโดยกฎหมายไมไดหามคนตางดาวประกอบธุรกจิดังกลาว แตการประกอบธุรกิจตามบัญชี 

2 น้ีจะตองไดรับอนุญาตจากรัฐมนตรีโดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรี ตัวอยางธุรกิจตามบญัช้ีน้ี เชน

อาวุธปน กระสุนปน ยุทโธปกรณทางการทหาร การคาของเกา การทอผาไหม การผลติทองเครื่องเงิน 

การทํานาตาล การทํานาเกลอื และการทําเหมือง เปนตน 

3) บัญชี 3 เปนธุรกจิที่คนไทยยังไมมีความพรอมทีจ่ะแขงขันในการประกอบกจิการ

กับคนตางดาว โดยกฎหมายไมไดหามคนตางดาวประกอบธุรกิจดังกลาว ซึ่งการประกอบธุรกจิตาม

                                                             
72 วรวิช วนาวิวิธ, ปญหาในกฎหมายประกอบธุรกิจของคนตางดาวกับการเปดประชาคมอาเซียน 

(วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตรปรีดี พนมยงค มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย, 2558), 40. 
73 เรื่องเดียวกัน, 28. 
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บัญชี 3 น้ีจะตองไดรบัอนุญาตจากอธิบดี โดยความเห็นชอบของคณะกรรมการประกอบธุรกจิของคน

ตางดาว เชน การสีขาว ประมง งานทางดานบญัชี กฎหมาย การกอสราง ตัวแทนนายหนา การขาย

ทอดตลาด การคาปลีก การโฆษณา กิจการโรงแรม นําเที่ยว หรือธุรกจิอื่นทีม่ีกาหนดในกฎกระทรวง 

ปจจุบันพบวามีคนตางดาวเขามาประกอบธุรกจิในประเทศไทยเปนจํานวนมาก ซึ่งพบปญหา

เกี่ยวกับการปฏิบัติตามพระราชบญัญัติน้ีของคนตางดาว กลาวคือ คนตางดาวทําการอาศัยตัวแทนผูมี

สัญชาติไทยอําพรางเพื่อหลีกเลี่ยงกฎหมายดวยวิธีการตาง ๆ ในการเขามาประกอบธุรกจิในประเทศ 

ไทย เชน การอําพรางผูถือหุนที่แทจรงิเพื่อหลีกเลี่ยงกฎหมาย การใหผูมีสญัชาติไทยจัดต้ังบริษัทแตคน

ตางดาว มีอํานาจลงลายมือช่ือแทนบริษัทหรือคนตางดาวถือหุนบรุิมสิทธิมสีิทธิออกเสียงมากกวาหรอื

การใชผูมสีัญชาติไทยที่ไมมีอาชีพที่เกี่ยวของกบัธุรกจิทีล่งทนุเปนตัวแทน 

สําหรับการประกอบธุรกจิของคนตางดาวตามกฎหมายฉบบัน้ี เมื่อพิจารณาบทบัญญัติตาม

มาตรา 5 ประกอบกบัมาตรา 10 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกจิของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

จะเห็นไดวา หากคนตางดาวประสงคจะเขามาประกอบธุรกจิการบินพาณิชยในประเทศไทยตาม

กฎหมายน้ีจะตองไดรบัอนุญาตจากรัฐบาล ทั้งน้ีในกรณีที่คนตางดาวที่ประกอบธุรกิจตามบัญชีทาย

พระราชบัญญัติโดยสนธิสญัญาทีป่ระเทศไทยเปนภาคีหรือมคีวามผูกพันตามพันธกรณีน้ัน จะไดรบั

ยกเวนไมตองขออนุญาตจากรัฐบาลอีก นอกจากน้ันในมาตรา 13 ของพระราชบัญญัติฉบับน้ี ยังได

บัญญัติไวอีกวา “ในกรณีทีม่ีกฎหมายกําหนดเรื่องการถือหุน การเปนหุนสวนหรือการลงทุนของ 

คนตางดาว การอนุญาตหรือการหามคนตางดาวในการประกอบธุรกจิบางประเภท หรือกําหนด

หลักเกณฑเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจของคนตางดาวไวเปนประการใด ใหใชบังคับตามกฎหมาย

ดังกลาวและมิใหนําความในพระราชบญัญัติน้ีไปใชบงัคับในสวนที่มีกฎหมายอื่นกําหนดไวเปนการ

เฉพาะแลว” ดังน้ัน หากปรากฏวามีกฎหมายอื่นที่ใชบังคับในเรื่องตางๆตามที่ไดกําหนดไวในมาตรา

13 น้ี ก็ไมตองนําพระราชบญัญัติฉบบัน้ีไปใชบงัคับ เชนน้ีเมือ่คนตางดาวเขามาการประกอบธุรกิจการ

บินในประเทศไทยตามกรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน หรือความตกลงพหุภาคี 

ตาง ๆ จึงตองพิจารณาวาเปนไปตามที่กฎหมายการประกอบธุรกิจของคนตางดาวหรือไมอยางไร  

จากการศึกษาจึงสามารถพิจารณาเปรียบเทียบประเด็นทางกฎหมายเกี่ยวกับการเปดเสร ี

การบินพาณิชยระหวางประเทศไทย ประเทศสหรัฐอเมริกา และสหภาพยุโรป ไดตามตารางตอไปน้ี 
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ตารางที่ 3.1: ตารางเปรียบเทียบประเด็นทางกฎหมายเกี่ยวกับการเปดเสรีการบินพาณิชยระหวาง

ประเทศไทย ประเทศสหรัฐอเมริกา และสหภาพยุโรป 

 

ประเด็นกฎหมาย ประเทศไทย 
ประเทศ

สหรัฐอเมริกา 
สหภาพยุโรป 

องคกรบรหิารดานการบิน    

การกําหนดเปนธุรกิจควบคุมพิเศษ    

การอนุญาตใหผูขนสงตางดาวทําธุรกิจการบิน    

การอนุญาตใหอากาศยานตางชาติทําการบิน    

ขอกําหนดในการเขาสูตลาดการบิน    

ขอกําหนดการแขงขันทางการบิน    

 

3.6 บทสรุป 

การขนสงทางอากาศในประเทศไทย นอกจากจะเปนกิจการสาธารณูปโภคประเภทหน่ึงแลว 

ตามที่กฎหมายกําหนดแลว การขนสงทางอากาศยังถือเปนโครงสรางพื้นฐานของรฐัอยางหน่ึงทีม่ี

บทบาทสําคัญตอการพฒันาประเทศ ทั้งในดานเศรษฐกิจ การคา การลงทุนระหวางประเทศ ตลอดจน

ความสัมพันธระหวางประเทศ ทั้งน้ีการดําเนินธุรกิจการบินพาณิชยเพื่อการขนสงมวลชนในประเทศ

ไทยทั้งเสนทางการบินภายในประเทศและเสนทางการบินระหวางประเทศ จะถูกควบคุมและกํากบั

ดูแลโดยรัฐผานกฎหมายตาง ๆ ไดแก พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกาศของคณะ

ปฏิวัติ ฉบับที่ 58 และพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

แตเมื่อประเทศไทยไดเขาเปนสวนหน่ึงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจงึตองมีการปฏิบัติ

ตามกรอบกฎหมายของอาเซียนเพื่อสนับสนุนการรวมตัวกันทางเศรษฐกิจและอํานวยความสะดวก 

ในการติดตอคาขายระหวางประเทศสมาชิกดวยกันเพื่อใหประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีความเจริญ

สามารถแขงขันกบัภูมิภาคอื่น ๆ ได โดยเปนไปตามวัตถุประสงคของประชาคมเศรษกจิอาเซียนใน 

การสรางตลาดและฐานการผลิตเดียวที่เนนการเคลื่อนยายสนิคา การบริการ การลงทุน เงินทุน และ

แรงงานมฝีมอืระหวางกันอยางเสรี เชนน้ีการเปดเสรกีารบินภายในประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนจึงถือ

วามีความสําคัญอยางย่ิงในการขับเคลื่อนประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนใหบรรลุวัตถุประสงค ดังน้ัน

ประเทศไทยจงึตองปฏิบัติตามกรอบกฎหมายระหวางประเทศและเขารวมเปนภาคีสมาชิกของความ

ตกลงระหวางประเทศที่เกี่ยวกบัการบินพาณิชยดานการขนสงมวลชนภายในประชุมเศรษฐกจิอาเซียน 

อาทิกรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน (AFAS) ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวย
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การเปดเสรีอยางเต็มที่ของการบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement 

on the Full Liberalisation of Passenger Air Services) ความตกลงอาเซียนวาดวยการบริการ

ขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on Air Services) 

อยางไรก็ดีในบทน้ียังไดทําการศึกษากฎหมายการเปดเสรีการบินพาณิชยของตางประเทศที่

สําคัญ เพื่อนํามาเปรียบเทียบกับกฎหมายที่ประเทศไทยอยูภายใตบังคับ คือ กฎหมายของประเทศ

สหรัฐอเมรกิา และสหภาพยุโรป ซึ่งผูศึกษาสามารถสรปุการศึกษาเปรียบเทียบกฎหมายตาง ๆ ไวดัง

ตารางปปรากฏในขางตนแลว และจะนําผลการศึกษาในบทที่ 3 น้ีประกอบกับการทบทวนวรรณกรรม

ในบทที่ 2 ไปใชวิเคราะหปญหากฎหมายทีเ่กี่ยวกบัการเปดเสรีการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชน

ภายใตประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนในบทที่ 4 ตอไป 



บทท่ี 4 

วิเคราะหปญหากฎหมายท่ีเก่ียวกับการเปดเสรีการบินพาณิชย 

ในดานขนสงมวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

4.1 บทนํา 

ดวยผูนําอาเซียนไดรวมกันลงนามในปฏิญญาวาดวยความรวมมือในอาเซียน ฉบับที่ 2 

(Declaration of ASEAN Concord II) หรือทีเ่รียกกันวาปฏิญญาบาหลี ฉบับที่ 2 (Bali Concord II) 

เห็นชอบใหมีการจัดต้ังประชาคมอาเซียน (ASEAN Community) ภายในป ค.ศ. 2020 (พ.ศ. 2563) 

โดยไดกําหนดใหประเทศสมาชิกอาเซียนรวมตัวกันเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN 

Economic Community: AEC) เปนลําดับแรก ซึ่งตอมาในการประชุมสุดยอดอาเซียน ครั้งที่ 12  

ณ เมืองเซบู สาธารณรัฐฟลิปปนส ไดมีการตกลงทีจ่ะเรงรัดใหการจัดต้ังประชาคมอาเซียนแลวเสร็จ

ภายในป ค.ศ. 2015 (พ.ศ. 2558) ทั้งน้ีเพื่อใหประเทศสมาชิกอาเซียนเปนประชาคมที่มีฐานการผลิต

เดียว รวมทั้งมกีารเคลื่อนยายสินคา บริการ การลงทุน แรงงานฝมือ และการเคลื่อนยายเงินทุนที่เสรี

มากข้ึน 

สําหรับการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนน้ันไดมีการ

ดําเนินนโยบายนานฟาเสรีของอาเซียน (ASEAN Single Sky) ที่สอดคลองกับการดําเนินงานในสาขา

บริการดานการบินของประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน เพื่อจดัต้ังเปนตลาดการบินรวมของอาเซียนดังที่

ไดมีการบรรจุไวในแผนงานของการจัดต้ังประชาคมอาเซียนตาง ๆ อาทิ Action Plan for ASEAN 

Transport Integration and Liberalization 2005-2015, Roadmap for Integration of Air 

Travel Sector (RIATS) 2005-2010 และ Master Plan on ASEAN Connectivity (MPAC)  

เปนตน1 นอกจากน้ียังไดมีการจัดทําความรวมมือระหวางประเทศสมาชิกอาเซียนข้ึนเพื่อกําหนดและ

ควบคุมการเปดเสรกีารบินพาณิชย โดยมีความรวมมือทีส่ําคัญ ไดแก กรอบความตกลงวาดวยการคา

บริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement Service: AFAS) ความตกลงพหุภาคีอาเซียน

วาดวยการเปดเสรอียางเต็มที่ของการบรกิารขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral 

Agreement on the Full Liberalization of Passenger Air Services) และความตกลงอาเซียน 

วาดวยการบริการขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on Air Services) 

                                                             
1 ยศ เลาหศิลปสมจิตร, ผลกระทบในการเปดเสรีการบินของไทยจากการรวมกลุมทางเศรษฐกิจของ

ประชาคมอาเซียน (รายงานวิชาการสวนบุคคล หลักสูตรประกาศนียบัตรชั้นสูงการบริหารเศรษฐกิจสาธารณะ

สําหรับนักบริหารระดับสูง รุนที่ 10 สถาบันพระปกเกลา, 2555), 11. 
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ประเทศไทยในฐานะประเทศสมาชิกของอาเซียนจึงมพีันธกรณีตามกรอบความรวมมือ

เกี่ยวกับการเปดเสรกีารบินพาณิชยภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่ไดจัดทําไวกับประเทศสมาชิก

อื่น ๆ กลาวคือ ประเทศไทยตองมีการกําหนดกฎเกณฑดานการบินพาณิชยของไทยใหมีความ

สอดคลองกบัการดําเนินกิจกรรมตามความรวมมือดังกลาว ซึ่งในบทน้ีจะทําการศึกษาถึงประเด็น

ปญหากฎหมายทีเ่กี่ยวกบัการเปดเสรีการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนในระดับกฎหมายระหวางประเทศและกฎหมายภายในประเทศ โดยจะพจิารณาถึงประเด็น

ปญหาในเรื่องของการเลือกปฏิบัติ ความโปรงใส และการระงับขอพิพาทในสวนของกฎหมายระหวาง

ประเทศ รวมถึงวิเคราะหปญหาของกฎหมายเกี่ยวกับการบนิพาณิชยในดานขนสงมวลชนของประเทศ

ไทย 3 ฉบับ ไดแก พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 

และพระราชบญัญัติการประกอบธุรกจิของคนตางดาว พ.ศ. 2542 ซึ่งเปนการวิเคราะหปญหาทาง

กฎหมายเพือ่ตอบคําถามการวิจัยที่วา เมือ่ประเทศไทยไดเปดเสรีธุรกจิการบินพาณิชยในดานขนสง

มวลชนภายใตกรอบประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนจะตองมกีารแกไขเพิ่มเติมกฎหมาย หรอืยกเลิก 

รวมทั้งการต้ังเปนขอสงวนบางประการของกฎหมายภายในหรือไมอยางไร ทัง้น้ีเพื่อใหสามารถนําผล

การศึกษาไปเปนแนวทางในการดําเนินการเพือ่เขาสูการเปดเสรีธุรกจิการบินพาณิชยของประชาคม

เศรษฐกจิอาเซียนตอไป 

 

4.2 ปญหากฎหมายระหวางประเทศอันเนื่องมาจากการเปดเสรีการบินพาณิชยในดานขนสง

มวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ความตกลงระหวางประเทศทีเ่กี่ยวกบัการเจรจาสิทธิการบินที่ประเทศไทยไดทํากบั

ตางประเทศมทีั้งความตกลงทวิภาคี และความตกลงพหุภาคี ซึ่งจําเปนตองกําหนดใหกฎหมาย

ภายในประเทศไทยตองมีความสอดคลองกบัความตกลงระหวางประเทศน้ันดวย  

ทั้งน้ีเพือ่ดําเนินการตามความรวมมือดานเศรษฐกิจของอาเซยีน ประเทศไทยในฐานะสมาชิก

อาเซียนจะตองทําการเจรจาการคาบริการภายใตกรอบความตกลงวาดวยบริการของอาเซียน (ASEAN 

Framework Agreement on Services: AFAS) เพื่อเปดตลาดการคาบริการระหวางกัน โดยการ

ขนสงทางอากาศน้ันเปนสาขาทีเ่รงรัดการรวมกลุมในสาขาสนิคาและบรกิาร (Priority Sectors) ซึ่งใน

การเปดตลาดสาขาบรกิารดานการขนสงทางอากาศน้ีสมาชิกจะตองเสนอผกูพันเปดตลาดมากข้ึนใน

แตละรอบเจรจาดําเนินการลดขอจํากัดที่เปนอุปสรรคตอการคาบรกิารใหเปนไปตามแผนงานการ

จัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยจัดทําเปนตารางผูกพนัดานบริการ (Specific Commitment) 

กลาวคือ ประเทศสมาชิกตองจัดทําตารางผกูพันในสาขาหรอืสาขายอยทีเ่จรจาตกลงกันในทุกรูปแบบ

การใหบริการ (Mode of Supply) หากจะสงวนขอจํากัดหรือเงื่อนไขของการเขาสูตลาด และการ

ปฏิบัติเย่ียงคนชาติกต็องระบุไวในตารางดังกลาวดวย นอกจากน้ีเมื่อไดทําตารางผูกพันไวแลวประเทศ
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สมาชิกจะตองไมออก หรือใชมาตรการใดนอกเหนือจากหรอืเขมงวดกวาทีร่ะบุไวในตารางขอผูกพัน2

ทั้งน้ีเมื่อการพิจารณาพันธกรณีตามความตกลงวาดวยบรกิารของอาเซียนกบับริบทของกฎหมายของ

ประเทศไทยแลว เห็นไดวาประเทศไทยสามารถปฏิบัติตามพนัธกรณีดังกลาวได โดยนําพันธกรณี

กําหนดเปนกฎเกณฑไวเปนการทั่วไปสําหรบัการประกอบธุรกิจการบินของคนตางดาวในกฎหมาย

ภายใน เชนพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 เปนตน  

เพื่อใหการเปดเสรีการบินพาณิชยดานขนสงมวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

เปนไปอยางคลองตัวและมปีระสทิธิภาพ และเปนการเปดเสรีการบินพาณิชยในประชาคมเศรษฐกจิ

อาเซียน ประเทศไทยจึงไดเขารวมลงนามในความตกลงพหภุาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่

ของการบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on the Full 

Liberalization of Passenger Air Services) ซึ่งเปนการตกลงการแลกเปลี่ยนสิทธิการบินระหวาง

ประเทศสมาชิกสําหรบัการเปดนานฟาเสรี (Open Skies) อยางเต็มรูปแบบ ซึ่งความตกลงน้ีประเทศ

ไทยจะตองใหสทิธิรับขนสงการจราจรตามหลกัการสิทธิทางอากาศในเสรีภาพที่ 3 เสรีภาพที ่4 และ

เสรีภาพที่ 5 กลาวคือ ประเทศสมาชิกอาเซียนสามารถทําการบินอยางไมจํากัดระหวางเมอืงใด ๆ ใน

อาเซียน โดยสายการบินสามารถทําการบินไปยังเมืองที่มีทาอากาศยานระหวางประเทศ และสามารถ

ใชสิทธิรับขนสงการจราจรระหวางเมืองตาง ๆ ของอาเซียน และระหวางเมืองหลวงของประเทศ

สมาชิกอาเซียน โดยสทิธิเสรีภาพดังกลาวน้ีจะขยายรวมไปถึงการใหบริการระหวางเมอืงอื่น ๆ ของ

อาเซียนดวย ดังน้ันประเทศไทยจึงสามารถปฏิบัติตามพันธกรณีตามความตกลงดังกลาวไดตาม

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

นอกจากน้ีในดําเนินการไปสูเปาหมายในการเปนตลาดและฐานการผลิตเดียวกัน และการ

เปนภูมิภาคที่มีขีดความสามารถในการแขงขัน อันเปนเปาหมายสําคัญในการเปนประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน เชนน้ีการเปดเสรีการบินพาณิชยดานการขนสงมวลชนจึงมีความสําคัญตอการเปดเสรกีารคา

บริการของประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนเน่ืองจากเปนภาคบรกิารตนนํ้าที่เปนตนทุนของทุกภาคธุรกจิ 

รวมทั้งเปนสวนหน่ึงของโครงสรางพื้นฐานของรัฐดวยประเทศสมาชิกอาเซียนจงึไดมีการลงนามใน

ความตกลงอาเซียนวาดวยการบริการขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on Air 

Services) เพื่อสรางตลาดการขนสงทางอากาศเดียวในอาเซยีนและเพิม่โอกาสในการแขงขันสําหรบั

การขนสงทางอากาศ อีกทั้งยังเปนการสงเสริมการเคลื่อนยายคนและสินคาแบบไรพรมแดนเพือ่

อํานวยความสะดวกดานการเคลื่อนยายในภูมิภาคอาเซียนอกีดวย ซึ่งประเทศไทยไดลงนามและให

สัตยาบันในความตกลงอาเซียนวาดวยการบริการขนสงทางอากาศ และพิธีสารแนบทายความตกลง

ดังกลาวเรียบรอยแลว 

                                                             
2 AEC Blueprint, Article 20 (IV). 
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อยางไรก็ตาม เปนทีส่ังเกตวาหากเกิดกรณีที่ฝาฝนพันธกรณีหรือการไมปฏิบัติตามพันธกรณี

แลวการลงโทษจะตองเสนอไปยังที่ประชุมสุดยอดอาเซียนเพื่อตัดสินใจ3 ซึ่งโดยหลักการแลวอาเซียน

จะตัดสินใจบนพื้นฐานของการปรึกษาหารือและฉันทามติ เชนน้ีจึงอาจเกิดกรณีที่ทีป่ระชุมไมสามารถ

มีฉันทามติในการตัดสินใจลงโทษแกประเทศสมาชิกที่ไมปฏิบัติตามพันธกรณีได 

 

4.3 ปญหากฎหมายภายในประเทศอันเนื่องมาจากการเปดเสรีการบินพาณิชยในดานขนสง

มวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

4.3.1 การปรบัปรุงบทบาทและโครงสรางองคกรของภาครัฐในฐานะผูกํากับดูแลดาน

เศรษฐกิจในกิจการขนสงทางอากาศ 

เน่ืองจากในอดีตทีผ่านมาประเทศไทยมีนโยบายในการกํากบัดูแลการขนสงทางอากาศใน

ลักษณะของการควบคุมอยางเครงครัด เน่ืองจากรัฐบาลในอดีตที่ผานมาเห็นวาการขนสงทางอากาศ 

มีผลกระทบตอความมั่นคงของประเทศจึงจําเปนตองมกีารควบคุมอยางเครงครัดทั้งในสวนของหลัก 

เกณฑการเขามาเปนผูประกอบการสายการบินและบริการทีเ่กี่ยวเน่ืองกับการบินก็มักจะเปนบริการที่

ดําเนินการโดยภาครัฐ ดังน้ันบทบาทและโครงสรางของกรมการบินพลเรือนตังแตอดีตจึงเปนบทบาท

และโครงสรางทีร่องรบัตอนโยบายการบินแบบควบคมโดยเครงครัดโดยรัฐ แตตอมาตอมาจึงไดเปลี่ยน

มาเปนสํานักงานการบินพลเรอืนแหงประเทศไทย (The Civil Aviation Authority of Thailand)  

เปนหนวยงานของรฐัที่ไมเปนสวนราชการหรือรัฐวิสาหกจิตามกฎหมายวาดวยวิธีการงบประมาณหรือ

กฎหมายอื่น และมีฐานะเปนนิติบุคคลตามพระราชกําหนดการบินพลเรือนแหงประเทศไทย พ.ศ. 2558 

อยางไรก็ดี เน่ืองจากการเขาสูยุคประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึง่มหีลกัการพื้นฐานเพื่อใหเกิด

การแขงขันมา ย่ิงข้ึนและลดการเขาแทรกแซงของภาครัฐในการดําเนินธุรกิจของภาคเอกชนใหมาก

ที่สุดจงึเปนแรงผลักดันสําคัญใหภาครัฐจําเปนตองพจิารณากําหนดบทบาทและอาจสงผลไปถึงความ

จําเปนที่ตองมีการปรบัเปลี่ยนโครงสรางองคกรเพื่อใหรองรบัตอการเขาสูยุคแหงการเปดเสรีการบิน 

ทั้งน้ี จากการทีส่ํานักงานการบินพลเรอืนแหงประเทศไทยปรับเปลี่ยนนโยบายดานการบิน

จากการควบคุมอยางเครงครัดมาสูการเปดเสรีแบบตามลําดับ กลาวคือ เปนการเปดเสรกีารบินแบบ

คอยเปนคอยไป เปนเหตุผลสําคัญประการหน่ึงที่ทีผ่ลกัดันใหตองมกีฎหมาย กฎเกณฑ กฎ ระเบียบ

ตาง ๆ มารองรับการดําเนินการดังกลาว กฎเกณฑตาง ๆ ที่ใชบังคับอยูในปจจบุันจงึไดรบัผลกระทบ

และตองมีการแกไข ปรับปรุง เปลี่ยนแปลงเพื่อใหรองรับกับการจัดต้ังตลาดการบินรวมอาเซียน ซึ่งแต

ละองคประกอบดานเศรษฐกจิของการจัดต้ังตลาดการบินรวมอาเซียนก็มรีายละเอียดของกฎหมายที่

ควบคุมตางกัน ซึ่งจําเปนตองศึกษาในรายละเอียดของแตละองคประกอบ โดยเฉพาะอยางย่ิงในเรื่อง

                                                             
3 The ASEAN Charter, Article 20 (i) (ii). 
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กรรมสทิธ์ิและการควบคุม พิกัดอัตราคาขนสง กิจกรรมทางพาณิชย และกฎหมายแขงขันทางการคา

และการคุมครองผูบริโภค 

ในสวนของพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เปนกฎหมายที่อนุวัติการมาจาก

อนุสัญญาการบินพลเรือนระหวางประเทศ (Convention on International Civil Aviation) หรือ

อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 (The Chicago Convention) โดยปจจบุันไดมีการแกไขเพิ่มเติมเปน 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 12) พ.ศ. 2553 ซึ่งความมุงหมายในการบงัคับใชกฎหมายน้ีให

ใชบังคับแกการเดินอากาศของพลเรอืนเทาน้ัน และไมใชแกการเดินอากาศในราชการทหาร ราชการ

ตํารวจ และราชการอื่นตามทีก่ฎหมายกําหนด อันเปนการนําหลักการดังกลาวมาจากพันธกรณีตาม

อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ที่กําหนดใหใชบังคับแกอากาศยานของพลเรือนเทาน้ัน นอกจากน้ัน

พระราชบัญญัติฉบับน้ียังไดถูกบัญญัติข้ึนเพื่อใหมีความสอดคลองกบัธรรมนูญการบินระหวางประเทศ

อันเกี่ยวกับการกําหนดมาตรฐานความปลอดภัยเกี่ยวกับการบินขององคการการบินพลเรือนระหวาง

ประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) ที่ประเทศไทยไดเขาเปนสมาชิก 

อีกดวย 

ในพระราชบญัญัติน้ีมีบทบัญญัติที่ควรนํามาพจิารณากรณีการเปดเสรีการบินพาณิชยใน

ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน ดังน้ี 

“มาตรา 28  หามมิใหอากาศยานตางประเทศบินผานหรอืข้ึนลงในราชอาณาจกัร เวนแตจะมี

สิทธิตามอนุสัญญา หรือความตกลงระหวางประเทศหรอืไดรบัอนุญาตเปนหนังสอืจากรัฐมนตร”ี 

ซึ่งตามบทบญัญัติขางตนเขาลักษณะเปนการรบัรองหลักอํานาจอธิปไตยของรฐัที่ถือวารัฐทุก

รัฐมีอํานาจอธิปไตยเหนือดินแดนของตน ดังน้ันการที่อากาศยานของรัฐหน่ึงจะบินผานหรือเขาไปใน

ดินแดนของรัฐอื่น จะตองไดรบัความยินยอมหรือไดรบัอนุญาตจากรัฐน้ันเสียกอน ทั้งน้ีจะเห็นไดวา

ตามมาตรา 28 น้ัน ไดบัญญัติหามอากาศยานตางประเทศบนิผานหรือข้ึนลงในประเทศไทย เวนแตมา

โดยสิทธิตามอนุสัญญา หรือความตกลงระหวางประเทศ หรอืไดรับอนุญาตเปนหนังสือจากรฐัมนตรี 

ซึ่งหลักการน้ีไดนําความมาจากอนุสญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 กลาวคือ ในขอ 7 ของอนุสัญญาดังกลาว 

กําหนดใหรัฐแตละรัฐมสีิทธิทีจ่ะบอกปฏิเสธการอนุญาตใหอากาศยานของรัฐอื่น ๆ มารับคนโดยสาร 

ไปรษณียภัณฑ และสินคาทีร่ับขนข้ึนภายในดินแดนของรัฐของตนเพื่อสินจางหรือคาเชา ซึ่งคนและ

สิ่งของเหลาน้ันมปีลายทางไปยังอีกจุดหน่ึงภายในดินแดนของรัฐน้ัน ทัง้น้ีรัฐแตละรฐัจะตองรบัรองวา

จะไมทําสัญญาใด ๆ ซึ่งใหสิทธิเชนน้ีแกรัฐหรือสายการบินของรัฐอื่นใดเปนการเฉพาะ และจะไมรบั

สิทธิพิเศษดังกลาวจากรัฐอื่นดวย4 

                                                             
4 Article 7 of the Convention on International Civil Aviation, done at Chicago, on 7th 

December 1944. 
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โดยบทบญัญัติในมาตรา 28 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 น้ีไดกําหนด 

หามเฉพาะอากาศยานตางประเทศ แตถาหากผูประกอบการสายการบินของไทยนําอากาศยาน

ตางประเทศเขามาประกอบธุรกจิการบินในประเทศไทยกส็ามารถกระทําได เพราะธุรกจิการบินเปน

ธุรกิจทีม่ีตนทุนสูงทําใหผูประกอบธุรกิจการบินอาจตองทําสญัญาเชาอากาศยานจากทางตางประเทศ

เพื่อมาใชในการทําการบิน เชนน้ีผูประกอบธุรกิจการบินที่ไดรบัอนุญาตใหทําการบินแลวก็สามารถใช

อากาศยานตางประเทศเพื่อทําการบินไดเน่ืองจากไดรบัสทิธิการบินแกสายการบินแลว 

ในสวนของกรณีที่ผูประกอบการตางดาวจะเขามาทําธุรกิจการบินภายในประเทศน้ัน จะตอง

พิจารณาตามรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2560 ดวย กลาวคือ การอนุญาตใหสิทธิ

การบินภายในประเทศแกผูประกอบการตางดาวน้ัน ถือเปนสิทธิที่มผีลกระทบตออํานาจอธิปไตยของ

ประเทศไทย ซึ่งรัฐธรรมนูญของไทยไดกําหนดใหพันธกรณีทีร่ัฐบาลจะกระทํามผีลกระทบตออาณา

เขต หรือมผีลกระทบตอความมั่นคงทางเศรษฐกิจ สงัคม หรอืการคาหรือการลงทุนของประเทศอยาง

กวางขวางจะตองไดรับความเห็นชอบของรัฐสภา5 เชน การทาํสนธิสัญญาใหสิทธิการบินแกประเทศ

ภาคีที่มีการเพิ่มหรือลดอาณาเขตภายในประเทศไทย เปนตน ดังน้ันในการเจรจาแลกเปลี่ยนสิทธิการ

บินกับตางประเทศจึงตองไดรับความเห็นชอบจากรัฐสภาทุกครั้งที่ทําความตกลงเจรจาแลกเปลี่ยน

สิทธิการบิน นอกจากน้ีไมไดปรากฏวามีผูประกอบธุรกจิทีเ่ปนตางดาวไดสิทธิการบินในประเทศตาม

กฎหมายการเดินอากาศของไทย เน่ืองจากฝายบริหารไมเคยทําความยินยอมหรือความตกลงที่ใหสทิธิ

การบินแกผูประกอบธุรกิจตางดาวในธุรกจิการบินโดยตรง ทําใหตางดาวจึงไมมีสทิธิเขาประกอบธุรกจิ

การบินตามมาตรา 28 แหงพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ได จึงสามารถกลาวไดวา 

ผูประกอบธุรกจิการบินทีเ่ปนตางดาวไมสามารถดําเนินการบินไดดังตองหามโดยชัดแจงตามกฎหมาย

ที่ไดกลาวไวขางตนแลว 

ในสวนของการบินระหวางประเทศน้ัน ตามมาตรา 27 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 

พ.ศ. 2497 ไดกําหนดวา “หามมิใหอากาศยานนอกจากอากาศยานตางประเทศบินออกนอก

ราชอาณาจักร เวนแตจะไดรับอนุญาตเปนหนังสอืจากพนักงานเจาหนาที”่ เชนน้ีผูประกอบธุรกจิการ

บินชาวไทยจึงตองดําเนินการขออนุญาตทําการบนิออกนอกประเทศกบักรมการบินพลเรือน แตใน

                                                             
5 มาตรา 178 วรรคสอง แหงรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2560  

“หนังสือสัญญาใดมีบทเปล่ียนแปลงอาณาเขตไทย หรือเขตพื้นที่นอกอาณาเขตซ่ึงประเทศไทยมีสิทธิ

อธิปไตยหรือมีเขตอํานาจตามหนังสือสัญญาหรือตามกฎหมายระหวางประเทศหรือจะตองออกพระราชบัญญัติ

เพื่อใหการเปนไปตามหนังสือสัญญา และหนังสือสัญญาอ่ืนที่อาจมีผลกระทบตอความม่ันคงทางเศรษฐกิจ สังคม 

หรือการคาหรือการลงทุนของประเทศอยางกวางขวาง ตองไดรับความเห็นชอบของรัฐสภา ในการน้ี รัฐสภาตอง

พิจารณาใหแลวเสร็จภายในหกสิบวันนับแตวันที่ไดรับเรื่อง หากรัฐสภาพิจารณาไมแลวเสร็จภายในกําหนดเวลา

ดังกลาว ใหถือวารัฐสภาใหความเห็นชอบ”. 



107 

กรณีของผูประกอบธุรกจิการบินระหวางประเทศทีเ่ปนตางดาวน้ัน จะตองยึดถือตามหลักเกณฑของ

อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 กลาวคือ การบริการเดินอากาศระหวางประเทศจะไมสามารถเขาไปใน

อาณาเขตของรัฐอื่นไมได เวนแตจะไดรับอนุญาตจากรัฐน้ัน และจะตองปฏิบัติตามขอกําหนดในการ

อนุญาตดังกลาวดวย6 แตเน่ืองจากในการบินระหวางประเทศเปนเรื่องของผลประโยชนทางพาณิชย 

จึงทําใหการแลกเปลี่ยนสทิธิในระดับพหุภาคีจึงเปนไปโดยยาก อีกทั้งการทําความตกลงในการบิน

ระหวางประเทศมีความเกี่ยวพันกบัดินแดนและอํานาจอธิปไตยโดยตรง แตหากผูประกอบธุรกจิการ

บินที่เปนตางดาวน้ันมีคุณสมบัติครบถวนตามที่ขอ 6 ของอนุสัญญาชิคาโกที่กลาวไวขางตน คือ 

เปนผูใหบริการเดินอากาศประจําที่ใชอากาศยานเพื่อการขนสงสาธารณะโดยรบัขนคนโดยสาร 

ไปรษณียภัณฑ และสิ่งของแลว ถือวาตางดาวน้ันเปนผูไดรับสิทธิตามอนุสัญญาระหวางประเทศที่ไทย

เปนรฐัภาคี จึงสามารถทําการบินผานหรือข้ึนลงในราชอาณาจักรไดตามขอยกเวนในมาตรา 28 ดังน้ัน

การอนุญาตใหทําการบินจึงตองพิจารณาถึงอนุสัญญาระหวางประเทศประกอบกับพระราชบัญญัติการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2497 ดวย 

นอกจากน้ี การเขาสูตลาด (Market Access) เมื่อตลาดการบนิรวมอาเซียนถูกจัดต้ังข้ึนแลว

ซึ่งความตกลงพหุภาคีอาเซียนจะมผีลบังคับใชกบัประเทศไทยเน่ืองจากประเทศไทยไดลงนามและให

สัตยาบันในความตกลงทุกฉบับแลว จะทําใหสายการบินของสมาชิกอาเซียนที่ใหสัตยาบันความตกลง

เชนกันมีสทิธิทําการบินมายัง/ ไป จากไทยไดมากข้ึน และรวมถึงการมสีายการบินคูแขงทีเ่พิ่มข้ึนดวย 

ซึ่งอาจสงผลใหสายการบินของไทยจําเปนตองมีการวางแผนการทําธุรกิจทีร่ัดกุมมากย่ิงข้ึนเพื่อให

สามารถแขงขันกบัสายการบินของประเทศสมาชิกอื่นได 

4.3.2 ปญหาเก่ียวกับการควบคุมของผูประกอบการบินพาณชิย 

ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2515 มีสาระสําคัญเกี่ยวกับ

การประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศวา ใหการประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศเปน

กิจการคาขายอันเปนสาธารณูปโภค หามมิใหผูใดประกอบกจิการเวนแตจะไดรบัอนุญาตหรือ

สัมปทานจากรัฐมนตรี และใหกระทรวงคมนาคมมีอํานาจหนาที่เกี่ยวกับการเดินอากาศ ทั้งน้ีในการ

อนุญาตใหผูใดประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ รัฐมนตรีจะกําหนดเงื่อนไขใดๆตามที่เห็นวา

จําเปนเพื่อความปลอดภัยหรือผาสกุของสาธารณชนไวดวยก็ได หรือจะแกไขเปลี่ยนแปลงหรือเพิ่มเติม

ก็ได แตตองกําหนดระยะเวลาการใชบังคับเงื่อนไขที่แกไขเปลี่ยนแปลงหรือเพิ่มเติมตามที่รัฐมนตรี

                                                             
6 Article 6 of the Convention On International Civil Aviation 

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. 
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เห็นสมควร และใหรัฐมนตรีมอีํานาจแตงต้ังพนักงานเจาหนาที่เพื่อปฏิบัติกจิการที่อยูในอํานาจและ

หนาที่ของกระทรวงตามที่กําหนดไวในประกาศของคณะปฏิวัติฉบับน้ีได7 

จากประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ที่กําหนดใหรัฐมนตรีมีอํานาจแตงต้ังพนักงาน

เจาหนาที่เพือ่ปฏิบัติกจิการที่อยูในอํานาจและหนาที่ของกระทรวงคมนาคม จึงไดมีการออกประกาศ

กระทรวงคมนาคม เรื่อง การประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศลงวันที่ 4 กุมภาพันธ พ.ศ. 2518 

โดยกําหนดใหผูทีป่ระสงคจะประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศตองย่ืนคําขอและแสดงคุณสมบัติ

และหลักฐานตางๆตอกระทรวงคมนาคมไดที่กรมการบินพาณิชยซึ่งตอมาไดเปลี่ยนช่ือเปนกรมการ

ขนสงทางอากาศ เมื่อป พ.ศ. 25458 และในป พ.ศ. 2552 ไดเปลี่ยนช่ือเปนกรมการบินพลเรือน ซึ่งเปน

ช่ือที่ใชอยูกระทัง่ปจจบุัน9 นอกจากน้ีกระทรวงคมนาคมยังไดออกประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง 

หลักเกณฑและเงื่อนไขในการอนุญาตใหประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศ พ.ศ. 2559 ซึ่งเปน

ฉบับลาสุด แกไขเพิ่มเติมหลักเกณฑในการพจิารณาออกใบอนุญาตใหประกอบกจิการคาขายในการ

เดินอากาศและเพิ่มเติมมาตรการและกลไกในการกํากบัดูแลการประกอบกจิการของผูไดรับใบอนุญาต

ใหมีประสิทธิภาพมากย่ิงข้ึน โดยมสีาระสําคัญตาง ๆ ตามประกาศน้ี เชน กําหนดใหมีคณะกรรมการ

พิจารณาการประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศเพื่อทาํหนาที่ในการพิจารณากลั่นกรองคุณสมบัติ

ของผูขอใบอนุญาตและมีอํานาจในการกํากับดูแลการประกอบกิจการของผูไดรบัใบอนุญาตตามที่

กําหนด กําหนดประเภทใบอนุญาตออกเปน 3 ประเภท คือ แบบประจํามีกําหนด แบบไมประจํา และ

การประกอบกจิการพาณิชยอื่น กําหนดสัดสวนหุนของนิติบคุคลผูขอใบอนุญาตกําหนดใหอํานาจการ

บรหิารกจิการตองอยูภายใตการควบคุมของบุคคลสญัชาติไทย วิธีการย่ืนคําขอรับใบอนุญาตพรอม

เอกสารประกอบคําขอข้ันตอนและหลักเกณฑในการพิจารณาคําขออนุญาต ตลอดจนหลักเกณฑการ

พิจารณาออกใบอนุญาตของรฐัมนตรโีดยรัฐมนตร ีเปนตน 

เมื่อประกาศกระทรวงฯ ขางตน ไดกําหนดใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมเปนผูมี

อํานาจใหความเห็นชอบแกผูประกอบการในการรับใบอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการ

เดินอากาศ ซึ่งสถานะของใบอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศน้ี คณะกรรมการ

กฤษฎีกาไดมีการตีความวา ใบอนุญาตดังกลาวเปนคําสัง่ทางปกครองตามพระราชบัญญติัวิธีปฏิบัติ

                                                             
7 ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58, ขอ 3(4), ขอ 4, ขอ 9, ขอ 7 และขอ 13. 
8 มาตรา 51 แหงพระราชกฤษฎีการโอนกิจการบริหารและอํานาจหนาที่ของสวนราชการใหเปนไปตาม

พระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม พ.ศ. 2545  

ใหโอนบรรดากิจการ อํานาจหนาที่ ทรัพยสิน งบประมาณ หน้ี สิทธิ ภาระผูกพัน ขาราชการ ลูกจาง และ

อัตรากําลังของกระทรวงคมนาคม ในสวนของกรมการบินพาณิชย มาเปนของกรมการขนสงทางอากาศ กระทรวง

คมนาคม. 
9 พระราชกฤษฎีกา เปล่ียนชื่อกรมขนสงทางอากาศ เปนกรมการบินพลเรือน พ.ศ. 2552.  
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ราชการทางปกครอง พ.ศ. 253910 ดังน้ัน เมื่อใบอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ

เปนคําสัง่ทางปกครองจึงจะตองนําหลกัเกณฑของกฎหมายปกครองมาบงัคับใช เชน กรณีทีส่ายการ

บินมีคนตางดาวถือหุนมากกวาทีก่ฎหมายกําหนด ถือวามีเหตุใหเพิกถอนคําสั่งทางปกครองได โดย

อาศัยมาตรา 53(3) ประกอบกับมาตรา 49 แหงพระราชบัญญัติวิธีปฏิบัติราชการทางปกครอง พ.ศ. 

2539 กลาวคือ เจาหนาทีส่ามารถเพิกถอนใบอนุญาตภายใน 90 วันนับแตวันที่ไดรูถึงเหตุที่จะเพิก

ถอน แตหากไมไดเพิกถอนภายในระยะเวลาดังกลาวจะถือวาสิ้นสิทธิในการเพกิถอนใบอนุญาต และ

ใบอนุญาตน้ันยังคงมีผลใชบังคับ 

อยางไรก็ดี เปนขอสงัเกตวา เปนที่สงัเกตไดวา ประกาศของคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 น้ี ไมไดมี

การกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกบัการประกอบธุรกจิสายการบนิเอาไว ซึ่งการธุรกิจสายการบินน้ีถือวา

เปนกจิการที่มีความสัมพันธกับการเปดเสรีการบินพาณิชยดานการขนสงมวลชนในประชาคม

เศรษฐกจิอาเซียนเชนน้ีรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมจงึเปนผูมีอํานาจออกประกาศกําหนด

หลักเกณฑเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจสายการบินโดยอาศัยบทบญัญัติตามประกาศคณะปฏิบัติฉบบั 

ที่ 58 ซึ่งผูเขียนเห็นวา การทีร่ัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมมีอํานาจกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับ

คุณสมบัติและเงื่อนไขตาง ๆ โดยออกเปนประกาศอันเปนดุลพินิจของฝายบรหิารในการทีจ่ะเปลี่ยน 

แปลงแกไขไดโดยไมจําเปนตองผานรัฐสภาเหมือนกบักฎหมายระดับพระราชบัญญัติ ซึง่ความไม

แนนอนและเปลี่ยนแปลงไดงายของการออกประกาศดังกลาว อาจทําใหการประกอบธุรกจิสายการ

บินไมเปนไปตามเปาหมายการเปดตลาดเสรกีารบินของอาเซียน เพราะนักลงทุนอาจไมมั่นใจที่จะเขา

มาลงทุนเพือ่ประกอบกิจการขนสงมวลชนทางอากาศในประเทศไทยได 

4.3.3 ปญหาเก่ียวกับการประกอบธุรกิจการบินพาณิชยของคนตางดาว 

การประกอบธุรกจิการบินระหวางประเทศน้ันจะตองมีการทาํการบินเขาไปในอาณาเขตของ

รัฐอื่น ซึ่งรัฐอื่นมีอํานาจอธิปไตยเหนือหวงอากาศเหนือดินแดนของตนที่จะอนุญาตหรือไมอนุญาตให

สายการบินของตางประเทศบินผาน หรือเขาไปยังดินแดนของตนไดดังน้ัน การทีส่ายการบินของรัฐ

หน่ึงจะทําการบินผานหรือบินเขาไปยังอาณาเขตของอีกรัฐหน่ึงไดจะตองไดรับอนุญาตหรือมีการตกลง

แลกเปลี่ยนสิทธิการบินระหวางกันไมวาจะเปนในลักษณะทวิภาคีหรือพหุภาคี แตความตกลงทัง้สอง

รูปแบบน้ันมักมีขอบทในความตกลงที่ใหเฉพาะสายการบินที่กําหนดของรัฐภาคีเทาน้ันที่สามารถเปน

ผูใชสิทธิตามความตกลงได และสายการบินน้ันจะตองมกีรรมสิทธ์ิสวนสาระสําคัญและการควบคุม

อยางมีประสิทธิผลเปนของรัฐหรือคนชาติของรัฐน้ัน หรอืทั้งรัฐและคนชาติของรัฐน้ันดวย 

                                                             
10 บันทึกสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา เรื่อง หารือเรื่องคุณสมบัติของบริษัท ไทยแอรเอเซีย จํากัด 

เรื่องเสร็จที่ 449/2549. 
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ทั้งน้ีประเทศไทยไมมีกฎหมายที่กําหนดคํานิยามของคําวา “คนชาติ” ไวเหมือนกับกฎหมาย

ของประเทศสหรัฐอเมริกา แตตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกจิของคนตางดาว พ.ศ. 2542 ไดมี

การกําหนดนิยามของ “คนตางดาว” ไว จึงอาจกลาวไดวาหากผูประกอบการไมไดมีคุณสมบัติตรง

ตามคํานิยามของคําวา “คนตางดาว” ในพระราชบัญญัติฉบบัน้ีแลว บุคคลน้ันถือวาเปนคนชาติ11 

นอกจากน้ัน ตามมาตรา 13 ของพระราชบัญญัติฉบับน้ีไดกาํหนดไววา ในกรณีที่มีกฎหมาย

อื่นกําหนดเรื่องการถือหุน การเปนหุนสวนหรือการลงทุนของคนตางดาว การอนุญาตหรือการหามคน

ตางดาวในการประกอบธุรกจิบางประเภท หรือกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกบัการประกอบธุรกิจของคน

ตางดาวไวเปนประการใด ใหใชบังคับตามกฎหมายดังกลาวและมิใหนําความในพระราชบัญญัติน้ีไปใช

บังคับในสวนที่มีกฎหมายอื่นกําหนดไวเปนการเฉพาะแลวดังน้ัน หากมีกฎหมายอื่นที่ใชบงัคับในเรื่อง

ตาง ๆ ตามที่ไดกําหนดไวในมาตราน้ี ก็ไมตองนําพระราชบญัญัติฉบบัน้ีไปใชบังคับ 

อยางไรก็ตามในการกําหนดคุณสมบัติของผูประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศ ตาม

ประกาศกระทรวงคมนาคมเรือ่งหลักเกณฑและเงื่อนไขในการอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2559 ซึ่งออกตามความแหงคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 มีสาระสําคัญเกี่ยวกับประเด็น

ดังกลาววา สัดสวนหุนของนิติบุคคลผูขอใบอนุญาต จะตองเปนของผูที่มสีัญชาติไทยไมนอยกวารอยละ 

51 ของหุนทั้งหมด โดยในสัดสวนของไทยหากมีนิติบุคคลมาถือหุนอยู นิติบุคคลน้ันจะตองมีบุคคล

ธรรมดาสัญชาติไทยถือหุนอยูไมนอยกวารอยละ 51 และหากมีนิติบุคคลอื่นถือหุนอยูดวยอีกช้ันหน่ึงนิติ

                                                             
11 มาตรา 4 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

ในพระราชบัญญัติน้ี...“คนตางดาว” หมายความวา 

 (1) บุคคลธรรมดาซ่ึงไมมีสัญชาติไทย 

 (2) นิติบุคคลซ่ึงไมไดจดทะเบียนในประเทศไทย 

 (3) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย และมีลักษณะดังตอไปน้ี 

  (ก) นิติบุคคลซ่ึงมีหุนอันเปนทุนตั้งแตก่ึงหน่ึงของนิติบุคคลน้ันถือโดยบุคคลตาม 

(1) หรือ (2) หรือนิติบุคคลซ่ึงมีบุคคลตาม (1) หรือ (2) ลงทุนมีมูลคาตั้งแตก่ึงหน่ึงของทุนทั้งหมดในนิติบุคคลน้ัน 

  (ข) หางหุนสวนจํากัดหรือหางหุนสวนสามัญที่จดทะเบียน ซ่ึงหุนสวนผูจัดการหรือ

ผูจัดการเปนบุคคลตาม (1) 

 (4) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย ซ่ึงมีหุนอันเปนทุนตั้งแตก่ึงหน่ึงของนิติบุคคลน้ันถือ

โดยบุคคลตาม (1) (2) หรือ (3) หรือนิติบุคคลซ่ึงมีบุคคลตาม (1) (2) หรือ (3) ลงทุนมีมูลคาตัง้แตก่ึงหน่ึงของทุน

ทั้งหมดในนิติบุคคลน้ัน 

เพื่อประโยชนแหงคํานิยามน้ีใหถือวาหุนของบริษัทจํากัดที่มีใบหุนชนิดออกใหแกผูถือเปนหุน

ของคนตางดาว เวนแตจะไดมีกฎกระทรวงกําหนดไวเปนอยางอ่ืน. 
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บุคคลน้ันกจ็ะตองตองมบีุคคลธรรมดาสญัชาติไทยถือหุนอยูไมนอยกวารอยละ 51 ดวยเชนกัน12 

นอกจากน้ียังมีการกําหนดใหอํานาจการบรหิารกจิการตองอยูภายใตการควบคุมของบุคคลสัญชาติไทย 

คือ ตองมีกรรมการทีม่ีสญัชาติไทยไมนอยกวาสองในสาม ผูจัดการหรอืผูมอีํานาจจัดการตองมสีัญชาติ

ไทย หรือตองไมมีการบริหารที่อยูภายใตการครอบงําของผูไมมีสญัชาติไทยตามลักษณะและเงื่อนไขที่

กําหนด13  

                                                             
12 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑและเงื่อนไขในการอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2559 

 ขอ 15 ผูขอรับใบอนุญาตตองไมมีหุนชนิดออกใหแกผูถือและตองมีหุนไมนอยกวารอยละหาสิบ

เอ็ดของหุนทั้งหมดเปนของบุคคลในประเภทตอไปน้ี แตละประเภทโดยลําพังหรือหลายประเภทรวมกัน 

 (1) บุคคลธรรมดาซ่ึงมีสัญชาติไทย 

 (2) กระทรวง ทบวง กรม หรือหนวยงานของรัฐ 

 (3) บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด ซ่ึง กระทรวง ทบวง กรมหรือหนวยงานของรัฐถือหุน

อยูไมนอยกวารอยละหาสิบเอ็ดของหุนทั้งหมด 

 (4) บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด ซ่ึงบุคคลธรรมดาสัญชาติไทยถือหุนอยูไมนอยกวา รอย

ละหาสิบเอ็ดของหุนทั้งหมด ทั้งน้ี หุนชนิดออกใหแกผูถือใหนับเปนหุนของบุคคลซ่ึงไมมีสัญชาติไทย 

 (5) หางหุนสวนจํากัด ซ่ึงผูเปนหุนสวนจําพวกไมจํากัดความรับผิดทั้งหมดมีสัญชาติไทยและทุน

ของหางหุนสวนน้ันไมนอยกวารอยละหาสิบเอ็ดเปนของบุคคลธรรมดาซ่ึงมีสัญชาติไทย 

 (6) หางหุนสวนสามัญที่จดทะเบียน ซ่ึงผูเปนหุนสวนทั้งหมดมีสัญชาติไทย 

 (7) นิติบุคคลอ่ืน ตามที่ผูอํานวยการกําหนด 

 นิติบุคคลตามวรรคหน่ึง (3) (4) (5) (6) หรือ (7) ตองจดทะเบียนตามกฎหมายไทยและมีสํานักงาน

แหงใหญตั้งอยูในราชอาณาจักร และในกรณีที่นิติบุคคลดังกลาวมีนิติบุคคลเปนผูถือหุนหรือเปนหุนสวนนิติบุคคลที่เปน

ผูถือหุนหรือเปนหุนสวนน้ัน จะตองมีหุนเปนของบุคคลผูมีสัญชาติไทยตามหลักเกณฑที่กําหนดในขอน้ีดวย. 
13 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑและเงื่อนไขในการอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2559 

 ขอ 16 อํานาจการบริหารกิจการที่แทจริงของผูขอรับใบอนุญาตตองอยูภายใตการควบคุมของ

บุคคลผูมีสัญชาติไทย ดังน้ี 

 (1) มีกรรมการที่มีสัญชาติไทยไมนอยกวาสองในสาม และ 

 (2) ผูจัดการหรือผูมีอํานาจจัดการตองมีสัญชาติไทย และ 

 (3) มีกรรมการผูมีอํานาจลงนามผูกพันนิติบุคคลที่มีสัญชาติไทยตั้งแตสองในสามขึ้นไป และ 

 (4) ไมมีการบริหารจัดการที่อยูภายใตการครอบงําของผูไมมีสัญชาติไทยตามลักษณะ และ

เงื่อนไขที่กําหนดในขอ 17. 



112 

ตลอดจนหามการบริหารที่อยูภายใตการครอบงําของผูที่ไมมสีัญชาติไทยดวย14 เชนน้ีผูเขียนจงึ

เห็นวา ในสวนของการถือหุนน้ันไดมีกฎหมายอื่นกําหนดในเรื่องการถือหุนอยูแลว จึงตองใชบังคับตาม

กฎหมายน้ันและไมนําความในพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาวไปใชบังคับในสวนที่

                                                             
14 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑและเงื่อนไขในการอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2559 

 ขอ 17 การบริหารจัดการที่ถือวาอยูภายใตการครอบงําของผูที่ไมมีสัญชาติไทย ไดแกการบริหาร

จัดการหรือดําเนินการใด ๆ ที่เปนการใหผลประโยชนหรือเอ้ือประโยชนใหแกผูที่ไมมีสัญชาติไทยในลักษณะอยาง

หน่ึงอยางใด ดังตอไปน้ี 

 (1) การครอบงํากิจการผานการใหผูที่ไมมีสัญชาติไทย ตัวแทน หรือตัวแทนเชิดเขามาถือหุนไม

วาโดยทางตรงหรือทางออมเพื่อหลีกเล่ียงหลักเกณฑตามประกาศฉบับน้ี 

 (2) การครอบงํากิจการผานการถือหุนโดยผูไมมีสัญชาติไทยเอง หรือถือผานผูมีสัญชาติไทยซ่ึง

เปนผูแทน ตัวแทน หรือตัวแทนเชิดของผูที่ไมมีสัญชาติไทย โดยหุนดังกลาวมีสิทธิพิเศษในการออกเสียงลงมติในการ

ประชุมผูถือหุน (Voting Right) เกินกวาสัดสวนจํานวนหุนที่ถือไวจริง หรือมีจํานวนตั้งแตก่ึงหน่ึงขึ้นไปของจํานวน

หุนทั้งหมดเปนของผูถือหุนที่ไมมีสัญชาติไทย หรือเปนหุนที่มีสิทธิพิเศษเหนือกวาหุนที่ถือโดยผูมีสัญชาติไทย 

 (3) การครอบงํากิจการผานการที่ผูที่ไมมีสัญชาติไทยมีอํานาจควบคุมหรือมีอิทธิพลไมวาโดย

ทางตรงหรือทางออมในการกําหนดนโยบาย การบริหารจัดการ การดําเนินงาน หรือการแตงตั้งกรรมการหรือ

ผูบริหารระดับสูงผูบริหารระดับสูง หมายถึง ประธานกรรมการ กรรมการผูจัดการ ผูจัดการ ผูอํานวยการหัวหนา

ผูบริหารดานการเงิน หรือบุคคลอ่ืนใดซ่ึงมีอํานาจควบคุมหรือมีอิทธิพลตอการบริหารกิจการของผูขอรับใบอนุญาต 

 (4) การครอบงํากิจการผานการมีนิติสัมพันธกับแหลงที่มาของเงินลงทุนและเงนิกูจากผูที่ไมมี

สัญชาติไทยหรือนิติบุคคลในเครือ อาทิ การค้ําประกันเงินกู การใหกูเงินในอัตราดอกเบี้ยต่ํากวาราคาตลาดการ

ประกันความเส่ียงทางธุรกิจ หรือการใหสินเชื่อในลักษณะที่มีการเลือกปฏิบัติ 

 (5) การครอบงํากิจการผานการทําสัญญาเก่ียวกับทรัพยสินทางปญญา สัญญาแฟรนสไชสหรือ

สัญญาที่ใหสิทธิแตเพียงผูเดียวกับผูที่ไมมีสัญชาติไทยหรือนิติบุคคลในเครือ และสัญญาดังกลาวมีผลเปนการถายโอน

คาใชจายและผลประโยชนตอบแทนใหแกผูที่ไมมีสัญชาติไทย 

 (6) การครอบงํากิจการผานการทําสัญญาจัดซ้ือจัดจาง หรือสัญญาบริหารกับผูที่ไมมีสัญชาติไทย

หรือนิติบุคคลในเครือ หรือลูกจาง หรือพนักงานของผูที่ไมมีสัญชาติไทยหรือนิติบุคคลในเครือ และสัญญาดังกลาวมี

ผลเปนการถายโอนคาใชจายและผลประโยชนตอบแทนใหแกผูที่ไมมีสัญชาติไทย 

 (7) การครอบงํากิจการผานการรวมประกอบกิจการกับผูที่ไมมีสัญชาติไทยหรือนิติบุคคลในเครือ

โดยมีการจัดสรรหรือแบงตนทุนในการประกอบกิจการในลักษณะที่มีผลเปนการถายโอนคาใชจายและผลประโยชน

ตอบแทนใหแกผูที่ไมมีสัญชาติไทย 

 (8) การครอบงํากิจการผานการทําธุรกรรมในลักษณะโอนราคา (Transfer Pricing) หรือสมยอม

ดานราคากับผูที่ไมมีสัญชาติไทยหรือนิติบุคคลในเครือ 

 (9) การครอบงํากิจการในลักษณะอ่ืนตามที่คณะกรรมการประกาศกําหนดโดยความเห็นชอบ

ของรัฐมนตรี. 
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กฎหมายอื่นกําหนดไวเปนการเฉพาะแลว นอกจากน้ีตามบญัชีสองทายพระราชบญัญัติฉบบัน้ีไดกําหนด

วาในการไดรับอนุญาตจากรัฐมนตรีโดยการอนุมัติของคณะรฐัมนตร ีในการประกอบธุรกิจการบินของ

คนตางดาว จะตองเปนการประกอบธุรกิจการบินภายในประเทศเทาน้ัน เวนแตจะไดรบัอนุญาตจาก

รัฐบาลไทยเปนการเฉพาะกาล หรือประกอบธุรกจิตามบัญชีทายพระราชบัญญัติน้ีโดยสนธิสัญญาที่

ประเทศไทยเปนภาคีหรอืมีความผกูพันตามพนัธกรณี15 แสดงวาคนตางดาวที่ประกอบธุรกจิการบิน

ระหวางประเทศจะไมอยูภายใตบังคับพระราชบญัญัติฉบบัน้ีแตอยางใด 

ทั้งน้ีหากพิจารณาระกาศกรมการขนสงทางอากาศเรื่องคุณสมบัติและหลักเกณฑการพิจารณา

คําขอประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศ พ.ศ. 2551 ซึ่งกําหนดหลักเกณฑเรื่อง “กรรมสิทธ์ิใน

สวนสาระสําคัญและการควบคุมอยางแทจริง” (Substantial Ownership and Effective Control) 

โดยกําหนดใหผูประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศของไทยตองมผีูมสีัญชาติไทย นิติบุคคลไทย

หรือหนวยงานของรัฐถือหุนไมหอยกวารอยละ 51 ดวยเหตุน้ีจึงสงผลใหการจัดทําความตกลงวาดวย

บริการเดินอากาศของไทยกบัประเทศอื่นจงึไมสามารถตกลงใหตางชาติเขามาถือหุนหรอืเขามาลงทุน

ประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศได เกินกวารอยละ 49 

นอกจากน้ี พระราชบญัญัติการขนสงทางอากาศ พ.ศ. 2497 เกี่ยวของกับการเปดเสรบีรกิาร

ดานการขนสงทางอากาศมีบทบัญญัติมาตรา 31 ที่ไมสอดคลองกบักรอบพันธกรณีของไทยเรือ่ง

เงื่อนไขของการเขาสูตลาดและการปฏิบัติเย่ียงคนชาติกลาวคือ มาตรา 31 กําหนดไววาผูขอจด

ทะเบียนอากาศยานไมวาบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลตองมสีัญชาติไทยถาเปนหางหุนสวนหรือบริษัท

จํากัดหรือบริษัทมหาชน (จํากัด) ตองจดทะเบียนตามกฎหมายไทยมีสํานักงานใหญต้ังอยูในประเทศ

ไทยผูเปนหุนสวนทั้งหมดตองมีสญัชาติไทยกรณีทีเ่ปนหางหุนสวนจํากัดผูเปนหุนสวนทั้งหมดซึง่ตอง

รับผิดรวมกันโดยไมจํากัดจํานวนตองมสีัญชาติไทยและทุนของหางหุนสวนน้ันไมนอยกวารอยละ 50 

ตองเปนของบุคคลธรรมดาซึ่งมีสญัชาติไทยและกรณีที่เปนบริษัทจํากัดหรอืมหาชนจํากัดตองไมมีหุน

ชนิดออกใหแกผูถือกรรมการขางมากตองมสีัญชาติไทยและถือหุนไมนอยกวารอยละ 51 ของทั้งหมด 

จะเห็นไดวาการกําหนดหลักเกณฑเรื่องสัญชาติของผูประกอบการและเรื่องการถือครองหุน

ในนิติบุคคลตามพระราชบญัญัติการขนสงทางอากาศ พ.ศ. 2497 คงไมสอดคลองกบักรอบพันธกรณี

                                                             
15 มาตรา 10 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

บทบัญญัติมาตรา 5 มาตรา 8 มาตรา 15 มาตรา 17 และมาตรา 18 ไมใชบังคับแกคนตางดาวที่ประกอบ

ธุรกิจตามบัญชีทายพระราชบัญญัติน้ี โดยไดรับอนุญาตจากรัฐบาลแหงราชอาณาจักรไทยเปนการเฉพาะกาล 

คนตางดาวที่ประกอบธุรกิจตามบัญชีทายพระราชบัญญัติน้ีโดยสนธิสัญญาที่ประเทศไทยเปนภาคีหรือมี

ความผูกพันตามพันธกรณี ใหไดรับยกเวนจากการบังคับใชบทบัญญัติแหงมาตราตางๆ ตามที่กําหนดไวในวรรคหน่ึง 

และใหเปนไปตามบทบัญญัติและเงื่อนไขของสนธิสัญญาน้ัน ซ่ึงอาจรวมถึงการใหสิทธิคนไทยและวิสาหกิจของคน

ไทยเขาไปประกอบธุรกิจในประเทศสัญชาติของคนตางดาวน้ันเปนการตางตอบแทนดวย. 
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ของไทยที่กําหนดใหรฐัสมาชิกและประเทศไทยเปดเสรบีริการในสาขาการขนสงทางอากาศวาตอง

อนุญาตใหผูประกอบสญัชาติอาเซียนเขามาประกอบกจิการไดและสามารถถือครองหุนไดไมนอยกวา

รอยละ 70 ในองคกรธุรกจิของไทยกรณีจงึเปนอีกประเด็นทีต่องมีการทบทวนเพื่อการแกไขให

สอดคลองกบักรอบความตกลงของ AEC ตอไป 

ทั้งน้ี กฎหมายและกฎเกณฑดังกลาวขางตน จําเปนตองไดรบัการแกไข เน่ืองจากกรอบการ 

ดําเนินงานของตลาดการบินรวมอาเซียนไดกําหนดมาตรการเพื่อไหสมาชิกอาเซียนดําเนินการเพือ่ลด 

หลักเกณฑเรื่อง “กรรมสิทธ์ิในสวนสาระสําคัญและการควบคุมอยางแทจริง” เพื่อไปสูการรบัหลักการ 

เรื่องที่ต้ังสํานักงานใหญและอํานาจควบคุมเชิงกํากับดูแลอันแหจรงิ (Principle Place of Business 

and Effective Regulatory Control) มาใชในการกําหนดสายการบินของรัฐสมาชิกอาเซียน 

4.3.4 พิกัดอัตราคาขนสง 

กฎหมายทีเ่กี่ยวของกบัการกําหนดพกิัดอัตราคาขนสงในการขนสงทางอากาศระหวาง 

ประเทศ คือ พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แกไขเพิ่มเติม ฉบบัที่ 11 ซึ่ง มาตรา 20 

วรรค 4 บัญญัติวา“การเกบ็คาโดยสารและคาระวางสําหรับอากาศยานขนสงระหวางประเทศ ให

เปนไปตามที่กําหนดในความตกลงระหวางประเทศวาดวยบริการเดินอากาศแหวแตกรณี” 

การบญัญัติกฎหมายเชนน้ีเพื่อใหการกําหนดพิกัดอัตราคาขนสงเปนไปตามที่ตกลงกันภายใต

ความตกลงวาดวยบริการเดินอากาศ อยางไรก็ตาม ในในปจจุบันภายหลังการเปดเสรกีารบิน ขอบท

เกี่ยวกับการกําหนดพิกัดอัตราคาขนสงภายใตความตกลงวาดวยบริการเดินอากาศไดขยายขอบเขตไป

มากกวาการกําหนดใหอัตราคาขนสงที่กําหนดโดยสายการบนิจะตองไดรับอนุมัติจากเจาหนาที่การบิน 

หรือไม แตไดขยายขอบเขตไปถึงการกําหนดพฤติกรรมที่หามมิใหสายการบินที่กําหนดกระทําการ

อันมีผลใหเกิดการแขงขันที่ไมเปนธรรมในตลาด16 ขอบทภายใตความตกลงวาดวยบริการเดินอากาศที่

เปลี่ยนไปอาจมีผลใหรัฐจําเปนตองออกกฎเกณฑอื่น ๆ มาเพื่อรองรบัเพื่อใหขอบทดังกลาวสามารถบงั

กับใชไดจริงในทางปฏิบัติ หากเกิดกรณีที่รัฐจําเปนตองเขาแทรกแซงพฤติกกรมที่มิชอบของสายการ

บินที่กําหนด 

4.3.5 ปญหาเก่ียวกับกฎหมายแขงขันทางการคา 

กฎหมายแขงขันทางการคาจะเขามามบีทบาทสําคัญอยางมากตอการกํากับดูแลพฤติกรรม

ของสายการบินและผูประกอบการบรกิารเสริมในยุคการเปดเสรี ปจจุบันประเทศไทยไดประกาศใช

                                                             
16 Article 14 of Air Services Standard Agreement of Thailand 

1. The tariffs in respect of the agreed services operated by the designated airline(s) of 

each Contracting Party shall be established by each designated airline based upon its commercial 

considerations in the market place at reasonable levels, due regard being paid to all relevant 

factors, including the cost of operation and reasonable profit. 
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กฎหมายแขงขันทางการคาแลว ไดแก พระราชบัญญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 2542 ซึ่งโดย  

หลักพฤติกรรมใด ๆ ของสายการบินและผูประกอบการบริการเสริมจะตกอยูภายใตการบงักับใชของ

พระราชบัญญัติฉบับน้ีหากพฤติกรรมที่เกิดข้ึนอาจบิดเบอืนกลไกตลาด หรือสงผลใหเกิดการแขงขันที่

ไมเปนธรรมข้ึนในตลาด อยางไรก็ตาม เน่ืองจากในปจจุบันประเทศสมาชิกอาเซียนยังไมมีกฎเกณฑ

กลางเรื่องการแขงขันทางการคา ดังในมาตรการภายใตกรอบการดําเนินงานของตลาดการบินรวม

อาเซียนที่ใหการบังกับใชกฎหมายแขงขันทางการคาจะบังกบัตามแนวทางที่ใชกบัทุกสาขาของ

อาเซียนจึงยังไมอาจ เกิดข้ึนไดในทางปฏิบัติ 

โดยเฉพาะอยางย่ิงในเรื่องราคาคาโดยสารเปนปจจัยในการตัดสินใจเลือกใชปริการของ

ผูโดยสารพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ไดกําหนดใหอํานาจแกคณะกรรมการการบิน 

พลเรือนเปนผูกําหนดหลกัเกณฑและวิธีการคํานวณคาโดยสารของสายการบินไวในกฎกระทรวง5โดย

คํานึงถึงความเหมาะสมและเปนธรรมตอผูโดยสารจากเดิมทีป่ระเทศไทยเคยใชหลักเกณฑการกําหนด

ราคาคาโดยสารทั้งข้ันตํ่าและข้ันสูง โดยการกําหนดเพดานข้ันตํ่าเพื่อปองกันมิใหมีการกําหนดราคาที่

ตํ่าเพื่อทําลายคูแขง และกําหนดเพดานข้ันสงูเพือ่มิใหสายการบินมุงหวังกําไรมากจนเกินสมควร

เชนกัน แตเมื่อรฐัเปดเสรีการบินภายในประเทศ รัฐจงึมีความจําเปนตองยกเลิกการกําหนดราคาข้ันตํ่า

เพราะเห็นวาเปนประโยชนแกสายการบินในการกําหนดราคาใหถูกลงไดและเปนประโยชนแกผูโดย 

สารในการเลือกใชปริการ แตทั้งน้ีใชวาสายการบินทุกสายจะสามารถกําหนดราคาใหตํ่าไดตามที่

ตองการ เพราะพฤติกรรมตังกลาวอาจเปนพฤติกรรมที่ตองหามตามพระราชบัญญัติการแขงขันทาง

การคา พ.ศ. 2542 และฉบับแกไขปรบัปรุง พ.ศ. 2560 ดังน้ันหากสายการบินใดกําหนดราคาตํ่าจนมี

ผลเปนการทําลาย ทําใหเสียหาย ขัดขวาง กีดกันหรอืจํากัดการประกอบธุรกจิจะตองไดรบัโทษตาม

พระราชบัญญัติดังกลาว นอกจากน้ีปจจุบันประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลกัเกณฑและเงื่อนไข

ในการอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ พ.ศ. 2559 ไดกําหนดหลักเกณฑการ

กําหนดราคาคาโดยสารและคาระวางไวในขอ 38 โดยใหกําหนดในอัตราทีเ่ปนธรรมและเสมอภาค  

อีกทั้งตองสะทอนตนทุนที่แทจริงแสวงหากําไรอยางสมเหตุสมผลไมสรางภาระแกผูใชบรกิาร การให 

บริการมีความเหมาะสม และยังคงไวซึ่งการกําหนดราคาที่ตองเปนไปตามหลักเกณฑที่กําหนดตาม

มาตรา 20 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เน่ืองดวยการกําหนดราคาโดยปกติของ

สายการบินจะประกอบไปดวย คาโดยสาร (Fares) ภาษีสนามบิน (Airport Tax) ภาษีน้ํามัน (Fuel 

Surcharge) คาธรรมเนียมการจอง (Processing Service) ภาษีมูลคาเพิ่ม (Value Added Tax) 

นอกจากน้ีแตเดิมการกําหนดอตัราคาโดยสารอาจมีคาใชจายอื่นแอบแฝง แตในปจจบุันเมื่อมบีังคับ 

ใชหลักเกณฑและเงือ่นไขในการอนุญาตใหประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศ พ.ศ. 2559  

ผูใหบริการขนสงทางอากาศจะตองประกาศอัตรา คาโดยสารและคาระวางในอัตราที่สอดคลองกับ

หลักเกณฑที่กําหนดไวในกฎหมายวาดวยการเดินอากาศและกฎหมายทีเ่กี่ยวของ ซึง่การคํานวณราคา
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คาโดยสารเมื่อรวมคาธรรมเนียมเหลาน้ีแลวน้ัน หากมีราคารวมไมตํ่ากวาตนทุนเฉลี่ยรวม (Average 

Total Cost)17 ถือวาสายการบินไมไคกําหนดราคาตํ่ากวาทุนอันเปนความผิดตามพระราชบญัญัติการ

แขงขันทางการคาฯ โดยการกําหนดราคามีเหมาะสมและเปนธรรม แกผูใชบริการ ตามมาตรา 20 

แหงพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มีใหสูงเกินอตัราน้ันสูงที่กฎกระทรวงกําหนด 

แตทั้งน้ีเมือ่พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ไดมีบทบญัญัติถึงการกําหนดราคาคา

โดยสารและคาบริการเปนการเฉพาะ ก็ไมจําตองนําบทบัญญัติแหงพระราชบัญญัติการแขงขันทาง

การคา พ.ศ. 2542 และฉบับป พ.ศ. 2560 มาบังคับใชทบัชอนอีก นอกเสียจากวาเปนพฤติกรรมการ

กําหนดราคาคาโดยสารตํ่ากวาทุน (Predatory Pricing) ซึ่งหมายถึง การกําหนดราคาจําหนายทีตํ่่า

กวาตนทุนแปรผัน (Average Variable Cost)18 เพื่อใหผูโดยสารหันมาเลือกใชบริการสายการบินของ

ตน จนเปนเหตุใหสายการบินอื่นไมอาจแขงขันไดและตองออกจากตลาดไปในทีสุ่ด อันเปนเหตุมาจาก

ที่รัฐไดมีการยกเลิกการกําหนดราคาข้ันตํ่าภายหลงัจากการเปดเสรีการบินภายในประเทศ หากสาย

การบินใดสามารถแบกรบัการขาดทุนไดในบางชวงเวลาอาจมีพฤติกรรมการกําหนดราคาที่เปนการ

ทําลายผูแขงขันรายอื่นไดอีก 

นอกจากน้ี ในธุรกจิสายการบินของไทยมผีูใหบรกิารทัง้ในสถานะเอกชนและรัฐวิสาหกิจหรือ

ที่เรียกวา “สาการบินของรัฐ” แตการบังคับใชกฎหมายเพื่อควบคุมการแขงขันอยางพระราชบญัญัติ

การแขงขันทางการคา พ.ศ. 2542 (ฉบับเดิม) กลบัไมบงัคับใชแกสายการบินของรัฐที่มีฐานะเปน

รัฐวิสาหกิจ แตยังคงไวซึ่งการบังคับใชแกสายการบินเอกชนเทาน้ัน ทั้งที่มกีารแขงขันในธุรกจิขนสง

ผูโดยสารทางอากาศอยางชัดเจน เน่ืองดวยมาตรา 4(2) เปนบทบญัญัติยกเวนการบังคับใช

พระราชบัญญัติดังกลาวแกรัฐวิสาหกจิ ตามกฎหมายวาดวยวิธีการงบประมาณ เซน สายการบินไทย 

เปนตน ซึ่งการพจิารณา ความเปนรัฐวิสาหกจิประเภทดังกลาว พิจารณาจากสัดสวนการถือหุนของรัฐ

โดยตรงซึง่ผลของการใชกฎหมายแตกตางกันในการควบคุมการแขงขันของธุรกิจประเภทเดียวกัน 

สงผลถึงความยุงยากในการกํากับดูแล ดวยฐานะความเปนรฐัวิสาหกจิของการบินไทยสงผลใหการ

ดําเนินงานของบริษัทเปนไปอยางงายดายเมื่อเทียบกับสายการบินเอกชน แมที่ผานมารัฐจะพยายาม

ใหมีความเทาเทียมกันในการแขงขันแลวก็ตาม แตก็ไมอาจบงัดับใชพระราชบัญญัติการแขงขันทาง

การคา พ.ศ. 2542 อยางเต็มประสทิธิภาพ เหตุเพราะการยกเวนไมบังคับใชกฎหมายดังกลาวแกสาย

การบินของรัฐ ซึง่หากรัฐยังคงยกเวนการบงัคับใชพระราชบญัญัติดังกลาวแกสายการบินรัฐวิสาหกจิ

                                                             
17 ตนทุนเฉล่ียรวม (Average Total Cost) ประกอบไปดวย ตนทุนการผลิตหรือตนทุนที่ซ้ือมารวมกับ

คาใชจายขายและบริหารและคาใชจายอ่ืน ๆ. 
18 ตนทุนแปรผัน (Average Variable Cost) คือ ตนทุนที่ซ้ือวัตถุดิบการผลิตสินคาเพื่อจําหนาย ไมรวม

คาใชจายขายและบริหารและคาใชจายอ่ืน ๆ. 
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ยอมเปนการขัดกบัแนวนโยบายดานเศรษฐกิจตามรัฐธรรมนูญที่รัฐตองสนับสนุนระบบเศรษฐกจิแบบ

เสรีและเปนธรรม 

ตอมา ในป พ.ศ. 2560 พระราชบัญญัติการแขงขันทางการคาไดมีการแกไขปรบัปรุง

บทบญัญัติมาตรา 4(2) ดังน้ี 

“พระราชบัญญัติน้ีมีใหใชบงัคับแกการกระทําของรัฐวิสาหกจิ องคการมหาชน หรอ

หนวยงานอื่นของรัฐ ทั้งน้ีเฉพาะในสวนที่ดําเนินการตามกฎหมายหรอืมติของคณะรัฐมนตรทีีม่ีความ

จําเปน เพื่อประโยชนในการรักษาความมั่นคงของรฐั ประโยชนสาธารณะ ผลประโยชนสวนรวมหรือ

จัดใหมสีาธารณูปโภค” 

จากบทบัญญัติมาตรา 4(2) ฉบับใหมจะเห็นไดวา แมวาสายการบินน้ันจะมี สถานะเปน

รัฐวิสาหกิจก็มีไดหมายความวาจะไดรับยกเวนจากการบังคับใช พระราชบญัญัติการแขงขันทางการคา 

พ.ศ.2560 อยางเด็ดขาด เชนเดียวกับพระราชบญัญัติฉบบัเดิม แตการจะไครบัการยกเวนบงัคับใชก็

ตอเมื่อมสีถานะเปนรัฐวิสาหกิจที่ดําเนินการตามกฎหมายหรอืมติของคณะรัฐมนตรทีี่มีความจําเปน 

จึงตอง 

พิจารณาตอไปวา การใหบริการของสายการบินของรฐัในปจจุบันยังเปนการดําเนินการตาม

กฎหมายหรือมติคณะรัฐมนตรีที่ควรไครบัการยกเวนจากการบังคับใชกฎหมายตอไปหรอไม หากไม

เขาเงื่อนไขดังกลาวน้ันหมายความวา ทุกสายการบินจะตองตกอยูภายใตบังคับของระราชบัญญัติการ

แขงขันทางการคา พ.ศ. 2560 ทั้งสิ้น แมวาธุรกจิการเดินอากาศยังถือไดวาเปนกิจการคาขายอันเปน

สาธารณูปโภคแกประซาชน ตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที ่58 ขอ 3(4) ก็ตาม แตหากมีใช

รัฐวิสาหกิจที่ดําเนินการ ตามกฎหมายหรอืมติคณะรัฐมนตรกี็มีไดรับการยกเวนจากการบงัคับใช

กฎหมายเชนกัน 

จากการศึกษาพบวา พระราชบัญญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 2560 ไดมีการปรับปรงุ

แกไขกฎหมายใหสอดคลองกับสภาวะการแขงขันทีเ่พิ่มสูงข้ึนในทุกธุรกจิใหมีความเทาเทียมกันมาก

ที่สุดเทาทีจ่ะสามารถทําได ลดการยกเวนการบงัคับใชกฎหมายเพียงตามความจําเปนและสมควร

เทาน้ัน ดังน้ัน เมื่อมีการเปดเสรีการบินอาเซียนเต็มรปูแบบ การปรับปรงุแกโขกฎหมายจะสรางความ

เช่ือมั่นในการลงทุนแก นักลงทุนตางชาติไดไมยาก หากเกิดกรณีพิพาทการบังคับใชกฎหมายที่มีอยู

สามารถสรางความเปนธรรมแกทุกสายการบินไมวาระหวางสายการบินไทยดวยกันเองหรือสายการ

บินตางชาติที่เชามาใหบรกิารอยางไมจํากัดในประเทศไทยตางตองตกอยูภายใตบงัคับของกฎหมาย

ฉบับเดียวกัน ทัง้ผูประกอบการในฐานะรัฐวิสาหกิจและเอกชน 

4.3.6 การคุมครองผูบริโภค 

ปจจุบันประเทศไทยมกีฎเกณฑในเรื่องการคุมครองผูบริโภคแลวซึ่งเปนกฎหมายทั่วไปที่ใชบงั

กับกับทุกภาคธุรกจิไมจําเพาะใชกับธุรกิจการบินเทาน้ัน อีกทั้งหากพิจารณากฎเกณฑภาครัฐ ในสวน
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ของการบินแลวจะเห็นวาปจจุบันกรมการบินพลเรอืนไดมีกฎเกณฑเกี่ยวกบัสทิธิของผูโดยสารในการ

ใชบริการการขนสงทางอากาศภายในประเทศประกาศใชแลวเพื่อใหสิทธิแกผูโดยสารที่ถูกปฏิเสธการ

ข้ึนเครื่อง สทิธิในการเรียกรองอันเน่ืองมาจากอากาศยานลาชา เปนตน อยางไรก็ตาม กฎเกณฑ

ดังกลาวใชเฉพาะกบัการขนสงทางอากาศภายในประเทศไทย ดังน้ัน การเขาสูความเปนตลาดการบิน

รวมอาเซียนจงึอาจสงผลกระทบใหภาครัฐจําเปนตองออกกฎหมายหรือกฎเกณฑเพิม่เติมเกี่ยวกับการ

คุมครองผูบริโภคที่ใชบรกิารขนสงทางอากาศระหวางประเทศ อีกทั้งในปจจบุันประเทศสมาชิก

อาเซียนยังไมมีกฎเกณฑกลางเรื่องการคุมครองผูบริโภค ดังน้ันมาตรการภายใตกรอบการดําเนินงาน

ของตลาดการบินรวมอาเซียนที่ใหการบังกบัใชกฎเกณฑเกีย่วกับการคุมครองผูบริโภคกับทุกสาขา 

ของอาเซียนจึงยังไมอาจเกิดข้ึนไดในทางปฏิบัติ การมกีฎหมายภายในเพื่อบังกบัใชกับการคุมครอง

ผูใชบริการการขนสงทางอากาศระหวางประเทศจึงอาจเปนประโยชนกบัผูใชบริการทีเ่ปนคนไทย 

และผูประกอบการไทยมากย่ิงข้ึน 

สิทธิของผูโดยสารซึง่ใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ 

หมายถึง การคุมครองสิทธิของผูโดยสารในกรณีทีส่ายการบนิปฏิเสธการขนสง (Denied Boarding) 

ยกเลกิเที่ยวบิน (Flight Cancellation) หรือทําการบนิเที่ยวบินลาชาเกินกวาเวลาที่กําหนดในตาราง

การบินที่ประกาศไว (Flight Delay) เกินควรการปฏิเสธการขนสงหมายถึงการปฏิเสธที่จะรบั

ผูโดยสารเพื่อเดินทางไปกบัเที่ยวบินทีร่ะบุไวในบัตรโดยสารแมวาผูโดยสารน้ันจะไดมาแสดงตนเพือ่

การข้ึนเครือ่งตามเงื่อนไขที่กําหนดแตไมรวมถึงการปฏิเสธการขนสงที่มีเหตุผลอันสมควรเชนสุขภาพ

ความมั่นคงความปลอดภัยหรือเอกสารการเดินทางไมสมบูรณการยกเลิกเที่ยวบินไมรวมถึงกรณีเกิด

จากเหตุสุดวิสัยอันไดแกสถานการณทางการเมืองสภาพอากาศที่มีผลกระทบตอการปฏิบัติการบินการ

รักษาความปลอดภัยเหตุการณใด ๆ ที่มีหรืออาจมผีลกระทบตอความปลอดภัยในการทําการบินของ

อากาศยานและผูโดยสารการนัดหยุดงานหรือการกระทําใด ๆ ของพนักงานหรอืลูกจางของหนวยงาน

อื่นที่เกี่ยวของกับการใหบรกิารของสายการบินซึ่งมผีลกระทบตอการปฏิบติัการบินของสายการบิน

และเหตุสุดวิสัยอื่นใดที่อยูนอกเหนือการควบคุมของสายการบินเมื่อมกีารปฏิเสธการขนสงหรือยกเลิก

เที่ยวบินผูโดยสารมสีิทธิในการไดรับคืนคาโดยสารพรอมเงินชดเชยเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินหรือเดินทาง

โดยการขนสงทางอื่นกรณีเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินหรือเดินทางโดยการขนสงทางอื่นผูโดยสารมีสทิธิไดรับ

การดูแลจากสายการบินผูใหบริการโดยไมตองเสียคาใชจายใด ๆ ไดแกอาหารและเครื่องด่ืมการ

โทรศัพทหรือที่พกัแรมตามความจําเปนและความเหมาะสม19 

 

                                                             
19 ประกาศกระทรวงคมนาคมเรื่อง การคุมครองสิทธิของผูโดยสารที่ใชบริการสายการบินของไทย พ.ศ. 2553. 
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อยางไรก็ตาม ประเทศไทยไดประกาศใชพระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2558 ไดบัญญัติความผิดเกี่ยวกบัการเดินอากาศและอากาศยาน รวมถึงบัญญติัให

การกระทําของผูโดยสารที่ประพฤติตนไมเหมาะสมเปนความผิดอาญาไวหลายฐานความผิด โดย

กําหนดโทษตามระดับความรุนแรงของการกระทําแตกตางกนัไปต้ังแตมาตรา 7 ถึง มาตรา 22 เชน 

การสบูบหุรี่ใน หองนํ้าหรือที่อื่นใดที่มิใชสถานทีท่ี่จัดไวใหสบูบุหรี่เปนการเฉพาะ หรือใชอุปกรณ

อิเลก็ทรอนิกสในเวลาทีห่ามใชระวางโทษปรับไมเกิน 20,000 บาท แตหากการกระทําน้ันเปนการ

กระทําเพื่อใหเกิดการขัดของแกอุปกรณที่เกี่ยวกับความปลอดภัยของอากาศยาน มีโทษจําคุกไมเกิน  

1 ป หรือปรับไมเกิน 40,000 บาท หรอืทั้งจําทั้งปรบั  หรือกรณีการใชกําลงัประทุษรายผูอื่น จะมโีทษ

จําคุกไมเกิน 2 ป หรือปรับไมเกิน 80,000 บาท ทั้งจําทั้งปรบั กรณีการลวนลามอนาจาร มีโทษจําคุก

ไมเกิน 3 ปทั้งน้ี ปญหาเกี่ยวกับผูโดยสารทีป่ระพฤติตนไมเหมาะสมน้ัน เปนปญหาสําคัญและสราง

ความกงัวลใจใหแกสายการบิน เพราะปญหาดังกลาวนอกจากสงผลกระทบตอความปลอดภัยดานการ

เดินอากาศแลว ยังสงผลกระทบตอสายการบินและผูโดยสารอื่น ๆ เน่ืองจากเที่ยวบินน้ันอาจลาชา

หรือจําเปนตองยกเลิกเที่ยวบินอนัเน่ืองมาจากเหตุความวุนวายที่ผูโดยสารทีป่ระพฤติตนไมเหมาะสม

กอข้ึน แมจะมมีาตรการทางกฎหมายในการจัดการกบัผูโดยสารทีป่ระพฤติตนไมเหมาะสม แต

กฎหมายดังกลาวยังมีชองวางในการดําเนินคดีกบัผูโดยสารเหลาน้ัน โดยในสวนของอนุสญัญาโตเกียว 

ค.ศ. 1963 ยังกําหนดใหเฉพาะแตรัฐเจาของทะเบียนอากาศยานเทาน้ันที่มเีขตอํานาจในการดําเนิน 

คดีกับผูกระทําความผิด ซึ่งในประเด็นน้ี มีความพยายามทีจ่ะขยายเขตอํานาจในการดําเนินคดีให

ครอบคลมุไปถึงรัฐทีส่ายการบินลงจอดและรัฐแหงสายการบนิผูประกอบการดวย เพื่อเปนการประกัน

วาผูกระทําความผิดจะถูกดําเนินคดีและไดรับการลงโทษจากการกระทําของตน ทําใหผูโดยสารที่

ประพฤติตนไมเหมาะสมเหลาน้ันหลาบจําและเกิดความเกรงกลัวไมกระทําความผิดซ้ําอีก นอกจากน้ี 

การที่นิยามของ คําวา “อากาศยานในระหวางทําการบิน” ที่มีความแตกตางกันในสวนของขอบเขต

การใชบังคับกับในสวนของอํานาจผูควบคุมอากาศยานสงผลใหการกระทําความผิดบนอากาศยานอาจ

ตกอยูภายใตบังคับมาตรา 35 แหงพระราชปญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ 

พ.ศ. 2558 

 

4.4 บทสรุป 

จากการวิเคราะหเกี่ยวกบัปญหากฎหมายในการเปดเสรีการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชน

ภายใตประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนตามที่กลาวไวขางตน สามารถสรุปไดวา ในการเปดเสรีการบิน

พาณิชยภายใตประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน ประเทศไทยไดเขารวมเปนรัฐภาคีในความตกลงของ

อาเซียนเพื่อดําเนินการในเรื่องน้ีใหเปนมาตรฐานเดียวกันกบัประเทศสมาชิกอาเซียน โดยยินยอม

ปฏิบัติตามขอผกูพันซึง่เปนพันธกรณีของความตกลงตาง ๆ ที่ประเทศไทยไดใหไวกับประเทศสมาชิก
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อื่น อยางไรก็ตามสําหรับกฎหมายภายในของไทยทีเ่กี่ยวของกับการบินพาณิชยน้ัน ถือวาเปนไปตาม

บริบทของความตกลงระหวางประเทศแลว แตก็ไดปรากฏถึงขอจํากัดหรือขอสงวนตาง ๆ ในบท 

บัญญัติแหงกฎหมายเกี่ยวกับการบินของไทยซึ่งอาจเปนอปุสรรคในการเปดเสรีการบินอยูดวย เชน 

ประเด็นเรื่องสัญชาติในการประกอบธุรกจิการบินภายในประเทศของคนตางดาว ซึ่งยังไมสอดคลอง

กับขอกําหนดตามกรอบความตกลงวาดวยบรกิารของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement 

on Services: AFAS) เปนตน เน่ืองจากยังมีบทบัญญัติทีเ่ปนการเลิกปฏิบัติตอการบริการและผูให 

บริการของประเทศตนกบัประเทศสมาชิกอยู ดังน้ันจึงจําเปนตองปรับปรุงแกไขกฎหมายภายใน

เพื่อใหสอดคลองกบัพันธกรณีของขอตกลงระหวางประเทศอันเปนไปตามหลักกฎหมายระหวาง

ประเทศที่วาเมื่อไดเขาผกูพันภายใตความตกลงระหวางประเทศแลว ประเทศที่เขาผกูพันจะตอง

ปฏิบัติตามพันธกรณีที่มีข้ึนภายใตความตกลงน้ัน ๆ  

 

  



บทท่ี 5 

บทสรุป และขอเสนอแนะ 

 

5.1 บทสรุป 

โดยที่การเปดเสรีการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของไทยภายใตประชาคมเศรษฐกจิ

อาเซียนน้ัน ถือเปนการดําเนินการตามนโยบายการเปดนานฟาของอาเซียน (ASEAN Open Sky 

Policy) และพัฒนาตลาดการบินเดียวของอาเซียน (ASEAN Single Aviation Market) ที่กําหนดไว

ในแผนงานการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน (AEC Blueprint) ที่ประเทศไทยผกูพันตอง

ดําเนินการตามพันธกรณีภายใตกรอบความตกลงการคาบรกิารของอาเซียน (ASEAN Framework 

Agreement Service: AFAS) ในฐานะสมาชิกของประชาคมอาเซียน ตลอดจนความตกลงทีเ่กีย่วกบั

ธุรกิจการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนอื่น ๆ อันไดแก ความตกลงทั่วไปวาดวยการคาบรกิาร 

(General Agreement on Trade in Services: GATS) ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปด

เสรีอยางเต็มที่ของการบรกิารขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on 

the full Liberalisation of Passenger Air Services) และความตกลงอาเซียน วาดวยการบริการ

ขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on Air Services) 

ทั้งน้ี การเขาผูกพันสนธิสญัญาเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจการบินพาณิชยระหวางประเทศ

ของไทยน้ัน จําเปนตองดําเนินการตามหลักการสําคัญตาง ๆ เพื่อใหสามารถนํามากําหนดมาตรการ

ภายในประเทศใหสอดคลองกับพันธกรณีที่ไทยมีความผูกพนัตอไปได อาทิ ประเทศไทยในฐานะทีเ่ปน

ภาคีสมาชิกจะตองเปดเผยขอมูลทางดานกฎหมาย กฎระเบยีบ ข้ันตอนการบริหาร ควบคุมตลอดจน

การเปลี่ยนแปลงของกฎระเบียบตาง ๆ รวมถึงขอตกลงกบัตางประเทศที่กระทบตอขอตกลงทั่วไปวา

ดวยการคาบริการตอสาธารณะเพือ่ใหเปนไปตามหลกัความโปรงใส (Transparency) ที่ถือเปนหัวใจ

สําคัญในการจัดทําขอตกลงทางการคาและการบริการระหวางประเทศ รวมถึงการคํานึงถึงการปฏิบัติ

เย่ียงคนชาติในการคาบริการโดยกําหนดใหกฎเกณฑน้ันใชบงัคับกับผูประกอบกจิการทีเ่ปนคนชาติ

ของตนหรอืของประเทศภาคีสมาชิกอื่นอยางเทาเทียมกัน และขอจํากัดในการเขาสูตลาดที่ประเทศ

ไทยจะตองพิจารณากําหนดเงื่อนไขสําคัญตอการเปดเสรีการบินพาณิชย 

สําหรับกฎหมายเกี่ยวกับการเปดเสรกีารบินพาณิชยภายใตประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนน้ัน  

มีดังตอไปน้ี 

1) กฎหมายประชาคมอาเซียนเกี่ยวกบัธุรกจิการบิน ไดแก กรอบความตกลงการคา

บริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement Service: AFAS) ความตกลงพหุภาคีอาเซียน

วาดวยการเปดเสรอียางเต็มที่ของการบรกิารขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral 
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Agreement on the Full Liberalization of Passenger Air Services) และความตกลงอาเซียน   

วาดวยการบริการขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on Air Services) 

2) กฎหมายเกี่ยวกบัการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของตางประเทศและ

ระหวางประเทศอันไดแก  

- กฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกาอันประกอบดวย Air Commerce 

Act of 1926, Civil Aeronautics Act of 1938, Federal Aviation Act of 1958, Airline 

Deregulation Act of 1978 และ International Air Transportation Competition Act of 

1979 

- กฎหมายของสหภาพยุโรป โดยคณะมนตร ี(Council) แหงสหภาพยุโรป

ไดกําหนดกฎหมายการขนสงทางอากาศที่สําคัญไว คือ กฎหมายตลาดเดียวแหงยุโรป (The Single 

European Act) นอกจากน้ียังมขีอบงัคับของคณะมนตรตีาง ๆ ในการเปดเสรีในอุตสาหกรรมการ

ขนสงทางอากาศภายในสหภาพยุโรปดวย 

สําหรับประเทศไทยมกีฎหมายทีเ่กี่ยวของกับการเปดเสรกีารบินพาณิชยระหวางประเทศ 

ไดแกพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 

มกราคม พ.ศ. 2515 และพระราชบญัญัติการประกอบธุรกจิของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

นอกจากน้ันจากการศึกษาพบวาปญหากฎหมายทีเ่กี่ยวกับการเปดเสรีการบินพาณิชยในดาน

ขนสงมวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน มีประเด็นตาง ๆ ดังตอไปน้ี 

5.1.1 ปญหาในเรื่องของการเลือกปฏิบัติ ความโปรงใสและการระงับขอพิพาทระหวาง

ประเทศ 

ตามกรอบความตกลงวาดวยบริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement on 

Services: AFAS) ไดกําหนดใหการขนสงทางอากาศเปนสาขาเรงรัดการรวมกลุมในสาขาสินคาและ

บริการ (Priority Sectors) ที่ประเทศสมาชิกตองจัดทําตารางผูกพันในสาขาหรือสาขายอยที่เจรจาตก

ลงกันในทกุรปูแบบการใหบริการ (Mode of Supply) หากจะสงวนขอจํากัดหรือเงื่อนไขของการเขา

สูตลาด และการปฏิบติัเย่ียงคนชาติก็ตองระบุไวในตารางดังกลาวดวย ทั้งน้ีเมื่อประเทศสมาชิกได

จัดทําตารางขอผูกพันแลว ประเทศน้ัน ๆ จะตองไมกําหนดมาตรการอื่นใดในลักษณะที่นอกเหนือจาก

หรือเขมงวดกวาทีร่ะบุไวในตารางขอผูกพัน โดยเมื่อพจิารณาถึงกฎหมายภายในของไทยแลวพบวา  

ไมขัดตอตารางขอผกูพันที่ไดจัดทําไวแตอยางใด สําหรบัในเรื่องของการระงบัขอพิพาทระหวาง

ประเทศน้ัน มีขอสงัเกตวา ตามหลักการตัดสินและระงบัขอพิพาทของอาเซียนจะทําตัดสินโดยวิธีการ

ปรึกษาหารือและฉันทามติ เชนน้ีหากเกิดการฝาฝนพันธกรณีหรือการไมปฏิบัติตามพันธกรณีแลว

จะตองเสนอไปยังที่ประชุมสุดยอดอาเซียนเพื่อตัดสินใจลงโทษซึ่งอาจเกิดกรณีทีท่ี่ประชุมไมสามารถมี

ฉันทามติตัดสินลงโทษแกประเทศสมาชิกที่ไมปฏิบัติตามพันธกรณีได อันขัดตอหลักโปรงใสในการ
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ปฏิบัติตามขอตกลงทางการคาและการบริการระหวางประเทศ เกิดความไมเปนธรรมแกผูทีไ่ดรับ

ความเสียหายจากการฝาฝนพันธกรณี และอาจเปนอุปสรรคในการเปดตลาดการขนสงทางอากาศของ

อาเซียนกบัตางประเทศ หรือกลุมเศรษฐกจิอื่น ๆ ได 

5.1.2 ปญหากฎหมายภายในประเทศอันเนื่องมาจากการเปดเสรีการบินพาณิชยในดาน

ขนสงมวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

1) การปรับปรุงบทบาทและโครงสรางองคกรของสํานักงานการบินพลเรือนแหง

ประเทศไทยในฐานะผูกํากบัดูแลดานเศรษฐกิจในกิจการขนสงทางอากาศ 

โดยที่การเขาสูยุคประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึง่มีหลักการพื้นฐานเพื่อใหเกิดการ

แขงขันมากย่ิงข้ึนและลดการเขาแทรกแซงของภาครัฐในการดําเนินธุรกิจของภาคเอกชนใหมากทีสุ่ด

จึงเปนแรงผลักดันสําคัญใหภาครัฐจําเปนตองพิจารณากําหนดบทบาทและอาจสงผลไปถึงความ

จําเปนที่ตองมีการปรบัเปลี่ยนโครงสรางองคกรเพื่อใหรองรบัตอการเขาสูยุคแหงการเปดเสรีการบิน 

ทั้งน้ี จากการทีส่ํานักงานการบินพลเรอืนแหงประเทศไทยปรับเปลี่ยนนโยบายดาน

การบินจากการควบคุมอยางเครงครัดมาสูการเปดเสรีแบบตามลําดับ กลาวคือ เปนการเปดเสรีการ

บินแบบคอยเปนคอยไป เปนเหตุผลสําคัญประการหน่ึงทีท่ี่ผลักดันใหตองมีกฎหมาย กฎเกณฑ  

กฎระเบียบตาง ๆ มารองรับการดําเนินการดังกลาว กฎเกณฑตาง ๆ ที่ใชบังคับอยูในปจจุบันจึงไดรบั

ผลกระทบและตองมีการแกไข ปรับปรงุ เปลี่ยนแปลงเพื่อใหรองรับกบัการจัดต้ังตลาดการบินรวม

อาเซียน 

ดังกรณีของมาตรา 27 แหงพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ไดกําหนดวา 

“หามมิใหอากาศยานนอกจากอากาศยานตางประเทศบินออกนอกราชอาณาจักร เวนแตจะไดรับ

อนุญาตเปนหนังสือจากพนักงานเจาหนาที่” ผูประกอบธุรกจิการบินชาวไทยจึงตองดําเนินการขอ

อนุญาตทําการบินออกนอกประเทศกบัสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยแตหากผูประกอบ

ธุรกิจการบินที่เปนตางดาวน้ันมีคุณสมบัติครบถวนตามที่ขอ 6 ของอนุสัญญาชิคาโกทีก่ลาวไวในบทที่ 

4 กลาวคือ เปนผูใหบริการเดินอากาศประจําที่ใชอากาศยานเพื่อการขนสงสาธารณะโดยรับขนคน

โดยสาร ไปรษณียภัณฑ และสิ่งของแลว ถือวาคนตางดาวน้ันเปนผูไดรับสิทธิตามอนุสัญญาระหวาง

ประเทศที่ไทยเปนรัฐภาคี จึงสามารถทําการบินผานหรือข้ึนลงในราชอาณาจกัรไดตามขอยกเวนใน

มาตรา 28 ดังน้ันการอนุญาตใหทําการบินจึงตองพิจารณาถึงอนุสญัญาระหวางประเทศประกอบกับ

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ดวย 

2) ปญหาเกี่ยวกับการควบคุมของผูประกอบการบินพาณิชย 

ประกาศของคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ไมปรากฏวาไดกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกบัการ

ประกอบธุรกิจสายการบินเอาไว ทําใหรัฐมนตรีผูมีอํานาจตามประกาศคณะปฏิบัติฉบบัที่ 58 มีอํานาจ

ในการออกประกาศกําหนดหลกัเกณฑเกี่ยวกบัการประกอบธุรกิจสายการบิน ซึ่งการกําหนด
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หลักเกณฑเกี่ยวกับคุณสมบัติและเงื่อนไขตาง ๆ โดยออกเปนประกาศของรัฐมนตรีน้ีถือเปนดุลพินิจ

ของฝายบรหิารทีส่ามารถเปลี่ยนแปลงแกไขไดโดยไมจําเปนตองผานรัฐสภาเหมอืนกับกฎหมายระดับ

พระราชบัญญัติ ทําใหประกาศดังกลาวอาจไมมีความแนนอนและเปลี่ยนแปลงไดงาย ซึ่งจะสงผลให

การประกอบธุรกจิสายการบินไมเปนไปตามเปาหมายการเปดตลาดเสรีการบินของอาเซียน เพราะนัก

ลงทุนไมมีความมั่นใจที่จะเขามาลงทุนในอาเซียนได 

3) ปญหาเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจการบินพาณิชยของคนตางดาว 

พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 มาตรา 13 กําหนดวา 

หากมีกฎหมายอื่นกําหนดเรื่องการถือหุน การเปนหุนสวนหรือการลงทุนของคนตางดาว การอนุญาต

หรือการหามคนตางดาวในการประกอบธุรกิจบางประเภท หรือกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับการ

ประกอบธุรกิจของคนตางดาวไวแลว ใหถือตามกฎหมายดังกลาวดังน้ันในสวนของการถือหุนของ 

ผูประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศของไทยจึงตองเปนไปตามประกาศกระทรวงคมนาคมเรื่อง

หลักเกณฑและเงื่อนไขในการอนุญาตใหประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศ พ.ศ. 2559 ซึ่งออก

ตามความแหงคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 นอกจากน้ีตามบญัชีสองทายพระราชบญัญัติการประกอบธุรกจิ

ของคนตางดาวยังไดกําหนดวาการไดรบัอนุญาตจากรัฐมนตรีโดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรใีนการ

ประกอบธุรกิจการบินของคนตางดาว จะตองเปนการประกอบธุรกจิการบินภายในประเทศเทาน้ัน 

เวนแตจะไดรับอนุญาตจากรัฐบาลไทยเปนการเฉพาะกาล หรือประกอบธุรกจิตามบัญชีทาย

พระราชบัญญัติน้ีโดยสนธิสญัญาทีป่ระเทศไทยเปนภาคีหรือมีความผูกพันตามพันธกรณี เชนน้ีจงึ

เปนไปตามมาตรา 10 ที่กําหนดใหคนตางดาวที่ไดรับอนุญาตจากรัฐบาลไทยเปนการเฉพาะ หรือคน

ตางดาวที่เขามาประกอบธุรกจิในไทยตามพันธกรณีที่ประเทศไทยผูกพันไวในสนธิสญัญา จะไดรบัการ

ยกเวนจากการบงัคับใชบทบัญญัติแหงมาตรา 5 มาตรา 8 มาตรา 15 และมาตรา 17 ของ

พระราชบัญญัติน้ี 

4) พิกัดอัตราคาขนสง 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 11 ซึ่ง มาตรา 20 

วรรค 4 เพื่อใหการกําหนดพิกัดอัตราคาขนสงเปนไปตามที่ตกลงกันภายใตความตกลงวาดวยบริการ

เดินอากาศ อยางไรก็ตาม ในในปจจบุันภายหลังการเปดเสรกีารบิน ขอบทเกี่ยวกบัการกําหนดพกิัด

อัตราคาขนสงภายใตความตกลงวาดวยบริการเดินอากาศไดขยายขอบเขตไปมากกวาการกําหนดให

อัตราคาขนสงที่กําหนดโดยสายการบินจะตองไดรับอนุมัติจากเจาหนาที่การบิน 

5) ปญหาเกี่ยวกับกฎหมายแขงขันทางการคา 

กฎหมายแขงขันทางการคาจะเขามามบีทบาทสําคัญอยางมากตอการกํากับดูแล

พฤติกรรมของสายการบินและผูประกอบการบริการเสรมิในยุคการเปดเสรี ทั้งน้ี ประเทศไทยได
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ประกาศใชกฎหมายแขงขันทางการคาแลว ไดแก พระราชบญัญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 2542 

แกไขเพิ่มเติม พ.ศ. 2560 

จึงมผีลตอบงัคับแกการกระทําของรัฐวิสาหกจิ องคการมหาชน หรอหนวยงานอื่น

ของรัฐ ทั้งน้ีเฉพาะในสวนที่ดําเนินการตามกฎหมายหรอืมติของคณะรัฐมนตรทีี่มีความจําเปน เพื่อ

ประโยชนในการรกัษาความมั่นคงของรัฐ ประโยชนสาธารณะ ผลประโยชนสวนรวมหรือจัดใหมี

สาธารณูปโภค 

6) ปญหาเกี่ยวกับการคุมครองผูบริโภค 

ประเทศไทยไดประกาศใชพระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2558 ไดบัญญัติความผิดเกี่ยวกบัการเดินอากาศและอากาศยาน รวมถึงบัญญัติให 

การกระทําของผูโดยสารที่ประพฤติตนไมเหมาะสมเปนความผิดอาญาไวหลายฐานความผิด โดยกําหนด

โทษตามระดับความรุนแรงของการกระทําแตกตางกนัไปต้ังแตมาตรา 7 ถึง มาตรา 22 สงผลตอขอบ 

เขตการใชบังคับกับในสวนของอํานาจผูควบคุมอากาศยานสงผลใหการกระทําความผิดบนอากาศยาน

อาจตกอยูภายใตบังคับมาตรา 35 แหงพระราชปญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ 

พ.ศ. 2558 

ดังน้ัน จึงอาจสรุปไดวาการเปดเสรีการบินพาณิชยภายใตประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนของไทย

น้ันมีการดําเนินการเพื่อใหเปนมาตรฐานเดียวกันกับประเทศสมาชิกอาเซียนแลว โดยยินยอมปฏิบัติ 

ตามขอผูกพันซึ่งเปนพันธกรณีของความตกลงตาง ๆ ทีป่ระเทศไทยไดใหไวกับประเทศสมาชิกอื่น ทัง้น้ี

สําหรับกฎหมายภายในของไทยน้ันไดเปนไปตามบริบทของความตกลงระหวางประเทศแลว แตยัง

ปรากฏถึงขอจํากัดหรือขอสงวนตาง ๆ ในบทบัญญัติแหงกฎหมายเกี่ยวกับการบินของไทยซึ่งอาจเปน

อุปสรรคในการเปดเสรกีารบินอยูดวย ดังน้ันจึงจําเปนตองปรับปรุงแกไขกฎหมายเพื่อใหสอดคลองกบั

พันธกรณีของขอตกลงระหวางประเทศตอไป 

 

5.2 ขอเสนอแนะ 

การทีป่ระเทศไทยมพีันธกรณีตามความตกลงระหวางประเทศของประชาคมเศรษฐกจิ

อาเซียนเพื่อเปดเสรกีารบินพาณิชย อันไดแก กรอบความตกลงการคาบริการของอาเซียน (AFAS) 

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่ของการบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ 

(ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalization of Passenger Air Services) 

และความตกลงอาเซียนวาดวยการบริการขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on 

Air Services) น้ัน จึงตองมกีารใหสทิธิทางการบินใหแกประเทศสมาชิกอาเซียนดวย  
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เชนน้ี ผูศึกษาจึงขอเสนอแนะแกไขและปรับปรงุมาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยที่มี

อยูในปจจุบันใหมีความสอดคลองตามพันธกรณีของขอตกลงระหวางประเทศที่ประเทศไทยเปนภาคี

สมาชิกเพือ่การเปดเสรีการบินพาณิชยภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ดังน้ี 

1) ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 

เน่ืองจากบทบญัญัติขอ 3 ของประกาศคณะปฏิวัติฯ ไดกําหนดใหกิจการการบิน 

เปนกจิการอันเปนสาธารณูปโภค และหามมิใหผูใดประกอบการ เวนแตจะไดรบัอนุญาตหรือไดรับ

สัมปทานจากรัฐมนตรี นอกจากน้ีในขอ 4 ของประกาศคณะปฏิวัติฯ ยังกําหนดเกี่ยวกบัคุณสมบัติของ

ผูประกอบธุรกจิการบินภายในประเทศ กลาวคือ อนุญาตใหแกผูประกอบการที่มสีัญชาติไทยเทาน้ัน 

ซึ่งบทบัญญัติดังกลาวเปนอุปสรรคตอการเปดเสรีการบินพาณิชยภายใตประชาคมอาเซียน อีกทัง้ยังไม

มีความสอดคลองกบัพันธกรณีระหวางประเทศไทยกับประเทศสมาชิกอาเซียนที่ไดตกลงกันไว ดังน้ัน 

จึงสมควรแกไขบทบัญญัติของประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ในขอ 3 และ 4 ดังน้ี 

1.1) ใหยกเลิกกจิการการบินจากการเปนกจิการคาขายอันเปน

สาธารณูปโภค ที่ผูประกอบการจะตองไดรับอนุญาตหรือไดรับสัมปทานจากรัฐมนตรี เพื่อเพิ่มความ

คลองตัวในการประกอบกิจการการบิน 

1.2) ใหแกไขคุณสมบัติของผูประกอบการสายการบินภายในประเทศ  

โดยกําหนดใหผูประกอบการตางชาติที่ไดรบัสทิธิจากการพันธกรณีระหวางประเทศไทยและประเทศ

เจาของสายการบินตางประเทศ สามารถเขามาประกอบกิจการสายการบินภายในประเทศได 

2) พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

 กฎหมายการเดินอากาศของไทยฉบับน้ีไดกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับการทําการบิน

ภายในประเทศไววา หามมิใหอากาศยานตางชาติข้ึนหรอืลงในประเทศไทย เวนแตอากาศยานตางชาติ

น้ันจะมสีิทธิตามความตกลงระหวางประเทศหรือไดรบัอนุญาตจากรัฐมนตรี ถึงจะสามารถทําการบิน

ข้ึนหรือลงในประเทศได เชนน้ีผูประกอบการสายการบนิตางชาติที่ไดรับสทิธิจากการทําความตกลง

ระหวางประเทศดังกลาวจงึสามารถนําอากาศยานข้ึนหรือลงภายในประเทศไดเลย  

แตอยางไรก็ตาม ตามมาตรา 31 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  

ไดกําหนดใหผูที่มสีิทธิประกอบการบินภายในประเทศจะตองเปนบุคคลหรือนิติบุคคลทีม่ีสญัชาติไทย

เทาน้ัน ดังน้ันจงึเห็นควรใหแกไขบทบัญญัติดังกลาวเพือ่เปดกวางสําหรับผูประกอบการทีเ่ปนสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนใหสามารถเขามาประกอบธุรกจิสายการบินในประเทศไทยไดดวย 

3) พระราชบญัญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

 ดวยพระราชบญัญัติการประกอบธุรกจิของคนตางดาว พ.ศ. 2542 เปนกฎหมายที่

บัญญัติข้ึนเพื่อใชควบคุมการประกอบธุรกิจของคนตางดาว โดยมีการแบงการควบคุมตามบญัชีที่แนบ

ทายพระราชบัญญัติ ซึ่งสําหรับการประกอบธุรกจิการบินน้ันถูกระบุอยูในบัญชีที่ 2 อันถือเปนธุรกจิที่
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เกี่ยวของกบัความปลอดภัย ความมั่นคงของประเทศ หรือมผีลกระทบตอวัฒนธรรม จารีตประเพณี 

หรือทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม ซึ่งเมื่อพิจารณาแลวจะเห็นวาแนวคิดเรือ่งความมั่นคง

ภายในประเทศดังกลาวมีความลาสมัยและไมสอดคลองกับหลักการเปดเสรปีระชาคมเศรษฐกจิ

อาเซียน ดังน้ันเพื่อเปนการสนับสนุนการเปดเสรกีารบินพาณิชยภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

จึงเห็นควรใหนําธุรกิจการบินในประเทศออกจากบญัชี 2 ดังกลาว เพื่อใหการดําเนินการภายใต

ขอตกลงระหวางประเทศที่เกี่ยวกบัการเปดเสรีทางการบินพาณิชยสามารถบรรลุวัตถุประสงคตอไปได 

4) ในเรื่องการแขงขันทางการคา ตามพระราชบญัญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 

2542 แกไขเพิ่มเติม พ.ศ. 2560 ควรดําเนินการเพื่อใหเกิดการแขงขันที่เปนธรรมและเสรีไมวาจะเปน

เรื่องคาโดยสารหรือเรื่องอื่นใดเพื่อใหสอดคลองกับกรอบความตกลงวาดวยบริการของอาเซียน 

(ASEAN Framework Agreement on Services: AFAS) 

5) ในสวนของการคุมครองผูบริโภคตามประกาศกระทรวงคมนาคมเรือ่ง การคุมครอง

สิทธิของผูโดยสารที่ใชบริการสายการบินของไทย 

ในกรณีที่มีการยกเลกิเที่ยวบินใหผูโดยสารควรแจงใหผูโดยสารทราบลวงหนาโดยเร็ว

ที่สุดและสายการบินตองเสนอใหผูโดยสารเลอืกระหวาง 

(ก) รับเงินคาโดยสารและคาธรรมเนียมอื่นใดที่ถูกเรียกเกบ็คืนเต็มตาม

จํานวนที่จายไปสําหรับการเดินทางหรือเฉพาะสวนที่ยังไมไดเดินทางหรือ 

(ข) เปลี่ยนแปลงเที่ยวบินเพื่อเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางโดยเร็วที่สุด

โดยสายการบินตองไมคิดคาใชจายเพิ่มเติมไมวาในกรณีใด ๆ 
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