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ABSTRACT 
 

At present, there has been an attempt to reduce trade and investment 
barriers. Therefore, the international society tries to create regional economic 
cooperation in order to adjustments trade and investment rules, to reduce such 
trade barriers, This also includes trade promotions, The Trans-Pacific Region 
Partnership Agreement. 

The purpose of this study is therefore aim at studying the concept and 
evolution of the Pacific Region Economic Partner Agreement in order to explore the 
impact on Thai laws. Regarding the urgent delivery business is one of categories that 
is set out under such Pacific Region Economic Partner Agreement. The study will 
explore whether the obligations under this Agreement are compatible to Thai laws. If 
the obligations are not compatible to Thai laws, to the extent of how Thailand will 
amend her laws. 

This study, therefore, employs the doctrinal research method to analysa the 
research questions. Hence, this research will focus on documents, academic texts, 
magazine/journal articles, International Agreements as well as electronics media both 
in Thai and foreign languages including Thai laws and International Laws of relating to 
urgent delivery business. 

From the study, it reveal that if Thailand would like to become a member of 
this Agreement, Thai Postal Service Act, B. E. 2477 (A. D. 1934) should be revised in 
order to modernize, particularly on the part of power and duty of Thai Postal Service 
business and that on the part of Alien Business Operation Act, B. E. 2542 (A. D. 199). 
The revision must be made on the part of the Schedule annexed to such Act or set 
up a Reserve Clause as a requirement for not complying with the Pacific Region 
Economic Partner Agreement relating to the urgent delivery business. 



 
 

 
Keywords: The Trans-Pacific Region Partnership Agreement, Delivery Business,  
Thai Postal Service Business 

 



ช 

 

กิตติกรรมประกาศ 
 

สารนิพนธ์เล่มนี้ส าเร็จได้ด้วยความเพียรพยายาม ความวิริยะอุตสาหะ ความมุมานะและ
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ชวลิต อัตถศาสตร ์ที่รับเป็นอาจารย์ที่ปรึกษา และคอยให้ค าแนะน าพร้อมทั้งช้ีแนะแนวทางในการ
ค้นคว้า นอกจากนี้ผู้ศึกษาขอขอบคุณท่านอาจารย ์ดร.ประพันธ์พงษ์ ข าอ่อน ที่กรุณารบัเป็น
กรรมการในการสอบสารนิพนธ์ รวมถึงคอยให้ค าแนะน าให้สารนิพนธ์ฉบับนี้มีความสมบูรณ์มากย่ิงขึ้น 
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ตลอด ไม่ว่าจะเป็นการช่วยเหลือในการแลกเปลี่ยนข้อมูลจากการท าสารนิพนธ์ เสนอแนะความ
คิดเห็นและคอยกระตุ้นผู้ศึกษาอย่างสม่ าเสมอ 

นอกจากนี้ ยังมีเจ้าหน้าที่และบุคลากร คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยกรุงเทพ ที่คอย
ช่วยเหลือในการจัดการงานด้านธุรการทั้งหลายที่เกี่ยวกับการท าสารนิพนธ์ ข้าพเจ้าขอขอบคุณทุก
ท่านมา ณ โอกาสนี้ด้วย 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ความเป็นมาและความสาํคัญของปัญหา 
 เน่ืองด้วยสภาพสังคมและเศรษฐกิจที่เปลี่ยนแปลงอย่างต่อเน่ืองประกอบกับการขยายตัว
ทางด้านเศรษฐกิจที่เพ่ิมมากข้ึนและสภาวการณ์การแข่งขนัทางด้านการค้า ส่งผลให้การดําเนิน
นโยบายทางการค้าซึ่งจากเดิมมุ่งเน้นเพียงแต่การค้าภายในประเทศกลายเป็นสังคมระหว่างประเทศ
โดยแต่ละประเทศได้มีการพัฒนาศักยภาพของตนเองเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการดําเนินการและ
การแข่งขัน นําไปสู่การพัฒนาเป็นการค้าระหว่างประเทศ แต่เน่ืองจากแต่ละประเทศน้ันได้มีขีด
ความสามารถในเศรษฐกิจการค้าและการลงทุนที่แตกต่างกัน จึงส่งผลใหเ้กิดความแตกต่างทั้งในด้าน
นโยบายทางการค้า การลงทนุและทางปฏิบัติ ซึ่งประเทศท่ีกําลังพัฒนาโดยส่วนใหญจ่ะเป็นประเทศท่ี
อยู่ในสถานะผูร้ับการลงทุนหรือเป็นตลาดทางการค้า จึงมักจะกําหนดมาตรการต่าง ๆ ขึ้นมาใน
ลักษณะของการควบคุม หรอืป้องกันธุรกิจภายในประเทศของตนจากผลกระทบของการค้าระหว่าง
ประเทศที่เรียกว่า “ข้อจํากัดทางการค้า” (Trade Barriers) ต่างเห็นว่าการค้าระหว่างประเทศน้ันถือ
เป็นเคร่ืองมือสําคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศให้ก้าวทัดเทียมกับนานาอารยะ
ประเทศ1 และเพ่ือให้กาค้าระหว่างประเทศน้ันเกิดประสิทธิภาพสูงสุด กล่าวคือ แต่ละประเทศได้รับ
ผลประโยชน์จากการค้าระหว่างประเทศโดยเท่าทียมกัน ภายใต้กฎเกณฑ์กติกาเดียวกันจึงก่อให้เกิด
เป็นความตกลงหรือความร่วมมือระหว่างประเทศขึ้น เพ่ือช่วยเหลือในด้านต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็น
มาตรการทางภาษีและศุลกากร เช่น การลดหย่อนภาษี2 การให้สิทธิแก่ประเทศสมาชิกเท่าเทียมกัน 
(Fair and Equitable Treatment)3 และมสีิทธิเย่ียงคนชาติของประเทศสมาชิก (National 

                                                            
1 เอก ตั้งทรัพย์วัฒนา, โลกาภิวัตน์, พิมพ์ครั้งท่ี 2, (กรุงเทพฯ: จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2544).  
2 สริยา โดอมาเรา, “ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิก (TPP) ตอนท่ี 3”, F.T.I.News 

Update, วันท่ี 23-27 พฤศจิกายน 2558. 
3 กลุ่มศึกษาข้อตกลงเขตการค้าเสรีภาคประชาชน (FTA Watch), บทความเจรจาบทการลงทุนอย่างไร 

จึงจะเรียกว่ารักษาผลประโยชน์ของประชาชน: ข้อเสนอภาคประชาสังคมต่อคณะเจรจาไทย ในการเจรจา
ข้อตกลงเขตการค้าเสรีระหว่างไทยและสหภาพยุโรป [Online], 31 ตุลาคม 2556, แหล่งท่ีมา  
http://www.ftawatch.org/node/36832. 
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Treatment)4 ซึ่งความตกลงระหว่างประเทศหรือความร่วมระหว่างประเทศน้ีได้มีการพัฒนาและ
นําไปสู่การเจรจาและลงนามในความตกลง หรือสนธิสัญญาทั้งในระดับทวิภาคีอยู่เพ่ือให้สอดคล้องกับ
สภาพเศรษฐกิจและในสังคมในขณะน้ัน 
  ปัจจุบันได้มีความพยายามท่ีจะสร้างข้อตกลงระหว่างประเทศที่มีความสาํคัญต่อระบบ
เศรษฐกิจขึ้น คือ ข้อตกลงหุ้นส่วนทางเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิก (Trans Pacific Partnership 
Agreement) ซึ่งถือว่าเป็นข้อตกลงที่มีมาตรฐานสูงแห่งศตวรรษที่ 215 หลักการสําคัญของข้อตกลงนี้ 
คือ เป็นการบูรณาการทางเศรษฐกิจในการเปิดตลาดสินค้า การบริการและการลงทุนอีกท้ังยังเป็นการ
ปฏิรูปและสร้างความสอดคล้องของกฎระเบียบทางเศรษฐกิจของประเทศสมาชิกให้เป็นมาตรฐาน
เดียวกัน เช่น นโยบายการจัดซื้อโดยรัฐ นโยบายและมาตรการในการใหก้ารคุ้มครองทรัพย์ทางปัญญา 
มาตรฐานแรงงาน การจัดส่งเร่งด่วนฯลฯ ซึ่งความตกลงนี้ได้เร่ิมจากการตกลงระหว่างประเทศของ
ประเทศในกลุม่ประเทศแปซฟิิก (The Pacific หรือ P4) ซึง่ได้แก่ ประเทศชิลี ปะเทศนิวซีแลนด์ 
ประเทศบรูไนดารุสซาลาม และประเทศสิงคโปร์ ที่กําหนดให้รัฐสมาชิกต้องลดภาษีศุลกากรที่เก่ียวกับ
การนําเข้าระหว่างประเทศกันร้อยละ90 โดยมีผลบังคับเมือ่วันที่ 1 มกราคม 2549 และกําหนดให้ลด
ภาษีลงเร่ือย ๆ จนเหลือในอัตราร้อยละ0 ภายในปี 25586โดยแนวทางในการเจรจาได้แบ่งเป็นสินค้า 
เกษตรกรรม สิง่ทอและเคร่ืองนุ่งห่ม และอุตสาหกรรมเป็นต้น ซึ่งได้แบ่งสินค้าในการลดการนําเข้า
ออกเป็น 4 แบบ คือ สินค้าทีล่ดภาษีนําเข้าเป็นศูนย์ทันที สินค้าที่ลดภาษีการนําเข้าภายใน 5 ปี 
สินค้าที่ลดภาษีนําเข้าภายใน 10 ปี สินค้าที่ยกเว้นการลดภาษี เป็นต้น  
 ต่อมาในปี 2551 ประเทศมหาอํานาจอย่างสหรัฐอเมริกาเร่ิมมีความสนใจและได้เข้าร่วม
เจรจาเขตการค้าเสรีกับกลุ่มประเทศ P4 พร้อมทั้งได้เชิญประเทศออสเตรเลีย ประเทศเปรู และ
ประเทศเวียดนาม เข้าร่วมการเจรจา7 TPP ต่อมาในปี 2556ประเทศสหรัฐอเมริกาได้เชิญอีก 4 
ประเทศเข้าร่วมการเจรจาในความตกลงฉบับดังกล่าวได้แก่ ประเทศแคนาดา ประเทศเม็กซิโก 
                                                            

4 กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ กระทรวงพาณิชย์, บทความการตกลงการค้าบริการ (2558): 22-30. 
5 ซ่ึงในท่ีทําการศึกษาอยู่นี้ ความตกลงฉบับดังกล่าวยังอยู่ในระหว่างการรอสัตยาบันสารจากรัฐภาคีท่ีร่วม

ลงนามเพ่ือให้ความตกลงฉบับนี้มีผลบังคับใช้. 
6 ชูศักด์ิ จันทนพศิริ, ความตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจเอเชีย-แปซิฟิก(TPP) [Online], 2555. แหล่งท่ีมา

www.econ.mju.ac.th/choosak/prod-econ255/index.php?topic=20.0. 
7 พิศาล เทพสิทธา, ความตกลงหุ้นส่วนทางเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปปซิฟิก(TPP) [Online], 2556, 

แหล่งท่ีมา http://www.thaidentalmag.com/dent-stream-detail.php?type=10&id=335. 
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ประเทศมาเลเซีย และประเทศญี่ปุ่น8 จึงเรียกว่า TPP 12 ส่งผลใหใ้นปัจจุบันมีสมาชิกเข้าร่วมความ
ตกลงน้ีแล้วจํานาน 12 ประเทศที่ครอบคลมุมูลค่าทางเศรษฐกิจถึงร้อยละ 40 ของโลก ซึ่งเป้าหมาย
ของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซฟิิก (TPP) นอกจากเรื่องของการปรับกฎเกณฑ์ระเบียบ
มาตรฐานการค้าการลงทุนให้มีความสอดคล้องกัน ความตกลงที่จะลดอุปสรรคทางการค้าสินค้าและ
การบริการระหว่างกันแล้ว ยังต้องการที่จะให้มีการส่งเสริมการลงทุนระหว่างกันด้วยเช่นเดียวกัน 
 การที่ประเทศมหาอํานาจอย่างสหรัฐอเมริกามีความสนใจและได้เข้าร่วมเป็นสมาชิกข้อตกลง
หุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิก (TPP) อาจสืบเน่ืองมาจากประเทศสหรัฐฯเป็นคู่ค้าของทุกประเทศ 
อีกท้ังประเทศสหรัฐอเมริกายังเป็นตลาดการค้าขนาดใหญ่ที่มีอํานาจในการซื้อสูงและมีประชากรกว่า 
311ล้านคน9 ดังน้ันประเทศสหรัฐฯจึงมีบทบาทอย่างมากในการเจรจาในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจ
ภาคพ้ืนแปซิฟิก (TPP) และการรวมกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic 
Community: AEC) จะดึงดูดความสนใจของนักธุรกิจชาวอเมริกาให้มีความสนใจมาลงทุนในภูมิภาค
อาเซียน จึงเป็นเหตุผลสําคญัที่ทําให้ประเทศสหรัฐอเมริกาสนับสนุนข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจ
ภาคพ้ืนแปซิฟิก (TPP)  นอกจากน้ีการรวมกลุ่มของประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต้โดยไม่มีประเทศ
สหรัฐอเมริกา อาจมีอิทธิพลต่อสภาวะเศรษฐกิจของประเทศสหรัฐอเมรกิาที่นับวันจะย่ําแย่ลงเรื่อย ๆ 
ดังน้ันประเทศสหรัฐอเมริกาจึงจําเป็นต้องผลักดันข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิก (TPP) 
อย่างสุดความสามารถ เพ่ือเป็นช่องทางให้กับตนเองในการมีบทบาทสําคัญในเวทีการค้าของกลุ่ม
ประเทศอาเซียน 
 การที่ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิก (TPP) เป็นข้อตกลงที่มมีาตรฐานสูงและถือ
ว่าเป็นข้อตกลงที่มีความสมบูรณ์ที่สุดในศตวรรษที่21 รวมถึงการที่ประเทศคู่ค้าของไทยและประเทศที่
ประเทศไทยยังไม่ได้มีการทําข้อตกลงเขตการค้าเสรี (Free Trade Agreement: FTA) เช่น
สหรัฐอเมริกา แคนาดาฯได้เข้าร่วมในข้อตกลงนี้ จึงทําให้ประเทศไทยเป็นอีกประเทศหน่ึงที่มีความ
สนใจในการเขา้ร่วมเป็นภาคี ซึ่งในขณะนี้ยังมีข้อถกเถียงในผลกระทบของการเข้าร่วมเป็นสมาชิกถึง
ความได้เปรียบ-เสียเปรียบต่อประเทศไทย หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีในข้อตกลงดังกล่าวน้ี ทั้งน้ี 
เน่ืองจากเง่ือนไขของข้อตกลงและกฎหมายภายในของประเทศไทยอาจยังไม่สอดคล้องกัน ดังน้ันใน

                                                            
8 สภาอุตสาหกรรมเเห่งประเทศไทย, ความตกลงหุ้นส่วนยุทธศาสตร์เศรษฐกิจเอเชีย-แปซิฟิก (TPP) 

[Online], 2555, แหล่งท่ีมา www.ftipc.or.th/contents_inside.php?contents_id=7. 
9 สริยา โดอมาเรา, “TPPVsRCEP ตอนท่ี 2”, F.T.I.News Update, 12-16 พฤศจิกายน 2558.   
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การศึกษาข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิก (TPP)  น้ี ผู้ศึกษาจะทําการศึกษาถึงปัญหาและ
ข้อเรียกร้องในการที่จะเข้าร่วมเป็นภาคีของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิก (TPP) 
โดยเฉพาะในส่วนที่เก่ียวข้องกับธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนว่าจะมีผลกระทบต่อประเทศไทยอย่างไร
หากประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคีข้อตกลงฉบับน้ี  โดยจะทําการศึกษาเฉพาะในส่วนของผลกระทบ
ทางกฎหมายและวิเคราะห์ถึงข้อได้เปรียบ-เสียเปรียบหากประเทศไทยจะต้องเข้าเป็นภาคีในข้อตกลง
ฉบับน้ี เพ่ือใหก้ฎหมายไทยสามารถรองรับพันธกรณีที่กําหนดไว้ในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืน
แปซิฟิก (TPP) เพ่ือประโยชน์สูงสุดของประเทศในการพัฒนาประเทศและเศรษฐกิจใหม้ีความเจริญ
ย่ังยืน 
 
1.2 วัตถุประสงคใ์นการวิจัย 
 ประเทศไทยในฐานะที่เป็นสมาชิกของกลุ่มประเทศอาเซียนและสมาชิกของสังคมระหว่าง
ประเทศซึ่งยังคงเป็นประเทศที่อยู่ในกลุม่ประเทศกําลังพัฒนา (Developing Countries)  
อาจจําเป็นต้องศึกษาและพิจารณาถึงพันธกรณี ผลได้และผลเสียของการเข้าร่วมเป็นสมาชิกใน
ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิกน้ี เน่ืองจากประเทศไทยยังคงต้องการแหล่งเงินที่มาจาก
การค้าและการลงทุนจากต่างประเทศในการพัฒนาประเทศ หากพิจารณาถึงสมาชิกท่ีได้เข้าร่วมเป็น
สมาชิกในข้อตกลงดั่งกล่าวแล้วจะพบว่าประเทศสมาชิกในกลุ่มประเทศอาเซียนอย่างน้อย 4 ประเทศ
ได้เข้าร่วมในการเจรจาดังกล่าวแล้ว อันประกอบด้วยประเทศบรูไนดารุสซาลาม ประเทศสิงคโปร์ 
ประเทศมาเลเซียและประเทศเวียดนาม10 
 สําหรับประเทศไทยน้ัน อยู่ในระหว่างการศึกษาถึงผลกระทบ แนวทางและพันธกรณทีี่
ประเทศไทยจะต้องผูกพันตนต่อข้อตกลงฉบับดังกล่าวน้ี โดยเฉพาะอย่างย่ิงในธุรกิจการจัดส่งเร่งด่วน 
ซึ่งธุรกิจการจัดส่งเร่งด่วนนี้ยังหมายความรวมถึงการจัดส่งไปรษณีย์และพัสดุภัณฑ์ ตลอดจนสินค้าที่
ปัจจุบันการค้าและการจัดส่งสินค้าจะอยู่ในรูปแบบของการค้าออนไลน์ ทําให้การขนสง่สินค้าจะต้อง
เป็นการจัดส่งแบบเร่งด่วนและยังเป็นการจัดส่งที่ข้ามพรมแดนอีกด้วย (Cross Border 
Transportation) 

                                                            
10 สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย, ความตกลงหุ้นส่วนยุทธศาสตร์เศรษฐกิจเอเชีย-แปซิฟิก(TPP) 

[Online], 2554, แหล่งท่ีมา www.ftipc.or.th/contents_inside.php?contents_id=7. 
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 ด้วยเหตุดังกล่าวน้ี สารนิพนธ์ฉบับน้ีจึงมีความมุ่งประสงค์ในการศึกษาข้อตกลงหุ้นส่วน
เศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิคโดยมีวัตถุประสงค์ประการสําคัญ ดังน้ี คือ 
  1.2.1 สารนิพนธ์ฉบับน้ี มีวัตถุประสงค์เพ่ือทําการศึกษาถึงแนวความคิดและ
วิวัฒนาการของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิกเพ่ือให้ทราบถึงวัตถุประสงค์สําคัญของ
ข้อตกลงฉบับดังกล่าวน้ี 
  1.2.2 นอกจากน้ี สารนิพนธ์ฉบับน้ียังมีวัตถุประสงค์เพ่ือวัตถุประสงค์เพ่ือ
ทําการศึกษาถึงแนวความคิดและวิวัฒนาการของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิกเพ่ือให้
ทราบถึงวัตถุประสงค์สําคัญของข้อตกลงฉบับดังกล่าวน้ีดังกล่าวน้ีประเทศไทยจะต้องดําเนินการแก้ไข
กฎหมายไทยหรือไม่ อย่างไรเพ่ือให้สอดคล้องกับพันธกรณีที่กําหนดไว้ในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจ
ภาคพ้ืนแปซิฟิก 
  1.2.3 ประการสุดท้าย สารนิพนธ์ฉบับน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือทําการศึกษาถึง
ผลกระทบทางกฎหมายไทยต่อธุรกิจการจัดส่งเร่งด่วน ซึ่งถือเป็นธุรกิจประเภทหน่ึงที่ได้มีการกําหนด
ไว้ในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิกน้ี11 ซึ่งจะช่วยในการปรับปรุงและแก้ไขกฎหมายไทย
ให้สอดคล้องกบัข้อตกลงดังกล่าวในการทําธุรกิจจัดส่งแบบเร่งด่วนของประเทศไทยตามพันธกรณีของ
ข้อตกลงดังกล่าว 
 
1.3 ขอบเขตของการศึกษา 
 สารนิพนธ์ฉบับน้ีจะศึกษาถึงพันธกรณีของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิกในกรณี
ที่หากประเทศไทยจะต้องเข้าเป็นภาคีแล้วจะมีปัญหา หรือผลกระทบทางกฎหมายประการใดหรือไม่
ต่อกฎหมายภายในของประเทศไทยตลอดจนความตกลงระหว่างประเทศอ่ืน ๆ ที่มีข้อบทและ
พันธกรณีที่มีลกัษณะใกล้เคียงกันกับข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิกกําหนดไว้ว่ามีลักษณะ
เหมือน หรือแตกต่างกันอย่างไรโดยเฉพาะผลกระทบทีจ่ะเกิดขึ้นกับธุรกิจจัดส่งแบบเร่งด่วน 
 ดังน้ันขอบเขตของการศึกษาในสารนิพนธ์ฉบับน้ีจึงมุ่งเน้นที่จะศึกษาและทําความข้อตกลง
หุ้นส่วนภูมิภาคแปซิฟิกและความตกลงอ่ืนที่มีผลใกล้เคียง อันได้แก่ ความตกลงว่าด้วยพิกัดอัตราภาษี
ศุลกากรว่าด้วยการค้าบริการ (General Agreement in Trade and Services: GATS) กรอบการ
                                                            

11 สภาอุตสาหรกรรม, ความตกลงหุ้นส่วนยุทธศาสตร์เศรษฐกิจเอเชีย-แปซิฟิก(TPP)กับประเทศไทย
[Online], 2556, แหล่งท่ีมาwww.ftipc.or.th/contents_inside.php?contents_id=7. 
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ปฏิบัติแห่งอาเซียนว่าด้วยการบริการ (ASEAN Framework Agreement on Services: AFAS) และ
ความตกลงว่าด้วยเขตการค้าเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA) นอกจากน้ี สารนิพนธ์
ฉบับน้ียังจะได้ทํากาศึกษากฎหมายภายในท่ีเกี่ยวข้องกับธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนของประเทศไทย 
อันได้แก่ พระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477 พระราชกฤษฎีกากําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชน์
ของบริษัทไปรษณีย์ไทย ไปรษณีย์นิเทศ พ.ศ. 2557 พระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 
พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 อีกท้ังยังศึกษากฎหมายภายในของประเทศ
ในกลุ่มอาเซียนที่เข้าเป็นภาคีในข้อตกลงหุน้ส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซฟิิกเพ่ือทําการศึกษา
เปรียบเทียบถึงคุณประโยชน์และผลกระทบของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซฟิิกหาก
ประเทศไทยจะต้องเข้าเป็นภาคีในข้อตกลงฉบับน้ีแล้ว ประเทศไทยจะต้องดําเนินการอย่างไรหรือไม่
เพ่ือให้สอดคลอ้งกับพันธกรณีที่กําหนดไว้หรือจําเป็นต้องต้ังข้อสงวนไว้หรือไม่อย่างไรหากประเทศ
ไทยจะเข้าร่วมเป็นภาคีในข้อตกลงนี้ 
 
1.4 คําถามในการวิจัย 
 เพ่ือให้บรรลุวัตถปุระสงค์ในการศึกษาข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิกตามท่ีได้
กําหนดไว้ข้างต้น ผู้ศึกษาจึงได้มีการกําหนดคําถามในการศึกษาให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของ
การศึกษาตามที่ได้กําหนดไว้ โดยคําถามหลักในการศึกษาพันธกรณีตามข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจ
ภาคพ้ืนแปซิฟิก เป็นไปดังต่อไปนี้คือ 
 1) พันธกรณีในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพืน้แปซิฟกิได้มีการกําหนดไว้อย่างไร 
โดยเฉพาะอยา่งย่ิงต่อธรุกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน ทั้งน้ีเน่ืองจากธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนนั้น 
นับว่าเป็นธุรกิจบริการประเภทหนึ่งที่ถือว่าเป็นธุรกิจบริการที่ถูกกําหนดไว้ในข้อตกลงหุ้นส่วน
เศรษฐกิจแปซฟิิกและดังได้กล่าวไว้แล้วข้างต้น การขนส่งแบบเร่งด่วนนี้ไม่ได้จําหักเฉพาะสินค้าเท่าน้ัน 
แต่ยังหมายความรวมถึงไปรษณียภัณฑ์และพัสดุภัณฑ์ซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อความมั่นคงของประเทศ
ไทยได้ ดังเช่นในกรณีที่เคยเกิดขึ้นในประเทศสหรัฐอเมริกาที่มีผู้ส่งไปรษณีย์ไปยังศูนย์ไปรษณีย์โดยใน
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ซองนั้นบรรจุอาวุธชีวภาพไว้ คือ เช้ือวัวบ้าหรือที่เรียกว่า แอนแทรกซ์12 ซึ่งการเปิดการค้าในธุรกิจ
ดังกล่าวอาจจะส่งผลกระทบทําให้ความมั่นของประเทศไทยน้ันถูกคุกคามได้ 
 สืบเน่ืองจากคําถามในการศึกษาดังกล่าวข้างต้น สารนิพนธ์ฉบับน้ียังได้กําหนดคําถามย่อยใน
การศึกษาสภาพปัญหาดังกล่าว โดยแบ่งเป็น 2 คําถามย่อยอันประกอบไปด้วย 
  1.1) หากประเทศไทยประสงค์ที่จะเข้าร่วมเป็นภาคีในข้อตกลงฉบับน้ีแล้ว ประเทศ
ไทยจะต้องดําเนินการแก้ไขกฎหมายภายในของไทยโดยเฉพาะอย่างย่ิงกฎหมายที่มีผลใช้บังคับกับ
ธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนหรือไม่ อย่างไร 

 1.2) ประการต่อมา หากประเทศไทยประสงค์ที่จะเข้าร่วมเป็นภาคีในข้อตกลงฉบับน้ี
แล้ว ประเทศไทยจําเป็นที่จะต้องต้ังข้อสงวนประการใดหรือไม่ อย่างไรโดยเฉพาะอย่างย่ิงในธุรกิจที่
เก่ียวกับการจัดส่งแบบเร่งด่วน 

โดยคําถามในการศึกษานี้จะได้ทําการศึกษาต่อไปในบทท่ี 2 และบทที่ 3 เป็นสําคัญซึ่งจาก
การศึกษาดังกล่าวจะได้นําไปวิเคราะห์ต่อไปในบทที่ 4 ในกรณีที่ประเทศไทยเข้าร่วมเป็นภาคีจะต้อง
ดําเนินการแก้ไขกฎหมายอย่างไรเพ่ือให้เกิดประโยชน์สูงสุดแก่ประเทศชาติ 
 
1.5 สมมติฐานการวิจัย 
 การเข้าเป็นภาคีในข้อตกลงหุน้ส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซฟิิก หากประเทศไทยมีความ
ประสงค์ที่จะเข้าร่วมเป็นภาคีในข้อตกลงดังกล่าว ประเทศไทยจําเป็นต้องเปิดการค้าบริการเสรี
โดยเฉพาะอย่างย่ิงในธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนและประเทศไทยอาจจําเป็นต้องพัฒนาและแก้ไข
บทบัญญัติแห่งกฎหมายไทยในส่วนที่เก่ียวกับธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนให้มีความสอดคล้องกับ
พันธกรณีระหว่างประเทศ ซึ่งจะทําให้ประเทศไทยได้รับประโยชน์สูงสุดและทําให้เกิดผลกระทบต่อ
ประเทศไทยให้น้อยที่สุด 
 
1.6 วิธีการวิจัย 
 ในการศึกษาสภาพปัญหาดังกล่าวข้างต้นน้ี สารนิพนธ์ฉบับน้ีจะทําการศึกษาโดยวิธีการวิจัย
เอกสาร (Document Research) โดยผู้ศกึษาได้ค้นคว้าและรวบรวมขอ้มูลจากตําราทางวิชาการ
                                                            

12 Shane, S., “Expert Panel Is Critical of F.B.I. Work in Investigating Anthrax Letters”, New 
York Times, 16 February 2011. 



8 
 

บทความจากวารสาร ข้อบทต่างๆ ตลอดจนบทบัญญัติแห่งกฎหมายไทยและกฎหมายต่างประเทศ
และเอกสารต่าง ๆ ตลอดจนสื่ออิเล็กทรอนิกส์ ทั้งภาษาไทยและภาษาต่างประเทศ  
 นอกจากน้ีสารนิพนธ์ฉบับน้ีได้การทําการศึกษาโดยวิธีเปรียบเทียบ (Comparative Study) 
โดยเฉพาะอย่างย่ิงกฎหมายไทยที่เก่ียวกับธุรกิจการจัดส่งเร่งด่วนกับกฎหมายต่างประเทศโดยเฉพาะ
ในกลุ่มประเทศอาเซียนว่ามีลักษณะเหมือนหรือแตกต่างกันอย่างไร หากประเทศไทยต้องแก้ไข หรือ
ปรับปรุงกฎหมายให้สอดคลอ้งกับพันธกรณีตามท่ีได้กําหนดไว้ในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาค
แปซิฟิก ประเทศไทยต้องดําเนินการเช่นไร 
  
1.7 ประโยชนท์ี่คาดว่าจะได้รับ 
 ในการศึกษาสภาพปัญหาดังที่ได้กล่าวมาแล้วข้างต้น ผู้ศึกษาหวังว่าจากการศึกษาพันธกรณี
ในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจแปซิฟิกน้ี จะทาํให้ได้ทราบถึงประเด็นต่าง ๆ ดังที่จะกล่าวต่อไปน้ี คือ 
  1) การศึกษาวิจัยในหัวข้อดังกล่าวน้ีจะทําให้ได้ทราบถึงวิวัฒนาการ ความเป็นมา 
แนวคิดและข้อตกลง ของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิกว่าเพราะเหตุใดประเทศ
สหรัฐอเมริกาจึงมีความประสงค์ที่จะผลักดันให้ข้อตกลงดังกล่าวน้ีมีผลใช้บังคับ 
  2) ประการต่อมา การศึกษาสภาพปัญหาดังที่ได้กล่าวมาแล้วข้างต้นยังได้ทําให้ทราบ
ถึงหลักกฎหมาย และหลักเกณฑ์ที่สําคญัของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิก โดยเฉพาะ
อย่างย่ิงผลกระทบของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิกในส่วนที่เก่ียวกับธุรกิจการจัดส่งแบบ
เร่งด่วน 
  3) ประการสุดท้าย การศึกษาในหัวข้อดังกล่าวน้ีทําให้ได้ทราบถึงผลกระทบทาง
กฎหมายและพันธกรณีที่ประเทศไทยมี หากเข้าเป็นสมาชิกโดยเฉพาะอย่างย่ิงในธุรกิจการจัดส่งเร่ง
แบบเร่งด่วน ประเทศไทยจะต้องดําเนินการปรับปรุง หรือแก้ไขกฎหมายไทยอย่างไรเพ่ือให้สอดคล้อง
กับพันธกรณีตามท่ีระบุไว้ในข้อตกลงดังกล่าวที่เก่ียวกับการทําธุรกิจจัดส่งแบบเร่งด่วนของประเทศ
ไทย 
 
1.8 บทสรุปทา้ยบท 
 ในการศึกษาสภาพปัญหาดังกล่าวข้างต้น สารนิพนธ์ฉบับน้ีจึงได้แบ่งการศึกษาออกเป็น 5 บท
ด้วยกัน โดยในบทท่ี 1 น้ันจะเป็นการกล่าวถึงสภาพปัญหาและความสําคัญของปัญหาที่ผู้ศึกษาได้
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เลือกเอาหัวข้อดังกล่าวมาเป็นวัตถุในการศึกษาตลอดจนขอบเขตและวิธีการศึกษาสภาพปัญหา
ดังกล่าว 
 ในบทที่ 2 ผู้ศกึษาจะได้ทําการศึกษาเกี่ยวกับแนวคิด ความเป็นมาและหลักการของข้อตกลง
หุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิกว่ามีความเป็นมาอย่างไร โดยเฉพาะอย่างย่ิงในส่วนที่เก่ียวกับธุรกิจ
การจัดส่งแบบเร่งด่วน เพ่ือให้ทราบถึงแนวคิดและหลักกฎหมายที่ได้กําหนดไว้ในข้อตกลงดังกล่าว 
ตลอดจนการศึกษาเปรียบเทียบกับความตกลงระหว่างประเทศอ่ืน ๆ ที่มลีักษณะเหมือนหรือใกล้เคียง 
อาทิ ความตกลงว่าด้วยพิกัดอัตราภาษีศุลกากรว่าด้วยการค้าการบริการ (General Agreement and 
Services: GATS) กรอบการปฏิบัติแห่งอาเซียนว่าด้วยการบริการ (ASEAN Framework 
Agreement on Services: AFAS) และความตกลงว่าด้วยเขตการค้าเสรีอาเซียน (ASEAN Free 
Trade Area: AFTA) 
 ในบทที่ 3 จะเป็นการศึกษากฎหมายไทยที่มผีลในการจัดการ ควบคุมและดูแลธุรกิจการ
จัดส่งแบบเร่งด่วน ประกอบกับการศึกษาเปรียบเทียบกฎหมายภายในของต่างประเทศโดยเฉพาะ
อย่างย่ิงกฎหมายของประเทศในกลุม่อาเซยีน 
 ในบทที่ 4 จะเป็นการวิเคราะห์ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิก ความตกลง
ระหว่างประเทศที่มีความเกี่ยวข้องที่ประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคีและกฎหมายภายในอ่ืน ๆ ที่มี
ความเกี่ยวข้องว่ากฎหมายไทยดังกล่าวน้ันจะสามารถรองรับพันธกรณีตามข้อตกลงดังกล่าวได้มาก
น้อยเพียงใด หากประเทศไทยจะต้องดําเนินการจะต้องดําเนินการอย่างไร โดยศึกษาเปรียบเทียบกับ
กฎหมายภายในของประเทศในกลุ่มประเทศอาเซียน อันจะนําไปสู่บทสดุท้ายของสารนิพนธ์ฉบับน้ี 
 ในบทที่ 5 ซึ่งเป็นบทสุดท้ายของสารนิพนธ์ จะเป็นส่วนของบทสรุปของผลจากการศึกษา
สภาพปัญหาดังกล่าว รวมถึงข้อเสนอแนะหากประเทศไทยจะต้องเข้าเป็นภาคีในข้อตกลงหุ้นส่วน
เศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิก รฐับาลไทยจะต้องตระหนักและระมัดระวังในประเด็นปัญหาใดเพ่ือมิให้
ประเทศไทยผกูมัดตนเองต่อพันธกรณีที่ประเทศไทยไม่สามารถปฏิบัติได้ หรืออาจจะเป็นการตัดสินใจ
ที่จะไม่เข้าร่วมในข้อตกลงฉบับดังกล่าวโดยเฉพาะที่เก่ียวข้องกับธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน 
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บทที ่2 
วิวัฒนาการแนวคิดและหลกัเกณฑ์ที่เก่ียวกับธุรกิจในการจัดส่งเรง่ด่วน 

ตามข้อตกลงระหว่างประเทศ 
  
2.1 บทนํา 

ในบทที่ 2 น้ีผูศ้ึกษาจะทําการศึกษาถึงแนวคิดและหลักกฎหมายที่ได้กําหนดไว้ในข้อตกลง
ระหว่างประเทศ คือ ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (Trans-Pacific Partnership: TPP) 
และข้อตกลงทีม่ีลักษณะใกล้เคียงหรือคล้ายคลึงกับข้อตกลงดังกล่าว อาทิ ความตกลงว่าด้วยพิกัด
ศุลกากรว่าด้วยการค้าบริการ (General Agreement and Services: GATS) กรอบการปฏิบัติแห่ง
อาเซียนว่าด้วยการบริการ (ASEAN Framework Agreement on Services: AFAS) ความตกลงว่า
ด้วยเขตการค้าเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA) และข้อตกลงอาเซียนในภาคบริการ
ทางขนส่งอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement On Air Freight Service: AMAARS) 
เน่ืองจากผู้ศึกษามีความเห็นว่าธุรกิจในการจัดส่งเร่งด่วนนั้นจําเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องตีความรวมถึง
โดยเฉพาะอย่างย่ิงการขนส่งทางอากาศเพ่ือตอบปัญหาที่ได้กําหนดไว้ในบทที่ 1เก่ียวกบัปัญหาการ
เปิดเสรีการค้าบริการการขนส่งแบบเร่งด่วน เน่ืองจากการขนส่งในรูปแบบน้ีใช้ระยะเวลาในการขนส่ง
น้อยกว่าการขนส่งแบบอ่ืน ๆ โดยจะได้ทําการศึกษาเกี่ยวกับแนวคิด ความเป็นมาและหลักการของ
ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิกว่ามีความเป็นมาอย่างไรโดยเฉพาะอย่างย่ิงในส่วนที่เก่ียวกับ
ธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนเพ่ือนํามาปรับใช้ในส่วนของกฎหมายไทย ซึง่จะทําการศึกษาข้อตกลง
ต่างๆดังต่อไปน้ี 
 
2.2 ความตกลงหุน้ส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (Trans-Pacific Partnership: TPP) 

ความตกลงหุ้นส่วนยุทธศาสตร์เศรษฐกิจเอเชีย-แปซิฟิก (Trans-Pacific Strategic 
Economic Partnership: TPP) เป็นความตกลงการค้าเสรีกรอบพหุภาคีที่มีการเปิดเสรีครอบคลุม
ประเด็นต่างๆอย่างกว้างขวาง (Comprehensive) และมมีาตรฐานสูง (High Standard) แต่เดิมน้ัน
ประเทศสมาชิกประกอบด้วยประเทศชิลี ประเทศนิวซีแลนด์ ประเทศสิงคโปร์และประเทศบรูไนดารุส
ซาลามหรือที่เรียกว่า The Pacific-4 (P4) ได้มีการลงนามความตกลง TPP ฉบับด้ังเดิม (The 
Original Agreement) เรียกว่า ความตกลงหุ้นส่วนยุทธศาสตร์เศรษฐกิจภาคพ้ืนแปซิฟิก (Trans-
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Pacific Strategic Economic Partnership : TPSEP) เมื่อวันที่ 3 มิถนุายน ค.ศ. 2005 โดยมีผล
บังคับใช้ในวันที่ 28 พฤษภาคม ค.ศ. 2006 ต่อมาประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศญี่ปุ่น ประเทศ
ออสเตรเลีย ประเทศเปรู ประเทศเวียดนาม ประเทศมาเลเซีย ประเทศแคนาดา และประเทศเม็กซิโก
ได้เข้าร่วมการเจรจาความตกลง TPP ทําใหปั้จจุบันมีประเทศสมาชิก TPP ทั้งสิ้น 12 ประเทศ1  ที่
ครอบคลุมมลูค่าทางเศรษฐกิจถึงร้อยละ 40 ของโลกโดยเป้าหมายของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจ
ภาคพ้ืนแปซิฟิก (TPP) นอกจากเรื่องของการปรับกฎเกณฑ์ระเบียบมาตรฐานทางการค้าการลงทุนให้
มีความสอดคลอ้งกันแล้ว ความตกลงน้ียังมุ่งประสงค์ต่อการที่จะลดอุปสรรคทางการค้าสินค้าและการ
บริการระหว่างกันอีกท้ังยังต้องการท่ีจะให้มกีารส่งเสริมการลงทุนระหว่างกันด้วยเช่นเดียวกัน  

ความตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) เป็นความตกลงการค้าเสรีที่มีลกัษณะ
กว้างขวาง มีวัตถุประสงค์เพ่ือลดภาษีในประเทศสมาชิกลงร้อยละ90 ภายในปี ค.ศ. 2006 และมุ่งให้
ภาษีเป็น0 ภายในปี ค.ศ. 2015 นอกจากนี้ยังมีการเจรจาครอบคลุมประเด็นหลักอ่ืน ๆ คือ การค้า
สินค้า (Trade in Goods) กฎว่าด้วยแหล่งกําเนิดสินค้า (Rules of Origin) การเยียวยาทางการค้า 
(Trade remedies) มาตรการสุขอนามัยและสุขอนามัยพืช (Sanitary and Phytosanitary 
Measures: SPS) อุปสรรคทางเทคนิคทางการค้า (Technical Barriers to Trade) การค้าบริการ 
(Trade in Services) ทรัพย์สินทางปัญญา (Intellectual Properties: IP) และนโยบายการแข่งขัน
และการจัดซื้อจัดหาโดยรัฐ (Government Procurement and Competition Policy) โดยใน
ข้อตกลงนี้ผู้ศึกษาจะขอทําการศึกษาเฉพาะในด้านบริการที่เก่ียวกับธุรกิจการจัดส่งเร่งด่วนซึ่งเป็นข้อ
เรียกของประเทศสหรัฐอเมรกิาและอยู่ในขอ้ตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP)  

เมื่อพิจารณาถึงการทําความตกลงการค้าเสรีที่ผ่านมาของสหรัฐอเมริกา พบว่าได้มีการระบุ
ความผูกพันเฉพาะในเร่ืองการบริการจัดส่งเร่งด่วนไว้ในบทบัญญัติการบริการข้ามพรมแดน ซึ่งมี
หลักการท่ีสําคญัคือ การไมใ่ห้รัฐภาคีออกมาตรการมากีดกันเพ่ิมเติมต่อธุรกิจบริการการจัดส่งเร่งด่วน
และไม่ให้หน่วยงานของรัฐผู้ผูกพันหรือผูกขาดบริการไปรษณีย์นํารายได้จากการผูกขาดมาใช้เพ่ือสร้าง
ความได้เปรียบในการแข่งขันหรือมีพฤติกรรมเลือกปฏิบัติต่อผู้ให้บริการจัดส่งเร่งด่วนในตลาด ซึ่งใน
การเจรจาความตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) นอกจากหลักการสําคญัดังกล่าวแล้ว 

                                                            
1 กระทรวงพาณิชย์, ความเห็นและข้อเสนอแนะ ในการเตรียมความพร้อมในการเข้าร่วมเป็นสมาชิกใน

ความตกลงหุ้นส่วนยุทธศาสตร์เศรษฐกิจเอเชีย-แปซิฟิก (Trans-Pacific Strategic Economic Partnership: 
TPP) (กรุงเทพฯ: ผู้แต่ง, 2555), 30. 
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องค์กร Coalition of Service Industries: CSI2 ยังต้องการให้ปรับปรุงระเบียบต่าง ๆ ภายใต้หลัก
ความสอดคล้อง (Regulatory coherence) ไม่ว่าจะเป็นการปรับปรุงข้ันตอนในด่านศุลกากร เพ่ิม
ความโปร่งใส (Transparency) ในการกํากบัดูแลและลดการจํากัดสัดส่วนการถือหุ้นจากต่างชาติ
เพ่ือให้ธุรกิจการจัดส่งเร่งด่วนและเพ่ือที่จะให้ประเทศสมาชิกความตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจดําเนิน
ธุรกิจโดยปราศจากมาตรการกีดกันจากกฎระเบียบภายในประเทศ3 สําหรับข้อเรียกร้องของประเทศ
สหรัฐอเมริกาน้ันก็ได้มีการกําหนดอยู่ในข้อตกลงหุ้นส่วนภูมิภาคแปซิฟิกแล้ว โดยได้บัญญัติไว้ใน
ภาคผนวก 10-B โดยมีหลักเกณฑ์ที่สําคัญ ดังต่อไปนี้ 

1) วัตถุประสงค์ของภาคผนวกน้ี การบริการจัดส่ง หมายถึง การเก็บรวบรวม การขนส่ง และ
การส่งเอกสารสําคัญ สิ่งพิมพ์ หีบห่อสินค้าหรือรายการอ่ืน ๆ บนพ้ืนฐานเร่งด่วน ขณะที่การติดตาม
และรักษาควบคุมของรายการเหล่านี้ตลอดทั้งการจัดหาบริการ บริการสง่สินค้าด่วน ไม่รวมบริการ
ขนส่งทางอากาศ บริการที่จดัอยู่ในการใช้สิทธิของอํานาจรัฐ หรือการขนส่งทางทะเลบริการ4  

2) นอกจากนี้หลักเกณฑ์ที่ประเทศสหรฐัอเมริกาได้มีการกล่าวถึงไว้ในภาคผนวกนี้คือการให้
ความหมายของคําว่า “การผูกขาดไปรษณีย์”ไว้โดย หมายถึง มาตรการการดูแลใด ๆ โดยประเทศ
สมาชิกที่ทําใหม้ีผู้ประกอบการไปรษณีย์ในประเทศของตนแต่เพียงผู้เดียวเป็นผู้ดําเนินการให้บริการ
ดังกล่าว5 

                                                            
2 เป็นองค์กรท่ีมีบทบาทในการส่งเสริมการเปิดเสรีการค้าบริการของประเทศสหรัฐอเมริกา. 
3 The Coalition of Service Industries, Trans-Pacific Partnership, 1-3 June 2011 pp 8-10. 
4 Annex 10-B of Trans-Pacific Partnership. 

  For the purposes of this Annex, express delivery services means the collection, transport 
and delivery of documents, printed matter, parcels, goods or other items, on an expedited basis, 
while tracking and maintaining control of these items throughout the supply of the service. 
Express delivery services do not include air transport services, services supplied in the exercise of 
governmental authority, or maritime transport services.  

5Annex 10-B of Trans-Pacific Partnership. 
  For the purposes of this Annex, postal monopoly means a measure maintained by a 
Party making a postal operator within the Party’s territory the exclusive supplier of specified 
collection, transport and delivery services. 
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3) ประเทศสมาชิกในข้อตกลงนี้ที่ผูกขาดทางไปรษณีย์จะต้องกําหนดขอบเขตของการผูกขาด
บนพ้ืนฐานหลกัเกณฑ์ทั่วไปรวมถึงหลักเกณฑ์ในเชิงปริมาณ เช่น ในราคาหรือนํ้าหนัก6 

4) ประเทศที่เป็นสมาชิกในขอ้ตกลงนี้จะต้องรักษาระดับการเปิดตลาดในเกณฑ์ที่ตํ่าสําหรับ
การบริการจัดส่งเร่งด่วนต้ังแต่วันที่ได้ลงนามไว้ในข้อตกลงน้ี หากเห็นว่าประเทศสมาชิกไม่สามารถ
ปฏิบัติตามมาตรฐานขั้นตํ่าในการเปิดตลาด อาจจะขอให้ประเทศสมาชิกอ่ืนให้คําปรึกษาประเทศ
สมาชิกเท่าที่เป็นไปได้สําหรับการเปิดกว้างของการเปิดตลาด7  

5) ห้ามมิให้ประเทศสมาชิกช่วยหรืออุดหนุนหรือทําการผกูขาดผู้ให้บริการทางไปรษณีย์ของ
ประเทศสมาชิกเข้าทําการแข่งขันกิจการบริการการจัดส่งเร่งด่วนที่มีรายได้จากการให้บริการทาง
ไปรษณีย์8  

6) ห้ามมิให้รัฐภาคีให้ผู้ให้บรกิารเสริมการบริการที่ครอบคลุมโดยการจัดส่งไปรษณียภัณฑ์
รายเดียว ในการที่ให้การสนับสนุนการบริการซึ่งประเทศสมาชิกทุกประเทศต้องทําให้มัน่ใจว่า         
ผู้ให้บริการทีท่าํการผูกขาดไปรษณีย์จะไมท่ําการละเมิดตําแหน่งในการทําหน้าที่ในดินแดนของ
ประเทศสมาชิก ในลักษณะทีไ่ม่เก่ียวข้องกับความมุ่งมั่นของประเทศสมาชิกภายใต้ข้อตกลงที่ 9.4 คือ 
(การไม่เลือกปฏิบัติ) มาตรา 10.3 (การเข้าถึงตลาด) ที่เก่ียวกับการจัดส่งเร่งด่วน9 

                                                            
6 Annex 10-B of Trans-Pacific Partnership. 
Each Party that maintains a postal monopoly shall define the scope of the monopoly on 

the basis of objective criteria, including quantitative criteria such as price or weight thresholds. 
7 Annex 10-B of Trans-Pacific Partnership. 
 The Parties confirm their desire to maintain at least the level of market openness for 

express delivery services that each provides on the date of its signature of this Agreement. If a 
Party considers that another Party is not maintaining that level of market openness, it may 
request consultations. The other Party shall afford adequate opportunity for consultations and, 
to the extent possible, provide information in response to inquiries regarding the level of market 
openness and any related matter. 

8 Annex 10-B of Trans-Pacific Partnership. 
 No Party shall allow a supplier of services covered by a postal monopoly to cross-

subsidise its own or any other competitive supplier’s express delivery services with revenues 
derived from monopoly postal services 

9 Annex 10-B of Trans-Pacific Partnership. 
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7) ประเทศสมาชิกจะต้องไม่ดําเนินการอย่างใดอย่างหน่ึงดังต่อไปน้ี คือ 
 (A) ต้องมีผู้ให้บริการจัดส่งเร่งด่วนของประเทศสมาชิกอ่ืนได้อนุญาตหรือออก

ใบอนุญาตการจัดหาบริการไปรษณีย์ในพ้ืนฐานสากลหรือ 
 (B) การประเมินค่าธรรมเนียมหรือค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ เฉพาะในผู้ให้บริการการจัดส่ง

เร่งด่วนเพ่ือวัตถุประสงค์ในการระดมทุนของการบริการจัดส่งแบบเร่งด่วน10 
8) ประเทศสมาชิกจะต้องทําให้แน่ใจว่าประเทศสมาชิกมีอํานาจในการควบคุม ไมส่นับสนุน

กิจการการจัดส่งเร่งด่วนกิจการใดกิจการหน่ึงหรือใช้อํานาจในการเลือกปฏิบัติที่ไม่เป็นธรรม11 
 ในส่วนของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ภาคผนวกที่ 10-b น้ัน มคีวาม
เก่ียวข้องกับธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนซึ่งได้ให้ความหมายของธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน อีกท้ังยัง
ได้ให้คํานิยามของการผูกขาดทางไปรษณีย์ซึ่งรวมถึงการวิธีการที่ในกลุ่มประเทศสมาชิกต้องปฏิบัติ
ตามในข้อตกลงนี้ เพ่ือให้ประเทศสมาชิกในข้อตกลงนี้ไม่กระทําการในการเลือกปฏิบัติหรือให้การ
สนับสนุนหรือทําการผูกขาดบริการทางไปรษณีย์หรือจัดต้ังบริษัทไปรษณีย์ของรัฐหรือประเทศสมาชิก 
และการใช้อํานาจที่เป็นไปในทางที่เอาเปรียบผู้ให้บริการจัดส่งเร่งด่วนในตลาด อีกทั้งหากในกลุ่ม
สมาชิกหรือรัฐอ่ืนในข้อตกลงนี้ได้ทําการเข้ามาทําธุรกิจในรูปแบบการขนส่งเร่งด่วนนั้น รัฐผู้เป็น
เจ้าของประเทศหรือกลุ่มประเทศสมาชิกต้องออกใบอนุญาตอีกทั้งต้องให้การสนับสนุนเทียบเท่ากับ
                                                                                                                                                                          

 Each Party shall ensure that any supplier of services covered by a postal monopoly 
does not abuse its monopoly position to act in the Party’s territory in a manner inconsistent with 
the Party’s commitments under Article 9.4 (National Treatment), Article 10.3 (National Treatment) 
or Article 10.5 (Market Access) with respect to the supply of express delivery services. 

10Annex 10-B of Trans-Pacific Partnership.   
No Party shall:  
(a) require an express delivery service supplier of another Party, as a condition of 

authorisation or licensing, to supply a basic universal postal service; or 
(b) assess fees or other charges exclusively on express delivery service suppliers for the 

purpose of funding the supply of another delivery service. 
11 Annex 10-B of Trans-Pacific Partnership. 
 Each Party shall ensure that any authority responsible for regulating express delivery 

services is not accountable to any supplier of express delivery services, and that the decisions 
and procedures that the authority adopts are impartial, non-discriminatory and transparent with 
respect to all express delivery service suppliers in its territory. 
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กิจการภายในประเทศของตนท่ีได้ทําอยู่ด้วยและถ้าหากเกิดข้อพิพาทกันเกิดขึ้นรัฐจะต้องปฏิบัติหรือ
ใช้อํานาจในการตัดสินประเด็นปัญหาที่เป็นธรรมโดยไม่เข้าข้างฝักใฝ่ฝ่ายใดฝ่ายหน่ึงอีกท้ังหากในข้อ
เรียกร้องในข้อตกลงนี้ยังกําหนดไม่ให้รัฐให้การสนับสนุนองค์การทางไปรษณีย์ใหส้ามารถทําการ
บริการในรูปแบบไปรษณีย์ หากองค์การไปรษณีย์น้ันยังไม่มีความพร้อมหรือมีการเขา้แทรกแซงองค์กร
ไปรษณีย์ที่อยู่ในประเทศน้ัน และเมื่อประเทศที่ได้ทําข้อตกลงนี้หรือได้เข้าร่วมข้อตกลงนี้แล้วประเทศ
ที่เข้าร่วมที่ยังไม่มีความพร้อมหรือไม่มีมาตรฐานในการบริการจัดส่งเร่งด่วนจะต้องสร้างมาตรฐานใน
การบริการจัดส่งเร่งด่วนให้อยู่ในมาตรฐานข้ันตํ่าของข้อตกลงนี้ ดังน้ันเมื่อได้ทราบถึงข้อตกลงที่
ประเทศสหรัฐอเมริกาซึ่งเป็นประเทศที่ทําขอ้เรียกร้องในการทําข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแป
ซิกฟิกแล้ว ต่อไปผู้ศึกษาจะขอศึกษาในข้อตกลงที่ได้มีการทําการตกลงก่อนหน้าน้ีเพ่ือให้ทราบถึง
วิวัฒนาการของธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนซึ่งข้อตกลงที่จะกล่าวต่อไป คือ ความตกลงว่าด้วยพิกัด
ศุลกากรว่าด้วยการค้าบริการ (General Agreement and Services: GATS) เป็นข้อตกลงว่าด้วย
การค้าบริการซึ่งถือว่าเป็นข้อตกลงแม่บทของการค้าบริการก็ว่าได้ 
 
2.3 ความตกลงว่าด้วยพิกัดศุลกากรว่าด้วยการค้าบริการ (General Agreement and 
Services: GATS)         

องค์การการค้าโลก (World Trade Organization: WTO) ถือว่า “บริการ” เป็นสินค้า
ประเภทหน่ึง (ที่ซื้อขายแลกเปลี่ยนกันได้ แต่จับต้องตัวสินค้าไม่ได้) ทีซ่ื้อขาย (ใช้บริการ) ได้จาก
เจ้าของผู้ให้บริการซึ่งมีกิจการต้ังอยู่ในหรือต่างประเทศ ซึ่งค่าใช้บริการดังกล่าวจะคิดเป็นส่วนหน่ึง
ของมูลค่าราคาสินค้าหรือเป็นมูลค่าทั้งหมดของบริการอย่างใดอย่างหน่ึงก็ได้ ปรากฏว่า WTO ได้
ประเมินไว้ว่ามูลค่าการค้าบริการมีมากกว่า 1.35 หมื่นล้านดอลลาร์สหรัฐต่อปีหรือประมาณ 1 ใน 5 
ของมูลค่าการค้าขายสินค้าทัง้โลก12 การค้าเปิดเสรีการค้าบริการของ WTO จะดําเนินการภายใต้
เง่ือนไขข้อกําหนดภายใต้ความตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการ (General Agreement on Trade in 
Services: GATS) ซึ่งถือเป็นความตกลงที่มีผลกระทบอย่างกว้างขวางต่อชีวิตความเป็นอยู่ของคนไทย
และระบบเศรษฐกิจของประเทศในระยะยาวจึงมีความจําเป็นอย่างยิ่งที่หน่วยงานผู้รับผิดชอบต้องให้ผู้
มีส่วนได้เสียรบัรู้ข้อมูลและขอ้เรียกร้องให้เปิดเสรีการใหบ้ริการจากประเทศต่าง ๆ อย่างโปร่งใส 
                                                            

12 พรเทพ เบาอภิกุล, GATS ความตกลงว่าด้วยการค้าบริการ (กรุงเทพฯ: มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 
2548), 30-50. 
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เพ่ือท่ีจะร่วมกันกําหนดจุดยืนในการเจรจาของประเทศมิให้เสียเปรียบ เน่ืองจากการเปิดเสรีการค้า
บริการมีลักษณะการดําเนินธุรกิจที่แตกต่างจากการเปิดเสรีการค้าสินคา้และเอ้ือต่อผู้ให้บริการที่มี
เงินทุนและความพร้อมกว่าใน 4 ปัจจัยหลกั ดังน้ี 

(1) การแข่งขันและการใช้เทคโนโลยีที่ต้องทันต่อการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา  
(2) การเข้าถึงข้อมูลและการจัดฐานข้อมูลการให้บริการด้วยระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ  
(3) การใช้ซอรฟ์แวร์และเทคโนโลยีสารสนเทศที่มีคณุสมบัติเฉพาะ การดําเนินธุรกรรมที่ต้อง

มีความสะดวก ง่ายต่อการปฏิบัติและรวดเร็วอันเป็นปัจจัยสําคัญในการสร้างความพึงพอใจให้กับ
ลูกค้า และ 

(4) การใช้ระบบสมัครสมาชิกเพ่ือการมีส่วนลดหรือสะสมแต้มและการมีระดับลูกค้าในการใช้
สิทธิประโยชน์พิเศษ ปัจจัยหลักดังกล่าวมีส่วนช่วยอย่างมากที่ทําให้เกิดการผูกขาดการตลาดด้านการ
ใช้บริการไปในตัว13    

ซึ่งความตกลงว่าด้วยพิกัดศุลกากรว่าด้วยการค้าบริการ (GATS) ได้จําแนกประเภทการค้า
และการบริการออกเป็น 12 สาขา อาทิเช่น สาขาบริการด้านสื่อสารคมนาคม  สาขาบรกิารด้านการ
ก่อสร้างและวิศวกรรมที่เก่ียวเน่ือง สาขาบริการด้านการจัดจําหน่าย  สาขาบริการด้านการศึกษา  
สาขาบริการด้านสิ่งแวดล้อม และยังรวมถึงว่าด้วยการบริการด้านการขนส่งด้วย ซึ่งความตกลงทั่วไป
ว่าด้วยการค้าบริการหรือที่เรียกว่า “GATS” เป็นความตกลงพหุภาคีว่าด้วยการค้าบริการระหว่าง
ประเทศ ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือกําหนดหลักการและกฎเกณฑ์เก่ียวกับการเปิดเสรีการค้าบริการ
ระหว่างประเทศสําหรับประเทศสมาชิกองค์การการค้าโลก (World Trade Organization: WTO) ได้
ถือปฏิบัติ ทั้งน้ี ประเทศสมาชิกท้ังหลายจะต้องปฏิบัติตามพันธกรณีต่างๆภายใต้ GATS อย่างเสมอ
ภาคและเท่าเทียมกัน เช่น หลกัการปฏิบัติเย่ียงชาติที่ได้รับอนุเคราะห์ย่ิง (Most-Favored-Nation 
Treatment: MFN) การเปิดเผยข้อมูลเกี่ยวกับการใช้กฎหมายและกฎระเบียบต่าง ๆ ที่ควบคุมการค้า
บริการตามหลักความโปร่งใส (Transparency) โดยให้ประเทศสมาชิกคํานึงถึงการใช้มาตรการทาง
กฎหมายภายในของประเทศตนในลักษณะสมเหตุสมผล เป็นกลาง และปราศจากความลําเอียงหรือ

                                                            
13 กรมเจรจาการค้าระหว่างประเทศ กระทรวงพาณิชย์, ธุรกิจบริการ:โลจิสติกส์  (กรุงเทพฯ: สํานัก

เลขาธิการสํานักนายกรัฐมนตรี, 2555), 15-20. 
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ก่อให้เกิดอุปสรรคโดยไม่จําเป็นต่อการค้าบริการระหว่างประเทศสมาชิกด้วยกัน โดยรูปแบบการค้า
บริการตามความตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการขององค์การการค้าโลก มี 4 รูปแบบ14  คือ 

1) การบริการข้ามพรมแดน (Cross Border Supply) คือ การให้บริการภายในประเทศ
สมาชิกหน่ึงข้ามไปสู่ประเทศสมาชิกอ่ืนที่เป็นผู้รับบริการ โดยผู้ให้บริการไม่จําเป็นต้องอยู่หรือปรากฏ
ตัวอยู่ในประเทศของผู้รับบริการคล้ายกับการนําเข้าและสง่ออกสินค้าแต่เปลี่ยนจากสินค้าเป็นการ
ให้บริการ ทั้งน้ี รวมถึงกรณีผูใ้ห้บริการและผูร้ับบริการมีสัญชาติเดียวกันแต่มีลักษณะเป็นการค้า
บริการระหว่างประเทศ เพราะมีองค์ประกอบระหว่างประเทศ กล่าวคือ ตัวบริการมีการเคลื่อนที่ข้าม
พรมแดน เช่น การขนส่งทางทะเลและทางอากาศ การศึกษาผ่านทางไกล การบริการผา่นสื่อสาร
โทรคมนาคมและบริการให้คาํปรึกษาผ่าน Internet เป็นต้น 

2) การบริโภคในต่างประเทศ (Consumption Abroad) คือ การให้บริการท่ีเกิดขึ้นใน
พรมแดนของประเทศผู้ให้บริการโดยอาศัยการเคลื่อนย้ายของผู้รับบริการ เช่น การบริการด้านการ
ท่องเที่ยว การเดินทางออกไปรับการรักษาพยาบาลในโรงพยาบาลในต่างประเทศ หรือการไปศึกษาใน
ต่างประเทศ ยกตัวอย่างกรณีของคนไทยที่เดินทางไปรักษาโรคมะเร็งที่ประเทศสหรัฐอเมริกา เป็นต้น 

3) การจัดต้ังธุรกิจเพ่ือให้บริการ (Commercial Presence) เป็นการเข้าไปลงทุนจัดต้ังหน่วย
ธุรกิจของสถานประกอบการวิชาชีพหรือธุรกิจในรูปแบบต่าง ๆ เพ่ือให้บริการในประเทศผู้รับบริการ
ซึ่งมีสถานภาพเป็นนิติบุคคล เช่น การจัดต้ังสาขา สํานักงานตัวแทน หรือบริษัท ส่วนใหญ่ที่เห็นได้
ชัดเจนมักจะเป็นสถาบันการเงิน รูปแบบธุรกิจเช่นน้ีค่อนข้างจะเป็นที่สนใจของประเทศกลุ่มพัฒนา
แล้วซึ่งมีความก้าวหน้าและความพร้อมสําหรับการค้าบริการข้ามชาติเข้าไปในอีกประเทศหน่ึง แต่เป็น
รูปแบบการค้าบริการที่ประเทศกําลังพัฒนาไม่ค่อยอยากให้เกิดขึ้นเพราะเมื่อประเทศพัฒนาแล้วเข้า
มาต้ังบริษัทหรือประกอบธุรกิจในประเทศตน อาจจะทําให้ธุรกิจด้านบริการภายในประเทศกําลัง
พัฒนาไม่สามารถแข่งขันได้หรือที่เรียกว่า Infant Industry Protection15 

                                                            
14 รณรงค์ พูลพิพัฒน์, แนวทางการเปิดตลาดทางการค้าของไทยภายใต้การตกลงการค้าเสรี (การศึกษา

ค้นคว้าอิสระ หลักสูตรนักบริหารการทูตรุ่นท่ี 5 สถาบันการต่างประเทศเทวะวงศ์วโรปการ กระทรวงการ
ต่างประเทศ, 2555), 20. 

15  Bossche, P. V. D., The Law and Policy of the World Trade Organization Text, Cases 
and Materials 2 nd ed. (London: Cambridge University Press, 2008), 725-726. 
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4) การให้บริการโดยบุคคลธรรมดา (Presence of Natural Person) เป็นการเข้าไปทํางาน
ประกอบอาชีพในสาขาบริการด้านต่างๆเป็นการช่ัวคราวในประเทศผู้รับบริการ เช่น การเข้ามา
ประกอบวิชาชีพที่ปรึกษากฎหมายของนักกฎหมายชาวต่างชาติในประเทศไทย ครูต่างชาติเข้ามา
ให้บริการสอนภาษาในประเทศไทย วิศวกร แพทย์ที่เข้าไปทํางานในต่างประเทศ รูปแบบการค้า
บริการเช่นน้ีมักจะเป็นที่พึงพอใจและเกิดประโยชน์แก่ประเทศกําลังพัฒนาเพราะต้องการที่จะส่งคน
ชาติของตนออกไปทํางานยังต่างประเทศ แต่สําหรับประเทศพัฒนาแล้วกลับพิจารณาว่าการที่มีคน
ชาติอ่ืนเข้ามาทํางานในชาติตนอาจจะส่งผลต่อความม่ันคงของชาติเพราะแรงงานจากประเทศอ่ืนอาจ
เข้ามาก่อให้เกิดปัญหาทางเศรษฐกิจ คือการแย่งงานคนในชาติ อีกท้ังยังอาจก่อให้เกิดปัญหาทาง
สาธารณสุขในด้านการเป็นพาหะนําโรคติดต่อจากชาติหน่ึงมาสู่อีกชาติหน่ึง 

ในกรณีเช่นน้ีอาจทําให้ประเทศที่พัฒนาแล้ว (Developed Countries: DC) อยู่ในสถานะที่
ได้เปรียบและมีความพร้อมทางด้านการบริการมากกว่า เน่ืองจากเป็นกลุ่มที่มฐีานข้อมูลการค้าบริการ 
การพัฒนาและการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศที่สูงมากอยู่กอ่นแล้ว จึงมีความพยายามที่จะผลักดันให้มี
การสร้างกฎเกณฑ์กติกาสําหรับการเปิดเสรีค้าบริการระหว่างประเทศและเรียกร้องให้เปิดเสรีบริการ
ทุกสาขาตามทีไ่ด้เสนอไว้ในกรอบของ WTO ที่แบ่งการบริการออกเป็น 12 สาขา คือ (1) การ
ให้บริการด้านธุรกิจ (2) การสื่อสารและโทรคมนาคม (3) การก่อสร้างและการให้บริการด้านวิศวกรรม 
(4) การจัดจําหน่าย (5) การศึกษา (6) การให้บริการด้านสิ่งแวดล้อม (7) การเงิน (8) การให้บริการ
ด้านสุขภาพและสังคม (9) การเดินทางท่องเท่ียวและบริการท่ีเกี่ยวข้อง (10) นันทนาการ วัฒนธรรม
และการกีฬา (11) การขนส่ง และ (12) การให้บริการอ่ืนๆ ที่ไม่ได้รวมอยู่ในสาขาข้างต้น เช่น การจัด
งานแสดงสินค้า การประกวด ฯลฯ ทั้งน้ี ในกรอบของการเปิดเสรีทวิภาคี (Free Trade Agreement: 
FTA) กลุ่มประเทศที่พัฒนาแล้วต่างมีจุดยืนและความพยายามที่จะให้ประเทศคู่เจรจารบัวิธีการเปิด
เสรีการค้าบริการแบบ Negative List Approach ซึ่งจะให้ระบุประเภทบริการที่ต้องการสงวนไว้
เท่าน้ัน หากมกีารบริการสาขาอ่ืนหรือสาขาการบริการเกิดขึ้นใหม่ตามการพัฒนาและเทคโนโลยี
บริการ ก็จะไมส่ามารถสงวนได้อีกเพราะต้องถือเป็นสาขาใหม่ที่ทุกประเทศต้องเปิดเสรีได้ เน่ืองจาก
การไม่มีผู้ประกอบการธุรกรรมมาก่อนหน้าและไม่มผีู้มีส่วนได้ส่วนเสียหรือผลประโยชน์มาก่อนจึงไม่มี
เหตุผลจําเป็นที่จะต้องขอสงวนแต่อย่างใด เพ่ือให้เกิดการค้าเสรีทุกฝ่ายจึงสามารถเข้ามาแข่งขันการ
ให้บริการได้อย่างเสรีพร้อม ๆ กัน อย่างไรก็ตามใน WTO ก็ได้มีมติให้เปิดเสรีการค้าบริการแบบ 
Positive List Approach ซึ่งระบุให้เลือกเปิดสาขาที่มีความพร้อมก่อนได้ ดังน้ัน หากมีสาขาบริการ
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ใหม่เกิดขึ้นทุกประเทศสามารถท่ีจะศึกษาดูผลดีผลเสียและความพร้อมก่อนที่จะตกลงเปิดเสรีบริการ
สาขาใหม่น้ีได้ โดยปกติการเปิดเสรีมักเรียกว่าเป็น Offered List ซึ่งหากมิได้ระบุไว้ก็ถือว่ายังไม่พร้อม
ที่จะเปิดเสรีแต่ประเทศอ่ืนอาจจะมาขอเจรจาเพ่ือให้เปิดเสรีเพ่ิมอีกได้ โดยยื่นข้อเสนอมาให้พิจารณา
และเจรจาแลกเปลี่ยนร่วมกัน เรียกว่า Requested List ทั้งน้ีประเทศใดตกลงที่จะเปิดเสรีบริการใน
สาขาใดๆภายใต้กรอบFTA ก็จะเป็นการเปิดให้กับสมาชิก WTO ทุกประเทศท้ังหมดภายใต้เง่ือนไข
ข้อบัญญัติของ GATS ด้วย กล่าวคือ 

(1) หลักการปฏิบัติเย่ียงชาติที่ได้รับความอนุเคราะห์ย่ิง (Most-Favoured Nation 
Treatment : MFN) หมายถึง การปฏิบัติต่อประเทศสมาชิกอย่างเท่าเทียมกันโดยไม่มีเง่ือนไขเลือก
ปฏิบัติหรือให้สิทธิแก่ประเทศอ่ืนเป็นพิเศษ ตัวอย่างเช่นในภาคผนวก 10-B ของข้อตกลงหุ้นส่วน
เศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก ในข้อ9.4 ที่ต้องไม่เลือกปฏิบัติ ดังน้ัน ถ้าประเทศหน่ึงเปิดตลาดการค้า
บริการให้แก่ประเทศสมาชิกหน่ึงอย่างไรก็ต้องเปิดตลาดการค้าบริการให้แก่ประเทศสมาชิกอ่ืน
เช่นเดียวกันด้วย 

(2) หลักความโปร่งใส (Transparency) คือ การเปิดเผยข้อมูลเกี่ยวกับกฎหมาย ข้อบังคับ 
หรือกฎระเบียบต่าง ๆ ในสาขาบริการที่เปิดเสรีให้สาธารณชนทราบและหากมีการแก้ไขปรับปรุง
กฎหมายก็ต้องแจ้งต่อ WTO เพ่ือนําไปประกาศต่อให้ประเทศสมาชิกอ่ืนทราบต่อไป 

(3) ให้กําหนดกฎระเบียบภายในประเทศ (Domestic Regulation) ภายใต้ GATS ของ
ประเทศสมาชิกได้ตามท่ีเห็นว่าจําเป็นในการควบคุมดูแลธุรกิจในประเทศของตน แต่ต้องดําเนินการ
อย่างมีหลักเกณฑ์ สมเหตุสมผลและไม่ลําเอียง 

(4) ให้มีการเปิดเสรีแบบก้าวหน้าหรือเพ่ิมมากข้ึนกว่าเดิมเป็นระยะ ๆ (Progressive 
Liberalization) โดยมีการเจรจาเปิดตลาดการค้าบริการทุก ๆ 5 ปี เพ่ือเพ่ิมประเภทและระดับการ
เปิดเสรีการค้าบริการให้มากขึ้นอย่างต่อเน่ืองและลดข้อจํากัดต่าง ๆ ในการค้าบริการในแต่ละรอบของ
การเจรจาทางการค้าทุกครั้ง 
 จากที่ได้กล่าวมาข้างต้นประเทศที่กําลังพัฒนาอย่างประเทศไทยจึงควรที่จะกําหนดและ
พิจารณาถึงแนวทางการเจรจาในเรื่องของการค้าบริการในประเด็นที่มีความซับซ้อนที่ไมอ่าจพิจารณา
แต่เพียงว่าเอกชนของไทยจะแข่งขันได้หรือไม่ แต่ต้องเข้าใจถึงการเปลี่ยนแปลงของกระแสเศรษฐกิจ
โลกจากเทคโนโลยีสมัยใหม่ด้วย โดยต้องคํานึงถึงผลกระทบในระยะยาวที่จะเกิดขึ้นตามมาจากการ
เปิดเสรีภาคบริการซึ่งในแต่ละสาขาบริการจะมีรายละเอียดและเน้ือหาที่ต้องพิจารณาแตกต่างกันไป
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ทั้งสิ้น จึงมีความจําเป็นอย่างย่ิงที่หน่วยงานผู้รับผิดชอบต้องเปิดกว้างให้ผู้มีส่วนได้เสียในธุรกิจและ
สังคมได้มีส่วนรับรู้ข้อมูลข้อเรียกร้องจากประเทศต่าง ๆ อย่างโปร่งใสเพ่ือร่วมกันกําหนดจุดยืนในการ
เจรจาของประเทศอย่างเหมาะสม 

ย่ิงไปกว่าน้ันโดยสารัตถะและพันธกรณีที่จะเกิดขึ้นจากผลการเจรจาภายใต้บทบัญญัติใน
ความตกลง GATS ตามท่ีกล่าวถึงโดยเฉพาะเร่ืองการกําหนดกฎระเบียบภายในน้ัน อาจก่อให้เกิด
ผลกระทบต่อการจํากัดการใช้อํานาจอธิปไตยของรัฐทั้งในทางบริหารและทางนิติบัญญัติ  ทําให้ต้องมี
การแก้ไขหรือจัดทํากฎหมายเพ่ือรองรับการอนุวัตรการ โดยในบทบัญญัติของรัฐธรรมนูญมาตรา 190 
วรรคสอง16 ได้ระบุไว้อย่างชัดเจนว่า ก่อนที่รัฐบาลจะไปทําความตกลงอันจะนําไปสู่ข้อผูกพันใด ๆ ได้ 
จะต้องมีขั้นตอนที่ถูกต้องและขอความเห็นชอบจากรัฐสภาก่อนการเจรจาการค้าที่ไทยกําลังดําเนินอยู่
น้ี ไม่ใช่เร่ืองขององค์กรเจรจาของรัฐแต่เพียงฝ่ายเดียว แต่เป็นภารกิจและหน้าที่ของผู้บริโภคของ
องค์กรนิติบัญญัติ ประชาชนและสังคมไทยที่ต้องดูแลรับผดิชอบร่วมกัน 
 เน่ืองจากสาขาด้านบริการแต่ละสาขาน้ันมีลกัษณะที่แตกต่างกันมาก ทําให้ยากต่อการต้ัง
หลักเกณฑ์ในการเปิดเสรีรว่มกันจึงทําให้ต้องมีการเจรจาเป็นรายสาขาและหลายสาขาก็ได้ ใน
ภาคผนวก (Annex) ซึ่งอยู่ในข้อตกลงของ GATS โดยการเจรจาที่มีความเกี่ยวข้องกับธุรกิจการจัดส่ง
เร่งด่วนจะถูกจัดอยู่ในสาขาการขนส่ง เช่น การขนส่งทางอากาศ การขนส่งทางบก เป็นต้น ผู้ศึกษาจะ
ขออธิบายเฉพาะในส่วนของการบริการด้านการขนส่งทางอากาศเพราะเป็นการบริการมีความ
ใกล้เคียงและเกี่ยวข้องกับธุรกิจการจัดส่งเร่งด่วนมากที่สุดโดยจะขออธิบายรายละเอียด ดังต่อไปนี้ 
 1) การขนส่งทางอากาศ 
 ความตกลงว่าด้วยการค้าบริการ (GATS) เป็นความตกลงหลายฝ่ายที่ใช้บังคับแก่การค้า
บริการทุกประเภทโดยสร้างหลักเกณฑ์สําหรบัใช้บังคับกับการค้าบริการเพ่ือให้การค้าบริการสามารถ
ขยายตัวได้ภายใต้เง่ือนไขของความโปร่งใสและการเปิดเสรีตามลําดับ และเน่ืองจากการขนส่งทาง
                                                            

16 มาตรา 190 วรรค 2 แห่งรัฐธรรมนูญไทย พ.ศ.2550. หนังสือสัญญาใดมีบทเปลี่ยนแปลงอาณาเขตไทย 
หรือเขตพ้ืนท่ีนอกอาณาเขตซ่ึงประเทศไทยมีสิทธิอธิปไตยหรือมีเขตอํานาจตามหนังสือสัญญาหรือตามกฎหมาย
ระหว่างประเทศ หรือจะต้องออกพระราชบัญญัติเพ่ือให้การเป็นไปตามหนังสือสัญญา หรือมีผลกระทบต่อความ
ม่ันคงทางเศรษฐกิจหรือสังคมของประเทศอย่างกว้างขวาง หรือมีผลผูกพันด้านการค้า การลงทุน หรืองบประมาณ
ของประเทศอย่างมีนัยสําคัญ ต้องได้รับความเห็นชอบของรัฐสภา ในการนี้ รัฐสภาจะต้องพิจารณาให้แล้วเสร็จ
ภายในหกสิบวันนับแต่วันท่ีได้รับเรื่องดังกล่าว. 
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อากาศจัดเป็นการค้าบริการประเภทหนึ่ง ดังน้ัน กฎเกณฑ์ต่าง ๆ ที่กําหนดไว้ในความตกลงว่าด้วย
การค้าบริการ จึงต้องนํามาใช้บังคับกับการขนส่งทางอากาศด้วย อย่างไรก็ตาม เน่ืองจากการขนส่ง
ทางอากาศจัดเป็นการค้าบริการประเภทหน่ึงที่มีลักษณะเฉพาะแตกต่างจากการค้าบริการประเภท 
อ่ืน ๆ เพราะถอืว่าเป็นการบริการที่ต้องใช้ความระมัดระวังตลอดระยะเวลาการขนส่งอีกท้ังยังต้องมี
ความปลอดภัยในทุกด้านจึงต้องมีการจัดทํากฎเกณฑ์เฉพาะเพ่ือใช้กับการขนส่งทางอากาศ โดยจัดทํา
เป็นภาคผนวกว่าด้วยการขนส่งทางอากาศและภาคผนวกน้ีถือเป็นส่วนหน่ึงของความตกลงว่าด้วย
การค้าบริการตามที่กําหนดไว้ในข้อ2917แห่งความตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการ  
 อน่ึง ภาคผนวกว่าด้วยบริการขนส่งทางอากาศเป็นการประนีประนอมระหว่างประเทศ
สมาชิกที่ต้องการให้รักษาระบบคาร์โก (Cargo) ไว้กับประเทศสมาชิกที่ต้องการให้ระบบการบินพล
เรือนระหว่างประเทศกลายเป็นระบบพหุภาคีภายใต้องค์การการค้าโลก รายละเอียดของงภาคผนวกมี
ดังน้ีขอบเขตการบังคับใช้ตามบทบัญญัติในประโยคท่ีหน่ึงวรรคแรกของภาคผนวกว่าด้วยบริการ 
ขนส่งทางอากาศ ใช้บังคับกับมาตรการที่มีผลกระทบต่อการค้าบริการการขนส่งทางอากาศไม่ว่าจะ
เป็นบริการที่มีตารางเวลาประจําหรือไม่ประจําและบริการต่อเน่ือง แม้ว่าการค้าบริการการขนส่งทาง
อากาศหรือบริการต่อเน่ืองจะไม่มีการให้คําจาํกัดความไว้ชัดเจนก็ตาม แต่ก็จะเห็นได้ชัดเจนว่า
ขอบเขตการบังคับใช้ค่อนข้างกว้าง ประการแรกประเภทของบริการขนส่งทางอากาศครอบคลุมทั้ง
การขนส่งผู้โดยสาร การขนสง่สินค้า หรือการขนส่งไปรษณียภัณฑ์ อีกท้ังยังรวมถึงพัสดุภัณฑ์ไม่ว่าจะ
ประจําเส้นทางหรือไม่ก็ตามและบริการต่อเน่ืองที่เก่ียวข้องทั้งหมด เช่น การจัดการภาคพ้ืน ประการที่
สอง ไม่ใช่มาตรการท่ีมีเป้าหมายเกี่ยวข้องโดยตรงกับบริการขนส่งทางอากาศครอบคลุม การอยู่
ภายใต้ขอบเขตดังกล่าวเพียงพอที่มาตรการจะส่งผลต่อการขนส่งทางอากาศตามวัตถุประสงค์ของการ
รวมมาตรการใด ๆ ที่อาจเปลีย่นแปลงเง่ือนไขของการแข่งขันระหว่างผู้ประกอบการภายในประเทศ 
 
 
 

                                                            
17 Article XXIX: Annexes back: The Annexes to this Agreement are an integral part of this 

Agreement. 
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และต่างประเทศ คําว่า “มีผลกระทบ”ควรต้องตีความอย่างกว้าง โดยรวมทุกอย่างที่มีผลกระทบทั้ง
ทางตรงและทางอ้อมต่อบริการการขนส่งทางอากาศ18  
 สําหรับวรรคสองของภาคผนวกว่าด้วยการขนส่งทางอากาศ ได้ยกเว้นสิทธิการบิน 
และบริการที่เก่ียวข้องโดยตรงกับการใช้สิทธิการบินจากขอบเขตของข้อตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้า
บริการ ซึ่งเป็นการยกเว้นที่เก่ียวกับอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศแทบจะทั้งหมดของข้อตกลง
ทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการ ซึง่เหตุผลหลักของการยกเว้นทั้งสาขาบริการเพราะประเทศสมาชิกยังคง
เครือข่ายของข้อตกลงทวิภาคีที่ซับซ้อนอยู่ 
  สิทธิการบินถูกให้คําจํากัดความในวรรคหก (d) ของภาคผนวกว่า หมายถึง สิทธิของการ
บริการขนส่งประจําเส้นทางและไม่ประจําเส้นทางในการให้บริการและหรือขนส่งคนโดยสาร สินค้า 
และไปรษณียภัณฑ์เพ่ือค่าตอบแทนหรือรบัจ้างจากไปยัง ภายใน หรือขา้มเขตแดนของประเทศ
สมาชิก ประเภทของจราจรทีข่นส่ง ความจุในการให้บริการ อัตราค่าบริการ เง่ือนไขและหลักเกณฑ์
สําหรับจุดหมายปลายทางของสายการบิน รวมทั้งหลักเกณฑ์ของจํานวน ความเป็นเจ้าของ และการ
ควบคุม ข้อความคิดของบริการที่เก่ียวข้องโดยตรงไม่ได้ถูกนิยามไว้แต่อาจหมายความรวมถึง ในกรณี
ที่มีความสําคญัทางเศรษฐกิจกับการดําเนินบริการการบินระหว่างประเทศ 
  1.1 บริการทีค่รอบคลุม (Services Covered) 

ก) บริการที่ครอบคลุมอย่างชัดแจ้ง  
บทบัญญัติวรรคสามของภาคผนวกว่าด้วยการขนส่งทางอากาศ ได้ระบุการ 

บริการ 3 ประเภทไว้อย่างชัดเจนให้ครอบคลุมอยู่ภายใต้ข้อตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการ
ประกอบด้วย (1) บริการซ่อมและบํารุงรักษาเคร่ืองบิน (2) บริการจําหน่ายและการตลาดบริการขนส่ง
ทางอากาศ และ (3) บริการสาํรองที่น่ังด้วยคอมพิวเตอร์ ซึ่งมีการให้ความหมายไว้ในภาคผนวกวรรค
หกและถือว่าอยู่ในขอบเขตของข้อตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการ โดยประเทศสมาชิกมีอิสระที่จะ
ตัดสินใจทําข้อผูกพันในการบริการ 3 ประเภทดังกล่าว 
                                                            

18 (Para. 1, Sentence 1) of GATS. 
This Annex applies to measures affecting trade in air transport services. whether 

scheduled or non-scheduled, and ancillary services.  It is confirmed that any specific 
commitment or obligation assumed under this Agreement shall not reduce or affect a Member’s 
obligations under bilateral or multilateral agreements that are in effect on the date of entry into 
force of the WTO Agreement.  
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(1) บริการซ่อมและบํารุงอากาศยาน (Repair and Maintenance) 
ตามบทบัญญัติวรรคหก (a) ของภาคผนวก บริการซ่อมและบํารุงรักษา 

อากาศยาน ประกอบด้วยกิจกรรมที่ดําเนินการบนอากาศยานหรือบางส่วนของอากาศยานในขณะท่ีมี
การยกเลิกบริการและไม่รวมถึงการบํารุงรักษาตามสายการผลิต (line Maintenance) ตัวอย่างเช่น 
ในกรณีของการซ่อมใบพัดเครื่องบินที่ให้บริการในการขนส่งหรือในกรณีที่เครื่องบินน้ันถึงเวลาที่ครบ
กําหนดในการตรวจสอบคุณภาพของเคร่ืองยนต์หรือใบพัด 

(2) บริการจําหน่ายและการตลาด (Selling and Marketing) 
ตามบทบัญญัติวรรคหก (b) ประโยคแรกของภาคผนวก การจําหน่ายและ 

การตลาดของบริการขนส่งทางอากาศอ้างอิงถึงโอกาสของผู้ประกอบการขนส่งทางอากาศในการ
จําหน่ายและการทําตลาดโดยอิสระสําหรับบริการขนส่งทางอากาศของตน รวมถึงทุกแง่มุมของการทํา
การตลาด เช่น การทําวิจัยการตลาด การโฆษณา และการกระจายบริการ บทบัญญัติวรรคหก (b) 
ประโยคที่สองระบุว่า ยกเว้นจากขอบเขตของคํานิยามการกําหนดค่าบริการขนส่งทางอากาศและ
เง่ือนไขที่ใช้บังคับ 
   (3) บริการสํารองที่น่ังด้วยคอมพิวเตอร์ (Computer Reservation 
System) 

ในท้ายที่สุดบทบัญญัติวรรคหก (c) ของภาคผนวก ระบุทุกบริการท่ีกําหนด 
โดยระบบคอมพิวเตอร์ที่มีข้อมูลสารสนเทศเกี่ยวกับตารางเวลาของผู้ประกอบกิจการขนส่ง ความมีอยู่
ของบริการ อัตราค่าบริการและกฎค่าบริการ โดยผ่านระบบการสํารองที่น่ังล่วงหน้าหรือการออกต๋ัว
โดยสาร เป็นระบบการสํารองที่น่ังผ่านคอมพิวเตอร์ (Computer Reservation System: CRS) ซึ่งใน
ปัจจุบันน้ีไม่เหมือนอดีต ซึ่งการบริการจองผ่านระบบคอมพิวเตอร์ไม่ได้จํากัดการผ่านตัวแทนจําหน่าย 
แต่ได้มีการพัฒนาด้านเทคโนโลยีผ่านระบบอินเตอร์เน็ทเป็นช่องทางจัดจําหน่าย ทําให้เกิดความท้า
ทายในการตีความคือ ข้อเท็จจริงที่ว่าถ้อยคําดังกล่าวประกอบด้วยการใช้อินเตอร์เน็ทโดยผู้ใช้บริการ
หรือนักท่องเที่ยว ซึ่งจําเป็นต้องสร้างความชัดเจนถึงขอบเขตของบทบัญญติัวรรคหก (c) ของ
ภาคผนวก ย้อนกลับไปในปี ค.ศ. 1993 คํานิยามของการสํารองที่น่ังด้วยระบบคอมพิวเตอร์น้ัน 
หมายความรวมถึง ระบบรวมศูนย์ขนาดใหญ่ที่ดําเนินงานและเป็นเจ้าของโดยสายการบิน เช่น Sabre, 
Galileo, Amadeus, Worldspan และ Abacus เป็นต้น ซึ่งจะประกันการจองต๋ัวโดยสารผ่าน
ตัวแทนจําหน่าย การนิยามดังกล่าวไม่ถูกต้องเพราะควรขยายครอบคลุมระบบการสํารองที่น่ังผ่าน
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ระบบอินเทอร์เน็ตที่ให้บริการโดยตัวแทนจําหน่ายออนไลน์ด้วย เช่น Expedia และ 
Lastminute.com หรือเว็บไซต์ของตัวแทนจําหน่ายด้ังเดิม เช่น Thomascook.com เว็บการประมูล
ท่า เช่น Priceline.com หรือเว็บไซต์ท่าที่รวบรวมโดยสายการบินเอง เช่น Opodo และ Orbitz หรือ
เว็บไซต์กลุ่มพันธมิตร เช่น Star.com และ Skyteam เป็นต้น และแม้กระทั่งเว็บไซต์ของสายการบิน
ก็น่าจะรวมถึงด้วย ซึ่งกรณีดังกล่าวอาจจะคาบเก่ียวกับบริการจําหน่ายและการตลาด 

ข) บริการที่เก่ียวข้องโดยตรง (Directly Related Services) 
ในเน้ือหาของบทบัญญัติวรรคสองของภาคผนวก ยกเว้นสทิธิการบินและ 

บริการที่เก่ียวข้องโดยตรงจากขอบเขตข้อตกลงทั่วไปว่าด้วยการขนส่งทางอากาศ ซึ่งนําไปสู่ขอบเขต
ของบริการขนส่งทางอากาศโดยข้อตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการ ประเด็นคือบริการที่ไม่เก่ียวข้อง
โดยตรงกับการใช้สิทธิการบินภายในความหมายของบทบัญญัติวรรคสองของภาคผนวก จะถูก
ครอบคลุมภายใต้ข้อตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการหรือว่าขอบเขตถูกจํากัดสาขาย่อยที่ระบุไว้ชัดเจน
ในขอบเขตของข้อตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการในบทบัญญัติวรรคสามของภาคผนวก (บริการ
ซ่อมแซมและบํารุงรักษา บริการจําหน่ายและการตลาดของบริการขนส่งทางอากาศ และการจองผ่าน
ระบบคอมพิวเตอร์) ประเทศสมาชิกบางประเทศที่ลงนามข้อตกลงผูกพันนอกเหนือจากสาขาย่อยท้ัง
สามสาขา ในทางปฏิบัติการโต้แย้งในการตีความเน่ืองมาจากข้อเท็จจริงว่าบทบัญญัติวรรคสองของ
ภาคผนวกส่งเสริมกฎทั่วไปของการยกเว้นไม่อธิบายความสัมพันธ์การยกเว้นกฎดังกล่าวตามท่ีระบุไว้
ในบทบัญญัติวรรคสามของภาคผนวกหรือการตามถ้อยคําในจารีตประเพณีการบินระหว่างประเทศ 
ทั้งสองล้วนอยู่ในข้อตกลงทวิภาคี โดยทั่วไปถ้อยคําการบินระหว่างประเทศแยกความแตกต่างระหว่าง
สิทธิที่มสีภาพบังคับชัดเจน (Hard Right) ที่อ้างอิงถึงสิทธิการบินและสทิธิที่มีสภาพบังคับอย่างอ่อน 
(Soft Rights) ทั้งสองอยู่ในข้อตกลงทวิภาคี ที่เรียกว่าสิทธิสภาพบังคับชัดเจนรวมถึงเรื่องเก่ียวกับ
การจราจรและสิทธิเส้นทางการจราจร เป้าหมายปลายทางของสายการบิน การควบคุมความจุ และ
การกําหนดค่าบริการ สําหรบัสิทธิที่มีสภาพบังคับอย่างอ่อนเก่ียวกับการช่วยเหลือการดําเนินการ
ให้บริการขนสง่ทางอากาศ เช่น การแลกเปลี่ยนเงินตรา การจัดการภาคพ้ืนดินและสัมภาระ การ
บริการอาหาร การตลาด และการใช้บริการสนามบิน จึงไม่น่าแปลกใจที่มกีารถกเถียงกันของประเทศ
สมาชิกในเรื่องเดียวกันในระหว่างการเจรจารอบอุรุกกวัย ประเทศสมาชิกกลุ่มหน่ึงที่ต้องการ
เสริมสร้างบทบาทขององค์การการค้าโลกในบริการขนส่งทางอากาศโต้แย้งว่า มีความล่าช้าแต่ขยาย
ตัวอย่างต่อเน่ืองของขอบเขตของบริการที่ไม่เก่ียวข้องโดยตรง ประเทศสมาชิกเช่ือว่าการจัดการ
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ภาคพ้ืนดินและสัมภาระมีความเช่ือมโยงกับการขนส่งทางอากาศเป็นส่วนใหญ่เพราะบริการเหล่าน้ีมี
ประสบการณ์ในการเปิดเสรีและการขยายตัวนับต้ังแต่รอบอุรุกกวัย ในอีกฝ่ายหน่ึงประเทศสมาชิกท่ี
ต้องการเครือข่ายข้อตกลงทวิภาคีโต้แย้งว่าบริการเหล่าน้ีอ้างถึงบทบัญญัติวรรคสามของภาคผนวก 
ครอบคลุมโดยข้อตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการ 

(4) ข้อผูกพันในปัจจุบัน 
 ข้อผูกพันในบริการขนส่งทางอากาศน้ันมีเพียงสามสิบสองประเทศสมาชิกท่ียอม

ผูกพันในบริการสํารองที่น่ังด้วยระบบคอมพิวเตอร์และสามสิบหกประเทศท่ีจัดทําข้อผูกพันในบริการ
จําหน่ายและการตลาด19  แม้ว่าจะไม่มีการบังคับใช้ข้อตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการ ประเทศ
สมาชิกก็มีส่วนในเครือข่ายข้อตกลงทวิภาคีด้านการเดินอากาศ บทบัญญติัวรรคหน่ึงประโยคสองของ
ภาคผนวกเป็น Grandfather โดยกําหนดว่าข้อตกลงทวิภาคีที่มีอยู่ก่อนเหนือกว่าภาคผนวก 
ภาคผนวกจะเหนือกว่าข้อตกลงทวิภาคหรือข้อตกลงภูมิภาคที่มีผลใช้บังคับหลังจากวันที่ข้อตกลง
องค์การการค้าโลกมีผลใช้บังคับเท่าน้ัน คือ วันที่ 1 มกราคม 1995 กฎให้ประโยชน์กับประเทศ
สมาชิกที่มีข้อตกลงทวิภาคีที่พัฒนาแล้ว ทนัท่วงที และมเีน้ือหาครอบคลุมกว้างขวางเพ่ือตอบสนอง
ความต้องการของสายการบินเน่ืองจากประเทศเหล่าน้ันไม่ได้ถูกบังคับให้เข้าเจรจาทําสัญญาฉบับใหม่
และตกอยู่ภายใต้ขอบเขตของภาคผนวก แต่ความกังวลดังกล่าวอาจกล่าวอ้างเกินจริงเพราะจํานวน
ข้อตกลงทวิภาคีจํานวนมากเกิดขึ้นก่อนภาคผนวกมีการตกลงกันในและหลังปี ค.ศ. 199520  

                                                            
19 (General Carve-Out (Para. 2)  of GATS. 
 The Agreement, including its dispute settlement procedures, shall not apply to 

measures affecting: 
(a) traffic rights, however granted;  or 
(b) services directly related to the exercise of traffic rights, 
except as provided in paragraph 3 of this Annex. 
The Agreement shall apply to measures affecting: 
(a) aircraft repair and maintenance services; 
(b) the selling and marketing of air transport services; 
(c) computer reservation system (CRS) services. 
20 Grandfather Clause (Para. 1, Sentence 2) of GATS. 
Moreover, even in the absence of the general application of GATS,WTO Members are 

paying further tribute to the existing network of bilateral agreements on aviation.Para.1sentence2 
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ในบทบัญญัติวรรคสี่ของภาคผนวก เร่ืองการระงับข้อพิพาทเทียมเท่ากับเง่ือนไข 
Grandfather สารบัญญัติในวรรคหน่ึงประโยคท่ีสองของภาคผนวก ในเร่ืองระดับด้านกระบวนการ
สอดคล้องกันกับที่ประกาศว่าระบบกลไกระงับข้อพิพาทขององค์การการค้าโลกตามความเข้าใจเร่ือง
การระงับข้อพิพาทอาจเพิกถอนบริการขนส่งทางอากาศได้ หากกลไกระงับข้อพิพาทในข้อตกลงระดับ
ทวิภาคีหรือพหุภาคีอ่ืนสิ้นสุดลงและหากขอบเขตของพันธกรณีหรือข้อผูกพันเฉพาะได้ดําเนินการโดย
ประเทศสมาชิกคู่กรณี ข้อกําหนดต่อมาคือลักษณะจองการประกาศ ข้อกําหนดแรกปรากฏเพ่ิมข้อ
อุปสรรคในทางข้อเท็จจริงกับประเภทของการระงับข้อพิพาทในองค์การการค้าโลกทีก่ลไกระงับข้อ
พิพาทเก่ียวกับการบินระหว่างประเทศไม่เคยเกิดขึ้น แม้ว่าจะมีข้อพิพาทเกิดขึ้น ดังน้ัน ไม่ต้อง
ประหลาดใจทีไ่ม่มีข้อพิพาทด้านการบินระหว่างประเทศเกิดขึ้นในองค์การการค้าโลก21  

บทบัญญัติวรรคห้าของภาคผนวกว่าด้วยการขนส่งทางอากาศ ต้องการให้มีการทบทวนอยู่
สม่ําเสมอในสาขาบริการขนสง่ทางอากาศและข้อตกลงทั่วไปว่าด้วยการขนส่งทางอากาศในแง่มุมมี
การรวมบริการการขนส่งทางอากาศเข้ามาในขอบเขตของข้อตกลงทั่วไปว่าด้วยการขนส่งทางอากาศ 
ในระหว่างการเจรจารอบอุรุกวัย กลไกการทบทวนมีการประนีประนอมระหว่างประเทศสมาชิกท่ี
ต้องการให้มีการเปิดเสรีอย่างก้าวหน้ามากขึ้นกับประเทศสมาชิกที่ไม่ต้องการเปลี่ยนแปลงสถานะของ
ระบบชิคาโก ค่าตอบแทนในการยกเว้นสิทธิการบินและบริการที่เก่ียวข้องจากขอบเขตของข้อตกลง
ทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการในบทบัญญัติวรรคสองของภาคผนวก จึงตกลงให้มีการทบทวนเป็นระยะ 
การทบทวนในระยะแรกเกิดขึ้นในเดือนกันยายนปี ค.ศ. 2000 และเดือนพฤศจิกายน 2003 ในการ
ประชุมสี่ช่วงของสภาการค้าบริการ การถกแถลงระหว่างตัวแทนประเทศสมาชิกไม่ได้แสดงอะไรมาก
ไปกว่ามุมมองที่แตกต่างใหม ่ๆ ที่เคยตกลงกันไปแล้วในรอบอุรุกวัย จึงไม่มีการพิจารณาใหม่ทั้งในแง่
                                                                                                                                                                          

of the Annex ATS cotains a grandfather clause. It establishes the primacy of existing  bilateral 
agreements over the Annex ATS. The Annex ATS prevails only over bilateral or regional 
agreements which come into effect after the entry into force of the WTO Agreement ,i.e. 1 
January,1995.This rule favours those WTO Members who had a well-develop, timely, and 
extensive set of bilateral agreements responding to the needs of their airlines, since such. 

21 (Dispute Settlement (Para. 4) of GATS. 
The dispute settlement procedures of the Agreement may be invoked only where 

obligations or specific commitments have been assumed by the concerned Members and where 
dispute settlement procedures in bilateral and other multilateral agreements or arrangements 
have been exhausted. 
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ของการเปิดประเด็นข้ึนใหม่ในการตีความภาคผนวกหรือการขยายภาคผนวกดังกล่าว ในขณะที่
ประเทศกลุ่มหน่ึงกดดันความจํากัดของระบบการเจรจาทวิภาคี ประเทศอ่ืนเน้นว่าการทบทวนควร
เสร็จสมบูรณ์ครั้งแรกก่อนจะถกแถลงการณ์บังคับใช้ภาคผนวก ย่ิงกว่าน้ันประเทศสมาชิกเหล่าน้ัน
ชอบการพัฒนาระบบการเจรจาทวิภาคี เช่น สหรฐัอเมริกาที่ต้องการให้เวทีการทบทวนไม่ควรให้มีการ
ตีความภาคผนวก สําหรับการทบทวนในครั้งสองเริ่มในเดือนกันยายนปี ค.ศ. 200622 

แม้ความตกลงว่าด้วยพิกัดศุลกากรว่าด้วยการค้าบริการ (GATS) ได้กําหนดถึงการการค้า
บริการต่างๆไว้แล้วก็ตาม แต่ในกลุ่มของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนก็ได้มีข้อตกลงแยกออกต่างหาก
คือ กรอบการปฏิบัติแห่งอาเซียนว่าด้วยการบริการ (ASEAN Framework Agreement on 
Services: AFAS) ซึ่งจะขออธิบายเป็นหัวข้อต่อไป 
 
2.4 กรอบการปฏิบัติแห่งอาเซียนว่าด้วยการบริการ (ASEAN Framework Agreement on 
Services: AFAS) 

เป้าหมายหลักของ AFAS คือการเสริมสร้างความร่วมมือด้านการบริการระหว่างประเทศ
สมาชิกอาเซียน (Association of Southeast Asia Nations : ASEAN) หรือสมาคมประชาชาติแห่ง
เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เป็นองค์กรที่ก่อต้ังข้ึนเพ่ือสร้างสันติภาพในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 
ซึ่งจะทําให้มีเสถียรภาพทางการเมือง ความเจริญก้าวหน้าทางเศรษฐกิจ สงัคมและวัฒนธรรม รวมทั้ง
ความร่วมมือทางเศรษฐกิจการค้าภายในอาเซียนด้านความร่วมมือทางเศรษฐกิจ ได้มีการรวมกลุ่มทาง
เศรษฐกิจในภูมิภาคอาเซียนเพ่ือเสริมสร้างความแข็งแกร่งทางเศรษฐกิจและเพ่ิมขีดความสามารถใน
การแข่งขันในเวทีการค้าโลก โดยร่วมกันจัดทําความตกลงเก่ียวกับการค้าและบริการข้ึน ซึ่งผู้ศึกษาจะ
ขอศึกษาเฉพาะในส่วนที่เก่ียวข้องกับธุรกิจการจัดส่งเร่งด่วน ซึ่งเป็นข้อตกลงเก่ียวกับด้านการบริการ
คือ ความตกลงว่าด้วยการค้าบริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement on Services: 
AFAS) ประเทศสมาชิกอาเซียนได้ลงนามในกรอบความตกลงว่าด้วยการค้าบริการของอาเซียนเมื่อ
เดือนธันวาคม 2538 และมผีลใช้บังคับเมื่อปี 2539 โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือขยายความร่วมมือด้าน

                                                            
22 (Para. 5) of GATS.   
The Council for Trade in Services shall review periodically, and at least every five years, 

developments in the air transport sector and the operation of this Annex with a view to 
considering the possible further application of the Agreement in this sector. 
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การค้าบริการบางสาขาที่ช่วยเพิ่มความสามารถในการแข่งขันของประเทศสมาชิกให้มากข้ึน ลด
อุปสรรคด้านการค้าบริการระหว่างประเทศสมาชิกและเปิดตลาดการค้าบริการระหว่างกลุ่มเศรษฐกิจ
ให้มากข้ึน ซึ่งเป้าหมายของ AFAS คือ การเปิดเสรีอย่างเต็มที่ในปี 2558 

หลักการสําคญัของ AFAS ประกอบไปด้วย  
1) สมาชิกทุกประเทศต้องเข้าร่วมการเจรจาเป็นรอบ ๆ ละ 3 ปี ต่อมาได้ปรับเปลี่ยนเป็นรอบ

ละ 2 ปี และจะมีการเจรจาเปิดเสรีเพ่ิมเติมเป็นรอบ ๆ ต่อไปจนบรรลุเป้าหมายการเปิดตลาดในปี 
2558 ทั้งน้ีเพ่ือทยอยผูกพันการเปิดตลาดให้มากข้ึนทั้งสาขา (Sector) และรูปแบบการให้บริการ 
(Mode of Supply) รวมท้ังลดข้อจํากัดที่เป็นอุปสรรคต่อผู้ให้บริการของกลุ่มประเทศสมาชิก 

2) แต่ละประเทศยังมีสิทธิในการออกกฎ ระเบียบภายในประเทศของตนเพ่ือกํากับดูแลธุรกิจ
บริการให้มีคุณภาพ  

3) สมาชิกอาเซียนต้องเปิดตลาดธุรกิจบริการให้แก่กันมากกว่าที่แต่ละประเทศได้มีข้อตกลง
ไว้กับองค์การการค้าโลก (WTO)  

การเจรจาเสรีการค้าบริการในช่วงปี 2539-2544 มุ่งเน้นการเปิดเสรีใน 7 สาขาบริการ คือ 
สาขาการเงิน การขนส่งทางทะเล การขนสง่ทางอากาศ การสื่อสารโทรคมนาคม การทอ่งเที่ยว การ
ก่อสร้าง และสาขาบริการธุรกิจ ต่อมาในช่วงปี 2545-254923  ได้มีการขยายขอบเขตการเจรจาเปิด
เสรีรวมทุกสาขาบริการ และปรับปรุงข้อผูกพันโดยลดจํานวนประเทศท่ีจะย่ืนจัดทําข้อผูกพันจาก 4 
ประเทศ เหลือ 3 ประเทศ และริเร่ิมวิธีการเจรจาเปิดตลาดการค้าบริการตามหลัก ASEAN-X คือ 
ประเทศสมาชิกต้ังแต่ 2 ประเทศข้ึนไปที่มีความพร้อมจะเปิดเสรีสาขาบริการใดให้แก่กนัมากขึ้น ก็
สามารถกระทาํก่อนได้และเมื่อประเทศอ่ืนมีความพร้อมก็สามารถเข้าร่วมในภายหลังได้  

นอกจากการเปิดตลาดการค้าบริการในกรอบ AFAS แลว้ สมาชิกอาเซียนยังต้องเร่งรัดเปิด
ตลาดในสาขาบริการที่เป็นสาขาสําคัญ 5 สาขา ได้แก่ สาขาโทรคมนาคมและเทคโนโลยีสารสนเทศ 
สาขาสุขภาพ สาขาการท่องเที่ยว สาขาการบินและสาขาบริการการขนสง่ ซึ่งอาจจะเห็นได้ว่า AFAS 
น้ันได้แบ่งการบริการที่สําคัญออกเป็น 5 ประเภท จะเห็นได้ว่าในข้อตกลงของ AFAS น้ันได้แยกสาขา
ของการบินและการบริการการขนส่งออกจากกัน เมื่อพิเคราะห์แล้วทําให้เห็นว่าในการกําหนดไว้เช่นน้ี
อาจเป็นเพราะการบินหมายความรวมถึงการให้บริการขนสง่คนโดยสารในขณะที่การให้บริการการ

                                                            
23 ไชยวัฒน์ ค้ําชู, “กรอบความตกลงว่าด้วยการค้าบริการของอาเซียน”, มติชน, 26 ธันวาคม 2557. 
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ขนส่งหมายถึงการขนส่งสินคา้และพัสดุภัณฑ์ ดังน้ันขอบเขตการศึกษาในบทท่ี 1 น้ัน จึงมุ่งศึกษา
เฉพาะการขนส่งพัสดุภัณฑ์แบบเร่งด่วน  

กรอบความตกลง AFAS น้ัน ได้จัดทําขึ้นเพ่ือส่งเสริมความร่วมมือในด้านการค้าบริการของ
ประเทศต่างๆในอาเซียน โดยคาดหมายว่าความตกลงนี้จะทําให้การค้าบริการมีประสิทธิภาพมากขึ้น
และความสามารถในการแข่งขันด้านบริการของอาเซียนน้ันเพ่ิมขึ้น นอกจากน้ันยังมุ่งกระจาย
ศักยภาพด้านการผลิตและการบริการของอาเซียนไปยังผู้บริโภคท้ังหลายทั้งภายในและภายนอก
ภูมิภาค รวมถึงการขจัดอุปสรรคด้านการค้าบริการต่าง ๆ ในประเทศสมาชิกอาเซียน24 

อน่ึง แม้กรอบความตกลง AFAS มีระเบียบข้อบังคับที่สอดคล้องกับระเบียบข้อบังคับของ
ความตกลงว่าด้วยการค้าบริการภายใต้องค์การการค้าโลก (GATS) แต่ก็ยังมีข้อแตกต่างคือ กรอบ
ความตกลง AFAS น้ันได้กําหนดแนวทางเพ่ิมเติมผ่านการขยายขอบเขตและความลึกของการเปิดเสรี
การค้าบริการให้มีมากกว่าความตกลง GATS ซึ่งอาจจะเรียกได้ว่าเป็นความตกลง GATS Plus ตามนัย
ของ WTO ความตกลง AFAS น้ันได้วางเป้าหมายไว้ว่าจะต้องมีการเปิดเสรีทางการค้าบริการอย่าง
เต็มที่ 12 สาขาภายในปี ค.ศ. 2015 

ในกรอบการปฏิบัติแห่งอาเซียนว่าด้วยการบริการ AFAS ได้มีการกําหนดรูปแบบการค้า
บริการระหว่างประเทศ 4 รูปแบบ (4 Modes of Supply) กล่าวคือ 

รูปแบบที่ 1 (Mode 1): การบริการข้ามพรมแดน (Cross Border Supply) คือ รูปแบบการ
ให้บริการระหว่างประเทศที่ผู้ให้บริการและผู้รับบริการต่างก็อยู่ในประเทศตน มีเพียงการบริการ
เท่าน้ันที่ส่งข้ามพรมแดน เช่น การศึกษาทางไกลกับสถาบันการศึกษาต่างประเทศ 

รูปแบบที่ 2 (Mode 2): การบริโภคในต่างประเทศ (Consumption Abroad) คือ การท่ี
ผู้รับบริการเดินทางไปใช้บริการในต่างประเทศ เช่น การไปท่องเที่ยวต่างประเทศ 

รูปแบบที่ 3 (Mode 3): การจัดต้ังธุรกิจ (Commercial Presence) คอื การที่ผู้ให้บริการเข้า
ไปลงทุนจัดต้ังธุรกิจในประเทศของผู้รับบริการ เช่น การเข้าไปจัดต้ังกิจการที่เก่ียวกับการค้าบริการใน
ประเทศสมาชิก 

                                                            
24 กรมประชาสัมพันธ์ กองอาเซียน3 ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน, “ข้อมูลข่าวสารอาเซียน”, 

F.T.I.News. Update. 
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รูปแบบที่ 4 (Mode 4): การเข้าไปให้บริการของบุคคลธรรมดา (Presence of natural 
person) คือ ผู้ให้บริการที่เป็นบุคคลธรรมดาเข้าไปทํางานในประเทศของผู้รับบริการ เช่นการรับเข้า
ทํางานของคนต่างชาติที่เป็นภาคีสมาชิก 
 ถึงแม้ AFAS จะได้กําหนดรูปแบบการเปิดให้บริการเสรีได้ก็ตาม แต่กระนั้นก็ยังคงมีข้อจํากัด
หรืออุปสรรคทางการค้าบริการที่สําคัญ 2 ประการ อันได้แก่ 
  1) ข้อจํากัดในการเข้าสู่ตลาด (Limitations on Market Access) คือ กฎหมาย  
กฎระเบียบหรือเง่ือนไขต่างๆ ที่เป็นอุปสรรคต่อการเข้าตลาดหรือเข้าถึงผู้ซื้อบริการ เช่น การจํากัด
จํานวนผู้ให้บริการ การจํากัดสัดส่วนการถือหุ้นของต่างชาติ การกําหนดเง่ือนไขเกี่ยวกับรูปแบบธุรกิจ 
(เช่น การต้องจัดต้ังในรูปแบบบริษัทร่วมลงทุน) การจํากัดจํานวนลูกจ้างต่างชาติในบริษัท เป็นต้น 
  2) ข้อจํากัดในการปฏิบัติเย่ียงคนชาติ (Limitations on National Treatment)  
หมายถึง การให้การปฏิบัติต่อต่างชาติด้อยกว่าคนในชาติตน ซึ่งส่วนใหญ่เกิดจากกฎหมายหรือ
กฎระเบียบภายในที่มีการเลอืกปฏิบัติ เช่น กรณีที่รฐับาลให้การสนับหนุนเฉพาะคนชาติ หรือการ
กําหนดเง่ือนไขให้บริษัทต่างชาติต้องถ่ายทอดเทคโนโลยีและประสบการณ์ของตนแก่คนในชาติ เป็น
ต้น 

นอกจากน้ี ในกรอบการปฏิบัติแห่งอาเซียนว่าด้วยการบริการ (AFAS) ยังได้มีการกําหนด
มาตรการท่ีสมาชิกต้องดําเนินการแผนงานที่เก่ียวกับการขนส่ง ซึ่งมีการกําหนดมาตรการ 5 ด้าน ที่
ประเทศสมาชิกอาเซียนต้องดําเนินการ คือ 

1) การเปิดเสรีบริการโลจิสติกส์อย่างมีนัยสําคัญ (Substantial Liberalization of  
Logistics Services) ในสาขาต่อไปนี้  
  (1) บริการยกขนสินค้าที่ขนส่งทางทะเล (Maritime Cargo Handling Services) 
  (2) บริการโกดังและคลังสินคา้ (Storage & Warehousing Services)  
  (3) บริการตัวแทนรับจัดการขนส่งสินค้า (Freight Transport Agency Services) 
  (4) บริการเสริมอ่ืนๆ (Other Auxiliary Services)  
  (5) บริการจัดส่งพัสดุ (Courier Services)  
  (6) บริการด้านการบรรจุภัณฑ์ (Packaging Services)  
  (7) บริการรับจัดการพิธีการศุลกากร (Customs Clearance Services)  
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  (8) บริการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศไม่รวมขนส่งภายในประเทศ
(International Maritime Freight Transportation excluding Cabotage)  
  (9) การปฏิบัติตามความตกลงว่าด้วยการเปิดเสรีบริการขนส่งทางอากาศ 
ของอาเซียน (Air Freight Services)  
  (10) บริการขนส่งสินค้าทางรางระหว่างประเทศ (International Rail Freight 
Transport Services)  
  (11) บริการขนส่งสินค้าทางถนนระหว่างประเทศ (International Road  
Freight Transport Services)   
 ซึ่งทําให้เห็นได้ว่าธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนน้ันอาจจะอยู่ในการบริการจัดส่งพัสดุ (Courier 
Services) เน่ืองจากเป็นการบริการที่มีลักษณะคล้ายคลึงกนั แต่ถึงอย่างไรก็ตามในกรอบการปฏิบัติ
แห่งอาเซียนว่าด้วยการบริการ (AFAS) ก็สมควรที่จะมีการกําหนดธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนเป็นการ
เฉพาะ เน่ืองจากถึงแม้ว่าธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนนั้นมีความคล้ายกบัการบริการจัดส่งพัสดุก็
ตามแต่ก็ยังมีความแตกต่างในด้านของการบริการหรือวิธีการดําเนินการที่มีความล่าช้ากว่าธุรกิจการ
จัดส่งแบบเร่งด่วน 
 2) การเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันให้กับผู้ให้บริการโลจิสติกส์ของอาเซียน (Enhancing 
Competitiveness Of ASEAN Logistics Services Providers Through Trade And Logistics 
Facilitation) การอํานวยความสะดวกทางการค้าและศุลกากร (Trade and Customs Facilitation) 
เช่น การนําความตกลงว่าด้วยการประเมินราคาศุลกากรขององค์การการค้าโลกหรือการนําหลักการท่ี
สําคัญขององค์การศุลกากรโลกมาปรับใช้ การส่งเสริมการนําเทคโนโลยีมาใช้เพ่ือบ่งช้ีสินค้าโดยการใช้
คลื่นความถ่ีวิทยุ (Radio Frequency Identification: RFID) ในการติดตามสินค้าที่ขนสง่ระหว่าง
ประเทศ การอํานวยความสะดวกในการทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ข้ามพรมแดน เช่น การจ่ายเงิน
อิเล็กทรอนิกส ์ลายเซ็นอิเล็กทรอนิกส์ การพัฒนาระบบ Single Window สําหรับพิธีการศุลกากร 
การออกกฎหมายภายในเพ่ือให้สามารถยอมรับเอกสารและธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส์ การบริหารความ
เสี่ยงเพ่ืออํานวยความสะดวกทางการค้า การอํานวยความสะดวกด้านโลจิสติกส์ (Logistics 
Facilitation) เช่น เพ่ิมความโปร่งใสเก่ียวกับกฎระเบียบภายในด้านโลจิสติกส์ การจัดทําความตกลง
อาเซียนว่าด้วยการอํานวยความสะดวกในการขนส่งข้ามแดน (ASEAN Framework Agreement on 
Facilitation of Inter-State Transport) การปรับปรุงโครงข่ายสาธารณูปโภคสําหรับการขนส่งทาง
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บกเพ่ือเพ่ิมความเช่ือมโยงระหว่างกันในอาเซียน การส่งเสริมการเดินเรือภายในภูมิภาคอาเซียน การ
จัดทํากลไกเพ่ืออํานวยความสะดวกในการเคลื่อนย้ายบุคลากรผู้ให้บริการการขนส่ง 
 3) เพ่ิมขีดความสามารถให้กบัผู้ให้บริการโลจิสติกส์ของอาเซียน (Expanding  
Capability of ASEAN Logistics Service Providers) เช่น การนําวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุด (Best 
Practices) ในการให้บริการโลจิสติกสม์าใช้ การสนับสนุนการพัฒนาของวิสาหกิจขนาดกลางและ
ขนาดย่อมในสาขาบริการโลจิสติกส์ การพัฒนาฐานข้อมูลผูใ้ห้บริการโลจิสติกส์เพ่ือนําไปสู่การสร้าง
เครือข่ายผู้ให้บริการโลจิสติกส์อาเซียน 
  3.1) พัฒนาทรพัยากรมนุษย์ (Human Resource Development) เช่น การอบรม 
ทางทฤษฎีและอบรมเชิงปฏิบัติการเพ่ือเสริมสร้างศักยภาพบุคลากร การส่งเสริมการจัดทําระบบการ
ออกใบรับรองทักษะใหแ้ก่ผู้ให้บริการโลจิสติกส์ การส่งเสริมการจัดต้ังศูนย์ความเป็นเลิศด้าน 
โลจิสติกส์อาเซยีน เป็นต้น 
  3.2) เสริมสร้างสาธารณูปโภคและการลงทนุสําหรับการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ  
(Enhance Multi-Modal Transport Infrastructure and Investment) เช่น การพัฒนาโครงข่าย
เส้นทางการค้าหลักอาเซยีน (ASEAN transport logistics corridor network) เป็นต้น 

ดังน้ัน จึงทําให้เห็นว่ากรอบการปฏิบัติแห่งอาเซียนว่าด้วยการบริการ (AFAS) ได้นําเอา
มาตรฐานของความตกลงว่าด้วยพิกัดศุลกากรว่าด้วยการค้าบริการ (GATS) มาใช้บังคับกับกลุ่ม
ประเทศสมาชิกเพ่ือทําให้เกิด เสถียรภาพภายในกลุ่มประเทศสมาชิกเพ่ือที่จะได้กําหนดมาตรฐานใน
เร่ืองของการบริการ สําหรับกลุ่มประเทศอาเซียนเพ่ือที่จะทาํให้ประเทศทีม่ีการพัฒนาทางด้านบริการ
ที่ตํ่าสามารถพัฒนาประเทศของตนให้อยู่ในระดับเดียวกันกับเกณฑ์มาตรฐานขั้นตํ่าที่กําหนดไว้ในกลุ่ม
ประเทศอาเซียน ถึงแม้ว่าจะมีการบัญญัติเรือ่งการขนส่งทางอากาศไว้แต่ก็ไม่ได้มีการบัญญัติถึงการ
บริการจัดส่งเร่งด่วนระหว่างประเทศหรือภายในกลุ่มประเทศอาเซียนไว้อย่างชัดเจนซึ่งอาจจะทําให้
กลุ่มประเทศสมาชิกยังมีความสับสนในเรื่องของความคล้ายคลึงกันระหว่างการขนส่งทางอากาศกับ
การจัดส่งเร่งด่วนว่ามีความแตกต่างหรือความคล้ายคลึงกนัและวิธีการดําเนินการของธุรกิจในการ
จัดส่งเร่งด่วนกับการขนส่งทางอากาศน้ันมีความแตกต่างกันอย่างไร 

เมื่อกลุ่มประเทศอาเซียนได้กําหนดข้อตกลงในเรื่องของการค้าบริการเป็นการเฉพาะแล้ว ยัง
ได้กําหนดการบริการการขนส่งทางอากาศในกลุ่มของประเทศอาเซียนเพ่ือให้กลุ่มประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียนได้มีวิธีการและระเบียบปฏิบัติภายในกลุ่มประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนด้วยกันเอง โดยกําหนด
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ข้อตกลงอาเซียนในภาคบริการการขนส่งอากาศเป็นการเฉพาะซึ่งผู้ศึกษาจะได้ทําการศึกษาในหัวข้อ
ต่อไป 
 
2.5 ข้อตกลงอาเซียนในภาคบริการการขนส่งทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement 
on Air Freight Services: AMAAFS) 

ข้อตกลงอาเซียนในภาคบริการการขนส่งทางอากาศน้ัน เป็นการบริการขนส่งทางอากาศท่ี
เก่ียวกับการบริการขนส่งทางอากาศในกรณีดังต่อไปนี้ เช่น การบริการขนส่งทางอากาศคนโดยสาร 
ไปรษณียภัณฑ์ พัสดุภัณฑ์ฯ ซึ่งเป็นการตกลงกันระหว่างประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในเร่ืองของการ
บริการทางอากาศให้มีความสอดคล้องและปฏิบัติให้เป็นไปในทางแนวเดียวกันภายในกลุ่มประชาคม
เศรษฐกิจอาเซยีน ในหัวข้อน้ีเพ่ือให้สอดคล้องกับขอบเขตของการศึกษาสารนิพนธ์ฉบับน้ี ผู้ศึกษาจึง
ขอทําการศึกษาเฉพาะในเรื่องที่เก่ียวกับธุรกิจการขนส่งแบบเร่งด่วน 

2.5.1 การกําหนดและการอนุมัติของสายการบิน 
ในข้อบทท่ี 3 ของข้อตกลงอาเซียนในภาคบริการการขนส่งทางอากาศ (AMAAFS) เร่ืองการ

กําหนดและการอนุมัติของสายการบินได้มีข้อกําหนดไว้ ดังนี้ 
1) สมาชิกในขอ้ตกลงนี้มีสิทธิที่จะกําหนดให้สายการบินที่มคีวามพร้อมสําหรับวัตถุประสงค์

การดําเนินการบริการขนส่งสนิค้าทางอากาศระหว่างประเทศที่มีความสอดคล้องกับข้อตกลงนี้และ
การยกเลิก หรอืเปลี่ยนแปลงการกําหนดการแต่งต้ังดังกล่าวจะถูกส่งและจะแจ้งให้ทุกประเทศท่ีเป็น
สมาชิกทราบ25  

 

                                                            
25  ARTICLE 3 of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES. 
1. Each Contracting Party shall have the right to designate as many airlines as it wishes 

for the purpose of conducting international air freight services in accordance with this Agreement 
and to withdraw or alter such designation. Such designation shall be transmitted in writing 
through diplomatic channels to the Depository who shall subsequently inform all the Contracting 
Parties 
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2) เมื่อได้รับการแต่งต้ังดังกล่าวสายการบินที่ได้กําหนดไว้ตามข้อตกลงที่กําหนดสําหรับการ
อนุมัติการดําเนินงานและได้รับอนุญาตทางเทคนิค แต่ละประเทศสมาชิกจะต้องให้การอนุมัติที่
เหมาะสมและได้รับอนุญาตทางเทคนิคโดยใช้เง่ือนไขในการดําเนินการตํ่าสุดโดยมีเง่ือนไขดังน้ี26 

ก) เป็นเจ้าของอย่างมีนัยสําคัญและมีการควบคุมที่มีประสทิธิภาพของสายการบินท่ีมีการผ่าน
ข้อตกลงเป็นของภาคีโดยกําหนดให้สายการบินเป็นสัญชาติของประเทศท่ีทําสัญญาหรือทั้งคู่27  

ข) การอนุมัติของสายการบินอาจมีการได้รับการยอมรับโดยภาคีผู้ทําสัญญาได้รับใบสมัคร
ดังกล่าวเป็นสายการบินที่กําหนดซึ่งเป็นนิติบุคคลที่จัดต้ังขึ้นและมสีถานที่หลักของธุรกิจในอาณาเขต
ของภาคีผู้ทําสัญญาที่กําหนดให้สายการบินที่เป็นและยังคงเป็นเจ้าของอย่างมากและมกีารควบคุมได้
อย่างมีประสิทธิภาพ โดยรัฐหน่ึงหรือมากกว่าหน่ึงสมาชิกอาเซียนและ หรือคนชาติของตนและภาคี
การกําหนดสายการบินมีการควบคุมและรักษากฎระเบียบที่มีประสิทธิภาพ28  

ค) เป็นเรื่องที่ได้รับการยอมรับโดยภาคีผู้ทําสัญญาได้รับใบสมัครดังกล่าวเป็นสายการบินที่
กําหนดเป็นนิติบุคคลที่จัดต้ังและมีสถานทีห่ลักของธุรกิจในอาณาเขตของภาคีผู้ทําสัญญาที่กําหนดให้
สายการบินและภาคีการกําหนดสายการบินมีการรักษาการควบคุมกํากับดูแลที่มีประสทิธิภาพของที่ 
สายการบินที่ให้เตรียมการดังกล่าวจะไม่เทียบเท่ากับการอนุญาตให้สายการบิน หรือการเข้าถึง บริษัท 

                                                            
26 ARTICLE 3 of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES. 
On receipt of such a designation, and of application from the designated airline, in the 

form and manner prescribed for operating authorisation and technical permission, each 
Contracting Party shall grant the appropriate authorisation and technical permission with 

27ARTICLE 3 of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES. 
substantial ownership and effective control of that airline are vested in the Contracting 

Party designating the airline, nationals of that Contracting Party,or both; or 
28 ARTICLE 3 of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES. 
subject to acceptance by a Contracting Party receiving such application, the designated 

airline which is incorporated and has its principal place of business in the territory of the 
Contracting Party that designates the airline, is and remains substantially owned and effectively 
controlled by one or more ASEAN Member States and/or its nationals, and the Contracting Party 
designating the airline has and maintains effective regulatory control; or 
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ย่อยกับสิทธิการจราจรไม่สามารถใช้งานอย่างอ่ืนที่สายการบิน  และบริการโดยภาคีพิจารณา
โปรแกรมหรือการใช้งาน29 

3) ประเทศสมาชิกผู้ทําสัญญาอนุญาตการอนุมัติการดําเนินงานตามวรรค 2 ของข้อตกลงนี้
จะต้องแจ้งการกระทําดังกล่าวกับประเทศผู้เป็นภาคีของข้อตกลงนี้30 

2.5.2 การระงับหรือการเพิกถอนข้อจํากัดในการอนุมัติของข้อตกลงนี ้
ในข้อบทท่ี 4 ของข้อตกลงอาเซียนในภาคการบริการขนส่งทางอากาศ (AMAAFS) ในการ

ระงับหรือการเพิกถอนข้อจํากัดในการอนุมัติของข้อตกลง มีดังต่อไปนี้ 
 1) ประเทศที่อยู่ในข้อตกลงนี้มีสิทธิที่จะขอเพิกถอนข้อกําหนด เง่ือนไข หรือจํากัด

การอนุมัติหรือได้รับอนุญาตในการอนุมัติของสายการบินของข้อตกลงนี้โดยเป็นการช่ัวคราวหรือถาวร 
หากสายการบินน้ันพิสูจน์ได้ว่าเป็นสายการบินที่อยู่ในประเทศคู่สญัญาหรือพิสูจน์ได้ว่ามีการต้ังนิติ
บุคคลหรือองค์กรธุรกิจที่เก่ียวกับสายการบินภายในประเทศที่ได้มีการทาํข้อตกลงและเป็นสายการบิน
ที่ได้รับการกําหนดว่าเป็นนิติบุคคลและมีสถานที่ทําการของสายการบินน้ันกับกลุ่มประเทศที่ทํา
ข้อตกลงนี้ และสายการบินที่ได้ปฏิบัติตามกฎระเบียบที่อ้างถึงการประยุกต์ใช้กฎหรือข้อบังคับของ
ข้อตกลงนี้ หรอืเป็นคู่สัญญาที่ไม่ได้รับการบริหารตามที่ได้กําหนดไว้31 

                                                            
29 ARTICLE 3 ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES . 
 subject to acceptance by a Contracting Party receiving such application, the designated 

airline is incorporated in and has its principal place of business in the territory of the Contracting 
Party that designates the airline and the Contracting Party designating the airline has and 
maintains effective regulatory control of that airline, provided that such arrangements will not be 
equivalent to allowing airline(s) or its subsidiaries access to traffic rights not otherwise available to 
that airline(s); and services by the Contracting Party considering the application or applications; 
and. 

30 ARTICLE 3 ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES. 
 The Contracting Parties granting operating authorisations in accordance with paragraph 2 

of this Article shall notify such action to the Depository who shall subsequently inform all the 
Contracting Parties. 

31 ARTICLE 3 ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES. 
 1. Each Contracting Party shall have the right to withhold, revoke, suspend, impose 

conditions on or limit the operating authorisations or technical permission referred to in Article 3 
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 2) การระงับหรือการเพิกถอนข้อจํากัดในกาอนุมัติของข้อบทน้ีจะได้ดําเนินการ 
ในทันทีหากเป็นสิ่งจําเป็นเพ่ือป้องกันไม่ให้ไม่ปฏิบัติตามวรรค 1 (b) หรือ 1 (c) ของข้อตกลงนี้ สิทธิ
ในการจัดต้ังขึ้นตามมาตรานี้ต้องใช้เฉพาะหลังจากประชุมกับประเทศภาคีสมาชิก รวมถึงการกําหนด
สายการบินให้สอดคล้องกับบทบัญญัติที่กาํหนดไว้ในมาตรา 17 ในเร่ืองของการให้คําปรึกษาและ
แก้ไข32      
   3) ภาคีที่ได้ใช้สิทธิในการระงับ เพิกถอนการระงับ กําหนดเง่ือนไขหรือจํากัดการ
อนุมัติการปฏิบัติการหรือได้รับอนุญาตทางเทคนิคของสายการบินตามวรรค 1 ของข้อบทน้ีจะต้อง
แจ้งการดําเนินการในการรับฝากและศูนย์รบัฝากและต้องแจ้งให้ทุกประเทศท่ีทําสญัญา33  
   4) บทความน้ีไม่ได้จํากัดสิทธิของภาคีผู้ทําสัญญาใดๆที่จะระงับการเพิกถอนระงับ
การกําหนดเง่ือนไขหรือจํากัดการอนุมัติการดําเนินงานหรือได้รับอนุญาตทางเทคนิคของสายการบิน
หรือสายการบินของภาคีสมาชิกอ่ืน ๆ เป็นไปตามบทบัญญัติของมาตรา 6 อันว่าด้วยการรักษาความ
ปลอดภัยการบิน34 

                                                                                                                                                                          

(Designation and Authorisation of Airlines) of this Agreement with respect to an airline designated 
by another Contracting Party, temporarily or permanently where: 
   a.  the airline has failed to prove that it is qualified under Article 3 paragraphs 2 (a) (i) or 
(ii) or (iii) as applicable; or 

 b. the airline has failed to comply with laws, regulations, and rules referred to in Article 
15 (Application of Laws and Regulations) of this Agreement; or c. the other Contracting Party is 
not maintaining and administering the standards as set forth in Article 5 (Safety) of this Agreement 

32 Article 4 ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES. 
2. Unless immediate action is essential to prevent further non-compliance with 

paragraphs 1(b) or 1(c) of this Article, the rights established by this Article shall be exercised only 
after consultations with the Contracting Party designating the airline, in accordance with the 
provisions set forth in Article 17 (Consultations and Amendment). 

33 Article 4 ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES. 
3. A Contracting Party that has exercised its right to withhold, revoke, suspend, impose 

conditions on or limit the operating authorisations or technical permission of an airline or airlines 
in accordance with paragraph 1 of this Article shall notify its action to the Depository and the 
Depository shall subsequently inform all the Contracting Parties. 

34 Article 4 ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES. 
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 2.5.3  ในเร่ืองความปลอดภัย 
 ในข้อบทท่ี 5 ของข้อตกลงอาเซียนในภาคบริการการขนส่งทางอากาศ (AMAAFS)  
ได้กําหนดข้อตกลงที่เก่ียวกับความปลอดภัยของการบริการทางอากาศท่ีเก่ียวกับสินค้าที่ภาคีใน
ข้อตกลงนี้จะต้องปฏิบัติในเป็นไปตามกฎเกณฑ์ หรือเง่ือนไขที่ได้ทําการตกลงกันไว้เพ่ือเป็นการรักษา
ชีวิตของผู้ทํางานและการรักษาของให้คงสภาพสมบูรณ์ไปยังจุดหมายปลายที่ได้กําหนดไว้ซึ่งประเทศ
สมาชิกทุกประเทศจะต้องปฏิบัติตามท่ีอยู่ในข้อตกลง ได้มีการกําหนดไว้ดังน้ี 
 1) การทําสัญญาของแต่ละประเทศสมาชิกจะต้องให้รับรู้ถึงความถูกต้องสําหรับวัตถุประสงค์
ของการดําเนินงานการให้บริการขนส่งสินคา้ทางอากาศที่บัญญัติไว้ในขอ้ตกลงนี้ ใบรบัรองสําหรับการ
เดินอากาศ ใบรับรองความสามารถและใบอนุญาตของสายการบินที่ออกให้หรือการตรวจสอบโดย
คู่สัญญาที่กําหนดสายการบินและยังคงมีผลบังคับใช้โดยมีเง่ือนไขว่าข้อกําหนดสําหรับใบรับรองหรือ
ใบอนุญาตดังกล่าวเป็นมาตรฐานขั้นตํ่าซึ่งอาจจะจัดต้ังข้ึนตามอนุสัญญา และการที่ประเทศภาคีได้ต้ัง
ข้อสงวนสิทธ์ิในการท่ีจะปฏิเสธการรับรู้ที่ถกูต้องสําหรับวัตถุประสงค์ของการบินเหนือดินแดนของ
ตัวเอง ใบรับรองความสามารถและได้รับใบอนุญาตหรือการตรวจสอบสําหรับคนชาติของตนเองโดย
ภาคีอ่ืน35  

                                                                                                                                                                          

This Article does not limit the rights of any Contracting Party to withhold, revoke, 
suspend, impose conditions on or limit the operating authorisations or technical permission of an 
airline or airlines of the other Contracting Parties in accordance with the provisions of Article 6 
(Aviation Security). 

35 ARTICLE 6 of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES. 
In accordance with their rights and obligations under international law, the Contracting 

Parties reaffirm that their obligation to one another to protect the security of civil aviation against 
acts of unlawful interference forms an integral part of this Agreement. Without limiting the 
generality of their rights and obligations under international law, the Contracting Parties shall in 
particular act in conformity with the provisions of the Convention on Offences and Certain Other 
Acts Committed on Board Aircraft, signed at Tokyo on 14 September 1963, the Convention for 
the Suppression of Unlawful Seizure of Aircraft, signed at The Hague on 16 December 1970, the 
Convention for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Civil Aviation, signed at 
Montreal on 23 September 1971, as well as any other convention or protocol relating to the 
security of civil aviation which all the Contracting Parties adhere to. 
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 2) ในการทําสญัญาแต่ละภาคีอาจขอคําปรึกษาเกี่ยวกับความปลอดภัยและการรักษาความ
ปลอดภัยมาตรฐานการบํารุงรักษาของอีกภาคีที่เก่ียวข้องกับสิ่งอํานวยความสะดวกเก่ียวกับการบิน
ลูกเรืออากาศยานและการดําเนินงานของสายการบิน เมื่อให้คําปรึกษาดังกล่าวกับประเทศที่ทําสญัญา
ครั้งแรกพบว่าภาคีคู่สัญญาอีกฝ่ายยังไม่มีประสิทธิภาพในการรักษาและการบริหารจัดการด้านความ
ปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัยมาตรฐานและข้อกําหนดในพ้ืนที่เหล่าน้ีที่มีอย่างน้อยเท่ากับ
มาตรฐานขั้นตํ่าซึ่งอาจจะจัดต้ังข้ึนตามอนุสัญญา ภาคีสมาชิกอ่ืนๆจะได้รับแจ้งจากผลการวิจัย
ดังกล่าวและขั้นตอนที่จําเป็นต้องพิจารณาเพ่ือให้สอดคล้องกับมาตรฐานข้ันตํ่าเหล่าน้ีและภาคีอ่ืนๆ
จะต้องดําเนินการแก้ไขที่เหมาะสม ประเทศที่ทําสญัญาแต่ละประเทศอาจขอสงวนสิทธ์ิที่จะระงับหรือ
เพิกถอนการระงับข้อกําหนด เง่ือนไขหรือจํากัดการอนุญาตการดําเนินงานหรือได้รับอนุญาตทาง
เทคนิคของสายการบินหรือสายการบินที่ได้รับมอบหมายจากภาคีสมาชิกอ่ืนๆ ในกรณทีี่คู่สญัญาอ่ืนๆ
ไม่ได้ดําเนินการแก้ไขดังกล่าวภายในระยะเวลาที่เหมาะสม36 
 2.5.4 การรักษาความปลอดภัยการบิน 
 ในข้อบทท่ี 6 ของข้อตกลงอาเซียนในภาคบริการการขนส่งทางอากาศ (AMAAFS)  
ได้กําหนดการรักษามาตรฐานความปลอดภัยในการบินดังต่อไปน้ี 
 1) สิทธิและหน้าที่ของแต่ละประเทศสมาชิกภายใต้กฎหมายระหว่างประเทศ ภาคีสมาชิกมี
หน้าที่ที่จะปกป้องความปลอดภัยของการบินพลเรือน อีกท้ังต้องกํากับการกระทําที่ไมช่อบด้วย
กฎหมายของข้อตกลงนี้โดยไม่จํากัดสิทธิและหน้าที่ทั่วไปของประเทศสมาชิกภายใต้กฎหมายระหว่าง
ประเทศ ภาคีสมาชิกจะต้องกระทําให้สอดคล้องกับบทบัญญัติของอนุสญัญาว่าด้วยการกระทําผิด
กฎหมายและการกระทําอ่ืนๆ ซึ่งได้ลงนาม ณ กรุงโตเกียวเมื่อ 14 กันยายน ค.ศ.1963, การประชุม
สําหรับการป้องปรามการจับกุมไม่ชอบด้วยกฎหมายของเคร่ืองบินลงนาม ณ กรุงเฮก เมื่อวันที่ 16 
ธันวาคม ค.ศ.1970 อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการกระทําผิดกฎหมายกับความปลอดภัยของการ

                                                            
36 ARTICLE 6 ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES.  
 Each Contracting Party shall provide upon request from the other Contracting Parties all 

necessary assistance to one another to prevent acts of unlawful seizure of civil aircraft and other 
unlawful acts against the safety of such aircraft, their crew, airports and air navigation facilities, 
and to address any other threat to the security of civil aviation. 
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บินพลเรือนที่ลงนามในมอนทรีออเมื่อวันที่ 23 กันยายน ค.ศ.1971 เช่นเดียวกับการประชุมอ่ืนๆหรือ
โปรโตคอลท่ีเก่ียวข้องกับการรักษาความปลอดภัยของการบินพลเรือนซึ่งทุกฝ่ายทําสญัญาเป็นไป37 
 2) การทําสัญญาของแต่ละประเทศสมาชิกจะต้องจัดตามคําขอจากภาคีสมาชิกอ่ืนๆ ทัง้หมด 
ในเรื่องความช่วยเหลือที่จําเป็นกับอีกประเทศหน่ึงเพ่ือป้องกันไม่ให้เกิดการกระทําการจับกุมที่ผิด
กฎหมายของเคร่ืองบินพลเรือนและการกระทําที่ผิดกฎหมายอ่ืนๆกับความปลอดภัยของอากาศยาน 
เช่น ลูกเรือของเครื่องบินพลเรือน, สนามบินและสิ่งอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศและภัย
คุกคามอ่ืนๆเพ่ือความปลอดภัยของการบินพลเรือน38  
 3) ภาคีผูท้ําสญัญาที่เป็นสมาชิกได้ทําในสิ่งที่สอดคล้องกับบทบัญญัติการรักษาความ
ปลอดภัยการบินที่จัดต้ังข้ึนโดยการบินพลเรือนระหว่างประเทศองค์การและกําหนดให้เป็นภาคผนวก
ของอนุสัญญาพวกการบินพลเรือนจะต้องให้ผู้ประกอบการของเครื่องบินของผู้ประกอบการของ
เคร่ืองบินที่มีสถานที่หลักของธุรกิจหรือถิ่นทีอ่ยู่ถาวรในดินแดนของพวกเขาและผู้ประกอบการ
สนามบินในอาณาเขตของตนให้สอดคล้องกบับทบัญญัติการรักษาความปลอดภัยการบินดังกล่าว39 
                                                            

37 ARTICLE 6 ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES. 
 In accordance with their rights and obligations under international law, the Contracting 

Parties reaffirm that their obligation to one another to protect the security of civil aviation against 
acts of unlawful interference forms an integral part of this Agreement. Without limiting the 
generality of their rights and obligations under international law, the Contracting Parties shall in 
particular act in conformity with the provisions of the Convention on Offences and Certain Other 
Acts Committed on Board Aircraft, signed at Tokyo on 14 September 1963, the Convention for 
the Suppression of Unlawful Seizure of Aircraft, signed at The Hague on 16 December 1970, the 
Convention for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Civil Aviation, signed at 
Montreal on 23 September 1971, as well as any other convention or protocol relating to the 
security of civil aviation which all the Contracting Parties adhere to. 

38 ARTICLE 6 AVIATION SECURITY of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT  
SERVICES. Each Contracting Party shall provide upon request from the other Contracting Parties 
all necessary assistance to one another to prevent acts of unlawful seizure of civil aircraft and 
other unlawful acts against the safety of such aircraft, their crew, airports and air navigation 
facilities, and to address any other threat to the security of civil aviation. 

39 ARTICLE 6 AVIATION SECURITY of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 
SERVICES. The Contracting Parties shall, in their mutual relations, act in conformity with 
the aviation security  
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 4) แต่ละภาคีสมาชิกจะต้องปฏิบัติตามบทบัญญัติการรักษาความปลอดภัยที่จําเป็นสําหรับ
การเข้าออกและในขณะท่ีอยู่ในดินแดนของตนเองและจะใช้มาตรการท่ีเพียงพอเพ่ือป้องกันอากาศ
ยานและการตรวจสอบลูกเรือและการนําของติดตัวของพวกเขารายการเช่นเดียวกับสินค้าและอากาศ
ยานร้านค้าก่อนและระหว่างการโหลดหรือขนถ่าย ประเทศสมาชิกจะต้องทําการการพิจารณาในเชิง
บวกต่อการร้องขอจากภาคีอ่ืนใด สําหรับมาตรการรักษาความปลอดภัยเป็นพิเศษเพ่ือตอบสนองภัย
คุกคามโดยเฉพาะ40 
 5) เมื่อมีเหตุการณ์หรือการคุกคามของเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นจากการจับกุมที่ผิดกฎหมายของ
เคร่ืองบินพลเรือนหรือการกระทําผิดกฎหมายอ่ืนๆกับความปลอดภัยของลูกเรือเคร่ืองบินสนามบิน
หรือสิ่งอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศที่เกิดขึ้น ภาคีสมาชิกจะต้องช่วยเหลือคนอ่ืนโดยการ
สื่อสารการอํานวยความสะดวกและมาตรการอ่ืนๆที่เหมาะสมที่จะทําให้ยุติอย่างรวดเร็วและปลอดภัย
กับเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นหรือการคุกคามดังกลา่ว41  
 6) เมื่อใดก็ตามท่ีภาคีมีเหตุอันควรเช่ือว่าภาคีสมาชิกอีกฝ่ายหน่ึงได้เลี่ยงไม่ปฏิบัติการรักษา
ความปลอดภัยของกฎการบินภายใต้ข้อตกลงนี้ ที่เก่ียวกับบทบัญญัติข้อบทน้ี เจ้าหน้าที่การบินอาจขอ

                                                                                                                                                                          

provisions established by the International Civil Aviation Organisation and designated as Annexes 
to the Convention; they shall require that operators of aircraft of their registry, operators of 
aircraft who have their principal place of business or permanent residence in their territory, and 
the operators of airports in their territory act in conformity with such aviation security provisions. 

40 ARTICLE 6 AVIATION SECURITY of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 
SERVICES. 
  Each Contracting Party shall observe the security provisions required by the other 
Contracting Parties for entry into, departure from, and while within their respective territories and 
to take adequate measures to protect aircraft and to inspect crew, and their carry-on items, as 
well as cargo and aircraft stores, prior to and during loading or unloading. Each Contracting Party 
shall also give positive consideration to any request from another Contracting Party for special 
security measures to meet a particular threat. 

41 ARTICLE 6 AVIATION SECURITY of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 
SERVICES. When an incident or threat of an incident of unlawful seizure of civil aircraft or  

other unlawful acts against the safety of crew, aircraft, airports or air navigation facilities occurs, 
the Contracting Parties shall assist one another by facilitating communications and other 
appropriate measures intended to terminate rapidly and safely such incident or threat. 



41 
 

คําปรึกษาได้ทันทีกับเจ้าหน้าที่การบินของภาคีสมาชิกอ่ืนๆ หากไม่สามารถบรรลุการหารือได้ภายใน 
15 วันหลังจากที่ได้รับข้อร้องเรียนจากภาคีอีกฝ่ายหน่ึง จะนําไปสู่การรอพิจารณาหรือยกเลิกและ
ระงับใช้ข้อกําหนดเง่ือนไขหรือข้อจํากัดที่เก่ียวกับการอนุญาตการบินของรัฐภาคีดังกล่าวน้ัน หากเป็น
กรณีฉุกเฉินเร่งด่วนรัฐภาคีหน่ึงอาจกําหนดมาตรการช่ัวคราวก่อนที่จะครบกําหนด 15 วันดังกล่าว
ข้างต้น42 
 7) ประเทศสมาชิกต้องมีสายการบินของภาคีอ่ืนในการให้บริการกับภาคีสมาชิกที่จะส่ง
โปรแกรมรักษาความปลอดภัยของผู้ประกอบการ ซึ่งได้รับการอนุมัติจากผู้มีอํานาจในการบินของภาคี
สมาชิกของสายการบินที่ได้รับการยอมรับ43 
 2.5.5 การเก็บภาษีศุลกากร 
 ในข้อบท 7 ของข้อตกลงอาเซียนในภาคบรกิารการขนส่งทางอากาศ(AMAAFS) ได้
กําหนดการเก็บภาษีศุลกากรของข้อตกลงนี้ไว้ ซึ่งมีดังต่อไปนี้ 
 1). อัตราภาษีที่จะถูกนํามาใช้โดยสายการบินที่กําหนดหรือสายการบินของภาคีผู้ทําสัญญา
การให้บริการทางอากาศ ซึ่งข้อตกลงนี้จะจัดต้ังข้ึนในระดับที่เหมาะสมโดยคํานึงถึงการจ่ายเงิน

                                                            
42 ARTICLE 6 AVIATION SECURITY of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 

SERVICES. 
When a Contracting Party has reasonable grounds to believe that another Contracting 

Party has departed from the aviation security provisions of this Article, the aeronautical 
authorities of that Contracting Party may request immediate consultations with the aeronautical 
authorities of the other Contracting Party. Failure to reach a satisfactory agreement within fifteen 
(15) days from the date of receipt by the other Contracting Party of such request shall constitute 
grounds to withhold, revoke, suspend, impose conditions on or limit the operating authorisation 
and technical permission of an airline or airlines of that Contracting Party. When required by an 
emergency, a Contracting Party may take interim action prior to the expiry of fifteen (15) days. 

43 ARTICLE 6 AVIATION SECURITY of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 
SERVICES. 

 Each Contracting Party shall require the airline(s) of another Contracting Party providing 
service to that Contracting Party to submit a written operator security programme which has 
been approved by the aeronautical authority of the Contracting Party of that airline for 
acceptance. 
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เก่ียวข้องทั้งหมดรวมทั้งผลประโยชน์ของค่าใช้จ่ายในการดําเนินการในลักษณะของการให้บริการ 
กําไรที่เหมาะสมกับภาษีของสายการบินอ่ืนๆและพิจารณาในเชิงพาณิชย์อ่ืน ๆ ด้วย44   
 2) อัตราภาษีทีเ่รียกเก็บโดยสายการบินจะไม่ถูกย่ืนกับหรือได้รับการอนุมัติโดยทั้งภาคีสมาชิก 
อย่างไรก็ตามในกรณีที่กฎหมายระดับชาติของภาคีผู้ทําสัญญาต้องรับอนุมัติจากภาษีการประยุกต์ใช้ 
ในกรณีดังกล่าวหลักการของการแลกเปลี่ยนอาจจะถูกนํามาใช้โดยภาคีที่เก่ียวข้อง45  
 3) ภาคีผูท้ําสญัญาตกลงจะให้ความสนใจโดยเฉพาะภาษีที่อาจจะไม่เหมาะสมเพราะปรากฏ
ว่าไม่มีเหตุผลอันสมควรในการเลือกปฏิบัติอย่างไม่เหมาะหรือมีข้อจํากัด เพราะการละเมิดของการ
จัดเก็บภาษีโดยเฉพาะทางตรงหรือทางอ้อม46   
 4) ภาคีผูท้ําสญัญาต้องมั่นใจว่าสายการบินที่กําหนดให้ประชาชนท่ัวไปมีข้อมูลทีค่รบถ้วนและ
ครอบคลุมเกี่ยวกับค่าโดยสารทางอากาศและราคาและเง่ือนไขที่แนบมาในการโฆษณาให้กับ
ประชาชนเกี่ยวกับค่าโดยสาร47 

                                                            
44 ARTICLE 7 TARIFFS of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES.  
The tariffs to be applied by the designated airline or airlines of a Contracting Party for air 

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

45 ARTICLE 7 TARIFFS of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES.  
Tariffs charged by airlines shall not be required to be filed with, or approved, by either 

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

46 ARTICLE 7 TARIFFS of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES.  
The Contracting Parties agree to give particular attention to tariffs that may be 

objectionable because they appear unreasonably discriminatory, unduly high or restrictive 
because of theabuse of a dominant position, or artificially low because of direct or indirect 
governmental subsidy or support or other anti-competitive practices 

47 ARTICLE 7 TARIFFS of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES.  
The Contracting Parties shall ensure that the designated airlines provide the general 

public with full and comprehensive information on their air fares and rates and the conditions 
attached in advertisements to the public concerning their fares 
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 2.5.6 กิจการที่เก่ียวกับการบริการการขนส่งทางอากาศ 
       ในข้อบทท่ี 9 ของข้อตกลงอาเซียนในภาคบริการการขนส่งทางอากาศ (AMAAFS)  

ได้กําหนดการทํากิจการที่เก่ียวกับบริการการขนส่งทางอากาศดังต่อไปน้ี 
  1) ในการที่จะจัดต้ังกิจการสายการบินภายในประเทศ ภาคีจะต้องปฏิบัติตามหรือ
ทําให้สอดคล้องกับกฎหมายหรือข้อบังคับของประเทศสมาชิกท่ีได้เข้าไปทํากิจการและสายการบินน้ัน
มีสิทธิดังต่อไปน้ี48 
   1.1) ในความสมัพันธ์กับรายการท่ีอยู่อาศัยและการจ้างงานเพ่ือนํามาและ
รักษาในอาณาเขตของภาคี ผู้ทําสัญญาทั้งผูบ้ริหารและพนกังานอ่ืน ๆ ผู้เช่ียวชาญด้านอุปกรณ์
สํานักงานและอุปกรณ์อ่ืนๆทีเ่ก่ียวข้องและสื่อส่งเสริมการขายที่จําเป็นสําหรับการดําเนินงานในการ
ให้บริการขนสง่สินค้าทางอากาศระหว่างประเทศ 49 
   1.2) เพ่ือสร้างสํานักงานในอาณาเขตของภาคีผู้ทําสัญญาอีกสําหรับ
วัตถุประสงค์ของการช่ัวคราวโปรโมช่ันและการขายบริการทางอากาศน้ัน50 
   1.3) มีส่วนร่วมในการขายบริการทางอากาศในดินแดนของภาคีสมาชิกอ่ืนๆ
ได้โดยตรงและข้ึนอยู่กับดุลยพินิจของตนผ่านตัวแทน การขายบริการทางอากาศดังกล่าว จะเป็นอิสระ

                                                            
48 ARTICLE 9 COMMERCIAL ACTIVITIES of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR 

FREIGHT SERVICES.  
1.In accordance with the laws and regulations of the other Contracting Parties, the 

designated airline of one a Contracting Party shall have the right 
49 ARTICLE 9 COMMERCIAL ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES.  
in relation to entry, residence and employment, to bring in and maintain in the territory 

of the other Contracting Parties managerial and other specialist staff, office equipment and other 
related equipment and promotional materials required for the operation of international air 
freight services 

50 ARTICLE 9 COMMERCIAL of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 
SERVICES. 

 to establish offices in the territory of the other Contracting Party for the purposes of 
provision, promotion and sale of air services 
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ในการซื้อบริการดังกล่าวในสกุลเงินท้องถิ่นของดินแดนน้ันหรือภายใต้กฎหมายและกฎระเบียบของ
ชาติในสกุลเงินที่แปลงสภาพได้อย่างอิสระของประเทศอ่ืนๆ51 
   1.4) การแปลงและนําส่งไปยังที่ต้องการรายได้ท้องถิ่นในสว่นที่เกินจาก
จํานวนเงินที่เบิกจ่ายในประเทศ การแปลงและการโอนเงินจะได้รับอนุญาตให้ทันทีโดยไม่มีข้อจํากัด 
หรือการจัดเก็บภาษีในส่วนดังกล่าวในอัตราแลกเปลี่ยนทีใ่ช้บังคับกับการทําธุรกรรมการโอนเงินใน
ปัจจุบันและในวันที่สายการบินทําให้การประยุกต์ใช้สําหรับการโอนเงินครั้งแรก แปลงและการโอน
เงินดังกล่าวจะต้องเป็นไปตามกฎระเบียบของการแลกเปลี่ยนเงินตราต่างประเทศภาคีที่เก่ียวข้อง52

   1.5) การจ่ายสาํหรับค่าใช้จ่ายในท้องถิ่น รวมทั้งการซื้อนํ้ามันเช้ือเพลิงใน
อาณาเขตของภาคีสมาชิกอ่ืนๆในสกุลเงินทอ้งถิ่นขึ้นอยู่กับดุลยพินิจของพวกเขา, สายการบินของแต่
ละภาคีอาจจะจ่ายสําหรับค่าใช้จ่ายดังกล่าวในดินแดนของภาคีสมาชิกอ่ืนๆในสกุลเงินทีแ่ปลงสภาพได้
อย่างอิสระตามระเบียบสกุลเงินท้องถิ่น53 

                                                            
51 ARTICLE 9 COMMERCIAL of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 

SERVICES. 
to engage in the sale of air services in the territory of the other Contracting Party directly 

and, at its discretion, through its agents; to sell such air services , and any person shall be free to 
purchase such services in local currency of that territory or, subject to the national laws and 
regulations, in freely convertible currencies of other countries 

52 ARTICLE 9 COMMERCIAL of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 
SERVICES  

to convert and remit to the territory of its incorporation, on demand, local revenues in 
excess of sums locally disbursed. Conversion and remittance shall be permitted promptly 
without restrictions or taxation in respect thereof at the rate of exchange applicable to current 
transactions and remittance on the date the airline makes the initial application for remittance. 
Such conversion and remittance shall be made in accordance with the foreign exchange 
regulations of the Contracting Party concerned 

53 ARTICLE 9 COMMERCIAL of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 
SERVICES. 

 to pay for local expenses, including purchases of fuel, in the territories of the other 
Contracting Parties in local currency. At their discretion, the airline(s) of each Contracting Party 
may pay for such expenses in the territory of the other Contracting Parties in freely convertible 
currencies according to local currency regulation 
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  2) ในการดําเนินงานหรือการให้บริการที่ได้รบัอนุญาตบนเส้นทางที่ตกลงกันไว้ที่ 
สายการบินเป็นผู้กําหนดกําหนดอาจอยู่ภายใต้กฎหมายและกฎระเบียบแห่งชาติเพ่ือเข้าสู่การ
เตรียมการด้านการตลาดซึ่งอาจจะจํากัดร่วมกันเพ่ือป้องกันพ้ืนที่ที่มี:  

1) สายการบินหรือสายการบินของประเทศสมาชิกในสญัญาเดียวกัน  
2) สายการบินหรือสายการบินของภาคีสมาชิกอ่ืนๆ และ  
3) ผู้ให้บริการขนส่งพ้ืนผิวของภาคีผู้ทําสัญญาใดๆ 

โดยมีเง่ือนไขว่าผู้เข้าร่วมทั้งหมดในการเตรียมการดังกล่าวเพ่ือจะขออนุมัติที่เหมาะสมและเพ่ือ
ตอบสนองความต้องการ และการนําไปใช้กับการเตรียมการดังกล่าว54   
 2.1) ภายใต้กฎหมายของประเทศและกฎระเบียบของแต่ละฝ่าย ผู้ทําสญัญาใด ๆ 
ตามท่ีสายาการบินกําหนดและผู้ให้บริการทางอ้อมของการขนส่งสินค้าของแต่ละภาคีสมาชิก 
จะได้รับอนุญาตโดยไม่มีข้อจํากัด ที่จะจ้างงานในการเช่ือมต่อกับบริการขนส่งสินค้าทาง
อากาศระหว่างประเทศสําหรับการขนส่งสนิค้าไปยังหรือจากจุดใด ๆ ภายในหรือภายนอก
ดินแดนของภาคีผู้ทําสญัญารวมทั้งการขนสง่ไปและกลับจากสนามบินทั้งหมดที่มีสิ่งอํานวย
ความสะดวกทางศุลกากร และรวมทั้งที่บังคับใช้สิทธิในการขนส่งสินค้าในพันธบัตรภายใต้
กฎหมายและระเบียบข้อบังคับ  

  การขนส่งสินคา้ดังกล่าวไม่ว่าจะย้ายจากทางบกหรือทางอากาศจะมีการเข้าถึงไปยัง
สนามบินศุลกากรพร้อมทั้งสิ่งอํานวยความสะดวก ภายใต้กฎหมายของประเทศและ
กฎระเบียบของแต่ละภาคีสมาชิกที่สายการบินกําหนด อาจเลือกที่จะดําเนินการเองในการ
ขนส่งทางบกของตนหรือเพ่ือให้ผ่านข้อตกลงกับผู้ให้บริการทางบกอ่ืน ๆ รวมท้ังการขนส่งที่

                                                            
54 ARTICLE 9 COMMERCIAL of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 

SERVICES. 
 In operating or holding out the authorised services on the agreed routes, the designated 

airline(s) may, subject to national laws and regulations, enter into cooperative marketing 
arrangements which may include but are not limited to code-sharing, block-space with: 

 a. an airline or airlines of the same Contracting Party; 
 b. an airline or airlines of the other Contracting Parties; and 
 c. a surface transportation provider of any Contracting Parties 

  provided that all participants in such arrangements hold the appropriate authorisation and meet 
the requirements applied to such arrangements. 
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ดําเนินการโดยสายการบินอ่ืนและผูใ้ห้บริการทางอ้อมการขนส่งสินค้า เช่น บริการขนสง่
สินค้าขนส่งอาจจะนําเสนอในคร้ังเดียว ผ่านราคาสําหรับอากาศและพ้ืนผิวการขนส่งรวมกัน
ให้ส่งสินค้าทางเรือ55 

 2.5.7 การกําหนดคา่ใช้จ่าย 
         ข้อบทที่ 10 อาเซียนในภาคบริกทางขนส่งทางอากาศ (AMAAFS) ได้กําหนด

ค่าใช้จ่ายให้ส่วนของการบริการทางอากาศไว้ดังต่อไปนี้ 
 1) ประเทศสมาชิกไม่สามารถที่จะกําหนด หรืออนุญาตใหส้ายการบินของตนกําหนด

ค่าใช้จ่ายที่สูงกว่าประเทศสมาชิกอ่ืนหรือสูงกว่าที่กําหนดไว้ในข้อตกลงในการบริการการขนส่งทาง
อากาศท่ีคล้ายกัน56 

 2) ในการทําสญัญา แต่ละประเทศสมาชิกจะขอแนะนําให้คําปรึกษาเกี่ยวกับ
ค่าใช้จ่ายของผู้ใช้ระหว่างหน่วยงานที่มีอํานาจการชาร์จ สายการบินที่ใช้บริการ และสิ่งอํานวยความ

                                                            
55 ARTICLE 9 COMMERCIAL of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 

SERVICES. 
 Subject to the national laws, rules and regulations of each Contracting Party, any 

designated airline(s) and indirect providers of cargo transportation of each Contracting Party shall 
be permitted without restriction to employ in connection with international air freight services 
any surface transportation for cargo to or from any points within or outside the territories of the 
Contracting Parties, including transport to and from all airports with customs facilities, and 
including, where applicable, the right to transport cargo in bond under applicable laws and 
regulations. Such cargo, whether moving by surface or by air, shall have access to airport customs 
processing and facilities. Subject to the national laws, rules and regulations of each Contracting 
Party, the designated airline(s) may elect to perform their own surface transportation or to 
provide its through arrangements with other surface carriers, including surface transportation 
operated by other airlines and indirect providers of cargo transportation. Such intermodal cargo 
services may be offered at a single, through price for the air and surface transportation combined, 
provided that shippers are not misled as to the facts concerning such transportation. 

56 ARTICLE 10 USER CHARGES of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 
SERVICES. 

 1.No Contracting Party shall impose or permit to be imposed on the designated airlines 
of another Contracting Party user charges higher than those imposed on its own airlines operating 
similar international air freight services. 
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สะดวกที่มีให้บริการ โดยผู้ที่เช่ียวชาญเจ้าหน้าที่ที่ปฏิบัติผ่านองค์กรตัวแทนสายการบินเหล่าน้ัน แจ้ง
ให้ทราบถึงความเหมาะสมของข้อเสนอใด ๆ สําหรับการเปลี่ยนแปลงในค่าใช้จ่ายที่ผู้ใช้ควรจะให้กับผู้
บริการดังกล่าว เพ่ือให้ผู้ใช้บริการแสดงความคิดเห็นของพวกเขาก่อนที่จะมีการเปลี่ยนแปลงการทํา
สัญญาแต่ละประเทศต่อไป จะส่งเสริมให้หน่วยงานที่มีอํานาจเรียกเก็บเงินและผู้ใช้บรกิารเช่นการ
แลกเปลี่ยนข้อมูลที่เหมาะสมเก่ียวกับค่าใช้จ่ายของผู้ใช้บริการ57 

2.5.8 การเก็บภาษีศุลกากร 
ข้อบทท่ี 11 ในเร่ืองของการเก็บภาษีศุลกากรของประเทศสมาชิกได้กําหนดไว้ในข้อตกลง

อาเซียนในภาคบริกทางขนสง่ทางอากาศ (AMAAFS) ดังต่อไปนี้ 
1) การทําสัญญาแต่ละประเทศสมาชิกจะต้องอยู่บนพ้ืนฐานของความสัมพันธ์ซึ่งกันและกัน 

ซึ่งอาจจะได้รับการยกเว้นจากสายการบินที่กําหนดของประเทศสมาชิกภายในขอบเขตที่อยู่ภายใต้
กฎหมายของประเทศน้ันและกฎระเบียบจากภาษีศุลกากร ภาษีสรรพสามิตค่าธรรมเนียมการ
ตรวจสอบและการปฏิบัติหน้าที่ของชาติอ่ืน ๆ รวมถึงค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับเคร่ืองบินนํ้ามันเช้ือเพลิง 
อุปกรณ์ภาคพ้ืนดิน นํ้ามันหลอ่ลื่น อุปกรณ์ทางเทคนิคบริโภคอะไหล่ เคร่ืองมืออุปกรณ์อากาศยาน
ปกติร้านค้าอากาศยานและรายการอ่ืน ๆ เช่นพิมพ์ใบนําส่งสินค้าปรับอากาศ ค่าใช้จ่ายโดยที่สายการ
บินกําหนดไว้สําหรับการใช้หรือการนําไปใช้ ในการเช่ือมต่อเกี่ยวกับการดําเนินงานหรือการบริการ 

 
 

                                                            
57 ARTICLE 10 : USER CHARGES of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 

SERVICES.                                                                                                                         
 Each Contracting Party shall encourage consultations on user charges between its 
competent charging authorities and airlines using the services and facilities provided by those 
charging authorities, where practicable through those airlines' representative organisations. 
Reasonable notice of any proposals for changes in user charges should be given to such users to 
enable them to express their views before changes are made. Each Contracting Party shall further 
encourage its competent charging authorities and such users to exchange appropriate information 
concerning user charges. 
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ของอากาศยานของสายการบินที่กําหนดของภาคีอ่ืน เช่น การดําเนินงานบริการที่ตกลงกัน
ไว้58 ถึงอย่างไรก็ตาม ได้มีข้อยกเว้นในการเก็บภาษีศุลกากร59ไว้ ดังต่อไปนี้ 

 1.1) การนําเข้ามาในอาณาเขตของภาคีผู้ทําสัญญาในนามของสายการบินที่กําหนด
ของภาคีผู้อ่ืน60 
  1.2) การเก็บไว้บนเคร่ืองบินของคณะกรรมการของสายการบินที่กําหนดให้ภาคีหน่ึง
เมื่อได้มาถึงในหรือออกจากอาณาเขตของภาคีผู้ทําสัญญา61 
  1.3) การขนถ่ายสินค้าบนเคร่ืองบินของสายการบินที่กําหนดของภาคีหน่ึงดินแดน
ของภาคี และมีวัตถุประสงค์เพ่ือใช้ในการดําเนินบริการที่ตกลงกันไว้ หรือไม่ว่ารายการดังกล่าวมีการ

                                                            
58 ARTICLE 11 CUSTOMS DUTIES of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 

SERVICES.  
Each Contracting Party shall on the basis of reciprocity exempt a designated airline of 

any other Contracting Party to the fullest extent possible under its national laws, rules and 
regulations from customs duties, excise taxes, inspection fees and other national duties and 
charges on aircraft, fuel, ground equipment, lubricating oils, consumable technical supplies, spare 
parts including engines, regular aircraft equipment, aircraft stores and other items, such as printed 
air waybills, any printed material which bears the insignia of the company printed thereon and 
usual publicity material distributed free of charge by that designated airline, intended for use or 
used solely in connection with the operation or servicing of aircraft of the designated airline of 
such other Contracting Party operating the agreed services 

59 ARTICLE 11 CUSTOMS DUTIES of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 
SERVICES.                                                                                                                       
 The exemptions granted by this Article shall apply to the items referred to in paragraph 

60 ARTICLE 11 CUSTOMS DUTIES of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 
SERVICES.  

introduced into the territory of the Contracting Party by or on behalf of the designated 
airline of another Contracting Party; 

61 ARTICLE 11 CUSTOMS DUTIES of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 
SERVICES. 

 retained on board aircraft of the designated airline of one Contracting Party upon arrival 
in or leaving the territory of another Contracting Party 
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ใช้หรือบริโภคท้ังหมดภายในอาณาเขตของภาคีผู้ทําสัญญาอนุญาตให้ได้รับการยกเว้นให้เป็นเจ้าของ
รายการดังกล่าวไม่ได้โอนในอาณาเขตของภาคีผู้ทําสัญญาดังกล่าว62 
  1.4) อุปกรณ์ในอากาศปกติ รวมถึงวัสดุ และอุปกรณ์ไว้ตามปกติบนเคร่ืองบินของ
สายการบินที่กําหนดของภาคีใด ๆ อาจจะยกเลิกการโหลดในอาณาเขตของภาคีผู้ทําสัญญา โดยความ
เห็นชอบของเจ้าหน้าที่ศุลกากรของดินแดนว่า ในกรณีเช่นน้ีพวกเขาอาจจะอยู่ภายใต้การกํากับดูแล
ของหน่วยงานดังกล่าวขึ้นอยู่กับเวลาที่พวกเขาจะกลับออกหรือจําหน่ายตามระเบียบศุลกากรเป็น
อย่างอ่ืน63  

2) ข้อยกเว้นทีร่ะบุไว้ตามมาตรานี้จะสามารถใช้ได้กับสายการบินที่ได้กําหนดของภาคีหน่ึง ที่
ได้ทําสัญญากบัสายการบินที่กําหนดไว้ในทํานองเดียวกันกับการได้รับการยกเว้นดังกล่าวจากภาคีอ่ืน 
หรือทําสัญญาภาคีของเงินกู้ หรือการโอนในดินแดนอ่ืน ๆ หรือทีท่ําสญัญารายการท่ีภาคีได้ระบุไว้64 

                                                            
62 ARTICLE 11 CUSTOMS DUTIES of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 

SERVICES. 
taken on board aircraft of the designated airline of one Contracting Party in the territory 

of another Contracting Party and intended for use in operating the agreed services whether or 
not such items are used or consumed wholly within the territory of the Contracting Party granting 
the exemption, provided the ownership of such items is not transferred in the territory of the 
said Contracting Party 

63 ARTICLE 11 CUSTOMS DUTIES of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 
SERVICES. 

  The regular airborne equipment, as well as the materials and supplies normally 
retained on board the aircraft of a designated airline of any Contracting Party, may be unloaded 
in the territory of another Contracting Party only with the approval of the customs authorities of 
that territory. In such case, they may be placed under the supervision of the said authorities up 
to such time as they are re-exported or otherwise disposed of in accordance with customs 
regulations 

64 ARTICLE 11 CUSTOMS DUTIES of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 
SERVICES.  The exemptions provided by this Article shall also be available where the designated 
airline(s) of one Contracting Party has contracted with another designated airline, which similarly 
enjoys such exemptions from another Contracting Party or Contracting Parties, for the loan or 
transfer in the territory of the other Contracting Party or Contracting Parties of the items specified 
in paragraph 1 of this Article 
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2.5.9 การแข่งขันทีเ่ปน็ธรรม 
 ข้อบทท่ี 12 ของอาเซียนในภาคบริการการขนส่งทางอากาศ (AMAAFS) ได้กําหนด

ข้อตกลงในการแข่งขันทางด้านการบริการทางอากาศ ให้ประเทศภาคีทุกประเทศปฏิบัติเหมือนกันกับ
ประเทศสมาชิกผู้เป็นคู่สัญญา ดังต่อไปนี้ 

 1) แต่ละสายการบินของประเทศสมาชิกจะมีโอกาสท่ีจะได้รับความเป็นธรรมเท่า
เทียมกันในการแข่งขันในการให้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศภายใต้ข้อตกลงนี้65 
  2) ประเทศสมาชิกจะไม่เลือกปฏิบัติ และการปฏิบัติต่อต้านการแข่งขัน 
ประทศท่ีเป็นภาคีสมาชิกและสายการบินที่กําหนอาจจะทําให้ส่งผลกระทบต่อตําแหน่งในการแข่งขัน
ของสายการบินที่กําหนดของภาคีสมาชิกอ่ืน ๆ66 

2.5.10 การปอ้งกัน 
 ข้อบทท่ี 13 ของอาเซียนในภาคบริการการขนส่งทางทางอากาศ (AMAAFS) ได้

กําหนดแนวทางการป้องกันในการท่ีประเทศสมาชิกกระทาํการแข่งขันทีไ่ม่เป็นธรรม ดังต่อไปนี้ 
 1) สมาชิกในขอ้ตกลงนี้ ยอมรับว่าการปฏิบัติของสายการบินดังต่อไปน้ี ถือว่าเป็น

การปฏิบัติแข่งขันที่ไม่เป็นธรรม คือ การเรยีกเก็บเงินค่าโดยสารและอัตราในเส้นทางทีอ่ยู่ในระดับที่ไม่
เพียงพอที่จะครอบคลุมค่าใช้จ่ายในการให้บริการการขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศที่
เก่ียวข้องน้ัน รวมถึงความถ่ีของการให้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศ การปฏิบัติใน
คําถามที่ย่ังยืนมากกว่าช่ัวคราว การปฏิบัติในคําถามที่มีผลกระทบทางเศรษฐกิจอย่างรุนแรงในทางลบ

                                                            
65 ARTICLE 12 FAIR COMPETITION of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 

SERVICES.   
 Each Contracting Party agrees: 
a. that each designated airline shall have a fair and equal opportunity to compete in 

providing the international air freight services governed by this Agreement, and 
66 ARTICLE 12 FAIR COMPETITION of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 

SERVICES. 
   b. to take action to eliminate all forms of discrimination and/or anti-competitive 

practices by that Contracting Party and/or its designated airlines that it deems to adversely affect 
the competitive position of a designated airline of any other Contracting Party 
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ต่อ หรือทําให้เกิดความเสียหายอย่างมีนัยสําคัญแกส่ายการบินอ่ืน การปฏิบัติในคําถามที่สะท้อนให้
เห็นถึงความต้ังใจท่ีชัดเจน และพฤติกรรมทีแ่สดงให้เห็นการละเมิดถึงการแข่งขันที่ไม่เป็นธรรม67 

 2) ทุนการช่วยเหลือของรัฐหรือเงินอุดหนุน จะต้องมีความโปร่งใสในหมูภ่าคีสมาชิก
และจะไม่บิดเบือนการแข่งขันระหว่างสายการบินที่กําหนดของภาคีผู้ทําสัญญา ภาคผีูท้ําสัญญาที่
เก่ียวข้องจะต้องให้ภาคีที่สนใจทําตามคําขอของพวกเขา โดยมีข้อมูลที่สมบูรณ์เก่ียวกับการอนุญาต
ดังกล่าวและการแก้ไขใด ๆ หรือส่วนขยายของทุนดังกล่าว โดยต้องได้รับอย่างรวดเร็วและต้องเป็น
ความลับ68 

 3) หากเจ้าหน้าที่การบินของภาคีผู้ทําสัญญาหน่ึงพิจารณาว่าการดําเนินการที่ต้ังใจ
หรือการดําเนินการโดยสายการบินที่กําหนดของสัญญาอีกภาคี อาจเป็นพฤติกรรมการแข่งขันที่ไม่เป็น
ธรรมสอดคล้องกับตัวช้ีวัดที่ระบุไว้ในวรรค1 หรือการเลือกปฏิบัติใด โดยวิธีการของความช่วยเหลือ
ของรัฐเกินควรหรือเงินอุดหนุนจากภาคีสมาชิกอ่ืน ๆ ที่พวกเขาอาจจะขอคําปรึกษาตามมาตรา 17 

                                                            
67 ARTICLE 13 SAFEGUARDS of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 

SERVICES.   
1. The Contracting Parties agree that the following airline practices may be regarded as 

possible anti-competitive practices that may merit closer examination: 
a. charging fares and rates on routes at levels which are, in the aggregate, insufficient to 

cover the costs of providing the international air freight services to which they relate. 
b. the addition of excessive capacity or frequency of international air freight services. 
c. the practices in question are sustained rather than temporary. 
d. the practices in question have a serious negative economic effect on, or cause 

significant damage to another airline. 
e. the practices in question reflect an apparent intent or have the probable effect, of 

crippling, excluding or driving another airline from the market; and 
f. behaviour indicating an abuse of dominant position on the route. 
68 ARTICLE 13 SAFEGUARDS of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 

SERVICES.   
 The grant of state aid and/or subsidy shall be transparent among the Contracting 

Parties, and shall not distort competition among the designated airlines of the Contracting Parties. 
The Contracting Parties concerned shall furnish other interested Contracting Parties, upon their 
requests, with complete information on such grant and any revision to or extension of such grant. 
Such information shall be treated with the utmost sensitivity and confidentiality. 
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การให้คําปรึกษาและแก้ไข มีมุมมองในการแก้ไขปัญหา คําขอใดๆ ดังกล่าวจะมาพร้อมกับแจ้งให้
ทราบล่วงหน้าถึงเหตุผลสําหรับการร้องขอและให้คําปรึกษาจะเริ่มต้นภายในสิบห้า 15 วันนับจาก
วันที่ได้รับคําขอดังกล่าว69 
  4) หากภาคีลม้เหลวในการบรรลุถึงการแก้ไขปัญหาผ่านการให้คําปรึกษาใด ๆ ภาคี
อาจก่อให้เกิดกลไกการระงับข้อพิพาทตามมาตรา18 เพ่ือแก้ไขปัญหาขอ้พิพาทได้70  
  5) แต่ละภาคีสมาชิกมีสิทธิที่จะระงับเพิกถอนหรือกําหนดเง่ือนไขหรือจํากัดการ
อนุมัติการดําเนินงาน ที่เก่ียวกับสายการบินที่กําหนดโดยอีกคู่สัญญาหน่ึงควรจะมีเหตุอันควรเช่ือว่า
การปฏิบัติที่ไม่เป็นธรรมหรือการต่อต้านการแข่งขันที่เก่ียวข้องกับวรรค1 และวรรค 2 ของบทบัญญติั
น้ี กระทําโดยทําสัญญาของสายการบินที่กําหนด71 

                                                            
69 ARTICLE 13 SAFEGUARDS of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 

SERVICES.  
 If the aeronautical authorities of one Contracting Party consider that an operation or 

operations intended or conducted by the designated airline of another Contracting Partymay 
constitute unfair competitive behaviour in accordance with the indicators listed in paragraph 1, or 
any discrimination by means of undue state aid and/or subsidy by that other Contracting Party, 
they may request consultations in accordance with Article 17 (Consultations and Amendment) 
with a view to resolving the problem. Any such request shall be accompanied by notice of the 
reasons for the request, and the consultations shall begin within fifteen (15) days of the receipt 
of such request. 

70 ARTICLE 13 SAFEGUARDS of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 
SERVICES.   

If the Contracting Parties fail to reach a resolution of the problem through consultations, 
any Contracting Party may invoke the dispute resolution mechanism under Article 18 
(Settlementof Disputes) to resolve the dispute. 

71 ARTICLE 13 SAFEGUARDS of ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT 
SERVICES.   

 Each Contracting Partier shall have the right to withhold, revoke suspend, impose 
conditions on or limit the operating authorisations with respect to an airline designated by 
another contracting Party temporarily, should there be reasonable ground to believe that unfair 
or anti-competitive practices related to paragraphs 1 and 2 of this Article committed by a 
Contracting Party or its designated airline seriously affect the operation of its designated airline 
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2.5.11 การประยุกต์ใช้กฎหมายภายในของประเทศสมาชิก 
 ข้อบทท่ี 14 ของอาเซียนในภาคบริการการขนส่งทางอากาศ (AMAAFS) ได้กําหนด

ข้อตกลงในการประยุกต์ใช้กฎหมายภายในของประเทศภาคี ดังต่อไปนี้ 
 1) ในขณะที่เข้าสู่ภายในดินแดนหรือออกจากดินแดนของภาคีหน่ึง ในกฎหมายและ

กฎระเบียบที่เก่ียวข้องกับการดําเนินงาน และการนําของเคร่ืองบินจะต้องปฏิบัติตามที่ประเทศสมาชิก
น้ันกําหนด72  

 2) ในขณะที่เข้าสู่ภายในดินแดนหรือออกจากดินแดนหน่ึง ในภาคีกฎหมาย 
ระเบียบและกฎระเบียบที่เก่ียวข้องกับการรับเข้าหรือเดินทางออกจากดินแดนของตนหรือของลูกเรือ
บนเคร่ืองบินขนส่งสินค้า รวมถึงกฎระเบียบที่เก่ียวข้องกับการเข้ากวาดล้างการรักษาความปลอดภัย
การบิน ตรวจคนเข้าเมืองหนังสือเดินทางศุลกากร และการกักกันหรือในกรณีของจดหมายระเบียบ
ไปรษณีย์ ที่จะต้องปฏิบัติตามโดยหรือในนามของทีมงานหรือการขนส่งสินค้าของสายการบินของภาคี
อ่ืน73 
  3) ผู้โดยสารหรือสัมภาระ และสินค้าในการขนส่งผ่านอาณาเขตของภาคีผู้ทําสญัญา
ใดๆ และไม่ออกจากพ้ืนที่ของสนามบินที่สงวนไว้สําหรับจุดประสงค์ดังกล่าว จะไม่ได้รับการตรวจสอบ

                                                            
72 Article 14 APPLICATION OF LAES AND REGULATIONS of ASEAN MULTILATERAL 

AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES.   
While entering, within, or leaving the territory of one Contracting Party, its laws and rules 

relating to the operation and navigation of aircraft shall by complied with by the airline 
designated by any Contracting Party.  

73 Article 14 APPLICATION OF LAES AND REGULATIONS of ASEAN MULTILATERAL 
AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES.   

 While entering, within, or leaving the territory of one Contracting Party, its laws, 
regulations and rules relating to the admission to or departure from its territory of crew or cargo 
on aircraft (including regulations relating to entry, clearance, aviation security, immigration, 
passports, customs and quarantine or, in the case of mail, postal regulations) shall be complied 
with by, or on behalf of, such crew or cargo of the airlines of any other Contracting Party. 
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ใดๆ ยกเว้นสําหรับเหตุผลของการรักษาความปลอดภัยการบิน การควบคุมยาเสพติด การป้องกันของ
รายการที่ผิดกฎหมายหรือในกรณีพิเศษ74 
 ดังน้ัน อาจทําให้เห็นได้ว่าข้อตกลงอาเซียนในภาคบริการการขนส่งทางอากาศ (ASEAN 
MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES: AMAAS) เป็นเพียงการกําหนด
รายละเอียดในเร่ืองการบริการการขนส่งทางอากาศ ที่ได้กําหนดอัตราการเสียภาษีศุลกากร วิธีการใน
การดําเนินการผ่านศุลกากร และการปฏิบัติของสมาชิกภายในอาเซียนใหเ้ป็นไปหรือมีความสอดคล้อง
กัน เพ่ือไม่ให้เกิดความเหลื่อมล้ํากันภายในกลุ่มประเทศอาเซียนเดียวกันและทําให้เกิดการไม่เลือก
ปฏิบัติภายในกลุ่มประเทศสมาชิกเพ่ือที่จะทําให้การบริการขนส่งทางอากาศของกลุ่มประเทศสมาชิก
เป็นไปในทางเดียวกันและเพ่ือที่จะทําให้ประเทศสมาชิกมมีาตรฐานในการขนส่งที่ตํ่าได้มีการปฏิบัติ
หรือพัฒนาให้อยู่ในมาตรฐานข้ันตํ่าที่กําหนดไว้ และทําให้เห็นได้ว่า ถึงอย่างไรก็ตามประเทศท่ีเป็น
สมาชิกก็ยังที่จะสามารถสนับสนุนหรือให้ความช่วยเหลือกับสายการบินของประเทศสมาชิกหากเกิด
ปัญหาและยังมีอํานาจในการตัดสินใจในเรือ่งของการกระทําการต่าง ๆ ของประเทศท่ีจะขอเข้ามาทํา
การขนส่งภายในประเทศที่เป็นสมาชิก โดยดูได้จากบทบัญญัติที่ได้กําหนดไว้ด้านบน  
 จากการท่ีผู้ศึกษาได้ทําการศึกษามาแล้วข้างต้น ทําให้พิจารณาได้ว่าถึงแม้จะเป็นธุรกิจที่
เก่ียวข้อง หรือเป็นของเอกชนภายในประเทศ แต่อาจจะเกิดปัญหาหากรัฐน้ันหรือประเทศท่ีเป็น
เจ้าของสายการบินน้ันยังคงเข้ามาให้ความช่วยเหลือหรือขอคําปรึกษาจากประเทศสมาชิกอ่ืนเพ่ือช่วย
สายการบินของประเทศของตน ในอยู่ในเกณฑ์ที่ผ่านมาตรฐานขั้นตํ่าที่ได้ทําการตกลงไว้มนข้อตกลง
น้ัน ถึงแม้จะมขี้อตกลงอาเซียนในภาคบริการการขนส่งทางอากาศ (AMMAS) อย่างไรก็ตามยังได้มี
การกําหนดถึงข้อตกลงและกฎเกณฑ์ที่เก่ียวกับการค้าบริการไว้ในข้อตกลงที่เก่ียวกับการค้าเสรี
อาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA) เพ่ือเป็นการกําหนดข้อตกลงในเรื่องการค้าบริการใน
เขตที่ทําการตกลงการค้าเสรีที่กลุ่มประเทศอาเซียนได้ทําการตกลงไว้ ซึ่งผู้ศึกษาจะข้อศึกษาในหัวข้อ
ต่อไป 
                                                            

74 Article 14 APPLICATION OF LAES AND REGULATIONS of ASEAN MULTILATERAL 
AGREEMENT ON AIR FREIGHT SERVICES.   

Passengers, baggage and cargo in transit through the territory of any Contracting Party 
and not leaving the area of the airport reserved for such purpose shall not undergo any 
examination except for reasons of aviation security, narcotics control, prevention of illegal entry 
or in special circumstances. 
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2.6 เขตการคา้เสรี (ASEAN Free Trade Area: AFTA) 
 ประเทศสมาชิก (ASEAN) ด้ังเดิม 6 ประเทศ ได้แก่ ประเทศบรูไนดารุสซาลาม ประเทศ
อินโดนีเซีย  ประเทศมาเลเซยี ประเทศฟิลปิปินส์ ประเทศสิงคโปร์ และประเทศไทย ได้ประกาศจัดต้ัง
เขตการค้าเสรีอาเซียน หรืออาฟต้า ในเดือนมกราคม ค.ศ. 1992 โดยความคิดริเร่ิมของนายกรัฐมนตรี
ของไทยในขณะนั้น (นายอานันท์ ปันยารชุน) ต่อมามีสมาชิกใหม่เพ่ิมขึ้นอีก 4 ประเทศ ได้แก่ 
เวียดนาม (1995) ลาว และพม่า (1997) และกัมพูชา (1999) รวมประชากรอาเซียนทั้งสิ้น 500 ล้าน
คน75 ทําให้อาเซยีนมีความตกลง 2 ฉบับ ที่ใช้เป็นหลักเกณฑ์ในการดําเนินงานอาฟต้า ได้แก่ ความตก
ลงแม่บทว่าด้วยการขยายความร่วมมือทางเศรษฐกิจของอาเซียน (Framework Agreement on 
Enhancing ASEAN Economic Cooperation)76ที่ใช้เป็นกรอบการดําเนินความร่วมมือทาง
เศรษฐกิจด้านต่างๆ และความตกลงว่าด้วยอัตราภาษีพิเศษที่เท่ากันสําหรับเขตการค้าเสรีอาเซียนหรือ
เรียกสั้นๆว่า“ความตกลง CEPT” [Agreement on the Common Effective Preferential Tariff 
(CEPT) Scheme for the ASEAN Free Trade Area (AFTA)]77 ที่ใช้เป็นกลไกในการดําเนินงานเขต
การค้าเสรีอาเซียน 

วัตถุประสงค์ของ AFTA ประกอบด้วยวัตถุประสงค์สําคัญ 3 ประการ คือ 
1) ส่งเสริมให้การค้าในอาเซียนขยายตัวเพ่ิมมากขึ้น ทั้งน้ีเน่ืองจากสภาวการณ์ที่ผ่านมา

ประเทศสมาชิกต่างๆท่ีมีความใกล้ชิดกัน มกัจะมีการค้าระหว่างกันน้อยมาก ส่วนมากจะไปค้าขายกับ
ประเทศใหญ่ๆ  ที่มีสถานะเศรษฐกิจที่ดีหรือมั่นคง เช่น ประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศญี่ปุ่น กลุม่
ประเทศสหภาพยุโรปโดยเฉพาะในกลุ่มประเทศสหภาพยุโรปในแถบตะวันตก เป็นต้น จึงคิดกันว่าควร
ขยายการค้าภายในให้มากข้ึนกว่าที่เป็นอยู่ 

2) หากมีการรวมตัวกันเป็นเขตการค้าเสรีและมีการกําหนดให้อัตราภาษีระหว่างกันมีอัตราที่
ลดตํ่าลงจะเอ้ืออํานวยให้การลงทุนจากประเทศที่สามเข้ามาในอาเซียนมากขึ้น เพราะหากมาลงทุนใน

                                                            
75 กระทรวงการต่างประเทศ, เขตการค้าเสรีอาเซียน [Online], มกราคม 2556, แหล่งท่ีมา 

http://get.mirando.de/material/11449575/4305/d396a913-8890-b3f6-aeb22b6ae4494a3f/1/deliver. 
76 กระทรวงการต่างประเทศ, การค้าเสรีอาเซียนประเทศไทย [Online], มีนาคม 2556 แหล่งท่ีมา 

http://asean-free-trade-area.blogspot.com. 
77 กระทรวงการต่างประเทศ, เขตการค้าเสรีอาเซียนระหว่างประเทศ [Online], 4 มกราคม 2556, 

แหล่งท่ีมา http://asean-free-trade-area.blogspot.com. 
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ประเทศใดประเทศหน่ึงในเขตการค้าเสรีน้ี ก็จะสามารถผลิตสินค้าไปขายในประเทศอาเซียนอ่ืนได้ 
โดยไม่เสียภาษีหรือหากจะต้องเสียภาษีก็จะเสียภาษีในอัตราที่ตํ่ามาก 

3) ในขณะนั้น การแข่งขันทางการค้าในโลกเริ่มทวีความสําคัญและเป็นปัจจัยสําคัญสําหรับ
ประเทศกําลังพัฒนาเศรษฐกิจของตนเอง และด้วยการเจรจารอบอุรุกวัย ภายใต้กรอบ WTO ซึ่ง
อาเซียนคิดว่าหากมีการเตรียมความพร้อมในการเปิดเสรีระหว่างกันในกลุ่มเล็กน้ีก่อน ก็จะช่วยให้
สามารถสร้างสถานะการแข่งขันกับต่างประเทศและกลุ่มประเทศอ่ืนได้เพ่ิมมากขึ้น 

เป้าหมายประเทศสมาชิกจะลดภาษีสินค้าทุกรายการให้เหลือร้อยละ 0-5 ภายในเวลา 10 ปี 
จากที่เร่ิมต้นลดภาษี แล้วลดให้เหลือร้อยละ 0% ภายในปีพ.ศ. 2553-2558  แต่ทั้งน้ี ย่อมข้ึนอยู่กับ
ว่าเป็นสมาชิกเดิมหรือสมาชิกใหม่ จะต้องพยายามทยอยลด และในท้ายที่สุดจะต้องยกเลิกเคร่ืองกีด
กันทางการค้าทั้งหลายที่ไม่ใช่ภาษีต่าง ๆ ให้หมดไปด้วย เช่น การจํากัดโควตานําเข้าระหว่างกันและ
กัน และจะมผีลยกเลิกทันทีทีภ่าษีของประเทศน้ัน ๆ ลดเหลือร้อยละ 20 หรือการกําหนดมาตรฐาน
สินค้า หรือการออกใบอนุญาตนําเข้า ก็จะทยอยลดลงไปเช่นกัน อีกท้ังยังคํานึงถึงการพัฒนาของ
กฎหมายภายในประเทศสมาชิกด้วย ให้มีความพร้อมในด้านต่างๆ ก่อนที่จะมีการยอมรับเอาพันธกรณี
ทั้งหมดของความตกลง 

ซึ่งกรอบการเจรจาได้แบ่งเป็นประเด็นซึ่งรวมถึงในเรื่องของการค้าบริการ  เปิดเสรีภาค
บริการอย่างค่อยเป็นค่อยไป โดยให้ระดับการเปิดเสรีโดยรวมระหว่างอาเซียนกับคู่เจรจาสูงกว่าระดับ
การเปิดเสรีภายใต้องค์การการค้าโลกและเรยีกร้องให้มีการเปิดตลาดบริการในสาขาที่ไทยมีศักยภาพ 
รวมถึงการอํานวยความสะดวกให้ผู้บริหารและบุคลากรทีม่ีฝีมือของไทยสามารถเข้าไปทํางานใน
ประเทศน้ันได้  ให้รักษาสิทธิของไทยในการใช้มาตรการท่ีจําเป็นเพ่ือรักษาเสถียรภาพทางระบบ
การเงิน การธนาคาร การเคลื่อนย้ายเงินทุน อัตราแลกเปลี่ยน และสิทธิในการใช้มาตรการเพ่ือป้องกัน
ความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นในกรณีที่เกิดเหตุการณ์ที่อาจกระทบต่อดุลการชําระเงิน     
 
2.7 บทสรุปทา้ยบท 

การศึกษาข้อบทของความตกลงต่างๆ เพ่ือทําความเข้าใจเก่ียวกับหลักเกณฑ์ที่ได้กําหนดไว้
เป็นพันธกรณีที่รัฐภาคีจะต้องปฏิบัติตามในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) โดยเฉาะ
อย่างย่ิงที่เก่ียวกับธุรกิจกิจในด้านการจัดส่งเร่งด่วนแล้วพบว่าพันธกรณีในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจ 
(TPP) คือการที่ให้กลุม่ประเทศสมาชิกไม่เลือกปฏิบัติหรือต้องปฏิบัติกับกลุ่มประเทศสมาชิกให้มีความ
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เท่าเทียมกันกับบริษัทที่อยู่ในประเทศสมาชิกน้ัน และไมใ่ห้กลุ่มประเทศสมาชิกให้ความช่วยเหลือหรือ
แทรกแซงกิจการในธุรกิจเร่งด่วนภายในประเทศของตน ในบทต่อไปผู้ศึกษาจะขอทําการศึกษาถึง
กฎหมายภายในประเทศไทยที่มีการบังคับใช้กับธุรกิจการบริการจัดส่งเร่งด่วนว่ามีการกําหนด
มาตรการหรือหลักการอย่างใดไว้ มาตรการต่างๆ เหล่าน้ี มีความทันสมยัหรือได้บัญญติัถึงการบริการ
จัดส่งเร่งด่วนไว้อย่างไรเพียงใด สอดคล้องกับพันธกรณีแห้งความตกลงต่างๆท่ีได้ทําการศึกษามา
หรือไม่ โดยเฉพาะอย่างย่ิงความตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) หากประเทศไทยเข้า
ร่วมเป็นภาคีของข้อตกลงนี้จะต้องปรับปรุงหรือแก้ไขกฎหมายไทยประการใดเพ่ือให้มีความสอดคล้อง
กับพันธกรณีระหว่างประเทศรวมถึงกฎหมายของประเทศอาเซียน ทั้งน้ี เน่ืองจากหากประเทศไทยได้
เข้าร่วมเป็นภาคีในความตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) แล้วพันธกรณีของความตกลง
ดังกล่าวย่อมจะมีผลให้ประเทศไทยจะต้องยอมรับให้บริษทัต่างชาติเข้ามาลงทุนในธุรกิจการจัดส่ง
เร่งด่วนอย่างแน่นอน ซึ่งทําให้ประเทศไทยจะต้องศึกษาถึงผลดีและผลเสียในข้อตกลงนี้ที่มีผลกระทบ
ต่อประเทศไทยหากมีการเข้าร่วมเป็นสมาชิกของข้อตกลงนี้ 
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บทที่ 3 
กฎหมายของประเทศไทยท่ีมีความเก่ียวขอ้งกับธุรกิจการจัดส่งเร่งด่วน 

 
3.1 บทนาํ 
 ในบทที่ 3 น้ี ผูศ้ึกษาจะทําการศึกษากฎหมายของประเทศไทยที่มีความเกีย่วข้องกับธุรกิจ
การจัดส่งแบบเร่งด่วน ซึ่งมีดังต่อไป พระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477 พระราชกฤษฎีกา กําหนด
อํานาจ สิทธิ และประโยชน์ของบริษัทไปรษณีย์ไทย จํากัด พ.ศ. 2546 ไปรษณีย์นิเทศ พ.ศ. 2557 
พระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของ
คนต่างด้าว พ.ศ. 2542 และพระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ. 2496 เน่ืองจากผู้ศึกษาจะศกึษาเฉพาะใน
ส่วนของธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนซึ่งอยู่ในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก จึงจะของ
ศึกษากฎหมายภายในของประเทศไทยท่ีมคีวามเกี่ยวข้องกับธุรกิจการจัดส่งเร่งด่วนเพียงเท่าน้ัน และ
หากได้เข้าร่วมข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) แล้วควรที่จะต้องมีการปรับปรุงหรือ
แก้ไขกฎหมายภายในของประเทศไทยเพียงใดเพ่ือที่จะสามารถทําให้ได้รบัรู้ถึงผลกระทบที่จะเกิดขึ้น
ภายในประเทศหากประเทศไทยได้เข้าร่วม หรือ หากประเทศไม่เข้าร่วมข้อตกลงดังกล่าวควรท่ีจะต้อง
ปรับกฎหมายเพ่ือไม่ทําให้เกิดความเสียเปรียบหรือเลื่อมล้าํภายในกลุ่มประเทศต่างๆท่ีได้ทําข้อตกลง 
 
3.2 กฎหมายที่เก่ียวกับกิจการไปรษณีย ์
 3.2.1 พระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477 
  เน่ืองจากข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ในธุรกิจการจดัส่งแบบ
เร่งด่วนน้ันผู้ศึกษาเห็นว่ามีความเกี่ยวข้องกับในพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477 ไปรษณีย์นิเทศ 
พ.ศ. 2557 และพระราชกฤษฎีกา กําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชน์ของบริษัทไปรษณีย์ไทย พ.ศ.
2546 เน่ืองจากผู้ศึกษาเห็นว่าการขนส่งแบบเร่งด่วนนั้นได้มีการกําหนดถึงการขนส่งไปรษณียภัณฑ์ 
พัสดุภัณฑ์ซึ่งเหมือนกับกิจการภายในประเทศของเราคือไปรษณีย์ประเทศไทย และจงึเห็นสมควรที่
จะต้องศึกษาถึงกฎหมายภายใน ทั้ง 3 ฉบับนี้ เพราะได้มีการมีการกําหนดกฎระเบียบ วิธีการดําเนิน
กิจการและความรับผิดของไปรษณีย์ไทยในธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนเหมือนกับกิจการไปรษณีย์ใน
ประเทศไทย เน่ืองจากเป็นกิจการที่มีการขนส่งของเหมือนกันอีกท้ังกิจการไปรษณีย์น้ันมีรูปแบบใน
การขนส่งไปรษณียภัณฑ์ พัสดุภัณฑ์ ซึ่งเหมอืนกับการขนส่งแบบเร่งด่วนอีกด้วย ผู้ศึกษาจึงเห็นสมควร
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ที่จะนําพระราชบัญญัติไปรษณีย์มาวิเคราะห์ถึงผลกระทบที่จะเกิดขึ้นในประเทศไทยด้วยหากประเทศ
ไทยเข้าร่วมเป็นภาคีข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิกซึ่ง โดยผูศ้ึกษาจะของทําการอธิบาย 
ดังต่อไปนี้ 
 ความเป็นมา 
 เมื่อได้เปิดให้บริการไปรษณีย์ขึ้นในพระนครแล้ว  สมเด็จเจ้าฟ้าภาณุรังษีสว่างวงศ์  ได้แนบ
หนังสือของนายเฮนรี  อาลาบาสเตอร์  ซึ่งเสนอให้ตรากฎหมายแผ่นดินสําหรับการดําเนินงานจัดต้ัง
การไปรษณีย์ขึน้  ข้อความในจดหมายฉบับน้ี  หลังจากทีพ่ระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวได้
ทรงวินิจฉัยแลว้ให้ใช้ได้จึงถือเป็นกฎหมายไปรษณีย์ฉบับแรกของประเทศไทย  ซึ่งประกอบด้วย
หลักการสําคญั  คือ  เร่ืองอํานาจของกรมไปรษณีย์  เรื่องดวงตราไปรษณียากร  ความรับผิดชอบของ
กรมไปรษณียก์รณีสิ่งของที่ฝากส่งเสียหายหรือสูญหาย  ความผิดเก่ียวกับการนําของสกปรกหรือ
อันตรายใส่ในตู้ไปรษณีย์  สทิธิพิเศษของบุรุษไปรษณีย์ผูนํ้าจ่ายไปรษณีย์  และการให้ความคุ้มครอง
แก่ร้านจําหน่ายไปรษณียากร1      

หลังจากที่ได้เปิดการไปรษณีย์โทรเลขได้ประมาณ 2 ปี  ในปีพ.ศ. 2428 ประเทศไทย
เตรียมการเข้าร่วมเป็นสมาชิกสหภาพสากลไปรษณีย์ จึงจําเป็นต้องมีกฎหมายเก่ียวกับการไปรษณีย์
ขึ้นไว้เป็นการเฉพาะ  พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว จึงทรงโปรดเกล้า ฯ  ให้ตรา 
“พระราชบัญญัติการไปรษณีย์ไทย จุลศักราช 1247 (พ.ศ. 2428)”ขึ้น ประกาศใช้ต้ังแต่วันที่ 30 
มิถุนายน 2428 โดยกฎหมายดังกล่าวนับว่าเป็นกฎหมายเก่ียวกับไปรษณีย์ฉบับแรกของประเทศไทยที่
ได้ตราขึ้นเป็นพระราชบัญญัติ   

ต่อมาในปี  พ.ศ. 2440 เน่ืองจากกิจการไปรษณีย์ได้เจริญก้าวหน้ามากข้ึน ทําให ้ 
“พระราชบัญญัติกรมไปรษณีย์สยามจุลศกัราช 1247 (พ.ศ. 2428)” เดิมไม่ทันสมัยพอจึงได้มีการ
ประกาศใช้กฎหมายฉบับใหม ่ โดยดัดแปลงแก้ไขมาจากฉบับแรกเรียกว่า“พระราชกําหนดไปรษณีย์
รัตนโกสินทร์ศก 116  (พ.ศ. 2440)”  ประกาศใช้เมื่อวันที่ 1 ตุลาคม 2440 มผีลเป็นการยกเลิก

                                                            
1 การไปรษณีย์, ในหนังสือ ๑๐๐ปี กรมไปรษณีย์โทรเลข (กรุงเทพฯ: สํานักพิมพ์กรมไปรษณีย์ไทย, 

2545), ๒๔๘ , ๒๕๐. 
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พระราชบัญญัติฉบับแรก และได้ใช้พระราชกําหนดน้ีมาโดยตลอด  จนกระทั่งมีการปรับปรุงใหม่
ออกเป็น“พระราชบัญญัติไปรษณีย์ พุทธศักราช 2477”2   

สาระสําคัญของพระราชบัญญัติไปรษณีย์ 
พระราชบัญญัติไปรษณีย์  พุทธศักราช 2477 มีสาระสําคญั ดังน้ี กําหนดให้รัฐทรงไว้ซึ่ง

อํานาจสิทธิขาดที่จะจัดการไปรษณีย์ และต้ังที่ทําการไปรษณีย์ภายในราชอาณาจักร โดยให้รัฐมอบ
อํานาจให้กรมไปรษณีย์ ฯ มสีทิธิและหน้าทีจ่ัดการไปรษณีย์  และที่ต้ังทําการไปรษณีย์ขึน้  ตามท่ี
รัฐมนตรีเห็นสมควร และมีหน้าที่ทํากิจการต่าง ๆ อันเก่ียวกับการรับ รวบรวม ส่ง จ่าย และส่งมอบ
ไปรษณียภัณฑ์ตามกฎ ข้อบังคับ และคําสั่งที่ต้ังขึ้น3 ซึ่งกรมไปรษณีย์ไทยนั้นได้เกิดขึ้นในสมัยรัชกาลที ่
5 โดยหน่วยงานที่รับผิดชอบกิจการไปรษณย์ีในสมัยแรกคอื กรมไปรษณีย์ เปิดให้บริการเป็นคร้ังแรก 
ณ วันที่ 4 สิงหาคม พ.ศ. 2426 มสีํานักงานใหญ่อยู่ที่ไปรษณียาคาร ต้ังอยู่ริมแม่นํ้าเจา้พระยาใกล้
ปากคลองโอ่งอ่าง ปัจจุบันรื้อทิ้งเพ่ือสร้างสะพานพระปกเกล้า (แต่มกีารสร้างใหม่ทีตํ่าแหน่งใกล้เคียง
เพ่ือเปิดเป็นพิพิธภัณฑ์ในอนาคต) ในระยะแรกที่ให้บริการ ครอบคลมุเฉพาะกรุงเทพเท่าน้ัน เมื่อ 27 
กรกฎาคม พ.ศ. 2428 จึงเริ่มขยายไปต่างจังหวัดโดยเปิดที่ทําการไปรษณีย์ที่สมุทรปราการและนคร
เข่ือนขันธ์ (พระประแดง ในปัจจุบัน) และขยายต่อจนถึงเชียงใหม่ในเดือนตุลาคมของปีเดียวกัน ส่วน
บริการไปรษณีย์ระหว่างประเทศ เร่ิมเมื่อ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2428 หลังประเทศไทยเขา้เป็นสมาชิก
สหภาพสากลไปรษณีย์ในปี พ.ศ. 2441 กรมไปรษณีย์ได้เปลี่ยนช่ือเป็น กรมไปรษณีย์โทรเลข หลังจาก
มีการควบรวมเอา กรมไปรษณีย์ และ กรมโทรเลข ซึ่งดูแลงานด้านโทรเลข เข้าด้วยกัน เมื่อ พ.ศ.
2483 ได้มีการเปิด ที่ทําการไปรษณีย์กลาง ขึ้นบนถนนเจริญกรุง เขตบางรัก และใช้เป็นที่ทําการของ
กรมไปรษณีย์โทรเลข 

จํากัดความรับผิดของกรม ฯ โดยกรมไม่ต้องรับผิดในการทีไ่ปรษณียภัณฑ์ซึ่งอยู่ในระหว่างส่ง
ทางไปรษณีย์สูญหาย ส่งผิด เน่ินช้า แตกหัก หรือบุบสลาย เว้นไว้แต่ในกรณีที่มีกฎหมายกําหนดไว้
                                                            

2 การไปรษณีย์ไทย, ประวัติไปรษณีย์ไทย [Online], พฤศจิกายน 2550. แหล่งท่ีมา
http://www.thailandpost.com/about_history.asp.  

3 มาตรา 5 แห่งพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477.  
รัฐบาลทรงไว้ซ่ึงอํานาจสิทธ์ิขาดที่จะจัดการไปรษณีย์ และ ตั้งท่ีทําการไปรษณีย์ภายในราชอาณาจักร 

อํานาจนี้มอบหมายให้ไว้แก่กรมซ่ึงมีสิทธิและหน้าท่ีจัดการไปรษณีย์ และ ตั้งท่ีทําการไปรษณีย์ขึ้น ตามท่ีรัฐมนตรี
เห็นสมควร และมีหน้าท่ีทํากิจการต่าง ๆ อันเกี่ยวแก่การรับ รวบรวม ส่ง จ่าย และส่งมอบไปรษณียภัณฑ์ตามกฎ 
ข้อบังคับ และคําสั่งท่ีตั้งข้ึน การตั้งหรือเลิกท่ีทําการไปรษณีย์ ให้ประกาศในราชกิจจานุเบกษาฯ. 
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เป็นอย่างอ่ืน4 เช่นในกรณีที่หากเกิดความเสียหายน้ันเกิดขึ้นแล้วได้มีกฎหรือระเบียบในกรมไปรษณีย์
ได้กําหนดให้ต้องจ่ายค่าทําขวัญกรมไปรษณีย์จะเป็นผู้รับผิดในความเสียหายที่ได้เกิดขึ้นน้ัน 

 ให้รฐัมนตรีมอํีานาจในการออกกฎกระทรวงกําหนดอัตราไปรษณียากรและค่าธรรมเนียมอ่ืน
ในการส่งไปรษณียภัณฑ์ภายในราชอาณาจักรและไปรษณียภัณฑ์ต่างประเทศ อีกท้ังยังได้กําหนดตัว
บุคคลที่จะต้องรับผิดชอบในกรณีที่ยังมี ไปรษณียากร หรือค่าธรรมเนียมอ่ืนที่ต้องเสียตาม
พระราชบัญญัติน้ีค้างชําระอยู่ และได้กําหนดให้รัฐมนตรจีัดให้มีตราไปรษณียากรชนิดต่าง ๆ ตามท่ี
เห็นว่าจําเป็นและกําหนดหลักเกณฑ์และวิธีการในการรับส่งไปรษณียภัณฑ์5 รวมถึงได้กําหนดให้มีการ
จัดทําไปรษณีย์นิเทศขึ้นเพ่ือใช้ประกอบพระราชบัญญัติน้ี ถ้าในกรณีที่มกีารประกาศใช้กฎอัยการศึก 
หรือในเวลาสงคราม  อาจงดการส่งไปรษณียภัณฑ์ หรือกกัไปรษณียภัณฑ์ที่อยู่ในระหว่างส่งทาง
ไปรษณีย์ได้ เพ่ือเป็นการรักษาความปลอดภัยในชีวิตของพนักงานที่ได้ทําการขนส่งไปรษณียภัณฑ์และ
เพ่ือรักษาสิ่งของที่ได้ทําการรับฝากในการขนส่งไม่ให้เกิดภยันตรายที่สามารถจะเกิดขึ้นได้ 

ไปรษณียภัณฑ์อาจมีการลงทะเบียนหรือประกันได้ โดยกรม ฯ จะต้องรับผิดใช้ค่าสินไหม
ทดแทนในการที่ไปรษณียภัณฑ์ลงทะเบียนสูญหายไป หรือไปรษณียภัณฑ์รับประกันแตกหัก หรือสญู
หายไปในระหว่างส่งทางไปรษณีย์ตามข้อบังคับที่ใช้อยู่เวลาน้ัน เว้นแต่เกิดจากเหตุสุดวิสัย หรือเกิดแต่
สภาพแห่งไปรษณียภัณฑ์น้ันเอง หรือเกิดเพราะความผิดของผู้ฝากหรือผูร้ับ6  
                                                            

4 มาตรา 8 แห่งพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477. 
กรมไม่จําต้องรับผิดในการท่ีไปรษณียภัณฑ์ซ่ึงอยู่ในระหว่าง ส่งทางไปรษณีย์สูญหาย ส่งผิด เนิ่นช้า 

แตกหัก หรือบุบสลาย เว้นไว้แต่ในกรณี พิเศษท่ีมีกฎหมายหรือกฎข้อบังคับระบุไว้แจ้งชัดว่าต้องเสียค่าทําขวัญ. 
5 มาตรา 10 แห่งพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477. 
 รัฐมนตรีมีอํานาจออกกฎกระทรวงกําหนดอัตรา ไปรษณียากร และค่าธรรมเนียมอ่ืนในการส่ง

ไปรษณียภัณฑ์ทางไปรษณีย์ภายใน ราชอาณาจักรตามความในพระราชบัญญัตินี้ หรือเกี่ยวแก่ไปรษณียภัณฑ์
ต่างประเทศ ซ่ึงมีบทกําหนดไว้ตามสัญญาสากลไปรษณีย์และวางข้อบังคับกําหนดข้อสัญญาและ เงื่อนไขในการเรียก
เก็บไปรษณียากรตามท่ีกําหนดไว้นั้น. 

6 มาตรา 28 แห่งพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477. 
  ผู้ฝากอาจขอให้ลงทะเบียนหรือประกันไปรษณียภัณฑ์ ณ ท่ีทําการไปรษณีย์ ตามกฎข้อบังคับท่ีได้ตั้งข้ึน. 
  มาตรา 29 แห่งพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477. 
กรมจะต้องรับผิดใช้ค่าสินไหมทดแทนในการท่ี ไปรษณียภัณฑ์ลงทะเบียนสูญหายไป หรือไปรษณียภัณฑ์

รับประกันแตกหัก หรือ สูญหายไปในระหว่างส่งทางไปรษณีย์ตามข้อบังคับท่ีใช้อยู่เวลานั้น เว้นไว้ แต่การแตกหัก
หรือสูญหายนั้น เกิดแต่เหตุสุดวิสัย หรือเกิดแต่สภาพแห่ง ไปรษณียภัณฑ์นั้นเอง หรือเกิดเพราะความผิดของผู้ฝาก 
หรือผู้รับ. 
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กําหนดบทลงโทษแก่ผูท้ี่ฝ่าฝนืหรือไม่ปฏิบัติตามพระราชบัญญัติน้ี กําหนดให้เจ้าพนักงานผู้ซึ่ง
ได้รับมอบอํานาจเป็นหนังสือโดยได้รับอนุมัติจากรัฐมนตร ีมีอํานาจในการตรวจค้นจับกุม หรือหน่วง
เหน่ียวเพ่ือปฏิบัติการให้เป็นไปตามที่ พระราชบัญญัติน้ีกําหนดหลักเกณฑ์และวิธีการในการฟ้องร้องผู้
ที่กระทําความผิดตามพระราชบัญญัติน้ี7 

3.2.2 พระราชกฤษฎีกา กําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชน์ของบริษัทไปรษณีย์ไทย พ.ศ. 
2546 

การออกพระราชกฤษฎีกา กําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชน์ของบริษัทไปรษณีย์ไทย เพ่ือ
เป็นการกําหนด อํานาจหน้าที่ ของบริษัทไปรษณีย์ หลังจากได้ปรับเปลี่ยนเป็นองค์กรรัฐวิสาหกิจเอง

                                                                                                                                                                          

 มาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477. 
 เม่ือกรมจะต้องใช้ราคาไปรษณียภัณฑ์ท่ีแตกหักหรือสูญหาย ไปนั้น โดยท่ีผู้ฝากได้ระบุแจ้งราคาไวแ้ล้วให้

ถือว่าการระบุแจ้งราคาไว้นั้น เป็นข้อสันนิษฐานว่า ไปรษณียภัณฑ์นั้นมีราคาตามที่ได้ระบุแจ้งไว้ แต่ท้ังนี้ ผู้ฝากจะ
เรียกค่าสินไหมทดแทนเกินกว่ากําหนดราคาท่ีได้ระบุแจ้งไว้นั้นหาได้ไม่. 

มาตรา 31 แห่งพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477. 
 ผู้รับหรือผู้ฝากมีสิทธิท่ีจะขอให้เปิดไปรษณียภัณฑ์ท่ีจะ ส่งมอบแก่ตนก่อนรับต่อหน้าพนักงานเจ้าหน้าท่ี

ของกรมได้ ในกรณีเช่นนี้ ให้พนักงานเจ้าหน้าท่ีนั้นทําบันทึกแสดงพฤติการณ์หรือข้อเท็จจริงตามท่ีปรากฏ แก่ตนไว้ 
แล้วลงลายมือชื่อท้ังสองฝ่ายไว้เป็นสําคัญ. 

มาตรา 32 แห่งพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477. 
 ในเรื่องความรับผิดของกรมในการท่ีไปรษณียภัณฑ์ แตกหัก หรือสูญหายนั้น ห้ามมิให้ฟ้องเม่ือพ้นกําหนด

ปีหนึ่งนับแต่วันส่งมอบ หรือ วันท่ีควรจะได้ส่งมอบ. 
7 มาตรา 61 แห่งพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477. 
ผู้ใดกระทําการฝ่าฝืนต่อมาตรา 6 คือ 
 (ก) นําส่งจดหมายหรือไปรษณียบัตรโดยทางอ่ืนนอกจากทางไปรษณีย์ ภายในเขตซ่ึงกรมมีสิทธิพิเศษท่ีจะ

ทําการนี้ได้ฝ่ายเดียว. 
 (ข) กระทําการอย่างใด ๆ ท่ีเกี่ยวแก่การนําส่งจดหมายหรือ ไปรษณียบัตรโดยทางอ่ืนนอกจากทาง

ไปรษณีย์ ภายในเขตซ่ึงกรมมีสิทธิพิเศษ ท่ีจะทําการนี้ได้ฝ่ายเดียว. 
 (ค) ส่งหรือขอให้รับ หรือส่งมอบจดหมาย หรือไปรษณียบัตรเพ่ือให้ ส่งโดยทางอ่ืน นอกจากทางไปรษณีย์ 

ภายในเขตซ่ึงกรมมีสิทธิพิเศษท่ีจะทําการนี้ ได้ฝ่ายเดียว. 
 (ง) รวบรวมจดหมาย หรือไปรษณียบัตร เพ่ือส่งไปทางอ่ืนนอกจาก ทางไปรษณีย์ เว้นแต่ได้สิทธิพิเศษ

ดังกล่าวข้างต้น. 
ผู้นั้นมีความผิดต้องระวางโทษปรับตามจํานวนจดหมาย หรือไปรษณียบัตร ไม่เกินฉบับละสิบบาท. 
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ให้มีการพัฒนาและมีความเป็นเสถียรภาพมากย่ิงขึ้น อีกท้ังยังเป็นการกําหนดกรอบในการทํางานของ
บริษัทไปรษณีย์ไทย เพ่ือท่ีจะไม่ให้การทํางานบริการด้านการขนส่งไปรษณียภัณฑ์น้ันผดิพลาด8 
 สาระสําคัญของพระราชกฤษฎีกา กําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชน์ของบริษัท 
ไปรษณีย์ไทย 

ในพระราชกฤษฎีกาฉบับน้ี ได้ให้คําจํากัดความของกรมไปรษณีย์ และได้เปลี่ยนเป็น บริษัท
ไปรษณีย์ไทย9 ซึ่งได้กําหนดหน้าท่ีของกิจการทางไปรษณีย์ไว้ว่าเป็น กิจการที่เก่ียวกับการดําเนินการ
ต่าง ๆ เก่ียวกับการรับ รวบรวม ส่ง จ่าย และส่งมอบไปรษณียภัณฑ์ ตามกฎหมายว่าด้วยไปรษณีย์ ซึง่
ในการดําเนินกิจการทางไปรษณีย์ หรือธุรกจิที่มีความเก่ียวกับไปรษณีย์ อีกท้ังยังรวมถึงธุรกิจที่มีความ
คล้ายกับไปรษณีย์ ที่เป็นประโยชน์กับกิจการไปรษณีย์ ใหอ้ยู่ภายใต้พระราชกฤษฎีกาน้ี10 อีกท้ัง ได้ทํา
การแต่งต้ังคณะกรรมการกิจการไปรษณีย์รวมถึงกําหนดถึง สิทธิและหน้าที่ในการดําเนินกิจการทาง
ไปรษณีย์11 และการดําเนินงานของคณะกรรมการกิจการไปรษณีย์ในการทีจ่ะต้องอยู่ในวาระ 3 ปี12 

                                                            
8 หมายเหตุท้ายพระราชกฤษฎีกา กําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชน์ของบริษัทไปรษณีย์ไทย จํากัด พ.ศ.

2546. 
9 มาตรา 3 แห่งพระราชกฤษฎีกา กําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชน์ของบริษัทไปรษณีย์ไทย จํากัด พ.ศ. 

2546.  
ในพระราชกฤษฎีกานี้ 
 "บริษัท" หมายความว่า บริษัท ไปรษณีย์ไทย จํากัด 
 "กิจการไปรษณย์ี" หมายความว่า การตั้งท่ีทําการไปรษณีย์ และการดําเนินการต่างๆ เกี่ยวกับการรับ 

รวบรวม ส่ง จ่าย และส่งมอบไปรษณียภัณฑ์ ตามกฎหมายว่าด้วยไปรษณีย์. 
10 มาตรา 4 แห่งพระราชกฤษฎีกา กําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชน์ของบริษัทไปรษณีย์ไทย จํากัด 

พ.ศ. 2546.   
 ในการดําเนินกิจการไปรษณีย์ และธุรกิจอันเกี่ยวกับกิจการไปรษณีย์ รวมท้ังธุรกิจอื่นท่ีต่อเน่ือง ใกล้เคียง

กัน หรือซ่ึงเป็นประโยชน์แก่กิจการไปรษณีย์ ให้บริษัทมีอํานาจ ได้รับยกเว้น มีสิทธิพิเศษ หรือได้รับความคุ้มครอง
ตามท่ีกฎหมายว่าด้วยไปรษณีย์ กฎหมายว่าด้วยการสื่อสารแห่งประเทศไทย หรือกฎหมายอ่ืนได้บัญญัติไว้ให้แก่ 
กสท. เว้นแต่กรณีท่ีบัญญัติไว้ตาม. 

11 มาตรา 5 พระราชกฤษฎีกา กําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชน์ของบริษัทไปรษณีย์ไทย จํากัด พ.ศ. 
2546. 

 ให้มีคณะกรรมการกิจการไปรษณีย์ ประกอบด้วย ปลัดกระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร
เป็นประธานกรรมการ ปลัดกระทรวงการคลัง เลขาธิการคณะกรรมการกฤษฎีกา และบุคคลซ่ึงรัฐมนตรีแต่งต้ังจากผู้
ท่ีมีผลงานหรือเคยปฏิบัติงานท่ีแสดงให้เห็นถึงการเป็นผู้มีความรู้ ความเข้าใจ และมีความเชี่ยวชาญหรือมี
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นอกจานี้ ยังได้มีการกําหนดค่าตอบแทนของคณะกรรมการไปรษณีย์ เน่ืองจากการออกพระราช
กฤษฎีกาน้ีได้ออกมาเพ่ือเปลี่ยนองค์กรไปรษณีย์เป็นองค์กรรัฐวิสาหากิจ13 

3.2.3 ไปรษณย์ีนิเทศ พ.ศ. 2557 
ไปรษณีย์นิเทศ เป็นสมุดกฎ ข้อบังคับ คําสั่งหรือประกาศ ว่าด้วยการไปรษณีย์ทั่วไปอันพึง

ต้องปฏิบัติตามความในพระราชบัญญัติไปรษณีย์ สญัญาสากลไปรษณีย์พ.ศ.2477 หรอืตามอนุสากล
ไปรษณีย์ว่าด้วยการให้บริการทางไปรษณีย์ ซึ่งประเทศสมาชิกสหภาพสากลไปรษณีย์ยึดถือเป็น
แนวทางปฏิบัติในการให้บริการไปรษณีย์ระหว่างกัน14 โดยที่ได้มีการแก้ไขเปลี่ยนแปลงสาระสําคัญ
ของอนุสัญญาสากลไปรษณีย์ให้สอดคล้องกบัมติของที่ประชุมใหญส่หภาพสากลไปรษณีย์ซึ่งได้จัดขึ้น
ทุก ๆ 4 ปี จึงได้มีการจัดทําไปรษณีย์นิเทศ ฉบับปี 2557 ขึ้น เพ่ือได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมรายละเอียด
บางประการให้สอดคล้องกับอนุสัญญาสากลไปรษณีย์ปัจจบัุน 

สาระสําคัญของไปรษณีย์นิเทศ พ.ศ. 2557 ซึ่งผู้ศึกษาจะขอศึกษาเฉพาะในส่วนที่เก่ียวข้อง
กับหัวข้อของการศึกษาสารนิพนธ์ฉบับน้ี คือ ในเรื่องของวิธีการดําเนินการในเรื่องของการจัดส่ง
ไปรษณีย์ พัสดุภัณฑ์ ที่มีความเกี่ยวข้องกับข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) 

เร่ืองทั่วไป ว่าด้วยการนิยามของไปรษณีย์นิเทศ อํานาจหน้าที่ของบริษัท ไปรษณีย์ไทย ตามท่ี
ได้กําหนดไว้ในพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477 ประกอบกับพระราชกฤษฎีกา อํานาจ สิทธิ และ
ประโยชน์ของบริษัท ไปรษณีย์ไทย จํากัด พ.ศ. 2546 และองค์ประกอบของคณะกรรมการกิจการ

                                                                                                                                                                          

ประสบการณ์ในกิจการหรือสาขาวิชาชีพอันจะเป็นประโยชน์ต่อกิจการไปรษณีย์อีกหนึ่งคนเป็นกรรมการ และให้
ผู้แทนกระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารเป็นกรรมการและเลขานุการ. 

12 มาตรา 7 แห่งพระราชกฤษฎีกา กําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชน์ของบริษัทไปรษณีย์ไทย จํากัด 
พ.ศ. 2546. 

 ให้กรรมการกิจการไปรษณีย์มีวาระดํารงตําแหน่งคราวละสามป.ี 
 
13 มาตรา 8 พระราชกฤษฎีกา กําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชน์ของบริษัทไปรษณีย์ไทย จํากัด พ.ศ. 

2546. 
 ให้ประธานกรรมการและกรรมการกิจการไปรษณีย์ได้รับค่าตอบแทนและค่าใช้จ่ายอ่ืน ในการปฏิบัติงาน

ตามระเบียบท่ีรัฐมนตรีกําหนด. 
14 ข้อ 1 แห่งไปรษณีย์นิเทศ พ.ศ. 2557. 
 ไปรษณีย์นิเทศ คือ สมุดกฎ ข้อบังคับ คําสัง่ หรือประกาศว่าด้วยการไปรษณีย์ท่ัวไปอันพึงต้องปฏิบัติตาม

ความในพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พุทธศักราช 2477 หรือตามสัญญาสากลไปรษณย์ี. 
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ไปรษณีย์ซึ่งเป็นหน่วยงานที่ดูแล อํานาจหน้าที่ของคณะกรรมการกิจการไปรษณีย์ไทยที่ได้กําหนดไว้
ในมาตรา 6 แห่งพระราชราชกฤษฎีกา อํานาจ สิทธิ และประโยชน์ของบริษัท ไปรษณีย์ไทย จํากัด 
พ.ศ. 254615 

หลักกฎหมายสําคัญว่าด้วยการส่งสิ่งของทางไปรษณีย์ 
ประเภทของสิ่งของส่งทางไปรษณีย์ ซึ่งได้แบ่งออกเป็น 3 ประเภท คือ ไปรษณียภัณฑ์ (มี 5 

ชนิด ได้แก่ จดหมาย ไปรษณียบัตร ของตีพิมพ์ พัสดุย่อย และเครื่องอ่านสําหรับคนเสียจักษุ) พัสดุ
ไปรษณีย์ และไปรษณีย์ด่วนพิเศษ16 การกําหนดข้อกําหนดเฉพาะ17 ในการส่งสิ่งของทางไปรษณีย์ซึ่ง

                                                            
15 ข้อ 3 แห่งไปรษณีย์นิเทศ พ.ศ. 2557.  
ภายใต้พระราชบัญญัติไปรษณีย์ พุทธศักราช 2477 ประกอบพระราชกฤษฎีกากําหนดอํานาจ สิทธิ และ

ประโยชน์ของบริษัท ไปรษณีย์ไทย จํากัด พ.ศ. 2546 ให้บริษัทไปรษณีย์ไทย จํากัด มีอํานาจในการดําเนินกิจการ
ไปรษณีย์ และธุรกิจอ่ืนอันเกี่ยวกับกิจการไปรษณย์ี รวมทั้งธุรกิจอื่นท่ีต่อเน่ืองใกล้เคียงกันหรือซ่ึงเป็นประโยชน์แก่
กิจการไปรษณีย์และได้รับการยกเว้น มีสิทธิพิเศษ หรืได้รับความคุ้มครองตามพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พุทธศักราช 
2477. 

16 ข้อ 6 แห่งไปรษณีย์นิเทศ พ.ศ. 2557. 
 สิ่งของส่งทางไปรษณีย์แบ่งออกเป็น 3 ประเภท คือ 
 6.1. ไปรษณียภัณฑ์หมายถึง ข่าวสารหรือสิ่งของซ่ึงฝากส่งเข้าสู่ทางไปรษณีย์ตามหลักเกณฑ์และเงื่อนไข

ของไปรษณียภัณฑ์แบ่งออกเป็น 5 ชนิด ดังน้ี 
 6.1.1. จดหมาย 
 6.1.2. ไปรษณียบัตร 

             6.1.3. ของตีพิมพ์  
 6.1.4. พัสดุย่อย 
 6.1.5. เครื่องอ่านสําหรับคนเสียจักษุ 
 6.2. พัสดุไปรษณีย์ หมายถึง หีบห่อบรรจุสิ่งของ ตัวอย่างสินค้า หรือสินค้าซ่ึงฝากส่งตามหลักเกณฑ์และ

เงื่อนไขของพัสดุไปรษณีย์ 
 6.3. ไปรษณีย์ด่วนพิเศษ หมายถึง สิ่งต่างๆ เช่น ข่าวสาร เอกสารธุรกิจการค้า สิ่งพิมพ์ตัวอย่างสินค้า 

สินค้า เป็นต้น ซ่ึงฝากส่งตามหลักเกณฑ์และเงื่อนไขของไปรษณีย์ด่วนพิเศษ. 
17 ข้อ 11 แห่งไปรษณีย์นิเทศ พ.ศ. 2557.   
เม่ือบริษัทได้จัดการไปรษณีย์ขึ้นท่ีใดแล้ว ห้ามมิให้บุคคลซ่ึงไม่ได้รับอํานาจตามพระราชบัญญัติไปรษณีย์ 

พุทธศักราช 2477 หรือกฎหมายอ่ืน ส่ง จัดให้ส่ง ฝาก ส่งมอบ ให้แก่ผู้อ่ืนเพ่ือให้ไปส่ง นําส่ง หรือกระทําการอ่ืน
เกี่ยวกับการนําส่งจดหมายหรือไปรษณียบัตรโดยทางอ่ืนนอกจากทางไปรษณีย์ เว้นแต่ในกรณีต่อไปน้ี 1 

11.1. จดหมายหรือไปรษณียบัตรไม่เกินสามฉบับท่ีฝากผู้เดินทาง โดยผู้รับฝากนั้นมิได้รับเงินเดือน ค่าจ้าง 
รางวัล หรือผลประโยชน์อย่างใด ๆ ในการนั้น 



66 
 

ได้กล่าวถึงอํานาจสิทธ์ิของบริษัทไปรษณีย์ไทยจํากัด ในพระราชบัญญัติไปรษณีย์ไทย พ.ศ. 2477 อีก
ทั้งยังได้มีการกําหนดสิ่งของไปรษณีย์และการระวางโทษไว้ด้วย18 และการส่งสิ่งของต้องห้ามส่งทาง
ไปรษณีย์19 รวมถึงการส่งสิ่งของที่มาจากนอกราชอาณาจักรได้กําหนดเง่ือนไขในการฝากส่งพิเศษ ซึ่ง
เป็นสิ่งของที่สามารถฝากส่งเข้าสู่ทางไปรษณีย์ได้โดยการปฏิบัติตามกฎเกณฑ์และเง่ือนไขที่ไปรษณีย์
ไทยกําหนด 

                                                                                                                                                                          

11.2. จดหมายหรือไปรษณียบัตรท่ีได้จัดให้ผู้เดินหนังสือพิเศษถือไปและเกี่ยวข้องด้วยกิจธุระของผู้ฝาก
หรือผู้รับจดหมายหรือไปรษณียบัตรนั้นโดยเฉพาะและผู้เดินหนังสือนั้นต้องห้ามมิให้รับจดหมายหรือไปรษณียบัตร
จากผู้อ่ืน หรือนําส่งจดหมายหรือไปรษณียบัตรให้แก่ผู้อ่ืน 

11.3. จดหมายหรือไปรษณียบัตรท่ีเกี่ยวข้องเฉพาะสินค้า หรือทรัพย์สินท่ีส่งไปโดยทางบก ทางนํ้า หรือ
ทางอากาศ ซ่ึงจะต้องส่งมอบพร้อมกับสินค้า หรือทรัพย์สินนั้นโดยมิต้องเสียค่าจ้าง รางวัล หรือได้ผลประโยชน์อย่าง
ใดในการนําไป หรือส่งมอบจดหมายหรือไปรษณียบัตรนั้น แต่จดหมาย หรือไปรษณียบัตรนั้น ต้องให้เจ้าพนักงาน 
(พนักงาน) ตรวจดูได้ และ ต้องมีคําว่า"จดหมายของผู้รับตราส่ง" หรือถ้อยคําอย่างอ่ืนทํานองเดียวกัน 

18 ข้อ 12 แห่ง ไปรษณีย์นิเทศ พ.ศ. 2557.   
ภายใต้บังคับแห่งมาตรา 6 แห่งพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พุทธศักราช 2477 ห้ามมิให้บุคคลต่อไปนี้นําส่ง 

รับ รวบรวม หรือส่งมอบจดหมายหรือไปรษณียบัตร แม้ว่าตนจะมิได้รับเงินเดือน ค่าจ้าง รางวัล หรือผลประโยชน์
อย่างใดๆกล่าวคือ 

12.1. ผู้ทําการรับขนของหรือคนโดยสารโดยปกติ รวมท้ังผู้ขับ ลูกจ้าง หรือตัวแทนของบุคคลนั้น ๆ ด้วย 
เว้นแต่จดหมายหรือไปรษณียบัตรอันเกี่ยวข้องกับของซ่ึงรับขนนั้น 

12.2. เจ้าของ นาย ผู้บังคับการ หรือกะลาสีเรือ หรืออากาศยานท่ีผ่าน หรือแล่นไปตามแม่น้ําลําคลอง 
หรือในอากาศภายในราชอาณาจักร หรือแล่นผ่านไปตามฝั่งทะเล หรือระหว่างท่าเรือ หรือท่ีใดๆ ภายใน
ราชอาณาจักร หรือระหว่างท่ีใดๆภายในและภายนอกราชอาณาจกัร หรือลูกจ้าง หรือตัวแทนของบุคคลนั้นๆเว้นแต่
จดหมายหรือไปรษณียบัตรนั้นเกี่ยวกับของท่ีรับขนนั้น หรือเป็นจดหมายหรือไปรษณียบัตรท่ีได้รับไว้เพ่ือนําส่งไปโดย
ได้รับอํานาจจากบริษัท. 

19 ข้อ 19 แห่งไปรษณีย์นิเทศ พ.ศ. 2557. 
 สิ่งของต้องห้ามส่งทางไปรษณีย์ตามท่ีกําหนดไว้ในพระราชบัญญัติไปรษณีย์พุทธศักราช 2477 มี

ดังต่อไปนี้ 
19.1. วัตถุมีคมท่ีไม่มีเครื่องหุ้มห่อป้องกันพอ หรือวัตถุระเบิด หรือสิ่งโสโครก หรือสิ่งมีพิษ หรือสัตว์มีชีวิต 

หรือสิ่งของท่ีมีสภาพอันน่าจะก่อให้เกิดอันตราย หรือเสียหายแก่ไปรษณียภัณฑ์ในระหว่างส่งทางไปรษณีย์ หรือแก่
เจ้าพนักงานเว้นไว้แต่จะมีข้อบังคับหรือเงื่อนไขกล่าวไว้เป็นอย่างอ่ืน 

19.2. ไปรษณียภัณฑ์อันเห็นได้ประจักษ์ว่ามีถ้อยคําเคร่ืองหมาย หรือลวดลายเป็นเสี้ยนหนามแผ่นดิน หรือ
หยาบช้า ลามก หรือเป็นท่ียุยงส่งเสริมให้มีการกําเริบหรือหยาบคาย หรือขู่เข็ญ หรือกรรโชก หรือผรุสวาทอย่าง
ร้ายแรง หรือสิ่งอ่ืน ๆ ท่ีผิดกฎหมาย. 
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การบริการไปรษณีย์ได้จัดแบ่งลักษณะของการบริการ ดังต่อไปนี้ 
บริการหลัก ได้แก่ บริการที่บริษัทดําเนินการรับฝากข่าวสาร เอกสารและสิ่งของจากบุคคล

หน่ึงแล้วนําไปส่งมอบให้แก่อีกบุคคลหน่ึงภายในประเทศและต่างประเทศ โดยทางไปรษณีย์หรือ
วิธีการสื่อสารอ่ืน รวมท้ังบริการที่ต่อเน่ืองใกล้เคียงกัน แบ่งออกเป็น 2 ประเภท20 ดังน้ี 

1) ไปรษณียภัณฑ์ ได้แก่ จดหมาย ไปรษณียบัตร ของตีพิมพ์ พัสดุย่อย และเครื่องอ่าน
สําหรับคนเสียจักษุ ซึ่งสามารถอธิบายได้ดังน้ี 

 1.1) จดหมาย คือไปรษณียภัณฑ์ที่มีลักษณะเป็นข่าวสารส่วนตัวไม่ว่าจะเข้าห่อซอง
ปิดผนึกหรือไม่ปิดผนึกหรือมิได้เข้าห่อซองเลยก็ตาม นอกจากน้ันยังหมายถึงสิ่งของทุกชนิดที่ไม่เข้าอยู่
ในหลักเกณฑ์ของสิ่งของส่งทางไปรษณีย์ประเภท หรือชนิดอ่ืนที่มีค่าไปรษณียากรตํ่ากว่าและสิ่งของ
ทุกชนิดที่ผู้ฝากส่งประสงค์จะส่งตามหลักเกณฑ์เง่ือนไขและอัตราค่าไปรษณียากรของจดหมาย เพ่ือให้
พนักงานปฏิบัติการต่อสิ่งน้ันเสมือนจดหมาย 

 1.2) ไปรษณียบัตร คือ ไปรษณียภัณฑ์ที่มีลกัษณะเป็นบัตรที่ใช้ส่งข่าวสารทาง
ไปรษณีย์ซึ่งอาจเป็นบัตรท่ีบริษัทจัดทําขึ้นจําหน่ายหรือบัตรที่บุคคลภายนอกซึ่งอาจเป็นบุคคลธรรมดา
หรือนิติบุคคลจัดทําขึ้นตามหลักเกณฑ์และเง่ือนไขของไปรษณียบัตรก็ได 

 1.3) ของตีพิมพ์ คือ ไปรษณียภัณฑ์ที่มีลักษณะเป็นข้อความ รูป หรือรอยประดิษฐ์
บนกระดาษ กระดาษแข็งหรือวัสดุที่ใช้กันโดยทั่วไปในกิจการพิมพ์ซึ่งทําขึ้นเป็นหลายสาํเนาเหมือนกัน
ทุกประการด้วยกระบวนการทางเครื่องกลไก หรือการถ่ายภาพอันเกี่ยวข้องกับการใช้แม่พิมพ์ต้นแบบ 
กระดาษไข เนกาตีฟ หรือสิ่งอ่ืนๆ ทีใ่ช้กันโดยทั่วไปในกิจการพิมพ์ ทั้งน้ีของตีพิมพ์ต้องหุ้มห่อใน
ลักษณะที่สามารถเปิดตรวจดูสิ่งบรรจุภายในได้ 

                                                            
20 ข้อ 67 แห่งไปรษณีย์นิเทศ พ.ศ. 2557. 
  บริการหลัก หมายถึง บริการท่ีบริษัทจัดให้แก่ผู้ใช้บริการในการฝากส่งข่าวสาร เอกสาร 

และสิ่งของต่าง ๆครอบคลุมทุกพ้ืนท่ีท่ัวประเทศ โดยมีอัตราค่าบริการ และคุณภาพท่ีเหมาะสม แบ่งออกเป็น 2 
ประเภท ดังน้ี 

 67.1. ไปรษณียภัณฑ์ ได้แก่ จดหมาย ไปรษณียบัตร ของตีพิมพ์ พัสดุย่อย และเคร่ืองอ่านสําหรับคนเสีย
จักษุ 

 67.2. พัสดุไปรษณีย์ 
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 1.4) พัสดุย่อย คือ ไปรษณียภัณฑ์ที่มีลักษณะเป็นหีบห่อบรรจุสิ่งของ ตัวอย่างสินค้า
หรือสินค้าที่ฝากส่งโดยไม่ต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์และเง่ือนไขของพัสดุไปรษณีย์ทั้งนี้พัสดุย่อยต้อง
หุ้มห่อในลักษณะที่สามารถเปิดตรวจดูสิ่งบรรจุภายในได 

 1.5) เครื่องอ่านสําหรับคนเสยีจักษุ คือ ไปรษณียภัณฑ์ที่มลีักษณะเป็นขา่วสาร ซึ่ง
เป็นเคร่ืองอ่านในรูปแบบใดๆ ก็ตาม รวมถึงเครื่องบันทึกเสียง และอุปกรณ์หรือวัตถุใดๆ ที่จัดทําขึ้น
หรือดัดแปลงเพ่ือช่วยเหลือคนตาบอดในการแก้ปัญหาการมองไม่เห็น โดยต้องส่งถึงหรือส่งจากองค์กร
เพ่ือคนตาบอด หรือส่งถึงหรือส่งจากคนตาบอด และฝากสง่โดยเปิดผนึก 

2) พัสดุไปรษณีย์ หมายถึงหบีห่อบรรจุสิ่งของ ตัวอย่างสินค้าหรือสินค้าซึง่ฝากส่งตาม
หลักเกณฑ์และเง่ือนไขของพัสดุไปรษณีย์ 

บริการไปรษณีย์ด่วนพิเศษคือ บริการที่บริษทัรับดําเนินการต่อสิ่งต่างๆท่ีส่งทางไปรษณีย์ด้วย
ความรวดเร็วและแน่นอนเป็นพิเศษ อีกท้ังยังสามารถท่ีจะฝากส่งได้ทั้งในประเทศและต่างประเทศ 
และการบริการพิเศษสําหรับบริการไปรษณีย์ซึ่งแบ่งออกเป็น 2 ประเภท21 คือบริการพิเศษที่ใช้ควบคู่
                                                            

21 ข้อ 95  แห่งไปรษณีย์นิเทศ พ.ศ. 2557. 
บริการพิเศษ หมายถึง บริการท่ีบริษัทจัดให้มีขึ้นตามความเหมาะสมเพื่อให้ผู้ใช้บริการ 

เลือกใช้ได้โดยชําระค่าบริการตามท่ีกําหนด แบ่งออกเป็น 2 ประเภท ดังน้ี 
 95.1. บริการท่ีใช้ควบคู่กับบริการหลักเพ่ือให้บริษัทดําเนินการเป็นพิเศษต่อสิ่งของส่งทางไปรษณีย์ของตน 

ได้แก่ 
 95.1.1. บริการไปรษณีย์รับรองไปรษณีย์ลงทะเบียน 
 95.1.3. บริการไปรษณีย์รับประกัน 
 95.1.4. บริการไปรษณีย์ตอบรับ 
 95.1.5. บริการนําจ่ายด่วน 
 95.1.6. บริการไปรษณีย์เก็บเงิน 
 95.2. บริการท่ีจัดให้มีขึ้นเพ่ืออํานวยความสะดวกแก่ผู้ใช้บริการ ได้แก่ 
 95.2.1. บริการธุรกิจตอบรับ 
 95.2.2. บริการหนังสือพิมพ์ 
 95.2.3. บริการไปรษณียภัณฑ์ไม่มีจ่าหน้า 
 95.2.4. บริการประทับตราเพื่อการเผยแพร่และโฆษณา 
 95.2.5. บริการไปรษณีย์รอจ่าย 
 95.2.6. บริการตู้ไปรษณีย์เช่า 
 95.2.7. บริการขอถอนคนืสิ่งของส่งทางไปรษณีย์ 
 95.2.8. บริการขอแก้ไขหรือเปลี่ยนแปลงจ่าหน้าสิ่งของส่งทางไปรษณีย์ 
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กับบริการหลัก และบริการพิเศษท่ีจัดให้มีขึน้เพ่ืออํานวยความสะดวกแก่ผู้ใช้บริการ ซึ่งถือได้ว่ามีความ
เก่ียวข้องกับสารนิพนธ์ฉบับน้ีเน่ืองจากมีลักษณะ วิธีการ ในการขนส่งของซึ่งมีความคล้ายคลึงกับ
ธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน ซึ่งจะเห็นได้ว่าการบริการพิเศษที่จัดทําขึ้นน้ันเพ่ือเป็นการลดระยะเวลา
ในการขนส่งให้มีความรวดเร็วมากย่ิงขึ้นเพ่ือให้ประชาชนภายในประเทศที่ต้องการส่งของเร่งด่วนได้ใช้
บริการ 

                                                                                                               
3.3 พระราชบญัญัติการรบัขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 

ถงึแม้ในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ได้มีการกําหนดไว้อย่างชัดเจนว่า
การขนส่งแบบเร่งด่วนไม่ให้รวมถึงการบริการขนส่งทางอากาศ22 แต่ผู้ศึกษาเห็นว่าในกิจการจัดส่ง
แบบเร่งด่วนนั้น ถ้าจะเป็นการขนส่งที่รวดเร็วที่สุดก็น่าจะเป็นการขนส่งทางอากาศ และวิธีทางปฏิบัติ
ในการจัดส่งของที่เป็นวิธีที่เร็วที่สุดก็น่าจะเป็นการนําของข้ึนโดยอากาศยานเช่นกัน ดังนั้นเมื่อได้นํา
ของขึ้นอากาศยานแล้ว ผู้ศึกษามีความเห็นว่าควรที่จะต้องทําการศึกษากฎหมายภายในฉบับน้ีด้วย 
โดยทําการศึกษาถึงที่มาและแนวความคิดของกฎหมายภายในเพ่ือให้ทราบถึงข้อมูลตลอดจนวิธีในการ
ขนส่งว่า กฎหมายรับขนทางอากาศน้ันจะมีระเบียบ กฎเกณฑ์ภายในหรือข้อกําหนดที่จะต้องปฏิบัติ
ตามอย่างใด หากใช้วิธีจัดการขนส่งแบบเร่งด่วนโดยเคร่ืองบิน การที่นําพระราชบัญญัติการรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาศึกษานี้ เน่ืองจากการขนส่งที่มีความรวดเร็วที่สุด คือ การ
ขนส่งทางอากาศ ดังน้ันเมื่อจะศึกษาธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนควรที่จะนําพระราชบัญญัติน้ีมา
ทําการศึกษา เน่ืองจากหากประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคีหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) 
ประเทศไทยควรที่จะต้องมีการแก้ไขหรือปรับปรุงกฎหมายภายใน ในส่วนน้ีหรือไม่เพียงใด 

ความเป็นมา 

                                                                                                                                                                          

ท้ังนี้บริษัทอาจปรับเปลี่ยนประเภทของบริการพิเศษหรือเปิดให้บริการใหม่ได้ตามท่ีเห็นสมควร. 
22 Annex 10-B of Trans-Pacific Partnership 
 For the purposes of this Annex, express delivery services means the collection, transport 

and delivery of documents, printed matter, parcels, goods or other items, on an expedited basis, 
while tracking and maintaining control of these items throughout the supply of the service. 
Express delivery services do not include air transport services, services supplied in the exercise of 
governmental authority, or maritime transport services.  
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การประกาศใช้พระราชบัญญัติฉบับน้ี คือ โดยที่ปัจจุบันการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศอยู่ภายใต้บังคับบทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซึ่งไม่สามารถรองรับ
ลักษณะพิเศษของการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศได้อย่างเหมาะสมอีกทั้งกฎหมายภายในของ
ไทยในเรื่องที่เก่ียวกับการรับขนทางอากาศน้ันยังไม่มีความชัดเจนละยังไม่มีเสถียรภาพเพียงพอให้
ทัดเทียมต่างประเทศ เช่นในกรณีที่ประเทศไทยน้ันได้ถูกองค์การบินพลเรือนระหว่างประเทศน้ันทํา
การแจกใบเหลอืง23 และยังไม่มกีฎหมายที่เป็นกฎหมายเฉพาะที่เก่ียวกับการขนส่งทางอากาศ จึง
สมควรใหม้ีกฎหมายกําหนดหลักเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ
เพ่ือให้สอดคลอ้งกับวิธีปฏิบัติระหว่างประเทศ รวมท้ังกําหนดให้นําหลักเกณฑ์ดังกล่าวมาใช้บังคับกับ
การรับขนทางอากาศภายในประเทศด้วย จึงจําเป็นต้องตราพระราชบัญญัติ 

สาระสําคัญพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 
ในพระราชบัญญัติน้ีให้ใช้บังคับเก่ียวกับการรับขนทางอากาศน้ันเป็นการใช้บังคับกับการ

ขนส่งทางอากาศท้ังในและต่างประเทศซึ่งโดยมีการได้รับค่าจ้างหรือเป็นการกระทําที่เป็นธุรกิจที่ได้รับ
เงินหรือค่าจ้างเป็นการตอบแทน ซึ่งการรับขนของพระราชบัญญัติน้ีได้ม ี2 ลักษณะ24ซึ่งได้แก่  

1) การรับขนคนโดยสาร คือ การขนส่งบุคคลซึ่งผู้ขนส่งยอมรับให้เดินทางไปกับอากาศยาน 
ซึ่งบุคคลในที่จะต้องไม่ใช่เจ้าหน้าที่ประจําอากาศยานซึ่งเป็นการนําบุคคลหนึ่งที่อยู่ท่าอากาศยานหน่ึง
ไปอีกท่าอากาศยานอีกแห่งหนึ่งซึ่งท่าอากาศยานน้ันจะเป็นท่าอากาศยานในประเทศหรือระหว่าง
ประเทศก็ได้ 

                                                            
23 กรณีขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization หรือ 

ICAO) แจ้งผลการตรวจสอบมาตรฐานการควบคุมสายการบินของประเทศไทย ตามมาตรฐาน ICAO Universal 
Safety Oversight Audit Program หรือ USOAP ของกรมการบินพลเรือน  ซ่ึงเป็นผู้ออกใบอนุญาตการบินให้กับ
สายการบินต่าง ๆ ในเรื่องของการกํากับดูแลความปลอดภัยสากลปรากฏกรมการบินพลเรือน สอบผ่านไปได้แค่ 21 
รายการ ขณะที่ข้อบกพร่องท่ีมีนัยสําคัญต่อความปลอดภัย (SSC) 
เกี่ยวกับกระบวนการรับรองผู้ดําเนินการเดินอากาศ "ยังสอบไม่ผ่าน" มีผลทําให้หลายประเทศท่ีเป็นสมาชิกของ 
ICAO มีคําสั่งห้ามสายการบินท่ีบินตรงจากประเทศไทย (ชาร์เตอร์ไฟลต์) เข้าประเทศ. 

24 มาตรา 3 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558. 
ในพระราชบัญญัตินี้“การรับขนทางอากาศ” หมายความว่า  การรับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของทาง

อากาศโดยอากาศยาน. 
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2) การรับขนของ คือสังหาริมทรัพย์ที่ผู้ตราสง่ส่งมอบให้อยู่ในความดูแลของผู้ขนส่งเพ่ือทํา
การรับขนทางอากาศจากท่าอากาศยานหน่ึงไปยังอีกท่าอากาศยานหน่ึงซึ่งอยู่ในประเทศหรือระหว่าง
ประเทศก็ได้ 
 แต่ทั้งสองลักษณะน้ีผู้ที่ทําการจ้างรับจ้างก็ต้องได้รับค่าจ้างหรือผู้ว่าจ้างต้องทําการจ่ายค่าจ้าง
ให้กับผู้ทําการขนส่ง25  
 แต่พระราชบัญญัติน้ีไมใ่ห้ใช้บังคับกับการรับขนไปรษณียภัณฑ์ ซึ่งการรบัขนไปรษณียภัณฑ์
จะต้องรับผิดแยกออกจากพระราชบัญญัติน้ี26  ซึ่งการบังคับในพระราชบัญญัติน้ีให้อยู่ภายใต้ของ
รัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมและให้มสีิทธิที่จะออกกฎทรวงที่เพ่ือปฏิบัติตามพระราชบัญญัติน้ีได้27 
 3.3.1 การรับขนของ 
 ในการรับขนของต้องมีการส่งมอบใบตราส่ง หรือ กระทําวิธีการอ่ืนซึ่งเป็นการบันทึกในการ
ดําเนินการและผู้รับตราส่งอาจให้ผู้ขนส่ง สง่มอบใบรับของที่สามารถบอกข้อมูลที่เก่ียวกับของนั้นได้28

อีกท้ังใบตราส่งน้ันต้องมีการแสดงถิ่นที่อยู่ต้นทางและปลายทางในการขนส่ง อีกท้ังต้องมีการแสดงถึง
นํ้าหนักของของที่ส่งน้ันด้วย29 หากของน้ันต้องผ่านพิธีการศุลกากร ผู้รับตราส่งเป็นผู้ที่จะต้องทําพิธี

                                                            
25มาตรา3 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558. 
“ผู้ขนส่ง” หมายความว่า บุคคลซ่ึงประกอบการรับขนทางอากาศเพ่ือบําเหน็จเป็นทางค้าปกติไม่ว่าจะเป็น

ผู้ขนส่งตามสัญญาหรือผู้ขนส่งตามความเป็นจริง และให้หมายความรวมถึงบุคคลซ่ึงรับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือ
ของทางอากาศโดยอากาศยาน. 

26มาตรา 5 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558. 
  พระราชบัญญัตินี้ไม่ใช้บังคับแก่การรับขนไปรษณียภัณฑ์ ซ่ึงผู้ขนส่งต้องรับผิดเป็นการเฉพาะต่อ

หน่วยงานการไปรษณีย์ตามกฎหมายท่ีใช้บังคับกับความสัมพันธ์ระหว่างผู้ขนส่งและหน่วยงานการไปรษณีย์. 
27มาตรา 8 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558. 
ให้รัฐมนตรี ว่าการกระทรวงคมนาคมรักษาการตามพระราชบัญญัตินี้และให้มีอํานาจออกกฎกระทรวงเพื่อ

ปฏิบัติการตาพระราชบัญญันี้. 
28มาตรา 24 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558. 
  ในการรับขนของ ให้มีการส่งมอบใบตราส่งทางอากาศวิธีอ่ืนซ่ึงมีบันทึกการรับขนของท่ีจะดําเนินการ 

อาจใช้แทนการส่งมอบใบตราส่งทางอากาศได้และถ้ามีการใช้วิธีอ่ืนและผู้ตราส่งร้องขอ ให้ผู้ขนส่งส่งมอบใบรับของ
ซ่ึงบ่งบอกข้อมูลของท่ีส่งและการเข้าถึงข้อมูลท่ีมีอยู่ในบันทึกโดยวิธีอ่ืนนั้นให้แก่ผู้ตราส่ง 

29มาตรา 29 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558. 
 ใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับของ ต้องมีรายการอย่างน้อยตามมาตรา ๙ วรรคหน่ึงรวมถึงข้อความแสดง

ถึงนํ้าหนักแห่งของท่ีส่งด้วย. 
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การผ่านศุลกากรน้ัน และผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดในการที่จะต้องทําการผ่านพิธีการศุลกากร30หากมีการ
รับขนของมากกว่า 1 อย่างผู้ขนส่งสามารถที่จะให้ผู้ตราสง่ทําใบตราส่งแยกออกจากกันได้31 ถึงแม้จะ
ไม่ปฏิบัติตามข้อความข้างต้น การกระทําดังกล่าวก็ถือเป็นการขนส่งทางอากาศซึ่งอยู่ภายใต้
พระราชบัญญัติการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 255832 ผู้ตราส่งต้องรับผิดชอบของที่ทํา
การขนส่งที่เก่ียวกับรายละเอียดของของที่ทําการขนส่งและให้ รวมถึงการกระทําของผู้ที่ทําการขนส่ง
ทางอากาศที่ได้ทําการระบุไว้ในบันทึกด้วย ซึ่งหากเกิดความเสียหายเกิดขึ้นผู้ตราส่งต้องเป็น
ผู้รับผิดชอบกับของนั้นให้แก่ผู้ขนส่ง หากของน้ันเกิดความเสียหายหรือไม่ครบถ้วน33ใบตราส่งหรือ ใบ
รับของที่ผู้ตราส่งเป็นผู้ออกน้ันเปรียบเสมือนพยานหลักฐานหรือเอกสารสําคัญในการรบัของ34และเมื่อ

                                                            
30 มาตรา 26 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558. 

    ในกรณีท่ีจะต้องปฏิบัติตามพิธีการทางศุลกากร ทางการตํารวจและของหน่วยงานอ่ืนท่ีมีอํานาจทํานอง
เดียวกัน ผู้ตราส่งอาจถูกเรียกให้ส่งมอบเอกสารแสดงถึงสภาพแห่งของได้ ความในวรรคหนึ่งไม่มีผลเป็นการ
ก่อให้เกิดหน้าท่ี ภาระผูกพัน หรือความรับผิดแก่ผู้ขนส่ง. 

31 มาตรา 28 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558.  
ในกรณีท่ีมีการรับขนของมากกว่าหนึ่งหีบห่อ 
(1) ผู้ขนส่งมีสิทธิเรียกให้ผู้ตราส่งจัดทําใบตราส่งทางอากาศแยกต่างหากจากกัน 
(2) เม่ือมีการใช้วิธีอ่ืนแทนการส่งมอบใบตราส่งทางอากาศตามมาตรา 24 วรรคสอง ผู้ตราส่งมีสิทธิเรียกให้

ผู้ขนส่งส่งมอบใบรับของแยกต่างหากจากกัน. 
32 มาตรา 29 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558.  
การไม่ปฏิบัติตามมาตรา 24 มาตรา 25 มาตรา 26 มาตรา 27 หรือมาตรา 28ไม่กระทบต่อการมีอยู่หรือ

ความสมบูรณ์ของสัญญารับขนทางอากาศ และสัญญานั้นยังอยู่ภายใต้บังคับแห่งพระราชบัญญัตินี้. 
33 มาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558. 
  ผู้ตราส่งต้องรับผิดชอบในความถูกต้องของรายการและข้อความเกี่ยวกับของท่ีตนหรือบุคคลซ่ึงกระทํา

การในนามของตนระบุไว้ในใบตราส่งทางอากาศ หรือท่ีให้ไว้แก่ผู้ขนส่งเพ่ือระบุไว้ในใบรับของหรือในบันทึกโดยวิธี
อ่ืนตามมาตรา 24 วรรคสอง 
        ความในวรรคหน่ึงให้ใช้บังคับแก่กรณีท่ีบุคคลซ่ึงกระทําการในนามของผู้ตราส่งเป็นตัวแทนของผู้ขนส่ง
ด้วยผู้ตราส่งต้องชดใช้แก่ผู้ขนส่ง สําหรับความเสียหายท้ังปวงท่ีเกิดข้ึนแก่ผู้ขนส่งหรือแก่บุคคลอ่ืนซ่ึงผู้ขนส่งต้องรับ
ผิด เพราะเหตุแห่งความผิดแบบแผน ความไม่ถูกต้อง หรือความไม่ครบถ้วนของรายการและข้อความท่ีผู้ตราส่งหรือ
บุคคลซ่ึงกระทําการในนามของผู้ตราส่งได้ให้ไว้ภายใต้บังคับบทบัญญัติมาตราน้ี ผู้ขนส่งต้องชดใช้แก่ผู้ตราส่งสําหรับ
ความเสียหายท้ังปวงท่ีเกิดข้ึนแก่ผู้ตราส่งหรือแก่บุคคลอ่ืนซ่ึงผู้ตราส่งต้องรับผิด เพราะเหตุแห่งความผิดแบบแผน
ความไม่ถูกต้องหรือความไม่ครบถ้วนของรายการและข้อความที่ผู้ขนส่งหรือบุคคลซ่ึงกระทําการในนามของผู้ขนส่ง
ได้ระบุไว้ในใบรับของหรือได้ระบุไว้ในบันทึกโดยวิธีอ่ืนตามมาตรา 24วรรคสอง. 
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ผู้ตราส่งได้ปฏิบัติตามท่ีพระราชบัญญัติน้ีกําหนดหรือได้ทําตามสัญญาในการรับขนของทางอากาศผู้
ตราส่งมีสิทธิทีจ่ะจัดการกับของได้ ดังต่อไปน้ี 

1) เคลื่อนย้ายของจากท่าอากาศยานต้นทางไปยังท่าอากาศยานปลายทาง 
2) ไมท่ําการขนส่งของ 
3) ส่งมอบของนั้นให้แก่บุคคลท่ีไม่ใช่บุคคลที่ระบุไว้ในใบตราส่ง 
4) ส่งมอบของกลับมายังท่าอากาศยานต้นทาง 
แต่ถึงอย่างไรก็ตาม ผู้ตราส่งจะกระทําการใดกับของที่ทําการขนส่งซึ่งจะทาํให้เกิดความ

เสียหายแก่ผู้ขนส่งหรือผู้ตราส่งอ่ืน หากมีความเสียหายเกิดขึ้นผู้ตราส่งจะต้องชดใช้ความเสียหายที่
เกิดขึ้น35เมื่อของน้ันได้มาถึงปลายทางแล้วและผู้รับตราส่งได้ชําระค่าใช้จ่ายในส่วนที่เก่ียวกับการผ่าน

                                                                                                                                                                          

 
34 มาตรา 31 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558. 
ใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับของ ถือเป็นพยานหลักฐานเบื้องต้นของการทําสัญญาการรับของ และ

เงื่อนไขการรับขนท่ีระบุไว้ในใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับของนั้น 
       ข้อความใด ๆ ในใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับของท่ีเกี่ยวกับน้ําหนัก มิติ และการบรรจุรวมถึงข้อความ
เกี่ยวกับจํานวนหีบห่อแห่งของ เป็นพยานหลักฐานเบื้องต้นของข้อเท็จจริงท่ีระบุไว้ในใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับ
ของ ส่วนข้อความในใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับของท่ีเกี่ยวกับปริมาณ ปริมาตร หรือสภาพแห่งของ ไม่อาจใช้
เป็นพยานหลักฐานยันต่อผู้ขนส่งได้ เว้นแต่ผู้ขนส่งได้ทําการตรวจสอบ 
ใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับของกับปริมาณ ปริมาตร หรือสภาพแห่งของนั้นแล้วต่อหน้าผู้ตราส่ง และได้ระบุไว้ใน
ใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับของว่าได้ทําการตรวจสอบปริมาณ ปริมาตร หรือสภาพแห่งของนั้นต่อหน้าผู้ตราส่ง 
หรือเป็นข้อความในใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับของท่ีระบุเกี่ยวกับสภาพที่เห็นประจักษ์แห่งของนั้น. 

35 มาตรา 32 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558.    
 เม่ือผู้ตราส่งได้ปฏิบัติตามภาระผูกพันท้ังปวงตามสัญญารับขนทางอากาศแล้วผู้ตราส่งมีสิทธิจัดการกับ

ของ ดังต่อไปนี้ 
(1) ถอนของออก ณ ท่าอากาศยานต้นทางหรือท่าอากาศยานปลายทาง 
(2) ให้งดการขนส่งของในระหว่างการเดินทาง ณ ท่ีท่ีอากาศยานลง 
(3) ให้ส่งมอบของแก่บุคคลอ่ืนท่ีมิใช่ผู้รับตราส่งท่ีระบุชื่อไว้แต่เดิม ณ ถิ่นปลายทางหรือในระหว่างการ

เดินทาง 
(4) ให้ส่งของกลับคืนมายังท่าอากาศยานต้นทางผู้ตราส่งจะต้องไม่ใช้สิทธิจัดการกับของตามวรรคหนึ่ง

ในทางท่ีจะเสียหายแก่ผู้ขนส่งหรือผู้ตราส่งรายอ่ืน และจะต้องชดใช้ค่าใช้จ่ายใด ๆ อันเกิดข้ึนจากการที่ตนได้ใช้สิทธิ
นั้นถ้าเป็นการพ้นวิสัยท่ีจะปฏิบัติตามคําสั่งของผู้ตราส่ง ผู้ขนส่งจะต้องแจ้งให้ผู้ตราส่งทราบโดยพลันถ้าผู้ขนส่งปฏิบตัิ
ตามคําสั่งของผู้ตราส่ง โดยไม่เรียกให้ผู้ตราส่งแสดงใบตราส่งทางอากาศฉบับท่ีมอบให้แก่ผู้ตราส่งหรือใบรับของท่ี



74 
 

พิธีศุลกากรแลว้ ผู้รับตราส่งมีสิทธิที่จะให้ผู้ขนส่งส่งมอบของนั้นไว้แก่ผู้รับตราส่ง และถ้าหากของถึง
ปลายทางแล้วผู้ขนส่งต้องทําการแจ้งแก่ผู้รบัตราส่งให้มารับของนั้น กรณีที่ของน้ันสูญหายหรือของน้ัน
ยังมาไม่ถึงภายใน 7 วัน ผู้รับตราส่งสามารถเรียกให้ผู้ขนส่งชดใช้ความเสียหายที่เกิดขึ้นได้36 ซึ่งการรับ
ขนทางอากาศน้ีให้รวมถึงการขนส่งทางอากาศท่ีอยู่ในประเทศด้วย 

3.3.2 ความรับผิดของผู้ขนส่ง 
ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการท่ีของนั้นได้ถูกทําลาย สูญหาย หรือ

เสียหาย โดยความเสียหายหรือสูญหายน้ันได้เกิดขึ้นระหว่างที่ทําการขนส่ง ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดใน
ความเสียหายถ้าพิสูจน์ได้ว่าการที่ของนั้นถูกทําลายสูญหายหรือเสียหายน้ันเกิดจาก คุณภาพของของ
น้ันเอง การบรรจุหีบห่อ เกิดสงคราม และการกระทําของเจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับการนําเข้าและนําของ
ออก37แต่ถึงอย่างไรก็ดี ถ้าหากเกิดการส่งมอบที่ล่าช้าผู้ขนสง่ยังคงต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น 

                                                                                                                                                                          

มอบให้แก่ผู้ตราส่ง ผู้ขนส่งต้องรับผิดต่อความเสียหายใดๆ อันเกิดข้ึนแต่การปฏิบัติตามคําสั่งนั้นต่อบุคคลท่ี
ครอบครองใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับของนั้นโดยชอบด้วยกฎหมายท้ังนี้ ไม่เป็นการเสื่อมเสียแก่สิทธิของผู้ขนส่ง
ท่ีจะได้รับชดใช้คืนจากผู้ตราส่งสิทธิของผู้ตราส่งตามวรรคหนึ่งย่อมสิ้นสุดลง เม่ือสิทธิของผู้รับตราส่งเริ่มต้นขึ้นตาม
มาตรา 33 แต่ถ้าผู้รับตราส่งปฏิเสธการรับของหรือไม่อาจติดต่อกับผู้รับตราส่งได้ ผู้ตราส่งย่อมมีสทิธิจัดการกับของ
นั้นอีก. 

36 มาตรา 33 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558.   
เว้นแต่ผู้ตราส่งได้ใช้สิทธิตามมาตรา 32 ไปแล้ว เม่ือของมาถึงถ่ินปลายทางและผู้รับตราส่งได้ชําระคา่ภาระ

ติดพันท่ีต้องชําระ รวมท้ังได้ปฏิบัติตามเงื่อนไขของการรับขนแล้ว ผู้รับตราส่งมีสิทธิเรียกให้ผู้ขนส่งส่งมอบของให้แก่
ตนผู้ขนส่งมีหน้าท่ีแจ้งให้ผู้รับตราส่งทราบเม่ือของมาถึงถิ่นปลายทาง เว้นแต่จะได้ตกลงกันไว้เป็นอย่างอ่ืน.  
     ถ้าผู้ขนส่งยอมรับการสูญหายแห่งของ หรือถ้าของยังมาไม่ถึงเม่ือพ้นกําหนดเจ็ดวันนับแต่วันท่ีของนั้นควร
จะมาถึง ผู้รับตราส่งชอบท่ีจะบังคับเอาแก่ผู้ขนส่งซ่ึงสิทธิท้ังหลายอันเกิดแต่สัญญารับขนทางอากาศนั้นได้. 

37 มาตรา 37 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558.   
ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากการที่ของถูกทําลาย สูญหายหรือเสียหาย โดยมีเงื่อนไขว่า

เหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเสียหายนั้นเกิดข้ึนในระหว่างการรับขนทางอากาศผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดในความเสียหายท่ี
เกิดข้ึน หากพิสูจน์ได้ว่าการท่ีของถูกทําลาย สูญหายหรือเสียหายนั้นเป็นผลมาจากเหตุหนึ่งเหตุใด ดังต่อไปนี้ 

 (1) ความชํารุดบกพร่อง คณุภาพ หรือการเสื่อมสภาพแห่งของนั้นเอง 
 (2) การบรรจุหีบห่อท่ีบกพร่องแห่งของนั้น ซ่ึงกระทําโดยบุคคลอ่ืนท่ีมิใช่ผู้ขนส่งหรือลูกจ้างหรือตัวแทน

ของผู้ขนส่ง 
 (3) การปฏิบัติการทางสงครามหรือการขัดแย้งทางอาวุธ 
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แต่หากผู้ขนส่งสามารถที่จะพิสูจน์ได้ว่าการที่ส่งของล่าช้าน้ันเกิดจากการกระทําที่ต้องหลีกเลี่ยงความ
เสียหายผู้ขนสง่ก็ไม่ต้องรับผิดในการที่ส่งของล่าช้าน้ัน ซึ่งการที่ต้องเลี่ยงน้ันอาจหมายถึงการหลีกเลี่ยง
ในกรณีเกิดภัยพิบัติ ซึ่งหากการหลบหลีกน้ันทําให้เกิดการส่งมอบที่ล่าช้าแต่ของนั้นไม่เสียหายก็
สามารถกระทาํได้ ในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ได้มีการกําหนดถึงความรับผิด
ในกรณีที่ประเทศที่เข้าร่วมเป็นภาคีน้ันไม่ได้ปฏิบัติตามข้อเรียกร้องไว้ ซึ่งมีความแตกต่างกับ
พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ที่ได้กําหนดถึงความผิดของผู้ทํา
การขนส่งไว้อย่างเฉพาะเจาะจงเป็นรายบุคคล 

3.3.3 การชดใช้ค่าเสียหาย 
ในกรณีที่เกิดความเสียหายเกิดขึ้น หากมีความเสียหายเกิดขึ้นผู้ที่ได้รับความเสียหายใน

พระราชบัญญัติฉบับน้ี กําหนดให้สามารถเรยีกในฐานะการกระทําในกรณีของการละเมิดได้38 แต่หาก
ความเสียหายน้ันได้เกิดขึ้นแล้วละผู้เสียหายไม่เรียกร้องภายในระยะเวลา 2 ปี ถือว่าผู้เสียหายได้สละ
การเรียกร้องความเสียหายที่ได้เกิดขึ้น39 และหากมีการฟ้องร้องกันเกิดขึ้นในความเสียหายสกลุเงินที่
ใช้น้ัน ให้ถือว่าเป็นเงิน บาท หากฟ้องร้องเป็นเงินสกุลอ่ืนก็ต้องฟ้องร้องเป็นสกุลเงินบาท40   

 
 

                                                                                                                                                                          

 (4) การกระทําของเจ้าหน้าท่ีซ่ึงปฏิบัติหน้าท่ีอันเกี่ยวกับการนําของเข้า การนําของออกหรือการนําของ
ผ่านแดนการรับขนทางอากาศตามมาตราน้ี ให้หมายความรวมถึงช่วงเวลาท่ีของอยู่ในหน้าท่ีดูแลรักษาของผู้ขนส่ง
ด้วย. 

38 มาตรา 54 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558.   
  การฟ้องเรียกค่าเสียหายในการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ และของ ไม่ว่าจะฟ้องในมูลคดีตาม

พระราชบัญญัตินี้ มูลหนี้ตามสัญญา หนี้ท่ีเกิดจากมูลละเมิด หรือมูลหนี้อ่ืน จะกระทําได้เฉพาะภายใต้บังคับแห่ง
เงื่อนไขและเกณฑ์จํากัดความรับผิดท่ีบัญญัติไว้ในพระราชบัญญัตินี้. 

39 มาตรา 55 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558.    
สิทธิในการฟ้องเรียกค่าเสียหายจากการรับขนทางอากาศเป็นอันระงับสิ้นไปถ้าไม่มีการฟ้องคดีภายใน

ระยะเวลาสองปีนับแต่วันท่ีอากาศยานถึงถ่ินปลายทาง หรือนับแต่วันท่ีอากาศยานนั้นควรจะได้ถึงแล้ว หรือนับแต่
วันท่ีการรับขนได้หยุดลง แล้วแต่กรณี. 

40 มาตรา 56 พระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558.  
ในกรณีท่ีมีการฟ้องคดีตามพระราชบัญญัตินี้ การแปลงหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินให้เป็นสกุลเงินบาท ให้

คํานวณ ณ วันท่ีศาลมีคําพิพากษา โดยใช้อัตราแลกเปลี่ยนตามประกาศของธนาคารแห่งประเทศไทย. 
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3.4 พระราชบญัญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 
3.4.1 ความเป็นมา 
ผู้ศึกษาเห็นว่าในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) น้ันได้มีการสนับสนุนให้

ประเทศที่เข้ารว่มภาคีในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) เข้ามาประกอบธุรกิจการ
จัดส่งแบบเร่งด่วนกับประเทศที่เข้าร่วมเป็นภาคีดังน้ันเพ่ือเป็นการศึกษา และเตรียมความพร้อมหาก
ประเทศไทยสนใจที่จะเข้าร่วมเป็นภาคีในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) จึงเป็นว่า
ควรท่ีจะต้องศึกษากฎหมายภายในในส่วนของการเข้ามาประกอบกิจการภายในประเทศ เน่ืองจาก
มาตรการของรัฐที่เข้มงวดกับการจํากัดการเข้ามาลงทุนของบริษัทต่างชาติ มักถูกมองว่าเป็นการกีด
กันทางการค้า แต่จากประวัติศาสตร์ของการพัฒนาทางเศรษฐกิจพบว่า ประเทศรํ่ารวยในปัจจุบันต่าง
เคยมีมาตรการปกป้องอุตสาหกรรมภายในประเทศของตนอย่างจริงจัง เพ่ือกีดกันการลงทุนของบริษัท
ต่างชาติ และสง่เสริมให้บริษทัท้องถิ่นเติบโต จนกระทั่งอุตสาหกรรมท้องถ่ินพัฒนาไปถึงระดับที่
สามารถแข่งขันตามกลไกตลาดได้ หลังจากน้ันจึงเปิดให้มีการแข่งขันอย่างเสรีมากข้ึน41เช่น การเปิด
เสรีของธุรกิจค้าปลีกนานาชาติอย่างค่อยเป็นค่อยไปในเกาหลีใต้ โดยจํากัดจํานวนสาขาของบริษัทค้า
ปลีกต่างชาติที่จะมาเปิดกิจการในช่วงปีแรก ๆ และคอยส่งสัญญาณให้บรษิัทค้าปลีกของเกาหลีใต้
ปรับตัว ทําให้ธุรกิจค้าปลีกของเกาหลีสามารถครองส่วนแบ่งตลาดได้เหนือบริษัทต่างชาติ42ไม่ใช่สิ่งที่
ผิดหากประเทศกําลังพัฒนาจะใช้กฎหมายการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าวเป็นเครื่องมือปกป้อง
ธุรกิจท้องถิ่นในรัฐของตนเองให้อยู่รอดได้ ทั้งน้ี จะต้องไม่เป็นไปเพ่ือรักษาผลประโยชน์ของกลุ่มทุน
ขนาดใหญ่ในรฐั ที่ไม่สามารถพัฒนาตนเองให้มีศักยภาพในการแข่งขันกับชาติอ่ืนได้โดยได้มีการ
ปรับปรุงแก้ไขกฎหมายมาโดยตลอดก่อนที่จะมีการประกาศใช้ พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของ
คนต่างด้าว พ.ศ.2542 กล่าวคือ ในสมัยรัฐบาลชวน หลีกภัย ประเทศไทยใช้ ประกาศคณะปฏิวัติ 
ฉบับที่ 281 (ปว. 281) ลงวันที่ 24 พฤศจิกายน 2515 ซึ่งออกโดยคณะปฏิวัติของ จอมพลถนอม กิตติ
ขจร ปว. 281 ฉบับแรกก่อนมีการแก้ไขเพ่ิมเติม นิยาม “คนต่างด้าว” ตาม “ทุน” ทําให้เกิดปัญหาใน
การพิจารณาว่าทุนของนิติบุคคลจะต้องรวมถึงทุนจากการถือหุ้นทางอ้อมหรือไม่ ต่อมาปี 2534 

                                                            
41 วีระยุทธ กาญจน์ชูฉัตร, นโยบายอุตสาหกรรมในกระแสโลกาภิวัตน์: นัย/ อุบาย/ อุตสาหะ/ กรรม, 

,(กรุงเทพฯ: ศูนย์ศึกษาเศรษฐศาสตร์การเมือง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2553), 246-247. 
42 วีระยุทธ กาญจน์ชูฉัตร, นโยบายอุตสาหกรรมในกระแสโลกาภิวัตน์: นัย/ อุบาย/ อุตสาหะ /กรรม, 

(กรุงเทพฯ: ศูนย์ศึกษาเศรษฐศาสตร์การเมือง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2553), 258-259. 
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คณะกรรมการกฤษฎีกามีคําวินิจฉัยว่า การพิจารณาทุนต้องพิจารณาลึกไปถึงทุนของคนต่างด้าวในนิติ
บุคคลอ่ืนที่มาร่วมลงทุนในบริษัทน้ัน ๆ43 ต่อมา ในปี พ.ศ. 2535 สมัยรัฐบาลอานันท์ ปันยารชุน มี
การแก้ไขนิยามของ “คนต่างด้าว” โดยเปลี่ยนจากการนับตามทุนเป็นการนับตาม “หุ้นอันเป็นทุนจด
ทะเบียน” โดยไม่พิจารณาถึงการถือหุ้นทางอ้อมผ่านนิติบุคคลอ่ืน ซึ่งถือเป็นการ “นับหุ้นเพียงช้ัน
เดียว”44 เน่ืองจากรัฐบาลเห็นว่า หากตีความทุนตามความหมายเดิมจะส่งผลกระทบอย่างมากต่อ
เศรษฐกิจ เพราะนิติบุคคลจํานวนมากจะถือสัญชาติต่างด้าว ทําให้ไม่สามารถทําธุรกิจหลายประเภท
ได้ จากน้ัน ในปี พ.ศ. 2542 หลังจากที่ประเทศไทยได้เผชิญกับปัญหาเศรษฐกิจ รัฐสภาพิจารณาร่าง 
พ.ร.บ.ประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว โดยให้เหตุผลว่า “ภาวะตกตํ่าทางเศรษฐกิจและผู้ประกอบการ
ไทยมีหน้ีสินลน้พ้นตัว จึงเป็นบรรยากาศที่ไม่ส่งเสริมให้มกีารแข่งขันในการประกอบธุรกิจและเกรงว่า
นักลงทุนจากประเทศพัฒนาแล้วจะเข้าควบรวมกิจการของไทยได้ในต้นทุนที่ถูก และสามารถกําหนด
ราคาขายสินค้าได้ตํ่ากว่าอัตราที่ผู้ประกอบการไทยกําหนด ซึ่งอาจทําให้เกิดการผูกขาดตลาดโดยนัก
ลงทุนข้ามชาติเพียงไม่กี่กลุ่ม”45 ซึ่งอาจจะทําให้ประเทศกลบัเข้าไปสู่วิกฤตการณ์ทางเศรษฐกิจที่
เกิดขึ้นมากอีกครั้งก็เป็นได้ อีกท้ังเพ่ือความมั่นคงภายในประเทศจะได้มีการออกพระราชบัญญัติการ
ประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 ขึ้น 

3.4.2 สาระสําคัญของพะราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าวพ.ศ. 2542 
พระราชบัญญัติน้ีเป็นพระราชบัญญัติที่ใหค้นต่างด้าวประกอบการธุรกิจในประเทศไทยได้โดย

วิเคราะห์ถึงผลดีและผลเสียของความมั่นคงของประเทศ โดยคํานึงถึงการพัฒนาทางเศรษฐกิจและ
สังคมของประเทศไทย อีกท้ังพระราชบัญญัติน้ียังคงต้องรักษาความสงบเรียบร้อยและศีลธรรมอันดี
ของคนในประเทศอีกด้วย 

3.4.3 ประเภทของคนต่างด้าวในการประกอบธุรกิจ 
คนต่างด้าว คือ บุคคลธรรมดาที่ไม่มีสัญชาติไทย หรือนิติบุคคลซึ่งไม่ได้มีการจดทะเบียนใน

ประเทศไทยหรือนิติบุคคลทีม่ีคนต่างด้าวถือหุ้นต้ังแต่กึ่งหน่ึงหรือลงทุนมีมูลค่าต้ังแต่กึ่งหน่ึงของทุน

                                                            
43 อิสร์กุล อุณหเกตุ, รายงานสรุปและวิเคราะห์พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ.

2542, [Electronic Version] (กรุงเทพฯ: โครงการวิเคราะห์ และติดตามร่างกฎหมายภายใต้ความร่วมมือระหว่าง
สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (ทีดีอาร์ ไอ) และสถาบันพระปกเกล้า, 2556), 3. 

44 เรื่องเดียวกัน, 3-4. 
45 วุฒิฯ, “ตั้งป้อมแก้ 7 ประเด็น พ.ร.บ.ธุรกิจต่างด้าว”,  มติชนรายวัน, 10 เมษายน 2542, 2. 
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ทั้งหมด46 คนต่างด้าวที่สามารถประกอบธุรกิจภายในประเทศได้น้ัน ต้องเป็นคนต่างด้าวที่เข้ามาอยู่ใน
ราชอาณาจักรโดยถูกกฎหมาย หากคนต่างด้าวที่ถูกการเนรเทศหรือรอการถูกเนรเทศไม่สามารถที่จะ
ประกอบธุรกิจภายในราชอาณาจักรได้47 และการที่คนต่างด้าวที่จะประกอบธุรกิจภายใน

                                                            
46 มาตรา 4 แงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542. 
  "คนต่างด้าว” หมายความว่า 
 (1) บุคคลธรรมดาซ่ึงไม่มีสัญชาติไทย 
 (2) นิติบุคคลซ่ึงไม่ได้จดทะเบียนในประเทศไทย 
 (3) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย และมีลักษณะดังต่อไปนี้ 
 (ก) นิติบุคคล ซ่ึงมีหุ้นอันเป็นทุนตั้งแต่กึ่งหนึ่งของนิติบุคคลนั้นถือโดยบุคคลตาม (1) หรือ (2) หรือนิติ

บุคคลซ่ึงมีบคุคลตาม(1) หรือ (2) ลงทุนมีมูลค่าต้ังแต่กึ่งหนึ่งของทุนท้ังหมดในนิติบุคคลนั้น 
 (ข) ห้างหุ้นส่วนจํากัดหรือห้างหุ้นส่วนสามัญ ท่ีจดทะเบียน ซ่ึงหุ้นส่วนผู้จัดการหรือผู้จัดการเป็นบุคคล

ตาม (1) 
 (4) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย ซ่ึงมีหุ้นอันเป็นทุนต้ังแต่กึ่งหนึ่งของนิติบุคคลนั้นถือโดยบุคคล

ตาม (1) (3) หรือ (3) หรือนิติบุคคลซ่ึงมีบุคคลตาม (1) (2) หรือ (3) ลงทุนมีมูลค่าต้ังแต่กึ่งหนึ่งของทุนท้ังหมดในนิติ
บุคคลนั้นเพ่ือประโยชน์แห่งคํานิยามนี้ให้ถือว่าหุ้นของบริษัทจํากัดท่ีมีใบหุ้นชนิดออกให้แก่ผู้ถือเป็นหุ้นของคนต่าง
ด้าว เว้นแต่จะได้มีกฎกระทรวงกําหนดไว้เป็นอย่างอ่ืน. 

"ทุน” หมายความว่า ทุนจดทะเบียนของบริษัทจํากัด หรือทุนชําระแล้วของบริษัทมหาชนจํากัดหรือเงินท่ีผู้
เป็นหุ้นส่วนหรือสมาชิกนํามาลงหุ้นในห้างหุ้นส่วนหรือนติิบุคคลนั้น 

"ทุนข้ันตํ่า” หมายความว่า ทุนของคนต่างด้าวในกรณีท่ีคนต่างด้าวเป็นนิติบุคคลซ่ึง จดทะเบียนในประเทศ
ไทย และในกรณีท่ีคนต่างด้าวเป็นนิติบุคคลซ่ึงไม่ได้จดทะเบียนในประเทศไทย หรือเป็นบุคคลธรรมดาให้หมายถึง
เงินตราต่างประเทศท่ีคนต่างด้าวนํามาใช้เม่ือเริ่มต้นประกอบธุรกิจในประเทศไทย 

"ธุรกิจ” หมายความว่า การประกอบกิจการในทางเกษตรกรรม อุตสาหกรรม หัตถกรรม พาณิชยกรรม 
การบริการ หรือกิจการอย่างอ่ืน อันเป็นการค้า 

"ใบอนุญาต” หมายความว่า ใบอนุญาตประกอบธุรกิจ 
"ผู้รับใบอนุญาต” หมายความว่า คนต่างด้าวท่ีได้รับใบอนุญาต 
"หนังสือรับรอง” หมายความว่า หนังสือรับรองการประกอบธุรกิจ 
"ผู้รับหนังสือรับรอง” หมายความว่า คนต่างด้าวท่ีได้รับหนังสือรับรอง 
"คณะกรรมการ” หมายความว่า คณะกรรมการการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว 
"พนักงานเจ้าหน้าท่ี” หมายความว่า ผู้ซ่ึงรัฐมนตรีแต่งต้ังให้ปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้ 
"นายทะเบียน” หมายความว่า ผู้ซ่ึงรัฐมนตรีแต่งต้ังให้เป็นนายทะเบียนการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว 
"อธิบดี” หมายความว่า อธิบดีกรมทะเบียนการค้า 
"รัฐมนตรี” หมายความว่า รฐัมนตรีผู้รักษาการตามพระราชบัญญัตินี้  
47มาตรา 6 แห่งพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542.  



79 
 

ราชอาณาจักรไทยนั้น จะต้องได้รับอนุญาตจากอธิบดีกรมทะเบียนการค้า การประกอบธุรกิจน้ัน
จะต้องอยู่ภายใต้เง่ือนไขที่รัฐมนตรีกําหนด ซึ่งการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าวนั้นห้ามประกอบ
ธุรกิจที่เป็นความม่ันคงของประเทศหรือมีผลกระทบต่อศิลปวัฒนธรรม จารีตประเพณี และหัตถกรรม
พ้ืนบ้านหรือเป็นธุรกิจที่มีผลต่อทรัพยากรธรรมชาตินอกเสียจากธุรกิจน้ันได้รับการอนุญาตจาก
คณะรัฐมนตร ีและธุรกิจที่เขา้มาทําน้ันจะเป็นธุรกิจที่คนไทยยังไม่มีความพร้อมที่จะแข่งขันก็ไม่
สามารถที่จะเข้ามาทําธุรกิจได้  

3.4.4 การขออนุญาตในการประกอบธุรกิจ 
การขออนุญาตในการประกอบธุรกิจน้ันในคนต่างด้าวยื่นคําขออนุญาตต่อรัฐมนตรีหรืออธิบดี

ตามหลักเกณฑ์ที่ได้กําหนดไว้ในกฎกระทรวง ซึ่งการอนุญาตนั้นเป็นไปตามที่กําหนดแล้วแต่กรณี โดย
การขออนุญาตนั้นจะเสร็จภายใน 60 วันนับแต่วันที่ย่ืนคําขอ หากเป็นกรณีที่คณะรัฐมนตรีมีเหตุ
จําเป็นไม่สามารถที่จะพิจารณาได้สามารถที่จะขอย่นระยะเวลาในการพิจารณาออกไปได้ตามท่ีเห็น
ตามสมควร และเมื่อได้รับการอนุมัติจะทําการออกใบอนุญาตในการประกอบธุรกิจภายใน 15 วัน แต่
หากไม่อนุมัติจะต้องทําการแจ้งให้คนต่างด้าวทราบโดยการทําเป็นหนังสือภายใน 30 วัน48 ในกรณีที่

                                                                                                                                                                          

คนต่างด้าวต่อไปนี้ห้ามประกอบธุรกิจในราชอาณาจักร 
 (1) คนต่างด้าวท่ีถูกเนรเทศหรือรอการเนรเทศตามกฎหมาย 
 (2) คนต่างด้าวท่ีเข้ามาอยู่ในราชอาณาจักรโดยไม่ได้รับอนุญาตตามกฎหมายว่าด้วยคนเข้าเมืองหรือกฎหมายอื่น 

48 มาตรา 17 แห่งพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542. 
 ในการขออนุญาตประกอบธุรกิจให้คนต่างด้าวย่ืนคําขออนุญาตประกอบธุรกิจต่อรัฐมนตรีหรืออธิบดีตาม

หลักเกณฑ์และวิธีการท่ีกําหนดในกฎกระทรวง และให้คณะรัฐมนตรีในกรณีธุรกิจตามบัญชีสอง หรืออธิบดี ในกรณี
ธุรกิจตามบัญชีสามพิจารณาอนุมัติหรืออนุญาต แล้วแต่กรณีให้แล้วเสร็จภายในกําหนดหกสิบวันนับแต่วันท่ีย่ืนคําขอ
ในกรณีการพิจารณาอนุมัติของคณะรัฐมนตรีมีเหตุจําเป็น ซ่ึงคณะรัฐมนตรีไม่อาจพิจารณาให้แล้วเสร็จภายใน
ระยะเวลาดังกล่าวได้ให้ขยายระยะเวลาการพิจารณาออกไปอีกได้ตามความจําเป็น แต่ท้ังนี้ต้องไม่เกินหกสิบวันนับ
แต่วันครบกําหนดเวลาดังกล่าว เม่ือคณะรัฐมนตรีให้การอนุมัติหรืออธิบดีอนุญาตตามวรรคหนึ่งแล้ว ให้รัฐมนตรีหรือ
อธิบดีออกใบอนุญาต ภายในสิบห้าวันนับแต่วันท่ีคณะรัฐมนตรีอนุมัติหรืออธิบดีอนุญาต ในการอนุญาต รัฐมนตรีจะ
กําหนดเงื่อนไขตามที่คณะรัฐมนตรีกําหนด หรือตามท่ีกําหนดไว้ในกฎกระทรวง ท่ีออกตามความในมาตรา 18 
สําหรับกรณีธุรกิจตามบัญชีสอง หรืออธิบดีจะกําหนดเงื่อนไขตามท่ีกําหนดไว้ในกฎกระทรวงท่ีออกตามความใน
มาตรา 18 สําหรับกรณีธุรกิจตามบัญชีสาม ก็ได้ ในกรณีท่ีคณะรัฐมนตรีไม่อนุมัติให้คนต่างด้าวประกอบธุรกิจ ตาม
บัญชีสองให้รัฐมนตรีแจ้งการไม่อนุมัติให้คนต่างด้าวนั้นทราบเป็นหนังสือภายในสามสิบวัน และให้ระบุเหตุท่ีไม่ให้
การอนุมัตินั้นไว้โดยชัดแจ้งในกรณีท่ีอธิบดีไม่อนุญาตให้คนต่างด้าวประกอบธุรกิจตามบัญชีสาม ให้อธิบดีแจ้งการไม่
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ได้มีการกระทําความผิดในธุรกิจเกิดขึ้น อธิบดีสามารถที่จะสั่งพักใช้ใบอนุญาตช่ัวคราวเพ่ือตรวจสอบ
ธุรกิจดังกล่าว และหากตรวจสอบแล้วพบว่าได้กระทําความผิดจริงก็สามารถที่จะสั่งเพิกถอน
ใบอนุญาตหรือหนังสือที่ทําการอนุญาตได้ ซึ่งการพักใบอนุญาตช่ัวคราวหรือการเพิกถอนใบอนุญาต
น้ันสามารถท่ีจะอุทธรณ์ได้ แต่การขออุทธรณ์จะมีผลทําให้ไม่สามารถทีจ่ะประกอบธุรกิจน้ันได้จนกว่า
จะทําการวินิจฉัยสําเร็จ เว้นแต่ได้รับการอนุญาตจากรัฐมนตรีแล้ว49 ซึ่งใบอนุญาตนั้นสามารถท่ีจะใช้
ไปได้ตลอดจนกว่าจะเลิกประกอบธุรกิจ แต่หากเป็นหนังสือรับรองน้ันสามารถท่ีจะให้ใช้ได้เท่ากับ
ระยะเวลาที่ได้รับอนุญาตจากรัฐบาลหรือตามสนธิสัญญาที่ได้กําหนดให้ประกอบธุรกิจหรือได้รับการ
ส่งเสริมการลงทุน  ในกรณีทีใ่บอนุญาตหรือหนังสือรับรองน้ันชํารุดหรือสูญหายให้ย่ืนคําร้องหรือขอใบ
รับแทน ต่อนายทะเบียนภายใน 15 วันนับต้ังแต่วันที่ชํารุดหรือสูญหาย ในการขอใบแทนอนุญาตหรือ
หนังสือรับรองให้เป็นไปตามแบบหรือวิธีการที่รัฐมนตรีกําหนด50 และเมื่อผู้รับใบอนุญาตหรือหนังสือ
รับรองเลิกประกอบธุรกิจหรือย้ายสถานที่ประกอบธุรกิจ ให้แจ้งการเลิกหรือย้ายสถานที่ประกอบ

                                                                                                                                                                          

อนุญาตให้คนต่างด้าวนั้นทราบเป็นหนังสือภายในสิบห้าวัน และให้ระบุเหตุท่ีไม่ให้การอนุญาตนั้นไว้โดยชัดแจ้ง คน
ต่างด้าวนั้นมีสิทธิอุทธรณ์คําสั่งไม่อนุญาตต่อรัฐมนตรีได้ และให้นําความในมาตรา 20 มาใช้บังคับโดยอนุโลม. 

49 มาตรา 20 แห่งพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542. 
    ในกรณีท่ีอธิบดีสั่งพักการใช้ใบอนุญาตชั่วคราวหรือสั่งระงับการประกอบธุรกิจชั่วคราว หรือสั่งเพิกถอน

ใบอนุญาตหรือหนังสือรับรอง ตามมาตรา 19 วรรคสอง ให้ผู้รับใบอนุญาตหรือผู้รับหนังสือรับรองมีสิทธิอุทธรณ์โดย
ทําเป็นหนังสือย่ืนต่อรัฐมนตรีภายในสามสิบวันนับแต่วันท่ีได้รับแจ้งคําสัง่การอุทธรณ์ไม่เป็นการทุเลาการบังคับตาม
คําสั่งอธิบดีเว้นแต่รัฐมนตรีโดยคําแนะนําของคณะกรรมการจะสั่งทุเลาให้ รัฐมนตรีต้องวินิจฉัยอุทธรณ์ให้แล้วเสร็จ 
ภายในสามสิบวันนับแต่วันท่ีย่ืนอุทธรณ์คําวินิจฉัยของรัฐมนตรีให้เป็นท่ีสุด. 

50 มาตรา 21 แห่งพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542. 
   ภายใต้บังคับมาตรา 7 มาตรา 19และมาตรา 20 ใบอนุญาตให้ใช้ได้ตลอดไปจนกว่า ผู้รับใบอนุญาตจะ

เลิกประกอบธุรกิจท่ีได้รับอนุญาต สําหรับหนังสือรับรองให้ใช้ได้เท่าระยะเวลาที่ได้รับอนุญาตจากรัฐบาลแห่ง
ราชอาณาจักรไทย หรือตามท่ีสนธิสัญญากําหนดให้ประกอบธุรกิจนั้นหรือตลอดระยะเวลาท่ีธุรกิจนั้น ได้รับการ
ส่งเสริมการลงทุนหรือได้รับอนุญาตให้ประกอบอุตสาหกรรมหรือประกอบการค้าเพื่อการส่งออกแล้วแต่กรณีเว้นแต่
ผู้ได้รับหนังสือรับรองเลิกประกอบธุรกิจท่ีได้รับอนุญาตก่อนครบกําหนดระยะเวลาดังกล่าวก็ให้หนังสือรับรองใช้ได้
เพียงนั้น ผู้รับใบอนุญาตหรือผู้รับหนังสือรับรองต้องแสดงใบอนุญาตหรือหนังสือรับรองดังกล่าวไว้ ณ สถานท่ี
ประกอบธุรกิจของตนในท่ีเปิดเผย ถ้าใบอนุญาตหรือหนังสือรับรองชํารุดหรือสูญหายให้ย่ืนคําขอรับใบแทน ต่อนาย
ทะเบียนภายในสิบห้าวันนบัแต่วันท่ีทราบการชํารุดหรือสูญหาย การขอและการออกใบแทนใบอนุญาตหรือหนังสือ
รับรองให้เป็นไปตามแบบและวิธีการท่ีรัฐมนตรีกําหนด แต่ระยะเวลาในการออกใบแทนต้องไม่เกินสามสิบวันนับแต่
วันท่ีได้รับคําขอและให้ถือว่าใบแทนนั้นเป็นเอกสารที่ใช้แทนใบอนุญาตหรือหนังสือรับรองได้จนกว่าจะได้รับ
ใบอนุญาตหรือหนังสือรับรองใหม่. 
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ธุรกิจภายใน 15 วัน นับแต่วันที่เลิกหรือย้ายกิจการน้ัน51และในการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว
จะต้องไม่เป็นธุรกิจที่มีการห้ามประกอบการตามท้ายพระราชบัญญัติน้ีด้วย เน่ืองจากในบัญชีท้าย
พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าวนั้น ได้มีการห้ามไม่ให้บุคคลต่างด้าวประกอบธุรกิจ 
เช่น ธุรกิจที่ไมอ่นุญาตให้คนต่างด้าวประกอบกิจการด้วยเหตุผลพิเศษ ธุรกิจที่เก่ียวกับความปลอดภัย
หรือความม่ันคงของประเทศ ซึ่งกิจการไปรษณีย์น้ันได้เข้าข่ายเก่ียวกับธุรกิจที่เก่ียวกับความม่ันคงของ
ประเทศเน่ืองจากในพระราชบัญญัติไปรษณีย์ไทย พ.ศ. 2477 น้ัน ได้กําหนดหน้าที่ของผู้ขนส่งให้มี
อํานาจในการตรวจสอบของท่ีทําการขนส่งได้ หรือมีผลกระทบต่อศิลปวัฒนธรรม จารีตประเพณี 
หัตถกรรมพ้ืนบ้าน หรือทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอ้ม และธุรกิจที่คนไทยยังไมม่ีความพร้อมที่
จะแข่งขันในการประกอบกิจการกับคนต่างด้าว การที่รัฐบาลได้มีการห้ามคนต่างด้าวประกอบธุรกิจ
ตาม 3 บัญชีน้ี เน่ืองจากป้องกันคนต่างด้าวที่เข้ามาแสวงหาผลประโยชน์ในประเทศเกินสมควร อีกท้ัง
การประกอบธุรกิจบางรายการน้ันประชาชนยังไม่มีความรู้ความสามารถในธุรกิจ บางรายการอาจทํา
ให้เห็นว่าประเทศหรือประชาชนในประเทศอาจจะเสียประโยชน์และทําให้ทรัพยากรในประเทศน้ัน
หมดไปอีกด้วย  

3.4.5 การอนุญาตให้คนต่างด้าวเข้ามาประกอบธุรกิจ 
การอนุญาตให้คนต่างด้าวเข้ามาประกอบธุรกิจ มีทั้งการอนุญาตกิจการที่ไม่ได้อยู่ท้ายบัญชีใน

พระราชบัญญัติน้ีและเป็นกิจการท่ีอยู่ท้ายบัญชีในพระราชบัญญัติน้ี ถ้าเป็นธุรกิจที่ไม่ได้อยู่ในท้าย
บัญชีพระราชบัญญัติน้ีก็สามารถที่จะทําได้ โดยต้องปฏิบัติตามข้อกําหนดการขออนุญาตของ
พระราชบัญญัติฉบับน้ี52 ส่วนกจิการที่เป็นการต้องห้ามในบัญชีท้ายพระราชบัญญัติ การที่รัฐจะ
                                                            

51 มาตรา 22 แห่งพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542. 
   เม่ือผู้รับใบอนุญาต ผู้รับหนังสือรับรองเลิกประกอบธุรกิจ หรือย้ายสํานักงานหรือสถานท่ีประกอบธุรกิจ

ให้แจ้งการเลิกหรือย้ายต่อนายทะเบียนภายในสิบห้าวันนับแต่วันเลิกหรือวันย้ายนั้นตาแบบและวิธีการท่ีกําหนดใน
กฎกระทรวง. 

52 มาตรา 17 แห่งพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542. 
   ในการขออนุญาตประกอบธุรกิจให้คนต่างด้าวย่ืนคําขออนุญาตประกอบธุรกิจต่อรัฐมนตรีหรืออธิบดี

ตามหลักเกณฑ์และวิธีการท่ีกําหนดในกฎกระทรวง และให้คณะรัฐมนตรีในกรณีธุรกิจตามบัญชีสอง หรืออธิบดี ใน
กรณีธุรกิจตามบัญชีสามพิจารณาอนุมัติหรืออนุญาต แล้วแต่กรณีให้แล้วเสร็จภายในกําหนดหกสิบวันนับแต่วันท่ีย่ืน
คําขอในกรณีการพิจารณาอนุมัติของคณะรัฐมนตรีมีเหตุจําเป็น ซ่ึงคณะรัฐมนตรีไม่อาจพิจารณาให้แล้วเสร็จภายใน
ระยะเวลาดังกล่าวได้ให้ขยายระยะเวลาการพิจารณาออกไปอีกได้ตามความจําเป็น แต่ท้ังนี้ต้องไม่เกินหกสิบวันนับ
แต่วันครบกําหนดเวลาดังกล่าว เม่ือคณะรัฐมนตรีให้การอนุมัติหรืออธิบดีอนุญาตตามวรรคหนึ่งแล้ว ให้รัฐมนตรีหรือ
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อนุญาตอาจจะเป็นเพราะเน่ืองจากประเทศไทยได้เข้าผูกพันในข้อตกลงระหว่างประเทศต่าง ๆ หรือ
ตามข้อเรียกร้องที่ประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคีข้อตกลงระหว่างประเทศ แต่ในขณะเดียวกัน
ประเทศไทยกส็ามารถที่จะประกอบธุรกิจที่เป็นการต้องห้ามจากรัฐอ่ืนได้ หากได้มีการทําข้อตกลง
ระหว่างประเทศ หรือในการที่ประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคีข้อตกลงระหว่างประเทศต่าง ๆ53เพ่ือจะ
ไม่ให้เกิดการกดีกันทางการค้าเกิดขึ้นกับประเทศสมาชิกทีป่ระเทศไทยได้เข้าร่วมในข้อตกลง อีกท้ัง
เพ่ือเป็นการพัฒนาธุรกิจของประเทศไทยให้มีมาตรฐานทีสู่งขึ้นก็ได้                                         

 
3.5 พระราชบญัญัติศลุกากร พ.ศ. 2469                    
 ความเป็นมา 

ในการศึกษาพระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ. 2469 ซึ่งเป็นกฎหมายภายในน้ัน ผู้ศึกษาเหน็ว่า
การประกอบธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน สําหรับประเทศที่เข้ามาประกอบกิจการการจัดส่งแบบ
เร่งด่วน ถ้าเป็นการขนส่งระหว่างประเทศในการนําพัสดุเข้ามาภายในประเทศไทยจําเป็นจะต้องมีการ
เสียภาษีศุลกากร ผู้ศึกษามีความเห็นว่าควรที่จะต้องมีการศึกษาในส่วนของการปฏิบัติในการเสียภาษี
ศุลกากรเพ่ือให้เป็นไปตามกฎหมายภายในที่ได้กําหนดไว้ในกรณีมีการขนส่งสิ่งของระหว่างประเทศ 
จากบทกฎหมายพบว่าประเทศไทยได้มีความเข้มงวดและปฏิบัติมาช้านานแล้ว ดังจะอธิบายได้ดังน้ี 
                                                                                                                                                                          

อธิบดีออกใบอนุญาต ภายในสิบห้าวันนับแต่วันท่ีคณะรัฐมนตรีอนุมัติหรืออธิบดีอนุญาต ในการอนุญาต รัฐมนตรีจะ
กําหนดเงื่อนไขตามที่คณะรัฐมนตรีกําหนด หรือตามท่ีกําหนดไว้ในกฎกระทรวง ท่ีออกตามความในมาตรา 18 
สําหรับกรณีธุรกิจตามบัญชีสอง หรืออธิบดีจะกําหนดเงื่อนไขตามท่ีกําหนดไว้ในกฎกระทรวงท่ีออกตามความใน
มาตรา 18 สําหรับกรณีธุรกิจตามบัญชีสาม ก็ได้ ในกรณีท่ีคณะรัฐมนตรีไม่อนุมัติให้คนต่างด้าวประกอบธุรกิจ ตาม
บัญชีสองให้รัฐมนตรีแจ้งการไม่อนุมัติให้คนต่างด้าวนั้นทราบเป็นหนังสือภายในสามสิบวัน และให้ระบุเหตุท่ีไม่ให้
การอนุมัตินั้นไว้โดยชัดแจ้งในกรณีท่ีอธิบดีไม่อนุญาตให้คนต่างด้าวประกอบธุรกิจตามบัญชีสาม ให้อธิบดีแจ้งการไม่
อนุญาตให้คนต่างด้าวนั้นทราบเป็นหนังสือภายในสิบห้าวัน และให้ระบุเหตุท่ีไม่ให้การอนุญาตนั้นไว้โดยชัดแจ้ง คน
ต่างด้าวนั้นมีสิทธิอุทธรณ์คําสั่งไม่อนุญาตต่อรัฐมนตรีได้ และให้นําความในมาตรา 20 มาใช้บังคับโดยอนุโลม. 

53 มาตรา 10 แห่งพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542. 
   บทบัญญัติมาตรา ๕ มาตรา ๘ มาตรา ๑๕ มาตรา ๑๗ และมาตรา ๑๘ ไม่ใช้บังคับแก่คนต่างด้าวท่ี 

ประกอบธุรกิจตามบัญชีท้ายพระราชบัญญัตินี้โดยได้รับอนุญาตจากรัฐบาลแห่งราชอาณาจักรไทยเป็นการเฉพาะกาล 
คนต่างด้าวท่ีประกอบธุรกิจตามบัญชีท้ายพระราชบัญญัตินี้ โดยสนธิสัญญาท่ีประเทศไทยเป็นภาคีหรือมีความผูกพัน
ตามพันธกรณี ให้ได้รับยกเว้นจากการบังคับใช้บทบัญญัติแห่งมาตราต่างๆ ตามท่ีกําหนดไว้ในวรรคหนึ่ง และให้
เป็นไปตามบทบัญญัติและเงื่อนไขของสนธิสัญญานั้น ซ่ึงอาจรวมถึง การให้สิทธิคนไทยและวิสาหกิจของคนไทยเข้า
ไปประกอบธุรกิจในประเทศสัญชาติของคนต่างด้าวนั้นเป็นการต่างตอบแทนด้วย. 
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คําว่า “ศุลกากร” น้ัน ตามพจนานุกรม ฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2542 หมายถึง “อากรที่เรียก
เก็บจากสินค้าเข้าและสินค้าออก ได้แก่ อากรขาเข้าและอากรขาออก” แต่จะเริ่มใช้ครั้งแรกเมื่อไรน้ัน 
ปรากฏหลักฐานตามตํานานกรมศุลกากรของพระยาอนุมานราชธน ได้บันทึกไว้ว่า “ได้ความว่าคําว่า
ศุลกากรน้ัน เจ้าพระยาภาศกรวงศ์ เป็นผู้คิดขึ้นเพ่ือหาตรงกับคําว่า Customs ในภาษาอังกฤษ คําว่า
ศุลกากรจะประกาศใช้ขึ้นเมื่อใด ค้นหาหลกัฐานอะไรไม่ได้เข้าใจว่าจะไม่ได้ประกาศใช้เป็นทางราชการ
โดยตรงเพราะในหนังสือราชการสมัยน้ัน ลางฉบับก็ใช้เป็นกรมศุลกสถานก็มี เช่น เมื่อจุลศักราช 
125054 (พ.ศ. 2431) มคีําว่า “อธิบดีผู้บัญชาการกรมศุลกากร” แต่ในหนงัสือของกระทรวงการ
ต่างประเทศฉบับหน่ึงเรียกผู้บัญชาการกรมศุลกสถาน พ.ศ. 2432 เรียกว่าผู้บัญชาการกรมศุลกากร 
(ไม่มีคําว่าอธิบดี) พ.ศ. 2433  เรียกว่า ฯพณฯที่เกษตราธิบดีผู้บัญชาการศุลกากร  เพราะฉะน้ัน คํา
ศุลกากรจะต้องเกิดมีขึ้นเป็นคร้ังแรก ภายหลัง พ.ศ. 2426 และก่อน พ.ศ. 2431” 

เมื่อเกิดสงครามโลกคร้ังที่ 1 (พ.ศ. 2457-2461) ประเทศไทยได้ประกาศสงครามเข้าร่วมกับ
ฝ่ายสัมพันธมติรเมื่อวันที่ 22 กรกฎาคม พ.ศ. 2460   ซึ่งเป็นฝ่ายชนะสงครามภายหลังสงครามโลก
สิ้นสุดลงในปี พ.ศ. 2461 ประเทศไทยถือโอกาสเจรจายกเลิกสัญญาที่ไม่เป็นธรรมกับนานาประเทศ 
ซึ่งได้ทําไว้ต้ังแต่ครั้งสนธิสัญญาบาวริง โดยเฉพาะในเรื่องพิกัดศุลกากรซึง่เดิมเราจะเก็บภาษีศุลกากร
เกินกว่าร้อยชักสามไม่ได้ ในการน้ีรัฐบาลได้ แต่งต้ังให้ ดร.ฟรานซิส บี.แซร์ (Dr. Francis B. Sayre ซึ่ง
ต่อมาได้รับพระราชทานบรรดาศักด์ิเป็น พระยากัลยาณไมตรี) ที่ปรึกษากระทรวงต่างประเทศ ไป
เจรจาแก้ไขสนธิสัญญากับประเทศต่าง ๆ จนประสบความสําเร็จในสมัยพระบาทสมเด็จพระปกเกล้า
เจ้าอยู่หัว โดยตามสนธิสัญญาฉบับใหม่ ไทยมีอิสระสมบูรณ์ที่จะต้ังพิกัดอัตราศุลกากรได้เต็มที่ 

ในการเจรจาแก้ไขสนธิสัญญาที่ไม่เป็นธรรมในการจัดเก็บภาษีศุลกากร ปรากฎว่าในสมัยที่
พระ วรวงศ์เธอพระองค์เจ้าพร้อมพงษ์อธิราช ทรงดํารงตําแหน่งอธิบดี และ มร.วิลเลยีมนันส์ (Mr. 
Wullam Nuns) เป็นที่ปรึกษาศุลกากร ทางการได้จัดร่างกฎหมายวางระเบียบวิธีการศุลกากรข้ึนฉบับ
หน่ึงต้ังแต่ปี พ.ศ. 2452 (ร.ศ.128) เรียกว่า ร่างข้อบังคับการค้าและศุลกากร [Trade and Customs 
Regulations 128 (1909)]  โดยอาศัยตามหลักในกฎหมายอังกฤษเป็นแบบฉบับ ลงวันที่ 24 
กรกฎาคม ค.ศ. 1879 (พ.ศ. 2419) ช่ือ Customs Consolidation Act.1879   แล้วส่งร่างข้อบังคับ
ทางการค้าดังกล่าว [Draft of Proposed Trade and Customs Regulation for the Kingdom 
                                                            

54 จุลศักราช: ศักราชน้อย ตั้งข้ึนภายหลังมหาศักราช เป็นศักราชท่ีเราใช้กันก่อนใช้ศักราชรัตนโกสินทร์ 
เริ่มภายหลังพุทธศักราช 1181 ปี (พจนานุกรม ฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2525). 
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of Siam, R.S. 128 (1909)] ไปให้นานาประเทศที่มีสญัญาทางพระราชไมตรีกับประเทศไทย 
พิจารณาให้ความเห็นชอบก่อน  หลังจากน้ันจึงประกาศใช้เป็นกฎหมายน่ันคือ พระราชบัญญัติ
ศุลกากร พ.ศ.2469  ประกาศในราชกิจจานุเบกษา  เล่มที่ 43 หน้า 272 วันที่ 13 สิงหาคม พ.ศ. 
2469 นับต้ังแต่น้ันเป็นต้นมา กิจการศุลกากรได้ดําเนินไปอย่างกว้างขวางมีอิสระสมบูรณ์ทุก
ประการ55 

สําหรับภูมิหลังของ พ.ร.บ. ศุลกากร พ.ศ. 2469  ได้มีการศึกษาจากรายงานการประชุม
เสนาบดีที่ 6/2468 ลงวันที่ 4 มกราคม พ.ศ. 246856 พบว่า ย้อนหลังต้ังแต่ปี พ.ศ. 2468 ขึ้นไป ยังไม่
มีพระราชบัญญัติศุลกากรบังคับใช้เป็นกิจจะลักษณะ ต้นฉบับพระราชบัญญัติศลุกากรมิใช่ภาษาไทย 
แต่มีการร่างเป็นภาษาอังกฤษก่อนแล้วจึงมาแปลเป็นภาษาไทยในภายหลงั ดังน้ันการจะเข้าใจหลัก
กฎหมายศุลกากรอย่างถ่องแท้จะต้องอ่านเทียบเคียงกับฉบับภาษาอังกฤษด้วย  โดยเฉพาะมาตรา 27 
แห่ง พ.ร.บ. ศุลกากร พ.ศ. 2469  หากอ่านแต่ฉบับภาษาไทยอย่างเดียวอาจจะทําให้ตีความ
คลาดเคลื่อนได้  แมจ้ะมีการตรวจแก้ไขร่างภาษาไทยกับต้นร่างภาษาอังกฤษแล้วก็ตาม  กระน้ันก็ดี
ภาษาไทยที่แปลจากภาษาอังกฤษก็ยังมีความหมายที่ไม่ตงกัน57 

ในระหว่างที่พระวรวงค์เธอพระองค์เจ้าวิวัฒนไชยทรงดํารงตําแหน่งเป็นอธิบดีกรมศุลกากร 
(พ.ศ. 2478 - 2481) ได้ทรงปรับปรุงงานด้านศุลกากรเพ่ือให้เป็นกรมทีม่ีประสิทธิภาพและทันสมัย 

                                                            
55 สําหรับประวัติของการร่างพระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ. 2469 ได้ปรากฏอยู่ในหนังสือหอรัษฎากร

พิพัฒน์ท่ี 142/16953 ลงวันท่ี 8 ธันวาคม พ.ศ. 2468 ท่ีพระองค์เจ้าศุภโยคเกษม เสนาบดีกระทรวงพระคลังมหา
สมบัติกราบบังคมทูลพระบาทสมเด็จพระปกเกล้าเจ้าอยู่หัวถึงร่างกฎหมายดังกล่าว. 

56 ได้มีการเสนอร่างพระราชบัญญัติศุลกากรเข้าท่ีประชุมเสนาบดีพิจารณา ปรากฏในรายงานฯ ดังน้ี “ได้มี
การปรึกษาหารือกันระหว่างเสนาบดีต่างประเทศ, มุรธาธร, มหาดไทย, ทหารเรือ, คลังและสมเด็จเจ้าฟ้ากรมหลวง
นครสวรรค์ ยุติความเห็นส่วนใหญ่ว่า กฎหมายในเรื่องนี้ไม่มีปัญหาว่าจะควรหรือไม่ ควรให้มีขึ้น เพราะกิจการ
ส่วนมากได้ปฏิบัติกันอยู่แล้ว แต่หากยังไม่ได้ประมวลข้ึนไว้เป็นบทพระราชบัญญัติ ข้อความทั้งนี้ได้ปรึกษาหารือ
ผู้แทนนานาประเทศมากมายหลายชั้น แต่ตัวพระราชบัญญัติภาษาไทยนี้แปลจากต้นฉบับภาษาอังกฤษ ถ้อยคํายังไม่
เรียบร้อยจนความก็ดไูม่สู้สนิธ แต่ต้นฉบับภาษาอังกฤษนั้นคลังไม่ได้ทูลเกล้าถวายขึ้นมา จึงไม่ได้พระราชทานไปให้ท่ี
ประชุมได้อ่านตรวจเทียบ จึงมีพระราชดํารัสสั่งให้เสนาบดีคลังคัดร่างพระราชบัญญัติภาษาอังกฤษถวายสมเด็จเจ้า
ฟ้ากรมหลวงนครสวรรค์และเสนาบดีสภาอ่านทราบท่ัวกันก่อนแล้วจึงจะได้ปรึกษากันใหม่อีกชั้น 1” เสนาบดีคลังรับ
กระแสรับสั่ง. 

57 สกล สกลเดช, หนังสือกฎหมายศุลกากร, 2540 (กรุงเทพฯ: สํานกัพิมพ์กระทรวงพาณิชย์, 2540), 48-
52. 
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ผลงานสําคัญคอื การตราพระราชบัญญัติพิกัดอัตราศุลกากร พ.ศ. 2478 เปลี่ยนการเก็บภาษีศุลกากร
จากหลักการเก็บตามราคามาเป็นตามสภาพ นับเป็นแม่บทในการเรียกเก็บภาษีอากรของไทยตาม
แบบอารยประเทศ และยังได้ขยายประเภทของสินค้าที่ต้องเสียภาษีจาก 30-40 ประเภทเป็น 198 
ประเภท 

นอกจากน้ียังทรงรับสั่งให้จัดรวบรวมประมวลคําสั่ง ระเบียบและกฎหมายต่าง ๆ ที่เจ้า
พนักงานศุลกากรต้องปฏิบัติเข้าเป็นหมวดหมู่ เป็นคู่มือของข้าราชการเรียกว่า "ประมวลข้อบังคับ
ศุลกากร พ.ศ. 2481"58 ซึ่งข้าราชการกรมศุลกากรได้ยึดถือเป็นคู่มือการปฏิบัติราชการตลอดมา59   

ในส่วนของพระราชบัญญัติศุลกากรน้ี ผู้ศกึษาจะขอศึกษาเฉพาะในส่วนที่มีความเกี่ยวข้องกับ
การขนส่งเร่งด่วนทางอากาศ โดยมีรายละเอียดที่จะทําการศึกษา ดังต่อไปนี้ 

3.5.1 สาระสําคัญของพระราชบัญญัติศุลกากรพ.ศ. 2469 
หลักเกณฑ์ในการนําเข้าและสง่ออก 
ในการดําเนินกิจการการค้าที่ต้องมีการนําเข้าสินค้าและส่งออกเพ่ือจําหน่าย สามารถกระทํา

ได้หลายวิธีการด้วยกัน เช่น ทางเรือ ทางอากาศ แต่หากเป็นกรณีที่มีความจําเป็นเร่งด่วนหรือ
ผู้ประกอบการต้องการให้การขนส่งเป็นไปอย่างรวดเร็วเพ่ือประโยชน์ในทางการค้า การขนส่งทาง
อากาศจึงเป็นสิ่งที่จําเป็นซึ่งในปัจจุบันการขนส่งทางอากาศได้รับความนิยมจากหลายแวดวงธุรกิจ 
อาทิเช่น ภาคอุตสาหกรรม เกษตรกรรม สิง่ทอ   

ดังน้ัน ในส่วนน้ีผู้ศึกษาจึงขอศึกษากฎหมายศุลกากรในสว่นที่เก่ียวกับการนําเข้าและสง่ออก
ทางอากาศ เพ่ือที่จะนําไปวิเคราะห์ให้ได้ทราบถึงปัญหาในบทต่อไป และเน่ืองจากพระราชบัญญัติ
ศุลกากร พ.ศ. 2469 ไม่ได้มีการบัญญัติถึงการนําเข้าและสง่ออกสินค้าทางอากาศ รัฐบาลจึงได้มีการ
แก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายศุลกากรที่เก่ียวกับกานําเข้าและส่งออกทางอากาศ คือ พระราชบัญญัติ
ศุลกากร ฉบับที่ 8 พ.ศ. 2480 เพ่ือท่ีจะเพ่ิมเติมกฎหมายที่เก่ียวกับการนําเข้าและส่งออกทางอากาศ 
                                                            

58 ประมวลข้อบังคับศุลกากร พ.ศ. 2481 ได้มีการแก้ไขหลายคร้ังโดยกรมศุลกากรได้แต่งต้ังคณะกรรมการ
หรือคณะทํางานแก้ไขปรับปรุง ครั้งแรกในปี พ.ศ. 2501 ครั้งท่ีสองในปี พ.ศ. 2530 ได้แก้ไขปรับปรุงและเปลี่ยนชื่อ
เรียกเป็น “ประมวลระเบียบปฏิบัติศุลกากร พ.ศ. 2530 แบ่งออกเป็น 22 หมวด คร้ังท่ี 3 ในปี พ.ศ. 2541 และครั้ง
ท่ี 4 แก้ไขตามคําสั่งท่ัวไปกรมศุลกากรท่ี 17/2544 ลงวันท่ี 3 สิงหาคม พ.ศ. 2544 เรียกว่า “ประมวลระเบียบ
ปฏิบัติศุลกากร พ.ศ. 2544” แบง่ออกเป็น 5 ภาค รวม 32 หมวด. 

59 กระทรวงการคลัง, ประวัติความเป็นมาของกระทรวงการคลัง [Online], 2556, แหล่งท่ีมา
http://www.mof.go.th/mofhistory.htm. 
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สนามบินที่รัฐมนตรีได้ใช้สําหรับการนําเข้าและส่งออกของประเภทใด ๆ หรือทุกประเภทน้ัน 
ให้ถือว่าเป็นสนามบินศุลกากรซึ่งอยู่ที่รัฐมนตรีจะกําหนดว่าจะให้สนามบินใดเป็นสนามบินที่ใช้สําหรบั
การนําเข้าและส่งออก60 ในการนําเข้าและการส่งออกน้ันห้ามกระทําการนําเข้าและส่งออกนอกจาก
สนามบินศุลกากร เว้นแต่หากเกิดเหตุการณ์จําเป็นที่จะต้องลงก่อนสนามบินศุลกากรเพราะเหตุ
สุดวิสัย61 ก็ให้ผูท้ี่ควบคุมอากาศยานรายงานต่อพนักงานศุลกากรหรือพนักงานฝ่ายปกครองหรือ
เจ้าหน้าที่ตํารวจทันที และหา้มให้ผู้ควบคุมอากาศยานนําของข้ึนหรือลงจากอากาศยานน้ัน จนกว่าจะ
ได้รับความยินยอมจากเจ้าหน้าที่62 ก่อนที่จะเข้ามาในราชอาณาจักร บุคคลท่ีพนักงานศุลกากรจาก
ประเทศต้นทางได้ประทับที่ของไว้ห้ามทําการแก้ไขหรือเปลี่ยนแปลงไปจากเดิม63 และเมือ่พนักงาน
เจ้าหน้าที่ได้ออกใบอนุญาตให้นําสินค้าออก ห้ามมีการนําของที่จะส่งออกขึ้นอากาศยานเพ่ิมโดยไม่ได้

                                                            
60 มาตรา 3 (2) แห่งพระราชบัญญัติศุลกากร ฉบับท่ี 8 พ.ศ. 2480.   
สนามบินศุลกากร" ให้หมายความว่า สนามบินท่ีรัฐมนตรีได้กําหนดข้ึนไว้ตามพระราชบัญญัตินี้ ให้เป็น

สนามบินสําหรับการนําเข้า หรือส่งออก หรือนําเข้าและส่งออกซ่ึงของประเภทใด ๆ หรือทุกประเภททางอากาศ. 
61 มาตรา 5 แห่งพระราชบัญญัติศุลกากร ฉบับท่ี 8 พ.ศ. 2480. 
ในการเข้าในหรือออกนอกราชอาณาจักรห้ามมิให้อากาศยานลงในหรือข้ึน จากท่ีใดนอกจากสนามบิน

ศุลกากรแต่ในกรณีท่ีอากาศยานจาํต้องลงก่อนมาถึงหรือหลัง แต่ได้ไปจากสนามบินศุลกากรเพราะเหตุสุดวิสัย เม่ือ
ได้ปฏิบัติตามวิธีท่ีกําหนดไว้ใน มาตรา 6 แล้ว ก็ให้ถือเสมือนหนึ่งว่าได้ลงในหรือข้ึนจากสนามบินศลุกากร เพ่ือความ
ประสงค์แห่งความในวรรคก่อน. 

62 มาตรา 6 แห่งพระราชบัญญัติศุลกากร ฉบับท่ี 8 พ.ศ. 2480. 
ถ้าอากาศยานซ่ึงเดินทางเข้าในหรือออกนอกราชอาณาจักร จําต้องลงในท่ีใดนอกจากสนามบินศุลกากร

เพราะเหตุสุดวิสัย ก็ให้ผู้ควบคุมรายงานต่อพนักงานศุลกากรหรือพนักงานฝ่ายปกครองหรือตํารวจโดยพลัน และเม่ือ
ได้รับคําเรียกร้องก็ให้แสดงสมุดปูมซ่ึงเป็นของอากาศยานนั้นต่อพนักงานท่ีกล่าวแล้ว และห้ามมิให้ผู้ควบคุมอนุญาต
ให้ขนของใด ๆ ขึ้นจากอากาศยานนั้นโดยมิได้รับความยินยอมของพนักงานศุลกากร และห้ามมิให้ผู้โดยสารหรือผู้
ประจําหน้าท่ีในอากาศยานนั้นออกห่างไปจากที่นั้น โดยมิได้รับความยินยอมของพนักงานศุลกากรหรือพนักงานฝ่าย
ปกครองหรือตํารวจ ถ้าท่ีท่ีลงนั้นเป็นสนามบินก็ให้ผู้ควบคุมรายงานต่อเจ้าของหรือพนักงานประจําสนามบินโดย
พลัน ว่าอากาศยานน้ันได้มาลงแลว้และมาจากท่ีใด และให้เจ้าของหรือพนักงานประจําสนามบินรายงานต่อพนักงาน
ศุลกากรโดยพลันว่า อากาศยานนั้นได้มาลงและต้องไม่ยอมให้ขนของใด ๆ ขึ้นจากอากาศยานนั้น หรือให้ผู้โดยสาร
หรือผู้ประจําหน้าท่ีในอากาศยานนั้นไปจากสนามบิน โดยมิได้รบัความเห็นชอบของพนักงานศุลกากร. 

63 มาตรา 7 แห่งพระราชบัญญัติศุลกากร ฉบับท่ี 8 พ.ศ. 2480. 
 ห้ามมิให้ผู้ใดในอากาศยานที่เดินทางเข้าในราชอาณาจักรทําลาย หรือเปลี่ยนแปลงตราเคร่ืองหมายใด ๆ 

ซ่ึงพนักงานศุลกากร ณ สนามบินซ่ึงตนได้จากมาก่อนเข้าในราชอาณาจักร ได้ประทับไว้กับส่วนใดของอากาศยาน
หรือกับของใดในอากาศยานนั้น. 
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รับความยินยอมจากพนักงานเจ้าหน้าที่64 ให้พนักงานศุลกากรอาจขึ้นบนอากาศยานหรืออยู่ในอากาศ
ยานน้ันตลอดเวลาในการบรรทุกสินค้าลงหรอืขนสินค้าขึ้นหรือจนกว่าอากาศยานน้ันจะออก ให้
พนักงานเจ้าหน้าที่สามารถทีจ่ะตรวจค้นหรือตรวจเอกสารที่เก่ียวกับสินคา้บนอากาศยานหรือจะสั่งให้
เปิดหีบห่อของท่ีขนมาก็ได้65และเมื่อพนักงานเจ้าหน้าที่ศุลกากรตรวจดูหนังสือหรือเอกสารสินค้าที่ขน
แล้วให้ถือว่าพนักงานเจ้าหน้าที่ได้ทําการตรวจสอบและสลักหลังเอกสารที่ได้ทําการบรรทุกสิ้นค้าที่ได้
ทําการส่งออก66  

หากของที่จะต้องเสียภาษี หรือที่ต้องจํากัดหรือต้องห้ามนําเข้าน้ัน ได้มีการนําลงอากาศยาน
หรือนําขึ้นอากาศยานถือว่าเป็นการหลีกเลีย่งการเสียภาษี67 หากได้มีการลกัลอบขนของที่ไม่ได้มีการ
เสียภาษี สามารถให้ริบของหรือสินค้าน้ันได้ ตามพระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ. 2469 ไม่นํามาใช้กับ
                                                            

64 มาตรา 8 แห่งพระราชบัญญัติศุลกากร ฉบับท่ี 8 พ.ศ. 2480. 
 เม่ือได้ออกใบปล่อยสําหรับอากาศยานแล้วตาม มาตรา 16 แห่งพระราชบัญญัตินี้ ห้ามมิให้ผู้ใดซ่ึงมิได้รับ

ความยินยอมของพนักงานศุลกากรขนของใด ๆ ท่ีบรรทุกไว้ในอากาศยานนั้น เพ่ือส่งออกนอกราชอาณาจักรขึ้นจาก
อากาศยาน. 

65 มาตรา 15 แห่งพระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ. 2469. 
 พนักงานศุลกากรอาจข้ึนไปบนเรือลําใด ๆ ก็ได้ภายในพระราชอาณาเขต และอาจอยู่ในเรือนั้นได้

ตลอดเวลาท่ีทําการบรรทุกสินค้าลงหรือขนสินค้าข้ึน หรือจนกว่าเรือนั้นออกไป ไม่ว่าในท่ีส่วนใด ๆ ของเรือ และไม่
ว่าในเวลาใด ๆ ให้พนักงานศุลกากรเข้าถึงและตรวจค้นได้และอาจตรวจดูสมุดหนังสือหรือบันทึกเร่ืองราว หรือ
เอกสารไม่ว่าอย่างใด ๆ ท่ีเกี่ยวกับสินค้าในเรือได้ อาจสั่งให้เปิดห้องส่วนใด ๆ ของเรือ หรือให้เปิดหีบห่อ หรือท่ีบรรจุ
ของอย่างใด ๆ ได้หรือถ้าจําเป็น จะให้หักเปิดสิ่งนั้น ๆ ก็ได้อาจประจําเคร่ืองหมายหรือประทับตรา หรือลั่นกุญแจ 
หรือผูกมัดของใด ๆ ท่ีอยู่ในเรือ หรือท่ีใด หรือหีบห่อใด ๆ ก็ได้และถ้าเคร่ืองหมาย ดวงตรา กุญแจ หรือเคร่ืองผูกมัด
นั้นได้ มีผู้ถอนไป หรือเปิดออก หรือหักต่อย หรือเปลี่ยนแปลงไป โดยจงใจไซร้ท่านว่านายเรือมีความผิด ต้องระวาง
โทษปรับไม่เกินหนึ่งแสนบาท. 

66 มาตรา 9 แห่งพระราชบัญญัติศุลกากร ฉบับท่ี 8 พ.ศ. 2480. 
ใน มาตรา 15 แห่งพระราชบัญญัติ ศุลกากร พุทธศักราช 2469 ความว่า "อาจตรวจดูสมุดหนังสือหรือ

บันทึกเร่ืองราว หรือเอกสาร ไม่ว่าอย่างใด ๆ ท่ีเกี่ยวกับสินค้า" ให้หมายความรวมถึงว่าอาจตรวจและสลักหลัง
เอกสารใด ๆ ท้ังสิ้นท่ีเกี่ยวกับอากาศยาน หรือกับของท่ีบรรทุกไว้หรือจะบรรทุกลงในอากาศยาน. 

67 มาตรา12 พระราชบัญญัติศุลกากร ฉบับท่ี 8 พ.ศ. 2480. 
ใน มาตรา 31 แห่งพระราชบัญญัติ ศุลกากร พุทธศักราช 2469 ความว่า "ในทะเลหรือในแม่น้ําลําคลอง" 

ให้หมายความรวมตลอดถึงท่ีใด ๆ ในราชอาณาจักรซ่ึงอากาศยานได้ลง  ประกอบกับ พรราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ.
2469 มาตรา ๓๑ ของท่ีต้องเสียค่าภาษีหรือท่ีต้องจํากัด หรือต้องห้ามนั้น ผู้ใดนํา หรือ ยอมให้ผู้อ่ืนนํา หรือเก่ียวข้อง
ในการนําลงใน หรือออกจากเรือลําใดในทะเล หรือในแม่น้ําลําคลอง ซ่ึงอาจเป็นทางแก่การฉ้อประโยชน์รายได้ของ
แผ่นดินก็ดีการหลีกเล่ียงข้อจํากัด หรือข้อห้ามก็ดีท่านว่า ผู้นั้นมีความผิดต้องระวางโทษดังบัญญัติไว้ในมาตรา 27. 
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การนําเข้าโดยอากาศยาน68แต่หากมีการลักลอบขนของไม่เสียภาษีและผูท้ี่ควบคุมอากาศยานน้ันไม่
สามารถพิสูจน์ได้ว่า ตนได้จัดการเต็มตามวิสัยที่จะจัดให้69 ผู้ที่ทําการควบคุมอากาศยานที่มาจากนอก
ราชอาณาจักร ต้องทํารายงานต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ตามท่ีกําหนดภายใน 24 ช่ัวโมงนับต้ังแต่มาถึง
สนามบินศุลกากร และเมื่อย่ืนหนังสือให้เจ้าหน้าที่แล้วในหนังสือที่ย่ืนต้องมีลายมือเจ้าที่ประจํา
สนามบินจากสนามบินที่ออกมาหนังสือ โดยต้องย่ืนให้ก่อนที่จะทําการนําของที่นําเข้าน้ันลง แต่หาก
ได้รับอนุญาตเป็นกรณีพิเศษหรือได้ทําการเปลี่ยนอากาศยานท่ีได้รับการขนส่ง หรือได้ส่งให้อากาศ
ยานอ่ืนเพ่ือการส่งต่อผู้ควบคุม จะต้องเขียนข้อความน้ีลงในสมุดบันทึกด้วยและถ้าหากได้มีการกระทํา
ผิดเกิดขึ้นก็จะต้องรับผิดตามพระราชบัญญัติน้ี แต่ถ้าหากไม่มีการบรรทุกมาก็ไม่ต้องทํารายงานน้ีต่อ
พนักงานเจ้าหน้าที่70 

                                                            
68 มาตรา 13 แห่งพระราชบัญญัติศุลกากร ฉบับท่ี 8 พ.ศ. 2480. 
ในการใช้บทบัญญัติ มาตรา 32 แห่งพระราชบัญญัติ ศุลกากร พุทธศักราช 2469 บังคับห้ามมิให้ริบอากาศ

ยานไม่ว่าประเภทใด ๆ. 
69 มาตรา 14 แห่งพระราชบัญญัติศุลกากร ฉบับท่ี 8 พ.ศ. 2480. 
ให้ใช้บทบัญญัติ มาตรา 33 แห่งพระราชบัญญัติ ศุลกากร พุทธศักราช 2469 บังคับแก่อากาศยานทุก

ประเภท  ประกอบกับ พระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ.2469 มาตรา 33 ถ้ามีความผิดฐานลักลอบหนีศุลกากรเกิดข้ึน
เกี่ยวกับเรือซ่ึงมีระวางบรรทุกเกินสองร้อยห้าสิบตัน และนายเรือนั้นไม่สามารถจะพิสูจน์ได้ว่าตนได้จัดการเต็มตาม
วสิัยท่ีจะจัดได้เพ่ือท่ีจะสืบค้นให้พบและป้องกันเสียซ่ึงการกระทําผิดนั้นแล้วไซร้ท่านว่านายเรือมีความผิดต้องระวาง
โทษปรับไม่เกินห้าแสนบาท. 

70 มาตรา 15 แห่งพระราชบัญญัติศุลกากร ฉบับท่ี 8 พ.ศ. 2480. 
ผู้ควบคุมอากาศยานทุกลําท่ีบรรทุกของมาแต่ภายนอกราชอาณาจักร ต้องทํารายงานอันถูกต้องย่ืนต่อ

พนักงานเจ้าหน้าท่ีตามแบบท่ีอธิบดีกําหนดภายในย่ีสิบสี่ชั่วโมง นับแต่เม่ืออากาศยานมาถึงสนามบินศุลกากร เม่ือ
ย่ืนรายงานนี้ให้ผู้ควบคุมย่ืนสมุดปูมและบัญชีของท้ังปวงท่ีบรรทุกมา บัญชีนั้นต้องได้ลงลายมือชื่อพนักงานศุลกากร
ประจําสนามบินท่ีบรรทุกของก่อนเข้ามาในราชอาณาจักร และรายงานนี้ต้องทําย่ืนก่อนเปิดระวางอากาศยาน เว้น
แต่จะได้รับอนุญาตพิเศษ และถ้าอากาศยานลําใดมาถึงสนามบินศลุกากรมีของต่างประเทศท่ีประสงค์จะส่งออกก็ด ี
หรือจะขนข้ึน ณ ท่ีอ่ืนภายในราชอาณาจักรก็ดี ผู้ควบคุมจะต้องแถลงข้อความว่าด้วยของน้ัน ๆ ลงไว้ในรายงานด้วย 
ถ้ามีการทําผิดต่อบทมาตรานี้ด้วยประการใด ๆ ผู้ควบคุมมีความผิด ต้องระวางโทษปรับไม่เกินหนึ่งแสนบาท และ
บรรดาของท่ีมิได้ทํารายงานย่ืนไว้โดยถูกต้องนั้นให้กักไว้จนกว่าจะได้รายงานใหถู้กต้อง หรือจนกว่าจะได้อธิบายเหตุ
ท่ีทําการขาดตกบกพร่องนั้นให้เป็นท่ีพอใจของอธิบดี. 

เม่ืออากาศยานใดมิได้บรรทุกของ ก็ไม่ต้องทํารายงานตามมาตราน้ี แต่ต้องย่ืนสมุดปูมเพ่ือพนักงาน
ศุลกากรตรวจและสลักหลัง 
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หากจะให้อากาศยานที่บรรทกุของหรือไม่ได้บรรทุกของออกนอกราชอาณาจักร ให้ผู้ควบคุม
อากาศยานน้ันรายงานต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ หรือหากผู้ควบคุมไม่อยู่โดยเหตุจําเป็นก็ให้บุคคลใดที่
ได้รับอํานาจเป็นลายลักษณ์อักษรจากผู้ควบคุมไปรายงานต่อเจ้าพนักงาน โดยเป็นการรายงาน
เก่ียวกับของที่บรรทุกและต้องแจ้งว่าต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ว่าจะออกไปต่างประเทศและให้ถือว่าใบ
แจ้งความน้ันเป็นใบที่จะอนุญาตให้ออกไปต่างประเทศได้ และถ้าอากาศยานน้ันได้บรรทุกของใดๆผู้
ควบคุมจะต้องย่ืนบัญชีและทาํคําสําแดงรายการของของที่บรรทุกด้วย และถ้าอากาศยานลําใดได้
ออกไปต่างประเทศโดยไม่ได้ใบปล่อยอากาศยานก็จะต้องรับผิดตามพระราชบัญญัติน้ี71และถ้าอากาศ
ยานน้ันได้รับการปล่อยออกจากสนามบินศุลกากรแล้วไปยังสนามบินศุลกากรภายในประเทศให้ผู้
ควบคุมอากาศยานย่ืนสมุดต่อพนักงานประจําสนามบินศุลกากรเพ่ือตรวจสอบและให้ย่ืนใบแจ้งความ
ว่าจะออกไปต่างประเทศต่อพนักงานน้ันด้วยอีก 1 ฉบับ หากได้มีการบรรทุกของมาด้วยก็ต้องทําการ
ย่ืนบัญชีและใบสําแดงรายการของที่บรรทุกด้วย พร้อมกับต้องแสดงใบปล่อยอากาศยานที่ได้รับมา
จากสนามบินศลุกากรแรกที่ออกมาด้วย และต้องทําแบบน้ีไปเรื่อยๆหากมีการไปสนามบินศุลกากรอ่ืน
ที่อยู่ในราชอาณาจักร72  

                                                            
71 มาตรา 16 แห่งพระราชบัญญัติศุลกากร ฉบับท่ี 8 พ.ศ. 2480. 
ก่อนจะปล่อยอากาศยานลําใดท่ีบรรทุกของหรือมิได้บรรทุกของออกไปนอกราชอาณาจักร ให้ผู้ควบคุม

หรือถ้าผู้ควบคุมไม่อยู่โดยเหตุจําเป็นอันจะหลีกเลี่ยงมิได้ก็ให้ผู้ใดผู้หนึ่ง ซ่ึงได้รับอํานาจเป็นลายลักษณ์อักษรจากผู้
ควบคุม ไปรายงานต่อพนักงานเจ้าหน้าท่ีท่ีศุลกสถานและต้องตอบคําถามใด ๆ ของพนักงานเจ้าหน้าท่ีในข้อใด ๆ 
อันเกี่ยวแก่อากาศยานของท่ีบรรทุกและการเดินทาง ต้องย่ืนสมุดปูมเพ่ือพนักงานตรวจและต้องย่ืนใบแจ้งความว่า
จะออกไปต่างประเทศ ต่อพนักงานนั้นตามแบบท่ีอธิบดีกําหนดเมื่อพนักงานได้ลงลายมือชื่อในใบแจ้งความ แล้วก็ให้
ถือว่าใบแจ้งความนั้น เป็นใบปล่อยให้อากาศยานออกเดินทางไปต่างประเทศได้ 

 ถ้าอากาศยานนั้นบรรทุกของใด ๆ ก็ให้ผู้ควบคุมย่ืนบัญชีของและทําคําสําแดงรายการของท้ังปวงท่ี
บรรทุกตามแบบท่ีอธิบดีกําหนด ให้เรียกเก็บค่าธรรมเนียมปล่อยอากาศยานตามอัตราตามท่ีรัฐมนตรีกําหนดใน
กฎกระทรวง 

 ถ้าอากาศยานลําใดออกจากสนามบินศุลกากรในราชอาณาจักรไปภาคต่างประเทศ โดยมิได้มีใบปล่อย
อากาศยาน หรือมิได้ปฏิบัติตามบทบัญญัติ มาตรา 17 แห่งพระราชบัญญัตินี้ ผู้ควบคุมหรือตัวแทนในเม่ือผู้ควบคุม
ไม่อยู่ มีความผิดต้องระวางโทษปรับไม่เกินหนึ่งแสนบาท 
อธิบดีมีอํานาจงดเก็บค่าธรรมเนียมปล่อยอากาศยานท่ีตั้งเก็บตามมาตราน้ี. 

72 มาตรา 17 แห่งพระราชบัญญัติศุลกากร ฉบับท่ี 8 พ.ศ. 2480. 
ถ้าอากาศยานลําใดได้รับใบปล่อยอากาศยาน แล้วออกจากสนามบินศุลกากรหนึ่งไปยังสนามบินศุลกากร

อ่ืนใดในราชอาณาจักร ให้ผู้ควบคุมย่ืนสมุดปูมต่อพนักงานประจําสนามบินนั้นเพ่ือตรวจ และให้ย่ืนใบแจ้งความว่าจะ
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3.5.2 อํานาจและหน้าที่ 
อธิบดีมีอํานาจในการงดเก็บค่าธรรมเนียมปล่อยอากาศยานที่ต้ังเก็บ อีกท้ังมีอํานาจสั่ง

ลดหย่อนหรืองดเก็บค่าธรรมเนียมและค่าภาระติดพันที่ต้ังเก็บตามอากาศยานที่ได้มีการบรรทุกหรือ
ถ่ายของออกหรือได้กระทําการงานอย่างหนึ่งในวันอาทิตย์ หรือวันหยุด หรือก่อนหรือภายหลังเวลา
ราชการ หรือเมื่อมีความจําเป็นเพ่ือรักษาประโยชน์รายได้ของแผ่นดิน73และมีอํานาจแก้ไข
เปลี่ยนแปลงรายการแห่งใบแนบ ที่ได้กําหนดไว้ในพระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ. 246974  

                                                                                                                                                                          

ออกไปต่างประเทศต่อพนักงานนั้นด้วยอีกฉบับหนึ่ง และถ้าบรรทุกของไว้ในอากาศยานก็ให้ย่ืนบัญชีของและสําแดง
รายการ ของท่ีบรรทุกด้วยอีกฉบับหนึ่งเช่นกัน กับท้ังให้แสดงใบปล่อยอากาศยานท่ีพนักงานได้ออกให้ ณ สนามบิน
ศุลกากรแรกท่ีอากาศยานได้จากมานั้นด้วย และจะต้องทําเช่นนี้ต่อไปทุก ๆ สนามบินศุลกากร จนกว่าจะได้รับใบ
ปล่อยอากาศยานชั้นท่ีสุดออกนอกราชอาณาจักรและทุกคราว ๆ ท่ีทําเช่นนี้ ให้เอาใบปล่อยอากาศยานเพิ่มเติมติด
แนบเข้ากับใบปล่อยอากาศยานท่ีได้ออกให้ ณ สนามบิศุลกากรแรกท่ีอากาศยานได้จากมาน้ันด้วย ให้เรียกเก็บ
ค่าธรรมเนียมสําหรับใบปล่อยอากาศยานเพิ่มเติมทุกฉบับตามอัตรา ตามท่ีรัฐมนตรีกําหนดในกฎกระทรวงอธิบดีมี
อํานาจงดเก็บค่าธรรมเนียมปล่อยอากาศยานท่ีตั้งเก็บตามมาตราน้ี. 

73 มาตรา 18 แห่งพระราชบัญญัติศุลกากร ฉบับท่ี 8 พ.ศ. 2480. 
อธิบดีมีอํานาจสั่งลดหย่อนหรืองดเก็บค่าธรรมเนียมและค่าภาระติดพันท่ีตั้งเก็บตาม มาตรา 110 และ 

มาตรา 111 แห่งพระราชบัญญัติ ศุลกากร พุทธศักราช 2469 แก่อากาศยานได้ ประกอบกับ พระราชบัญญัติ
ศุลกากร พ.ศ. 2469.  

มาตรา 110 ถ้าเรือลําใดบรรทุกลงหรือถ่ายออกซ่ึงของหรือสินค้าอย่างใด ๆ ก็ดีหรือกระทําการงานอย่าง
หนึ่งอย่างใดก็ดีในวันอาทิตย์หรือวันหยุด หรือก่อนหรือภายหลังเวลาราชการดังกลา่วไว้ตามท่ีรฐัมนตรีกําหนดใน
กฎกระทรวง นอกจากจะได้รับอนุญาตจากอธิบดีหรือพนักงานเจ้าหน้าท่ีก่อน และได้เสียค่าธรรมเนียมตามอัตรา
ตามท่ีรัฐมนตรีกําหนดในกฎกระทรวง ท่านว่านายเรือหรือตัวแทนหรือท้ังสองคนร่วมกันมีความผิดต้องระวางโทษ
ปรับไม่เกินห้าหม่ืนบาท แต่การท่ีต้องรับผิดตามมาตรานี้ไม่กระทําให้ผู้นั้นหลุดพ้นจากโทษท่ีจะพึงต้องรับตามมาตรา
อ่ืนแห่งพระราชบัญญัตนิี้ และ 
 มาตรา 111 เม่ือมีความจําเป็นเพ่ือรักษาประโยชน์รายได้ของแผ่นดิน จะต้องวางพนักงานประจําเรือ ณ ท่ี
ใด และจะไปยังท่ีนั้นจากด่านศุลกากรอันใกล้ท่ีสุดไม่ได้โดยง่ายก็ดีหรือเม่ือนายเรือหรือบุคคลอ่ืนซ่ึงมีประโยชน์ได้เสีย
ประสงค์จะให้มีพนักงานไปทําการ ณ ท่ีเช่นว่านั้นก็ดีท่านว่าบรรดาค่าเดินทางและค่าธรรมเนียมประจําวันอัตรา
ตามท่ีรัฐมนตรีกําหนดในกฎกระทรวง ให้คิดเอาแก่เรือหรือบุคคลท่ีร้องขอ 

74 มาตรา 19 แห่งพระราชบัญญัติศุลกากร ฉบับท่ี 8 พ.ศ. 2480. 
เพ่ือสะดวกและให้ทันท่วงทีในการค้าอธิบดี มีอํานาจแก้ไขเปลี่ยนแปลงรายการแห่งใบแนบ 1, 3, 5 ถึง 13 

ท่ีกําหนดไว้ในพระราชบัญญัติ ศุลกากร พุทธศักราช 2469 และใบแนบ 2 ท่ีกําหนดไว้ในพระราชบัญญัติ ศุลกากร
แก้ไขเพ่ิมเติม (ฉบับท่ี 2) พุทธศักราช 2472 และกําหนดแบบข้ึนใช้ใหม่ เพ่ือปฏิบัติการให้เป็นไปตามกฎหมายว่า
ด้วยการศุลกากร 
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เพ่ือความสะดวกแก่การนําเข้าและการส่งออกในพฤติการณ์พิเศษ รัฐมนตรีจะมีคําสั่งเป็นลาย
ลักษณ์อักษรเฉพาะกรณี ให้อากาศยานใดหรือบุคคลใดได้รับการยกเว้นจากพระราชบัญญัติน้ี 
ตลอดจนกฎหมายว่าด้วยศุลกากรที่เก่ียวข้อง ทั้งหมดหรือบางส่วนก็ได้และจะกําหนดเง่ือนไขไว้ใน
คําสั่งน้ันด้วยก็ได้75 

 
3.6 บทสรุปทา้ยบท 

ในบทที่ 3 น้ีเป็นการนํากฎหมายภายในประเทศที่มีความสอดคล้องกับข้อตกลงหุ้นส่วน
เศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) เน่ืองจากในส่วนของพระราชบัญญัติไปรษณีย์ไทย พ.ศ. 2477 
ไปรษณีย์นิเทศ พ.ศ. 2557 พระราชกฤษฎีกา กําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชน์ของบริษัทไปรษณีย์
ไทยจํากัด พ.ศ. 2546  มีความสอดคล้องในธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน เน่ืองจากกิจการไปรษณีย์ของ
ประเทศไทยน้ันมีความเหมือนกันกับธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน เห็นได้จากรูปแบบการขนส่งของ
กิจการไปรษณย์ีน้ันมี และเมือ่มีความเหมือนกันน้ันจากข้อเรียกร้องของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจที่ไม่
ต้องการให้รัฐสนับสนุนหรือกระทําการกีดกัน ประเทศไทยควรที่จะต้องมีการแก้ไขหรือปรับปรุง
กฎหมายภายในของประเทศไทยหรือไม่เพียงใด  

เน่ืองการบริการขนส่งแบบเรง่ด่วนนั้น คงหนีไม่พ้นการขนส่งทางอากาศซึ่งเป็นการขนส่งที่
รวดเร็วที่สุดในปัจจุบันและหากประเทศไทยสนใจทีจ่ะต้องการเข้าร่วมเป็นภาคีข้อตกลงหุ้นส่วน
เศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ในส่วนของธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน จําเป็นที่จะต้องศึกษาถึง
ผลกระทบทีจ่ะเกิดขึ้นในกฎหมายภายในที่เก่ียวกับการขนส่งทางอากาศซึ่งก็คือ พระราชบัญญัติการ
ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2557และจะต้องวิเคราะห์ถึงพันธะกรณีที่จะเกิดขึ้นกับ
ประเทศไทยด้วย ถึงแม้ว่าในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) จะได้กําหนดให้การ
จัดส่งแบบเร่งด่วนนั้น ไม่ให้หมายความรวมถึงการขนส่งทางอากาศก็ตาม แต่ผู้ศึกษามีความเห็นว่า
การขนส่งพัสดุไปรษณีย์ที่เร็วที่สุดคือการขนส่งทางอากาศ ถึงแม้ในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาค
แปซิฟิก (TPP) จะไม่ให้มีการนําการขนส่งทางอากาศมาเก่ียวข้องกับธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนก็

                                                            
75 มาตรา 21 แห่งพระราชบัญญัติศุลกากร ฉบับท่ี 8 พ.ศ. 2480. 
เพ่ือสะดวกแก่การคมนาคมระหว่างประเทศในพฤติการณ์พิเศษ รัฐมนตรีจะมีคําสั่งเป็นลายลักษณ์อักษร

เฉพาะกรณีให้อากาศยานใด หรือบุคคลใดได้รับยกเว้นจากบทบังคบัแห่งพระราชบัญญัตินี้ ตลอดท้ังบทกฎหมายว่า
ด้วยการศุลกากรท่ีเกี่ยวข้อง ท้ังหมดหรือแต่บางส่วนก็ได้ และจะกําหนดเงื่อนไขไว้ในคําสั่งนั้นด้วยก็ได้ 
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ตาม76 แต่วิธีปฏิบัติในการจัดส่งของที่เป็นวิธีที่เร็วที่สุดก็น่าจะเป็นการนําของข้ึนโดยอากาศยาน ดังน้ัน 
เมื่อได้นําของขึ้นอากาศยานแล้วผู้ศึกษาจึงเห็นว่าควรที่จะต้องทําการศึกษากฎหมายภายในฉบับน้ีด้วย 

ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) ในธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนนั้นยังไม่
ต้องการให้ประเทศที่เข้าร่วมเป็นภาคีกีดกันประเทศสมาชิกในการเข้ามาประกอบธุรกิจ ซึ่งเมื่อมีการ
เข้ามาประกอบธุรกิจของต่างชาติก็ต้องมีความสอดคล้องกับพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคน
ต่างด้าว พ.ศ. 2542 ว่าการประกอบกิจการของต่างชาติน้ันสามารถท่ีจะประกอบกิจการการขนส่งได้
หรือไม่ และหากประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคีน้ันจะส่งผลกระทบต่อความมั่นคงของประเทศในส่วน
ที่เก่ียวกับการขนส่งภายในประเทศมากหรอืน้อยเพียงใดหรือไม่ 

เน่ืองจากในการประกอบธุรกิจการขนส่งแบบเร่งด่วนหากเป็นการขนส่งระหว่างประเทศ
จะต้องมีการผ่านด่านศุลกากร ดังน้ัน เมื่อมกีารผ่านด่านศุลกากรก็ควรท่ีจะต้องนํากฎหมายภายใน
ส่วนที่เก่ียวกับการผ่านแดนเข้ามาทําการวิเคราะห์ด้วย เน่ืองจากพระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ. 2469 
ได้กําหนดวิธีการปฏิบัติในการผ่านแดนเอาไว้และในข้อตกลงนั้น การที่จะให้มีเสถียรภาพในการผ่าน
ด่านศุลกากรเพ่ือที่จะเพ่ิมประสิทธิภาพให้มีความรวดเร็วและมีความสอดคล้องกับข้อตกลงหุ้นส่วน
เศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ในธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน ซึ่งในส่วนต่อไปน้ันผู้ศึกษาจะขอทํา
การวิเคราะห์ถึงพันธกรณีและผลกระทบทีจ่ะเกิดขึ้นในกฎหมายภายในของประเทศไทย เพ่ือที่จะ
ทําการศึกษาว่าประเทศไทยน้ันสมควรที่จะเข้าร่วมข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิกหรือไม ่
และถ้าหากประเทศไทยจะเขา้ร่วมเป็นภาคีควรท่ีจะต้องทําการแก้ไขหรือสามารถท่ีจะใช้ข้อเรียกอะไร
ได้บ้างหรือไม่ 

 

                                                            
76 Annex 10-B of Trans-Pacific Partnership. 
For the purposes of this Annex, express delivery services means the collection, transport 

and delivery of documents, printed matter, parcels, goods or other items, on an expedited basis, 
while tracking and maintaining control of these items throughout the supply of the service. 
Express delivery services do not include air transport services, services supplied in the exercise 
of governmental authority, or maritime transport services.  
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บทที่ 4 
การวิเคราะหผ์ลกระทบในการเขา้เป็นภาคี TPP ของประเทศไทยต่อ 

ธุรกิจการจัดสง่แบบเรง่ด่วน 
 
4.1 บทนาํ 
 หลังจากที่ได้ทําการศึกษาข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP)  เมื่อเปรียบเทียบ
กับอนุสัญญาอ่ืน ๆ แล้ว อนุสญัญาข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ได้กําหนดให้การ
บริการจัดส่งเร่งด่วนนั้น ห้ามมิให้รฐัภาคีออกมาตรการท่ีมกีารกีดกันต่อธุรกิจการจัดส่งเร่งด่วน และ
ห้ามมิให้หน่วยงานภายในของรัฐภาคีน้ันเข้าผูกพันหรือผูกขาดการบริการไปรษณีย์ อีกทั้งยังไม่ให้นํา
รายได้ที่ได้จากการผูกขาดน้ันมาใช้เพ่ือสร้างความได้เปรียบในการแข่งขัน หรือมีการเลือกปฏิบัติต่อผู้
ให้บริการการจัดส่งเร่งด่วน และเมื่อศึกษากฎหมายไทยพบว่าได้มีการกําหนดหลักเกณฑ์ในการลงทนุ
ของต่างชาติและได้อนุญาตให้นักลงทุนชาวต่างชาติเข้ามาลงทุนในประเทศได้ แต่ถึงอย่างไรก็ตามได้มี
การกําหนดบัญชีท้ายพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าวไว้สําหรับธุรกิจที่สามารถทําได้
และทําไม่ได้ และเพ่ือทําการศึกษาเกี่ยวกับกฎหมายภายในของประเทศไทยและอนุสญัญาข้อตกลง
หุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) หากประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคีข้อตกลงหุ้นส่วน
เศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ประเทศไทยจะต้องแก้ไขหรือออกกฎหมายเพ่ิมเติมให้เป็นไปตาม
ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) หรือไม ่ 

ซึ่งจะเห็นได้ว่าข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) มหีลักการท่ีสําคัญสําหรบั
การบริการจัดส่งแบบเร่งด่วนคือ ไม่ต้องการให้รัฐภาคีออกมาตรการกีดกันเพ่ิมเติมต่อบริการจัดส่ง
แบบเร่งด่วน และไม่ให้หน่วยงานภายในของรัฐภาคีผู้ผูกขาดบริการไปรษณีย์นํารายได้จากการผูกขาด 
มาใช้เพ่ือสร้างความได้เปรียบในการแข่งขันกับสมาชิกผู้มาลงทุนในรฐัภาคีน้ัน หรือมีพฤติกรรมในการ
เลือกปฏิบัติต่อประเทศสมาชิก และหากเกิดข้อพิพาทเกิดขึ้นรัฐจะต้องปฏิบัติหรือใช้อํานาจในการ
ตัดสินโดยเป็นธรรมไม่เข้าข้างฝ่ายใดฝ่ายหน่ึง และเมื่อได้ทําการเข้าร่วมข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจ
ภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ประเทศที่ได้ทําการเข้าร่วมจะต้องสร้างมาตรฐานในการบริการการจัดส่งแบบ
เร่งด่วนให้อยู่ในมาตรฐานขั้นตํ่าของข้อตกลงน้ี อีกทั้งยังได้มีการปรับปรุงข้ันตอนการศุลกากร เพ่ิม
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ความโปร่งใสในการกํากับดูแล และลดการจํากัดการถือหุ้นจากต่างชาติเพ่ือทําให้ประเทศสมาชิก
ปราศจากมาตรการการกีดกันจากกฎระเบียบภายในประเทศ1 

 
4.2 หลักกฎหมายข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจที่เก่ียวกับการบริการจัดส่งแบบเร่งด่วน 
 ประเทศสมาชิกของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) จะต้องคํานึงถึงการ
ออกกฎหมายภายในและปรบัตัวในการเข้าร่วนเป็นสมาชิกในข้อตกลงนี้ ซึ่งหลักพ้ืนฐานของข้อตกลง
หุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) มดัีงต่อไปนี้ 
 4.2.1 มีความชัดเจนแน่นอน (The Principle of Certainty) เป็นหลักท่ีกําหนดไว้ชัดเจนว่า
ในข้อตกลงนั้นบังคับผู้เข้าร่วมเป็นสมาชิกไว้อย่างไร หรืออาจจะกล่าวได้ว่าในข้อตกลงนั้นจะต้องมี
ลักษณะที่คาดเดาได้ว่าได้กําหนดระเบียบข้อบังคับ ขอบเขต ให้มีความชัดเจน ซึ่งจะเห็นได้ว่าข้อตกลง
หุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ในส่วนของธุรกิจการบริการจัดส่งแบบเร่งด่วนนั้นได้มีการ
กําหนดไว้อย่างชัดเจนว่าประเทศสมาชิกสามารถท่ีจะดําเนินการ หรือไม่สามารถดําเนินการอย่าง
ใดบ้าง เช่น การห้ามประเทศสมาชิกผูกขาดการบริการทางไปรษณีย์ภายในประเทศ ซึ่งข้อตกลง
หุ้นส่วนเศรษฐกิจได้กําหนดไว้อย่างชัดเจนว่าน่ีคือพันธกรณีที่รัฐสมาชิกทุกรัฐต้องปฏิบัติตาม  

4.2.2 หลักความโปร่งใส (The Principle of Transparency) คือ การสรา้งความไว้วางใจ 
การให้ความสงบสุขของประเทศท่ีเข้าร่วมเป็นสมาชิกในข้อตกลง สามารถที่จะเข้าถึงข้อมูล 
ตรงไปตรงมา และมีกระบวนการตรวจสอบที่ถูกต้องชัดเจน  ซึ่งในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาค
แปซิฟิก (TPP) ในเรื่องของความโปร่งใส ประเทศสมาชิกทุกประเทศจะต้องทําการกําหนดกฎหมาย
ภายใน หรือกฎระเบียบภายในประเทศของตน ด้วยความโปร่งใสไม่เข้าข้างหรือฝักใฝฝ่่ายใดฝ่ายหน่ึง
หรือกําหนดเพ่ือเอ้ือประโยชน์ให้ผู้ประกอบการท่ีอยู่ในชาติมากกว่า หรือกําหนดกฎเกณฑ์ให้เป็น
ผลเสียแก่ผู้ทีจ่ะเข้ามาประกอบธุรกิจภายในประเทศของตน  
                                                            

1Annex 10-B of Trans-Pacific Partnership.  
The Parties confirm their desire to maintain at least the level of market openness for 

express delivery services that each provides on the date of its signature of this Agreement. If a 
Party considers that another Party is not maintaining that level of market openness, it may 
request consultations. The other Party shall afford adequate opportunity for consultations and, 
to the extent possible, provide information in response to inquiries regarding the level of market 
openness and any related matter. 
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4.2.3 ต้องสร้างการแข่งขันที่เป็นธรรม (Fair and Equitable) เน่ืองจากหากไม่มีหลักน้ีจะทํา
ให้ประเทศสมาชิกท่ีเข้าร่วมในข้อตกลง ต่างทําการสนับสนุนกิจการภายในประเทศ ทําให้เกิดความ
เหลื่อมล้ําเกิดขึ้น ซึ่งข้อตกลงนี้กําหนดให้ประเทศสมาชิกจะต้องสร้างการแข่งขันที่เป็นธรรม โดยต้อง
เป็นไปภายใต้หลักเกณฑ์ ดังต่อไปนี้ 

4.2.3.1 หลักการปฏิบัติเย่ียงชาติที่ได้รับอนุเคราะห์ย่ิง (Most-Favoured  
Nation: MFN)  เป็นหลักท่ีป้องกันและขจัดการเลือกปะติบัติระหว่างประเทศจากประเทศสมาชิก2 
ยกตัวอย่างเช่น รัฐผู้เป็นเจ้าของประเทศที่อยู่ในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) 
จะต้องปะติบัติกับกิจการที่เก่ียวกับการจัดส่งแบบเร่งด่วนของต่างประเทศให้มีความเทยีบเท่ากับ
กิจการที่เก่ียวกับการจัดส่งแบบเร่งด่วนของต่างประเทศ ที่รัฐเจ้าของประเทศได้เคยใหส้ิทธิพิเศษไว้กับ
ประเทศอ่ืน ๆ 
  4.2.3.2 หลักการปฏิบัติเย่ียงคนชาติ (National Treatment) เป็นหลักการที่
กําหนดให้ประเทศภาคีปฏิบัติต่อผู้ประกอบการต่างชาติ เช่นเดียวกับคนในชาติ ดังน้ันตราบใดที่ยังไม่
มีการเสนอการปฏิบัติที่เป็นพิเศษแก่ผู้ประกอบกิจการภายในประเทศหรือเป็นกิจการบุคคลของชาติ
ตนเองก็ไม่มีพันธะใดๆท่ีจะต้องให้การปฏิบัติแก่ผู้ประกอบกิจการต่างชาติที่เข้ามาประกอบกิจการใน
ประเทศ  

4.2.4 การกําหนดหลักกฎหมายในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ที่
เก่ียวกับการบริการการจัดส่งแบบเร่งด่วน ซึ่งเป็นการกําหนดไว้เป็นพันธกรณีหากประเทศใดต้องการ
เข้าร่วมจะต้องยอมรับพันธกรณีที่กําหนดไว้ด้วย โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ ข้อตกลงหุ้นส่วน
เศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ได้ให้คํานิยามของการบริการจัดส่งเร่งด่วน หมายถึง การเก็บ
รวบรวมการขนส่งและการสง่มอบเอกสารสิ่งพิมพ์พัสดุสินค้าหรือรายการอ่ืนๆ โดยสามารถท่ีจะ
ติดตามการควบคุมหรือปรับปรุงแก้ไขรายการที่จะส่งไปถึงผู้รับได้  นอกจากน้ียังได้กําหนดถึงคํานิยาม 
การผูกขาดทางไปรษณีย์ว่า คือ มาตรการดูแลโดยที่ประเทศสมาชิกทําให้ผู้ประกอบการไปรษณีย์ใน
ประเทศของตนแต่เพียงผู้เดียวเป็นผู้ให้ดําเนินการ 
 อีกท้ังยังได้กําหนดกฎเกณฑ์แบบของการจัดส่งแบบเร่งด่วนน้ัน ไม่ให้รวมถึงการบริการขนส่ง
ทางอากาศ บริการที่จัดอยู่ในการใช้สิทธิของอํานาจรัฐ หรือการขนส่งทางทะเลด้วย นอกจากน้ียังได้
                                                            

2 จารุประภา รักพงษ์, กฎหมายแห่งองค์กรการค้าโลก:การตีความและการวิเคราะห์บทบัญญัติ 
(กรุงเทพฯ: โครงการตําราและเอกสารประกอบการสอน, 2559), 35. 
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กําหนดกฎเกณฑ์ที่เก่ียวกับการจัดส่งแบบเร่งด่วนไว้ กล่าวคือ รัฐภาคีในข้อตกลงที่ผูกขาดทาง
ไปรษณีย์จะต้องกําหนดถึงขอบเขตของการผูกขาดบนพ้ืนฐานหลักเกณฑ์ทั่วไป3เช่น ราคาในการส่ง
ของหรือนํ้าหนักในการส่งของ การกําหนดให้ประเทศสมาชิกจะต้องมีมาตรฐานในการบริการจัดส่ง
แบบเร่งด่วน หรือหากประเทศสมาชิกใดยงัไม่ได้มีการกําหนดมาตรฐานจําเป็นต้องกําหนดมาตรฐาน
ให้อยู่ภายในมาตรฐานข้ันตํ่า รวมถึงจะต้องปฏิบัติอยู่ภายในมาตรฐานหรือขั้นตํ่าของมาตรฐานที่
กําหนดไว้ และหากไม่สามารถปฏิบัติตามมาตรฐานขั้นตํ่าที่กําหนดไว้ในข้อตกลงได้ประเทศสมาชิก
สามารถของคําปรึกษาจากประเทศที่สามารถปฏิบัติได้  
 ห้ามประเทศสมาชิกทําการช่วยเหลือหรืออุดหนุนหรือทําการผูกขาดผู้ให้บริการทางไปรษณีย์
ของประเทศสมาชิก เข้าทําการแข่งขันกิจการบริการจัดส่งแบบเร่งด่วนที่มีรายได้มากจากการ
ให้บริการไปรษณีย์ และยังกําหนดห้ามประเทศสมาชิกในการสนับสนุนการบริการแก่ผู้ให้บริการราย
เดียวภายในประเทศท่ีทําการบริการครอบคลุมการจัดส่งทางไปรษณีย์ ซึง่ประเทศสมาชิกต้องกระทํา
ให้ประเทศสมาชิกอ่ืนมั่นใจว่าผู้ให้บริการทีท่ําการผูกขาดทางไปรษณีย์จะไม่ทําการละเมิดในการทํา
หน้าที่ภายในดินแดนของประเทศสมาชิก เช่น การไม่เลือกปฏิบัติ และ การเข้าถึงตลาดท่ีเก่ียวกับการ
จัดส่งแบบเร่งด่วน 
 และประเทศสมาชิกจะต้องทําให้ประเทศสมาชิกอ่ืนแน่ใจว่าตนมีอํานาจในการควบคุม และ
ไม่ทําการสนับสนุนการบริการจัดส่งแบบเร่งด่วนสําหรับผู้ประกอบการภายในประเทศหรือกิจการใด
กิจการหน่ึงภายในประเทศ หรือทําการเลือกปฏิบัติที่ไม่เป็นธรรม 
 
4.3 ความสอดคล้องข้อตกลงหุน้ส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ที่เก่ียวกับกิจการการจัด
จัดส่งแบบเร่งด่วนกับหลักกฎหมายของข้อตกลงระหว่างประเทศ 
 อนุสัญญาข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ได้กําหนดให้การบริการจัดส่ง
เร่งด่วน ห้ามมิให้รัฐภาคีออกมาตรการที่มีลกัษณะเป็นการกีดกันต่อธุรกิจการจัดส่งเร่งด่วน และห้ามมิ
ให้หน่วยงานภายในของรัฐภาคีเข้าผูกพัน หรือผูกขาดการบริการไปรษณีย์ เพ่ือไม่ให้นํารายได้ที่ได้จาก

                                                            
3 Annex 10-B Trans-Pacific Partnership.  
For the purposes of this Annex, postal monopoly means a measure maintained by a 

Party making a postal operator within the Party’s territory the exclusive supplier of specified 
collection, transport and delivery services.  
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การผูกขาดน้ัน มาใช้เพ่ือสร้างความได้เปรียบเสียเปรียบแก่ประเทศใด หรือมีการเลือกปฏิบัติต่อผู้
ให้บริการการจัดส่งเร่งด่วน โดยมีหลักเกณฑ์ที่สําคัญ คือ รัฐภาคีต้องไม่กระทําการใดอันมีลักษณะเป็น
การออกมาตรการกีดกันเพ่ิมเติมต่อบริการจัดส่งแบบเร่งด่วน และไม่ใหห้น่วยงานภายในของรัฐภาคีผู้
ผูกขาดบริการไปรษณีย์นํารายได้จากการผูกขาด มาใช้เพ่ือสร้างความได้เปรียบในการแข่งขันกับ
สมาชิกผู้มาลงทุนในรฐัภาคีน้ัน หรือมีพฤติกรรมในการเลือกปฏิบัติต่อประเทศสมาชิกและหากเกิดข้อ
พิพาทเกิดขึ้นรัฐจะต้องปฏิบัติ หรือใช้อํานาจในการตัดสินโดยเป็นธรรมไม่เข้าข้างฝ่ายใดฝ่ายหน่ึง และ
เมื่อได้ทําการเข้าร่วมข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ประเทศที่ได้ทาํการเข้าร่วม
จะต้องสร้างมาตรฐานในการบริการการจัดส่งแบบเร่งด่วนให้อยู่ในมาตรฐานขั้นตํ่าของข้อตกลงนี้  

อย่างไรก็ดี เพ่ือประโยชน์แก่ประเทศไทย จากการทําข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาค
แปซิฟิก (TPP) ในการให้บรกิารจัดส่งแบบเร่งด่วน  ผู้ศึกษาจึงจะทําการศึกษาถึงความสอดคล้องของ
หลักเกณฑ์อนุสัญญาข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) เปรียบเทียบกับข้อตกลง
ระหว่างประเทศอ่ืนที่ประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคีแล้ว เพ่ือแสดงให้เห็นถึงความสอดคล้องและ
ความแตกต่าง โดยจะนํามาเป็นข้อมูลในการให้ข้อเสนอแนะในบทต่อไป ผู้ศึกษาจึงขอจาํแนกข้อตกลง
ระหว่างประเทศอ่ืนที่เก่ียวข้อง ดังต่อไปนี้ 
 4.3.1 ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (Trans-Pacific Partnership: TPP) กับ
ความตกลงว่าด้วยพิกัดศุลกากรว่าด้วยการค้าบริการ (General Agreement and Services: GATS)       

ความตกลงว่าด้วยพิกัดศุลกากรว่าด้วยการค้าบริการ (GATS) เป็นความตกลงพ้ืนฐานสําหรับ
ธุรกิจที่เก่ียวกับการให้บริการด้านต่าง ๆ และเป็นมาตรฐานขั้นตํ่าที่ประเทศในภาคีจะต้องปฏิบัติตาม
ซึ่งการบริการด้านการขนส่งทางอากาศของความตกลงว่าด้วยพิกัดศุลกากรว่าด้วยการค้าบริการ 
(GATS) ขอบเขตของการบริการการขนส่งทางอากาศน้ัน ให้รวมถึงการขนส่งพลเรือนหรือการขนส่ง
พัสดุภัณฑ์ด้วย โดยวัตถุประสงค์ของความตกลงว่าด้วยพิกัดศุลกากรว่าด้วยการค้าบริการ (GATS) น้ัน 
ต้องเป็นการตีความโดยกว้างโดยรวมทุกอย่างที่มีผลกระทบทั้งตรงและทางอ้อมของบริการขนส่งทาง
อากาศไว้  ซึ่งจะเห็นได้ว่าความตกลงพิกัดศุลกากรว่าด้วยการค้าบริการ (GATS) เป็นการกําหนดหลัก
พ้ืนฐานทั่วไป เช่น การปฏิบัติเย่ียงชาติที่ได้รับการอนุเคราะห์ย่ิง (MFN) และการปฏิบัติเย่ียงคนชาติ 
(NT) อีกทั้งในข้อตกลงดังกล่าวจะเน้นไปในเร่ืองของการบริการขนส่งพลเรือนมากกว่าการบริการที่
เป็นการขนส่งสินค้า รวมถึงเน้นการบริการที่เก่ียวกับการบริการที่เก่ียวกับการซ่อมบํารุงอากาศยาน
เสียมากกว่า  
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จึงแตกต่างจากข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) เน่ืองจากในข้อตกลงนี้ได้
กําหนดถึงข้อตกลงที่เก่ียวกับการขนส่ง ซึ่งเป็นการกําหนดถึงธุรกิจที่เก่ียวกับการขนส่งแบบเร่งด่วน 
ทําให้เห็นได้ว่าจะเน้นไปในทางที่เก่ียวกับการขนส่งพัสดุภัณฑ์เสียมากกว่าการขนส่งพลเรือน อีกท้ัง
กฎเกณฑ์ของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) น้ัน ยังกําหนดห้ามประเทศสมาชิก 
หรือหน่วยงานของรัฐ ในการผูกขาดธุรกิจทีเ่ก่ียวกับการจัดส่งแบบเร่งด่วน ทําให้เห็นได้ว่าข้อตกลงนี้
ได้กําหนดกฎเกณฑ์ไว้โดยเฉพาะเจาะจงซึ่งต่างจากความตกลงพิกัดศุลกากรว่าด้วยเร่ืองการค้าบริการ
(GATS) ที่ได้กําหนดกฎเกณฑ์ไว้โดยคร่าว ๆ เก่ียวกับการบริการขนส่งทางอากาศหรืออาจจะกล่าวได้
ว่าที่ใดมีการค้าบริการที่น่ันต้องมีความตกลงพิกัดศุลกากรว่าด้วยการค้าบริการ (GATS) ก็เป็นได้ 

4.3.2 ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (Trans-Pacific Partnership: TPP) กับ
กรอบการปฏิบัติแห่งอาเซียนว่าด้วยการบริการ (ASEAN Framework Agreement on Services: 
AFAS) 

เป้าหมายหลักของกรอบการปฏิบัติอาเซยีนว่าด้วยการบริการ (AFAS) เพ่ือขยายความร่วมมือ
ด้านการค้าบริการ เพ่ิมความสามารถ และลดอุปสรรคด้านการค้าบริการระหว่างประเทศสมาชิกและ
เป็นการเปิดตลาดการค้าบริการระหว่างกลุ่มเศรษฐกิจ ทําให้เห็นว่ากรอบการปฏิบัติแห่งอาเซียนว่า
ด้วยการบริการ (AFAS) โดยได้นําเอามาตรฐานของความตกลงว่าด้วยพิกัดศุลกากรว่าด้วยการค้า
บริการ (GATS) มาใช้บังคับกับกลุ่มประเทศสมาชิกเพ่ือทําให้เกิดเสถียรภาพภายในกลุ่มประเทศ
สมาชิก เพ่ือท่ีจะได้กําหนดมาตรฐานในเร่ืองของการบริการสําหรับกลุ่มประเทศอาเซียน ทําให้
ประเทศที่มีการพัฒนาทางด้านบริการท่ีตํ่ากว่ามาตรฐานสามารถพัฒนาประเทศของตนให้อยู่ระดับที่
อยู่ในเกณฑ์มาตรฐานข้ันตํ่าที่กําหนดไว้ในกลุ่มประเทศอาเซียน ถึงแม้ว่าจะมีการบัญญติัเรื่องการ
ขนส่งทางอากาศไว้ แต่ก็ไม่ได้มีการบัญญัติถึงการบริการจัดส่งเร่งด่วนระหว่างประเทศหรือภายในกลุ่ม
ประเทศอาเซียนไว้อย่างชัดเจน ซึ่งอาจจะทาํให้กลุ่มประเทศสมาชิกยังมคีวามสับสนในเรื่องของความ
คล้ายคลึงกันระหว่างการขนส่งทางอากาศกับการจัดส่งเร่งด่วนว่า วิธีการดําเนินการของธุรกิจการ
จัดส่งเร่งด่วนกับการขนส่งทางอากาศมีความแตกต่างหรือเหมือนกันอย่างไร  
 เห็นได้ว่ากรอบการปฏิบัติอาเซียนว่าด้วยการบริการ (AFAS) ไม่ได้มีการกําหนดเก่ียวกับ
กฎเกณฑ์การบริการที่เก่ียวกับธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน ซึ่งต่างจากข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจ
ภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ที่ได้มกีารกําหนดหลักเกณฑ์เป็นการเฉพาะเจาะจงของธุรกิจการจัดส่งแบบ
เร่งด่วน โดยเป็นการกําหนดถึงแนวทางในการปฏิบัติของประเทศสมาชิก รวมถึงการห้ามผูกขาดของ
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ธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนของรัฐและห้ามกีดกันผู้ประกอบการธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนจาก
ประเทศสมาชิกอ่ืน และยังต้องมีหน้าที่ให้การสนับสนุน หรือให้การช่วยเหลือแก่ผู้ประกอบกิจการที่มา
จากประเทศสมาชิกด้วย ทําให้เห็นถึงความแตกต่างระหว่างข้อตกลงทั้งสองข้อตกลงนี้ เน่ืองจากกรอบ
การปฏิบัติอาเซียนว่าด้วยการค้าบริการ (AFAS) เป็นการกําหนดกฎเกณฑ์มาตรฐานขั้นตํ่าสําหรับ
ประเทศสมาชิกไม่ได้มีการกําหนดไว้เป็นการเฉพาะเจาะจงซึ่งต่างจากข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจ
ภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ที่ได้กาํหนดสําหรับบริการที่มีความต้องการให้ประเทศสมาชิกในข้อตกลงนั้น
ต้องปฏิบัติตามหากประเทศสมาชิกยังไม่มีกฎเกณฑ์หรือมาตรฐานข้ันตํ่า 

4.3.3 ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (Trans-Pacific Partnership: TPP) กับ
ข้อตกลงอาเซียนในภาคบริการการขนส่งทางอากาศ ( ASEAN Multilateral Agreement on Air 
Freight Services: AMAAFS)  
  ถึงแม้ในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) จะได้กําหนดให้การ
บริการขนส่งสนิค้าแบบเร่งด่วนไม่ให้รวมถึงการขนส่งทางอากาศก็ตาม แต่ผู้ศึกษาเห็นว่ามีความ
จําเป็นต้องศึกษาถึงความเหมือนหรือความแตกต่างกันของการบริการขนส่งแบบเร่งด่วนกับการขนส่ง
ทางอากาศว่าจะส่งผลกระทบในด้านใดในข้อตกลงที่มีการบริการคล้ายเคียงกันซึ่งทําให้เห็นได้ว่า 
ข้อตกลงอาเซียนในภาคบริการการขนส่งทางอากาศ (AMAAFS) จะมีการรวมทั้งการขนส่งคนโดยสาร 
ไปรษณียภัณฑ์ และพัสดุภัณฑ์ เป็นการตกลงระหว่างกลุ่มประเทศเศรษฐกิจอาเซียน ในข้อตกลง
ดังกล่าวเป็นเพียงการกําหนดรายละเอียดในเรื่องการบริการขนส่งทางอากาศท่ีได้กําหนดอัตราการเสีย
ภาษีศุลกากร วิธีการในการดําเนินการผ่านศุลกากรและการปฏิบัติของสมาชิกภายในอาเซียนให้
เป็นไปหรือมีความสอดคล้องกัน เพ่ือไม่ให้เกิดความเลื่อมล้ํากันภายในกลุ่มประเทศอาเซียนเดียวกัน
และทําให้เกิดการไม่เลือกปฏิบัติภายในกลุ่มประเทศสมาชิก เพ่ือท่ีจะทําให้การบริการขนส่งทาง
อากาศของกลุ่มประเทศสมาชิกเป็นไปในทางเดียวกันและเพ่ือที่จะทําให้ประเทศสมาชิกท่ีมีมาตรฐาน
ในการขนส่งทีตํ่่าได้ปฏิบัติ หรือพัฒนาให้อยู่ในมาตรฐานข้ันตํ่าที่กําหนดไว้ และทําใหเ้ห็นได้ว่าถึง
อย่างไรก็ตาม ประเทศที่เป็นสมาชิกก็ยังสามารถสนับสนุนหรือให้ความช่วยเหลือกับสายการบินของ
ประเทศสมาชิกหากเกิดปัญหา และยังมีอํานาจในการตัดสินใจในเรื่องของการกระทําการต่าง ๆ ของ
ประเทศที่จะขอเข้ามาทําการขนส่งภายในประเทศท่ีเป็นสมาชิก ซึ่งดูได้จากบทบัญญัติที่ได้กําหนดไว้
ข้างต้น ทําให้ผูศ้ึกษาสามารถพิจารณาได้ว่า ถึงแม้จะเป็นธุรกิจที่เก่ียวข้องหรือเป็นของเอกชน
ภายในประเทศ แต่อาจจะเกิดปัญหาหากรัฐหรือประเทศที่เป็นเจ้าของสายการบินน้ันยังคงเข้ามาให้
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ความช่วยเหลือ หรือขอคําปรึกษาจากประเทศสมาชิกอ่ืนเพ่ือช่วยสายการบินของประเทศของตนให้
อยู่ในเกณฑ์ที่ผา่นมาตรฐานขั้นตํ่า แม้จะมีขอ้ตกลงอาเซียนในภาคบริการทางขนส่งทางอากาศ 
(AMMAS) แต่ก็ยังไม่ได้มีการกําหนดเป็นการเฉพาะเจาะจงเก่ียวกับการทํางานขององค์กรภายในหรอื
ข้อยกเว้นที่เป็นการห้ามให้องค์กรหรือหน่วยงานภายในประเทศต้องปฏิบัติตาม ซึ่งแตกต่างจาก
ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) 

เน่ืองจากข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ในส่วนของการบริการการจัดส่ง
แบบเร่งด่วนนั้น เป็นการกําหนดกฎเกณฑ์หน้าที่ของประเทศสมาชิกหรือการห้ามปฏิบัติอย่างใดอย่าง
หน่ึงเพ่ือเป็นการกีดกันทางด้านบริการโดยตรง เห็นได้ชัดจากข้อตกลงที่ได้กําหนดไว้รวมถึงการให้คํา
นิยามในการผกูขาด หรือการห้ามกีดกันผูป้ระกอบกิจการจากประเทศสมาชิกอ่ืน เมือ่วิเคราะห์แล้วทั้ง
สองข้อตกลงนี้ได้มีความคล้ายเคียงกันในส่วนของการห้ามกีดกันทางการค้าบริการของประเทศสมาชิก 

แต่ถึงอย่างไรก็ดี ในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ยังคงมีความต่างในการ 
ห้ามหน่วยงานของรัฐให้การสนับสนุนหรือให้การช่วยเหลือ หรือเป็นการที่ประเทศสมาชิกทําการ
ผูกขาดกับธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน ถึงแม้อาจจะพิจาณาได้ว่าการขนส่งทางอากาศก็ถือเป็นส่วน
หน่ึงการการบริการขนส่งแบบเร่งด่วนก็ตาม จะเห็นถึงความแตกต่างในหลายๆด้าน เช่น การขนส่ง
ทางอากาศน้ันให้รวมถึงการคนส่งผู้โดยสาร ซึ่งเห็นได้ชัดเจนจากข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาค
แปซิฟิก (TPP) การขนส่งแบบเร่งด่วนนั้นน่าจะเป็นการขนส่งเฉพาะสิ่งของ เช่น การขนส่งไปรษณีย์ 
หรือพัสดุภัณฑ์ฯ ซึ่งทําให้เห็นถึงรายละเอียดที่มีความแตกต่างกันในส่วนนี้  

ดังน้ัน เมื่อได้วิเคราะห์ถึงความสอดคล้องกันระหว่างข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาค
แปซิฟิก (TPP) อนุสัญญาหรือข้อตกลงอื่นๆแล้ว ทําให้เห็นว่ามีความสอดคล้องกันของหลักในการไม่
เลือกปฏิบัติหรอืหลักการปฏิบัติเย่ียงชาติที่ได้รับอนุเคราะห์ย่ิง (MFN) หรือหลักการปฏิบัติเย่ียงคน
ชาติ (NT) ซึ่งถือว่า เป็นหลักการพ้ืนฐานของการอยู่รวมกันภายใต้ข้อตกลงต่างๆแต่ถึงอย่างไรแล้วใน
บางข้อตกลงนั้นก็ยังไม่ได้กําหนดกฎเกณฑ์หรือหน้าที่ของประเทศสมาชิกในการที่จะเขา้ทําการ
ช่วยเหลือหรือให้การสนับสนุน หรือเป็นการผูกขาดทางบริการอย่างเช่น ในข้อตกลงหุน้ส่วนเศรษฐกิจ
ที่ได้กําหนดในการห้ามให้ความช่วยเหลือหรือทําการผูกขาดทางไปรษณีย์หรือธุรกิจที่เป็นกิจการท่ี
เก่ียวกับการขนส่งแบบเร่งด่วน ซึ่งจะเห็นได้จากกรณีของประเทศญี่ปุ่น ที่ปัจจุบันยังคงมีสภาวะการ
แข่งขันที่ไม่เป็นธรรมจากบริษัทในเครือ Japan Post Holdings อยู่ ซึ่งในขณะน้ันก็ยังมีแนวโน้มที่จะ
ยังรักษาสถานะของการผูกขาดของ Japan Post ไว้มากกว่าที่จะเปิดให้มีการแข่งขันเสรี ซึ่งจะเห็นได้
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ว่าประเทศสมาชิกแต่ละประเทศก็ไม่ได้น่ิงเฉยให้การกระทําของญี่ปุ่น อีกท้ังยังเรียกร้องให้ประเทศ
ญี่ปุ่นหยุดการกีดกัน เน่ืองจากประเทศญี่ปุ่นได้เข้าร่วมเป็นสมาชิกข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาค
แปซิฟิก (TPP) แล้ว ดังน้ันเมื่อได้เข้าร่วมเป็นประเทศสมาชิกแล้วก็จะต้องปฏิบัติตามกฎเกณฑ์ที่ได้
กําหนดไว้ในข้อตกลงหุ้นส่วนภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ซึ่งหากประเทศไทยนั้นจะเข้าร่วมเป็นสมาชิกใน
ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) จะส่งผลกระทบตามมา อาทิเช่น เกิดข้อจํากัดต่อ
การนํารายได้จากการผูกขาดกิจการไปรษณย์ีมาใช้ในการสร้างความได้เปรียบในการแข่งขัน กิจการ
ไปรษณีย์ของประเทศไทยต้องเผชิญกับการแข่งขันที่มีความรุนแรงมากย่ิงขึ้น เป็นต้น 

อย่างไรก็ตาม ในการเข้าร่วมข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) ก็ยังมีข้อดีอยู่
บ้างหากประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นสมาชิก คือ การบริการทางไปรษณีย์มีประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้น 
และผู้บริโภคมีตัวเลือกเพ่ิมมากข้ึน ซึ่งเมื่อมตัีวเลือกที่หลากหลายมากข้ึนจะส่งผลในด้านราคาที่จะถูก
ลงไปด้วยตามลําดับ  
 
4.4 พันธะกรณีภายใต้กฎหมายไทย  
 เมื่อศึกษาความสอดคล้องของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) กับข้อตกลง
ระหว่างประเทศอ่ืน ๆ แล้วน้ัน ต่อไปจะต้องศึกษาและวิเคราะห์กฎหมายภายในของประเทศไทยว่ามี
ความสอดคล้องกับข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซฟิิก (TPP) ในสว่นที่มีความเกี่ยวข้องกับ
ธุรกิจบริการการจัดส่งแบบเร่งด่วน ซึ่งได้มีการวางกฎเกณฑ์ไว้คือ การห้ามประเทศสมาชิกผูกขาดทาง
ไปรษณีย์ อีกท้ังให้ประเทศสมาชิกที่ไม่อยู่ในมาตรฐานให้อยู่ในมาตรฐานข้ันตํ่าที่กําหนดและสามารถ
ขอให้ประเทศสมาชิกอ่ืนให้คาํปรึกษาหรือให้ความช่วยเหลือได้ เพ่ือจะได้กําหนดหลักเกณฑ์ที่มีความ
โปร่งใสตรงไปตรงมา และไมใ่ห้เกิดการกีดกันทางการค้าหรือการเลือกปฏิบัติต่อประเทศสมาชิกต่างๆ 
เพ่ือเป็นการเพ่ิมศักยภาพในการผ่านพิธีการศุลกากร และเพื่อเป็นการลดการจํากัดผู้ถือหุ้นสําหรับผู้ที่
เข้ามาลงทุนระหว่างประเทศ ซึ่งจะได้พิจารณาได้ว่าข้อตกลงดังกล่าวมีความสอดคล้องกับกฎหมาย
ภายในหรือไม่ มีความสอดคลอ้งหรือไม่สอดคล้องแล้ว ประเทศไทยสมควรเข้าร่วมเป็นภาคีสมาชิกใน
ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) หรือไม ่และหากเข้าร่วมประเทศไทยควรที่จะต้อง
แก้ไขหรือปรับปรุงกฎหมายภายในของประเทศไทยอย่างไร เพ่ือให้มีความสอดคล้องหรือเข้ากับ
ข้อตกลงนี้ ซึ่งต่อไปน้ีผู้ศึกษาจะขอทําการศึกษาเฉพาะกฎหมายภายในที่เก่ียวข้องกับธุรกิจการจัดส่ง
แบบเร่งด่วน ดังต่อไปน้ี 
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 4.4.1 ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) กับพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 
2477 

ในพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477 ได้กําหนดมอบอํานาจให้กรมไปรษณีย์มีสทิธิและ
หน้าที่จัดการไปรษณีย์ตามท่ีรัฐมนตรีเห็นสมควร ได้จํากัดความรับผิดของกรมไปรษณีย์ โดยที่กรม
ไปรษณีย์น้ันไมต้่องรับผิดต่อการที่ไปรษณียภัณฑ์ที่ส่งอยู่ในระหว่างทางน้ันสูญหาย ส่งผิด แตกหัก เว้น
แต่ในกรณีทีม่กีฎหมายกําหนดไว้เป็นอย่างอ่ืน และกําหนดให้รัฐมนตรมีอํีานาจในการออก
กฎกระทรวง รวมถึงการคิดค่าธรรมเนียมในการส่งในราชอาณาจักรและไปรษณียภัณฑ์ต่างประเทศ  
ไปรษณียภัณฑ์อาจมีการลงทะเบียนหรือการประกันความเสียหายของไปรษณียภัณฑ์ได้โดยกรม
ไปรษณีย์จะต้องรับผิดใช้ค่าสินไหมทดแทน ในกรณทีี่ไปรษณียภัณฑ์ทีล่งทะเบียนเสียหาย สูญหาย
หรือเสียหายในระหว่างการส่งไปรษณียภัณฑ์น้ัน 

เมื่อดูความสอดคล้องกับข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิกแล้ว จะเห็นได้ว่า
พระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477 ได้กําหนดให้รัฐมนตรีมีอํานาจสิทธิขาดในการจัดการทาง
ไปรษณีย์ เป็นการขัดกับข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ที่ห้ามมใิห้หน่วยงานของ
ประเทศสมาชิกเข้ามาผูกขาดกับไปรษณีย์ ดังน้ัน จึงทําให้เห็นว่าพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477 
น้ัน ขัดกับข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิกในกรณีที่มีการห้ามผูกขาดทางไปรษณีย์ หาก
พิจารณาดูแล้วในพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477 ยังได้กําหนดให้รัฐมนตรีมีอํานาจในการจัดต้ังที่
ทําการไปรษณีย์ ซึ่งในข้อน้ีทาํให้เห็นว่าเป็นการกีดกันในการประกอบธุรกิจซึ่งแตกต่างจากข้อตกลง
หุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ทีก่ําหนดให้ประเทศสมาชิกต้องทําการสนับสนุนธุรกิจการ
จัดส่งแบบเร่งด่วน โดยห้ามประเทศสมาชิกกีดกันการประกอบธุรกิจการบริการการจัดส่งแบบเร่งด่วน
ของประเทศสมาชิกอ่ืน ดังน้ัน หากประเทศไทยจะเข้าร่วมเป็นภาคีข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาค
แปซิฟิก (TPP) ในส่วนที่เก่ียวกับกิจการการจัดส่งแบบเร่งด่วนนั้น จําเป็นที่จะต้องมีการแก้ไข 
พระราชบัญญัติฉบับน้ี เพ่ือรองรับต่อพันธกรณีที่ประเทศไทยจะเข้าร่วมข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจ
ภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) อันเก่ียวกับกิจการการจัดส่งแบบเร่งด่วน 
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4.4.2 ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) กับพระราชกฤษฎีกา กําหนดอํานาจ 
สิทธิและประโยชน์ของบริษัทไปรษณีย์ไทย พ.ศ. 2546 

ในส่วนของพระราชกฤษฎีกาได้เปลี่ยนช่ือและให้คําจํากัดความของกรมไปรษณีย์ เปลีย่นเป็น
บริษัทไปรษณีย์ไทย ซึ่งได้กําหนดถึงหน้าที่ของกิจการของบริษัทไปรษณีย์ ซึ่งเป็นกิจการที่เก่ียวกับการ
รับ รวบรวม สง่ จ่าย และส่งมอบไปรษณียภัณฑ์ตามกฎหมายว่าด้วยไปรษณีย์ ซึ่งในการดําเนินกิจการ
ทางไปรษณีย์ ธุรกิจที่มีความเก่ียวข้องกับไปรษณีย์ หรือธุรกิจที่มีความคล้ายคลึงกับกิจการไปรษณีย์
ได้มีการกําหนดสิทธิ หน้าที่และมีการแต่งต้ังคณะกรรมการกิจการไปรษณีย์ รวมถึงการกําหนดวาระ
ในการดํารงตําแหน่งของคณะกรรมการไปรษณีย์เอาไว้ 

ซึ่งมีความสอดคล้องกับข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ทําให้เห็นได้ว่าใน
พระราชกฤษฎีกาได้กําหนดหน้าที่และให้คําจํากัดความของบริษัทไปรษณีย์ไทย และให้ความหมาย
ของการดําเนินกิจการเก่ียวกับการรับ รวบรวม ส่ง จ่าย และส่งมอบไปรษณียภัณฑ์ ซึ่งมีความ
ใกล้เคียงกับธุรกิจการบริการจัดส่งแบบเร่งด่วน หรืออยู่ในหมวดหมู่เดียวกันกับไปรษณียภัณฑ์ ซึ่งมี
ลักษณะเหมือนกับหรือคล้ายคลึงกับกิจการไปรษณีย์ อย่างไรก็ตาม ในพระราชกฤษฎีกาฉบับน้ียังได้
กําหนดให้มีการแต่งต้ังคณะกรรมการไปรษณีย์ ซึ่งเห็นได้ว่าคณะกรรมการดังกล่าวน้ัน มาจาก
หน่วยงานของรัฐ ทําให้เห็นถงึการผูกขาดทางไปรษณีย์ที่เกิดขึ้น ในส่วนน้ีจึงเกิดความแตกต่างระหว่าง
ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) ที่ไม่ต้องการให้หน่วยงานของรัฐเข้าผูกขาดกิจการ
ไปรษณีย์และไม่ต้องการให้ประเทศสมาชิกนํากําไรมาสนับสนุนหรือจัดต้ังธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน 
ที่มีลักษณะเป็นการกีดกันในการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว การบริการจัดส่งแบบเร่งด่วนและการ
การไม่เลือกปฏิบัติในการประกอบธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน ซึ่งต่างจากพระราชกฤษฎีกาพระราช
กฤษฎีกา กําหนดอํานาจ สิทธิและประโยชน์ของบริษัทไปรษณีย์ไทย พ.ศ. 2546 ที่ได้กําหนดถึงการ
ผูกขาดการบริการทางไปรษณีย์ ทําให้ได้ทราบถึงการที่กําหนดให้หน่วยงานขอรัฐมีอํานาจในการหา
ตําแหน่งที่ต้ังของหน่วยงานไปรษณีย์ ดังน้ันจะทําให้เห็นได้ว่าหากประเทศไทยเข้าร่วมข้อตกลง
หุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ที่เก่ียวกับกิจการการจัดส่งแบบเร่งด่วนจะต้องมีการแก้ไข
พระราชกฤษฎีกา กําหนดอํานาจ สิทธิและประโยชน์ของบริษัทไปรษณีย์ไทย พ.ศ. 2546  เน่ืองจาก
ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) ไม่ต้องการให้รัฐเข้ามาทําการผูกขาดกับกิจการ
ไปรษณีย์ ดังน้ัน จะต้องทําแก้ไขกฎหมายฉบับน้ีให้สามารถรองรับพันธกรณีของข้อตกลงหุ้นส่วน
เศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ที่ประเทศไทยจะเข้าร่วมเป็นภาคี 
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4.4.3 ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) กับไปรษณีย์นิเทศ พ.ศ. 2557 
ไปรษณีย์นิเทศ พ.ศ. 2557 เป็นเร่ืองของอํานาจหน้าที่ของบริษัทไปรษณีย์ไทย ซึ่งได้กําหนด

ถึงหน้าที่ในการทํางานของบริษัทไปรษณีย์ไทยว่าอยู่ในประเภทใดซึ่งได้กําหนดโดยคณะกรรมการ
กิจการไปรษณย์ีไทย เก่ียวกับประเภทของไปรษณีย์ในการขนส่งของไปรษณีย์ว่าได้มีการกําหนดหน้าที่
ไว้อย่างไรบ้าง เมื่อผู้ศึกษาได้พิจารณาแล้วพบว่า ไปรษณีย์นิเทศ พ.ศ. 2557 มีความสอดคล้องกับ
ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) ในบริการหรือธุรกิจด้านบริการการจัดส่งแบบ
เร่งด่วน เน่ืองจากเมื่อพิจารณาแล้วการบริการการจัดส่งแบบเร่งด่วนนั้นมีความเหมือนกับธุรกิจ
ไปรษณีย์ กล่าวคือ ได้มีการกําหนดถึงการขนส่งของซึ่งเป็นพัสดุเหมือนกัน อีกท้ังกิจการไปรษณีย์ของ
ประเทศไทยน้ันได้ครอบคลุมถึงการบริการขนส่งของซึ่งการขนส่งของน้ันมีหลายประเภท เช่น การ
ขนส่งไปรษณียบัตร พัสดุภัณฑ์ ซึ่งเมื่อพิจารณาแล้วไม่ต่างจากการขนส่งแบบเร่งด่วน ซึ่งเป็นการ
ขนส่งที่ไม่ใช่เป็นการขนส่งคนโดยสาร นอกจากน้ีในไปรษณีย์นิเทศยังได้มีการนิยามถึงการขนส่งแบบ
ด่วนหรือการขนส่งแบบด่วนพิเศษไว้อีกด้วย ดังน้ัน ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) 
น่าจะมีรูปแบบที่คล้ายกับกจิการไปรษณีย์ของประเทศไทย และไปรษณีย์นิเทศยังได้กําหนดถึงกร
ขนส่งพัสดุภัณฑ์แบบเร่งด่วนไว้อีกด้วย ทําให้เห็นได้ว่ากิจการไปรษณีย์ของประเทศไทยน้ันได้มีการ
บริการการขนส่งแบบเร่งด่วนไว้แล้ว แต่ถึงอย่างไรก็ตามในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก
(TPP) ไม่ต้องการให้รัฐทําการผูกขาดกิจการด้านบริการการขนส่งแบบเรง่ด่วน แต่ต้องการให้รัฐให้การ
สนับสนุนคนต่างชาติในการเข้ามาทํากิจการการบริการขนส่งแบบเร่งด่วน ทั้งน้ี เห็นได้จากที่ไปรษณีย์
นิเทศ พ.ศ. 2557 ได้กําหนดถึงนิยามหน้าที่หรือการบริการของกิจการไปรษณีย์ไว้แล้ว ซึ่งหาก
ประเทศไทยทาํการเข้าร่วมข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจ ผู้ประกอบกิจการบริการการขนสง่แบบเร่งด่วน
จะต้องดําเนินกิจการหรือปฏิบัติตามไปรษณีย์นิเทศ พ.ศ. 2557ด้วย  เน่ืองจากไปรษณีย์นิเทศ พ.ศ.
2557 น้ันเป็นมติของที่ประชุมใหญ่สหภาพสากลไปรษณีย์ และเมื่อประเทศไทยได้เข้าร่วมข้อตกลง
หุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ผู้เป็นเจ้าของประเทศในการให้คนต่างชาติมาประกอบกิจการ
อย่างประเทศไทยก็จะต้องปะติบัติต่อผู้ประกอบกิจการเหมือนผู้ประกอบกิจการภายในประเทศของ
ตน 
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4.4.4 ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) กับพระราชบัญญัติการรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 เป็นการกําหนดกฎเกณฑ์
ของการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศของประเทศไทย ซึ่งได้มีการกําหนดการรับขนไว้ 2 ประเภท  
ได้แก่ การรับขนคนโดยสาร และ การรับขนของ ซึ่งในส่วนนี้ผู้ศึกษาจะขอวิเคราะห์เฉพาะในส่วนที่
เก่ียวกับการรับขนของซึ่งมีความสอดคล้องกับข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจ อีกท้ังยังได้ทราบถึงพันธะ
กรณีของกฎหมายภายในประเทศไทย ซึ่งในพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ 
พ.ศ. 2558 น้ัน ได้กําหนดวิธีการรับขนและหน้าที่ของผู้ที่ทําการรับขนไว้อย่างชัดเจน จะเห็นได้ว่าถ้า
หากประเทศไทยได้เข้าร่วมข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ผู้ที่จะมาประกอบกิจการ
การบริการขนส่งแบบเร่งด่วนจะต้องปฏิบัติตามพระราชบัญญัติฉบับน้ี ซึ่งได้มีกําหนดหน้าท่ี และความ
รับผิดหากเกิดความเสียหายไว้อย่างชัดเจน เน่ืองจากถือว่าการบริการการขนส่งแบบเร่งด่วนนั้น เมื่อ
พิจารณาดูแล้วถือว่าเป็นการรับขนของด้วยอีกอย่างหน่ึง ซึ่งธุรกิจการบริการขนส่งแบบเร่งด่วนนั้นจะ
เห็นได้ว่าการขนส่งที่น่าจะรวดเร็วและเร่งด่วนที่สุดน้ันคงหนีไม่พ้นการขนส่งทางอากาศ จึงทําให้เห็น
ว่าผู้ที่มาประกอบกิจการการขนส่งแบบเร่งด่วนนั้น จะต้องยอมรับหรือต้องปฏิบัติตามพระราชบัญญัติ
ฉบับน้ี  

ในพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ยังได้กําหนดถึงการรับ
ผิดของผู้ขนส่ง การเรียกค่าเสยีหาย และการกําหนดสกุลเงินที่จะต้องเรียกค่าเสียหาย ตลอดจน
ค่าใช้จ่ายต่างๆ จึงทําให้เห็นได้ว่าถ้าหากเกิดความเสียหายเกิดขึ้นในระหว่างที่ทําการขนส่งหรือการ
ขนส่งน้ันล่าช้าหรือผิดที่หมาย ผู้ประกอบกิจการบริการการจัดส่งแบบเร่งด่วนที่จะเข้ามาให้บริการ
ภายในประเทศไทยจะต้องรับผิดหรือปฏิบัติตามพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ 
พ.ศ. 2558 น้ี เน่ืองจากการที่ผู้ที่จะเข้ามาประกอบกิจการภายในประเทศใดประเทศหน่ึงก็จะต้อง
ปฏิบัติตามกฎเกณฑ์ กฎระเบียบภายในประเทศด้วยเพ่ือให้เป็นไปตามหลักการท่ัวไปที่เจ้าของ
ประเทศน้ันต้องปฏิบัติ ซึ่งมีความเกี่ยวข้องกับพันธกรณีของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก 
(TPP) เน่ืองจากในพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 เป็นกฎหมาย
ภายในที่กําหนดให้ผู้ประกอบกิจการภายในประเทศน้ันปฏิบัติ ดังน้ัน หากชาวต่างชาติที่ต้องการจะ
เข้ามาประกอบกิจการประเภทเดียวกัน ก็จําเป็นที่จะต้องปฏิบัติในแนวทางเดียวกันซึ่งจะเป็นไปตาม
หลักของการปฏิบัติเย่ียงคนชาติ (NT) 
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4.4.5 ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) กับพระราชบัญญัติการประกอบ
ธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 

การที่ในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ได้เรียกร้องห้ามให้รัฐทําการกีดกัน
บริษัทที่เข้ามาประกอบธุรกิจกิจการการขนส่งแบบเร่งด่วน ซึ่งในข้อเรียกร้องน้ีต้องดูว่าการประกอบ
กิจการธุรกิจขนส่งแบบเร่งด่วนนั้นเป็นกิจการต้องห้ามท้ายบัญชีของพระราชบัญญัติการประกอบ
ธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 หรือไม ่ถ้าหากไม่ตรงกับธุรกิจที่ต้องห้ามตามท้ายบัญชีแล้ว การ
ประกอบธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนนั้นก็สามารถที่จะทําได้ แต่ถึงอย่างไรก็ตาม การเข้ามาประกอบ
กิจการของคนต่างด้าวนั้นก็จะต้องอยู่ภายใต้กฎหมายภายในของแต่ละประเทศ ดังน้ันหากประเทศได้
เข้าร่วมเป็นภาคีผู้ที่จะเข้ามาประกอบกิจการการขนส่งแบบเร่งด่วนนั้นจะต้องปฏิบัติตาม
พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 คือ บริษทัที่เข้ามาประกอบกิจการ
ภายในประเทศไทย ผูถ้ือหุ้นจะต้องเป็นคนไทยถือหุ้นร้อยละ 51 และชาวต่างชาติสามารถถือหุ้นร้อย
ละไม่เกิน49 ซึง่จะเห็นได้ว่าการเรียกร้องของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ที่จะ
ไม่ให้รฐักีดกันหรือให้การสนับสนุนน้ันเป็นไปได้ยาก เน่ืองจากในพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจ
ของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 ได้กําหนดหลักเกณฑ์ต่างๆไว้ และทําให้เห็นได้ว่าถึงแม้จะห้ามรัฐกีดกันก็
ตามแต่ก็ยังมีกฎหมายภายในที่ให้ความคุ้มครองคนในประเทศมากกว่าผู้ทีจ่ะเข้ามาประกอบธุรกิจการ
จัดส่งแบบเร่งด่วนจากต่างชาติ เน่ืองจากเหตุผลที่ว่าบางธุรกิจอาจจะเป็นธุรกิจที่เก่ียวกับความม่ันคง
ของประเทศซึ่งความม่ันคงของประเทศในที่น้ี อาจจะหมายความได้ถึงความปลอดภัยของประชาชน
ชาวไทย หรอืความสงบสุขภายในประเทศชาติ ถ้าหากให้ชาวต่างชาติเข้ามาประกอบธุรกิจอาจจะทํา
ให้ความมั่นคงของประเทศเสื่อมถอยได้ ซึ่งสามารถพิจารณาได้การที่ให้อนุญาตชาวต่างชาติเข้ามา
ประกอบกิจการเก่ียวกับการขนส่งแบบเร่งด่วน ทําให้เห็นว่ารัฐอาจทําการตรวจสอบสิ่งของที่ทําการ
ขนส่งได้ยาก หากสิ่งของน้ันเป็นอันตรายต่อประชาชนภายในประเทศจะทําให้เกิดความเสียหาย
เกิดขึ้น อีกท้ังหากธุรกิจใดเป็นธุรกิจที่คนในประเทศไม่สามารถที่จะประกอบกิจการแข่งขันกับ
ชาวต่างชาติได้ก็เห็นสมควรทีจ่ะยังไม่ให้ชาวต่างชาติเข้ามาประกอบกิจการ ถึงแม้ว่าอีกมมุหน่ึงจะเห็น
ว่ากิจการที่คนในชาติไม่สามารถที่จะประกอบกิจการแข่งขันได้สมควรที่จะให้ชาวต่างชาติเข้ามา
ประกอบกิจการและใหก้ารสนับสนุนกิจการน้ันให้พัฒนาเทียบเท่าชาวต่างชาติที่เข้ามาประกอบ
กิจการ ตามหลักแล้วไมม่ีผู้ประกอบธุรกิจใดที่ยอมเสียผลประโยชน์ของตนเองในการพัฒนาประเทศ
ของคนอ่ืน ทําให้เห็นว่าการที่ชาวต่างชาติเข้ามาประกอบกิจการที่ประชาชนภายในรัฐไม่สามารถทํา
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การแข่งขันได้ ก็ไม่ได้มีส่วนช่วยให้กิจการดังกล่าวที่ประกอบธุรกิจโดยคนไทยพัฒนาขึ้นได้ อีกท้ังใน
พระราชบัญญัติการประกอบกิจการของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 ยังได้กําหนดประเภทของบุคคลต่าง
ด้าวในการประกอบธุรกิจไว้ คือ บุคคลธรรมดาที่ไม่ใช่คนไทยหรือนิติบุคคลที่ไม่ได้จดทะเบียนใน
ประเทศไทย ยังได้กําหนดให้คนต่างด้าวที่สามารถประกอบธุรกิจภายในประเทศต้องเป็นคนต่างด้าวที่
อยู่ในราชอาณาจักรโดยถูกต้องตามกฎหมาย อีกท้ังในพระราชบัญญัติน้ียังกําหนดให้คนต่างด้าวที่จะ
เข้ามาประกอบธุรกิจภายในราชอาณาจักรจะต้องได้รับอนุญาตจากอธิบดี การกําหนดห้ามคนต่างด้าว
ประกอบธุรกิจที่เก่ียวกับความม่ันคงภายในประเทศ การกําหนดระยะเวลาในการต่อใบอนุญาตในการ
ประกอบธุรกิจภายในราชอาณาจักร การกําหนดระยะเวลาในการขออนุญาตในการเข้ามาประกอบ
กิจการภายในราชอาณาจักร และกําหนดเวลาในการอนุมติัของรัฐมนตรีหรือคณะรัฐมนตรีในการ
ประกอบการของธุรกิจน้ันไว้ด้วย 

จะเห็นได้ว่าถึงแม้ข้อตกลงหุน้ส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซฟิิก (TPP) ได้เรียกร้องให้ผู้ที่เข้าร่วม
ภาคีทําการห้ามกีดกันในการประกอบธุรกิจ อีกท้ังห้ามหน่วยงานรัฐให้การสนับสนุนธุรกจิที่เก่ียวกับ
กิจการการขนส่งแบบเร่งด่วน ซึ่งถ้าหากไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคีข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจ (TPP) 
อาจจะต้องมีการปรับปรุงกฎหมายภายในให้มีความเหมาะสมกับข้อตกลงที่ประเทศไทยจะเข้าร่วม
ถึงแม้ในพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าวได้บัญญัติในการอนุญาตให้คนต่างด้าวที่อยู่
ในประเทศที่ทาํข้อตกลงกับประเทศไทยนั้น สามารถที่จะประกอบธุรกิจตามที่บัญญัติในท้าย
พระราชบัญญัติน้ีได้เพ่ือไม่ให้เกิดการกีดกันทางการค้า เน่ืองจากกฎหมายภายในของประเทศไทย   
ได้มีการกําหนดถึงกิจการ ที่ห้ามคนต่างด้าวเข้ามาประกอบกิจการไว้ เห็นได้จากท้ายบัญชีของ
พระราชบัญญัติการประกอบกิจการของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 การขนส่งซึ่งอาจจะรวมถึงการ
ประกอบกิจการขนส่งแบบเรง่ด่วนด้วย ถือเป็นกิจการที่ห้ามคนต่างด้าวเข้ามาประกอบกิจการ
เน่ืองจากเป็นกิจการที่เป็นความม่ันคง ภายในประเทศซึ่งอาจจะขัดกับข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจ 
(TPP) ที่ได้ทําการเรียกร้องให้รัฐทําการกีดกันในการประกอบธุรกิจ แต่อย่างไรก็ตามใน
พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว ก็ได้มีการอนุญาตให้คนต่างด้าวเข้ามาประกอบ
ธุรกิจในกิจการที่ได้บัญญัติไว้ท้ายพระราชบัญญัติน้ี แต่จะต้องเป็นประเทศที่เข้าร่วมทาํความตกลง
ผูกพันกับประเทศไทยซึ่งจะทาํให้เห็นว่าจะทําให้ไม่เกิดการเอารัดเอาเปรียบกัน เน่ืองจากประเทศท่ีทํา
ความตกลงน้ันก็ต้องยินยอมให้ประชาชนในประเทศไทยประกอบธุรกิจในประเทศที่เข้าร่วมทําความ
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ตกลงกับประเทศไทยเช่นเดียวกัน4 ดังน้ัน หากประเทศไทยสนใจที่จะเข้าร่วมก็ต้องมีการปรับแก้ไข
กฎหมายภายในให้มีความเหมาะสมกับข้อตกลงนี้หรือถ้าหากประเทศไทยเห็นว่าในพระราชบัญญัติมี
ความเหมาะสมเพียงพอและกําหนดไว้ครบถ้วนแล้ว ก็สมควรที่จะต้ังข้อสงวนในเร่ืองของการประกอบ
กิจการธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนโดยใช้ข้อเรียกเพ่ือเป็นการป้องกันภัยตรายที่จะเกิดขึ้นกับ
ประชาชนภายในประเทศขึ้น ถ้าหากเป็นการสมควรว่าประเทศไทยควรที่จะเข้าร่วมเป็นภาคีสมาชิก
ในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) น้ี 

4.4.6 ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) กับ พระราชบัญญัติศลุกากร พ.ศ.
2469 

ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิกิจในเร่ืองของธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนมีความ
เก่ียวข้องกับพระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ. 2469 พอสมควร เน่ืองการขนส่งแบบเร่งด่วนนั้นมีทั้งการ
ขนส่งภายในประเทศและระหว่างประเทศ เมื่อเป็นการขนส่งระหว่างประเทศแล้วก็จาํเป็นที่จะต้องมี
การกําหนดวิธีการนําเข้าและส่งออกซึ่งมีหลกัเกณฑ์ที่ได้กําหนดไว้เป็นกฎหมายภายในประเทศซึ่งได้
กําหนดไว้ในพระราชบัญญัติศุลกากรซึ่งผู้ศกึษาขอศึกษาถึงหลักท่ีมีความเก่ียวข้องกับการขนส่งแบบ
เร่งด่วนเพียงเท่าน้ัน เพ่ือให้สอดคล้องกับการศึกษาคือการนําเข้าทางอากาศ  

การนําเข้าหรือการส่งออกทางอากาศน้ันในกฎหมายศุลกากรของประเทศไทย รัฐมนตรีจะ
เป็นผู้กําหนดว่าท่าอากาศยานใดเป็นท่าอากาศยานที่ใช้สาํหรับการนําเข้าและการส่งออก และการ
นําเข้าและการส่งออกน้ันเมื่อรัฐมนตรีได้กําหนดให้ท่าอากาศยานใดเป็นท่าอากาศยานศุลกากร ห้าม
ทําการนําเข้าและส่งออกนอกจากท่าอากาศยานศุลกากรเว้นแต่กรณีที่เกดิเหตุสุดวิสัย ก่อนที่จะนํา
ของที่ขนส่งมานั้นขึ้นหรือลงจะต้องได้รับความยินยอมจากเจ้าพนักงานศุลกากรและของที่นําเข้ามาน้ัน
ห้ามทําการเปลี่ยนแปลงหรือแก้ไขตราประทับที่ประเทศต้นทางได้ประทับไว้ และหากพนักงาน
ศุลกากรได้ทําการตรวจสอบสินค้าแล้ว พบว่าสินค้าน้ันไม่ได้ทําการเสียภาษีหรือเลี่ยงเสียภาษีพนักงาน
                                                            

4 มาตรา 10 แห่งพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542. 
บทบัญญัติมาตรา ๕ มาตรา ๘ มาตรา ๑๕ มาตรา ๑๗ และมาตรา ๑๘ ไม่ใช้บังคับแก่คนต่างด้าวท่ี 

ประกอบธุรกิจตามบัญชีท้ายพระราชบัญญัตินี้โดยได้รับอนุญาตจากรัฐบาลแห่งราชอาณาจักรไทยเป็นการเฉพาะกาล 
คนต่างด้าวท่ีประกอบธุรกิจตามบัญชีท้ายพระราชบัญญัตินี้ โดยสนธิสัญญาท่ีประเทศไทยเป็นภาคีหรือมีความผูกพัน
ตามพันธกรณี ให้ได้รบัยกเว้นจากการบังคับใช้บทบัญญัติแห่งมาตราต่างๆ ตามท่ีกําหนดไว้ในวรรคหนึ่ง และให้
เป็นไปตามบทบัญญัติและเงื่อนไขของสนธิสัญญานั้น ซ่ึงอาจรวมถึง การให้สิทธิคนไทยและวิสาหกิจของคนไทยเข้า
ไปประกอบธุรกิจในประเทศสัญชาติของคนต่างด้าวนั้นเป็นการต่างตอบแทนด้วย. 
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ศุลกากรสามารถริบของน้ันไว้ได้ ในกรณีที่ได้มีการนําเข้าของ ผู้ควบคุมอากาศยานจะต้องแจ้งต่อ
พนักงานเจ้าหน้าที่ว่าได้นําเข้าของหรือหากจะส่งออกของก็ต้องจ้าต้องพนักงานเจ้าหน้าที่ว่าได้มีการ
บรรทุกของเพ่ือการส่งออก ซึ่งทั้งการนําเข้าและการส่งออกน้ันจะต้องได้รับใบอนุญาตจากพนักงาน
เจ้าหน้าที่ศุลกากรด้วย ถึงแม้หากอากาศยานน้ันจะต้องไปรับของที่จะทําการส่งออกอีกท่าสนามบิน
ศุลกากรอ่ืนซึ่งอยู่ในประเทศก็ตาม ก็จะต้องได้รับใบแจ้งจากพนักงานเจ้าหน้าที่ศุลกากรทุกสนามบิน 

ในส่วนของอํานาจหน้าที่น้ัน อธิบดีมีอํานาจในการงดเก็บค่าธรรมเนียมปล่อยอากาศยานที่ต้ัง
เก็บ รวมถึงอํานาจในการลดหย่อนหรืองดเก็บค่าธรรมเนียมและค่าภาระติดพันที่ต้ังเก็บตามอากาศ
ยานที่ได้มีการบรรทุกหรือถ่ายของออกเพ่ือความสะดวกแก่การนําเข้าและการส่งออก ในพฤติการณ์
พิเศษรัฐมนตรมีีคําสั่งเป็นลายลักษณ์อักษรเฉพาะสําหรับให้อากาศยานใดได้รับการยกเว้นจาก
พระราชบัญญัติหรือกฎหมายศุลกากรที่เก่ียวข้องก็ได้ 

ซึ่งในส่วนพระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ. 2496 ที่ใช้บังคับอยู่ในปัจจุบัน เมื่อนํามาวิเคราะห์
เปรียบเทียบกับข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจ (TPP) พบว่ามีความสอดคล้องกันในส่วนของการเรียกกับ
ภาษีทั้งการนําเข้าและการส่งออก เน่ืองจากไม่ว่าจะเป็นผู้ประกอบการที่ไม่ได้อยู่ในประเทศหรืออยู่ใน
ต่างประเทศที่ทําการบรรทุกสินค้าเพ่ือการนําเข้าและการส่งออกน้ันต้องใช้อัตราในการเสียศุลกากร
เท่ากัน เห็นได้ว่าพระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ. 2496 ได้ปฏิบัติตามหลัก การปฏิบัติเย่ียงคนชาติ (NT) 
และการปฏิบัติเย่ียงชาติที่ได้รับการอนุเคราะห์ย่ิง (MFN) เน่ืองจากเมื่อพิจารณาแล้วไม่ว่าจะเป็น
ผู้ประกอบการในประเทศหรือต่างประเทศจะต้องปฏิบัติตามภายใต้กฎหมายฉบับน้ีทัง้สิ้น อีกท้ังหากมี
กรณีที่มีการหลีกเลี่ยงภาษี หรือการที่ไม่เสยีค่าภาษีเจ้าพนักงานมีอํานาจในการริบได้ ซึ่งทําให้ได้ความ
ชัดเจนว่าไม่ว่าจะเป็นผู้ประกอบการใดก็ต้องรับผิดภายใต้กฎหมายฉบับน้ี แต่ในพระราชบัญญัติฉบับน้ี
ก็ยังมีบางส่วนที่ทําให้เห็นว่ายังมีการเหลื่อมล้ํากัน กล่าวคือ ในกรณทีี่มพีฤติการณ์พิเศษที่รัฐมนตรีได้
ออกคําสั่งเป็นลายลักษณ์อักษรให้ยกเว้นสาํหรับอากาศยานใดอากาศยานหน่ึงน้ัน ทําให้เห็นว่าในบาง
กรณีก็สามารถที่จะมีการยกเว้นได้ ซึ่งอาจจะถือเป็นการเลือกปฏิบัติได้ ในกรณีเช่นน้ีผู้เขียนคิดว่าการ
ที่รัฐมนตรีได้ออกคําสั่งยกเว้นจากพระราชบัญญัติศุลกากรน้ี อาจจะเป็นกรณีของการนําเข้าของที่
เก่ียวกับความม่ันคงของประเทศ อาทิเช่น การไปศึกษาดูงานของรัฐมนตรีต่างๆและนําเข้าสิ่งของที่
อาจจะเกิดประโยชน์ต่อประเทศชาติเพ่ือนํามาศึกษาภายในประเทศ 
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4.5 บทสรุปทา้ยบท 

เมื่อได้ทําการวิเคราะห์ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ในส่วนที่เก่ียวกับ
ธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน ข้อตกลงระหว่างประเทศ และกฎหมายภายในประเทศของไทยแล้ว  ผู้
ศึกษาจะขอทําการแบ่งเป็นข้อตกลงระหว่างประเทศกับกฎหมายภายในประเทศไทย  

ในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) น้ัน เป็นไปตามหลักการพ้ืนฐานที่
เก่ียวกับการไม่เลือกปฏิบัติ คือการที่ได้อยู่ภายใต้หลักการปฏิบัติเย่ียงคนชาติและการปฏิบัติเย่ียงชาติ
ที่ได้รับการอนุเคราะห์ย่ิง จะเห็นได้ว่าในข้อเรียกร้องของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก 
(TPP) ได้เรียกร้องให้ประเทศที่ได้เข้าร่วมเป็นภาคีน้ันจะต้องปฏิบัติตามข้อเรียกร้องภายใต้ข้อตกลงนี้ 
อาทิ ในเรื่องของการที่ไม่ให้ประเทศภาคีทําการกีดกันทางการประกอบธุรกิจ หรือไม่ทาํการเลือก
ปฏิบัติโดยการไม่ให้กระทําการสนับสนุนผู้ประกอบการเกี่ยวกับธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน
ภายในประเทศของตนมากกว่าผู้ประกอบการจากต่างประเทศ ซึ่งข้อตกลงนี้ได้อยู่ภายใต้ความตกลง
ว่าด้วยพิกัดศุลกากรว่าด้วยการค้าบริการ (GATS)  

ส่วนในกรอบการปฏิบัติแห่งอาเซียนว่าด้วยการบริการ (AFAS) ในข้อตกลงน้ีได้มีการออกมา
เพ่ือให้สอดคลอ้งกับข้อบังคับของความตกลงว่าด้วยการค้าบริการภายใต้องค์การการค้าโลก (GATS) 
แต่ก็ยังมีข้อแตกต่างคือ กรอบความตกลง (AFAS) น้ัน ได้กําหนดแนวทางเพ่ิมเติมผ่านการขยาย
ขอบเขตและความลึกของการเปิดเสรีการค้าบริการ ให้มีมากกว่าความตกลง (GATS) ซึ่งทําให้เห็นได้
ว่าถึงแม้กรอบการปฏิบัติแห่งอาเซียนว่าด้วยการบริการ (AFAS) จะเป็นการตกลงเพ่ือให้ประเทศ
อาเซียนมีกรอบการบริการที่เท่ากันในภูมิภาคอาเซียนก็ตาม แต่ก็ยังคงใช้หลักพ้ืนฐานตามความตกลง
ว่าด้วยพิกัดศุลกากรว่าด้วยการค้าบริการ (GATS) ซึ่งเมื่อข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก
(TPP) น้ันมีความสอดคล้องกับความตกลงว่าด้วยพิกัดศุลกากรว่าด้วยการค้าบริการ (GATS) อีกท้ัง
กรอบการปฏิบัติแห่งอาเซียนว่าด้วยการบริการ (AFAS) ได้นําหลักของความตกลงว่าด้วยพิกัดศุลกากร
ว่าด้วยการค้าบริการ (GATS) มาเป็นหลักการพ้ืนฐาน เมื่อผู้ศึกษาได้วิเคราะห์แล้วน้ันเห็นว่าข้อตกลง
หุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) น้ันไม่ขัดต่อกรอบการปฏิบัติแห่งอาเซียนว่าด้วยการค้า
บริการ (AFAS) 

ในส่วนของกฎหมายภายในของประเทศไทยนั้นมีกฎหมายภายในบางส่วนที่เป็นการขัดหรือมี
ความสอดคล้องกับข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซฟิิก (TPP) ดังนี้ 
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ในพระราชบัญญัติไปรษณีย์ไทย พ.ศ. 2477 ได้กําหนดให้รัฐมนตรีมีอํานาจในการจัดการ
จัดต้ังไปรษณีย์ อํานาจหน้าที่ในการจัดการเก่ียวกับไปรษณีย์ทําให้เห็นได้ว่าในข้อเรียกร้องของ
ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) ไม่ต้องการให้รัฐกีดกันการประกอบธุรกิจการจัดส่ง
แบบเร่งด่วน อาทิเช่น ในเรื่องของการจัดต้ังสถานที่ให้บริการในการขนส่งแบบเร่งด่วน ที่กําหนดให้
อํานาจรัฐมนตรีเป็นผู้จัดหาสถานที่ให้การจัดต้ังสถานบริการทางไปรษณีย์ อีกท้ังไม่ต้องการให้
หน่วยงานของรัฐเข้าผูกพันกิจการการจัดส่งแบบเร่งด่วน ดังน้ันหากประเทศไทยจะเข้าร่วมข้อตกลง
หุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ก็จําเป็นที่จะต้องมีการแก้ไข ให้มีความสอดคล้องกับข้อตกลง
ดังกล่าว เน่ืองจากกิจการไปรษณีย์เป็นกิจการที่เป็นธุรกิจเก่ียวกับการขนส่งของ อีกท้ังในรูปแบบของ
การขนส่งพัสดุภัณฑ์น้ันยังมีการกําหนดไว้หลายรูปแบบ เช่น แบบธรรมดา แบบลงทะเบียน แบบด่วน 
แบบด่วนพิเศษ เป็นต้น ทําให้เห็นได้ว่ากิจการไปรษณีย์น้ัน น่าจะเป็นการประกอบธุรกิจที่เก่ียวกับการ
ขนส่งแบบเร่งด่วนด้วย ดังน้ันเมื่อมีความเกี่ยวข้องกับธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนแล้ว หากประเทศ
ไทยจะเข้าร่วมข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) กส็มควรที่จะต้องทําการแก้ไข
ปรับปรุงกฎหมายในส่วนของไปรษณีย์นิเทศ พ.ศ. 2557 ที่เป็นเพียงการกําหนดถึงการปฏิบัติหน้าที่
ของไปรษณีย์ รวมถึงความรับผิดภายในองค์กรเพียงเท่าน้ันหรืออาจจะพิจารณาได้ว่าเป็นกฎระเบียบ
ภายในองค์กรที่จะต้องปฏิบัติเช่นไรเพียงเท่าน้ัน และไปรษณีย์นิเทศเป็นการอธิบายถึงแบบของการ
ขนส่ง นอกจากน้ีการกําหนดในกรณีที่ได้มีการเปลี่ยนแปลงถามมติสหภาพสากลไปรษณีย์ซึ่งได้มีการ
ประชุมทุก ๆ 4ปี เมื่อวิเคราะห์เห็นพบว่าไปรษณีย์นิเทศนั้น เกิดขึ้นจากการประชุมจากสหภาพสากล
ไปรษณีย์ เมื่อเป็นหลักการท่ีได้ตกลงสากลแล้วทําให้เห็นว่าข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก
(TPP) ไม่สามารถที่จะเปลี่ยนแปลงกฎเกณฑ์ที่กําหนดในไปรษณีย์นิเทศได้  เน่ืองจากเป็นการตกลงกัน
ในที่ประชุมใหญ่ขององค์การไปรษณีย์สากลง จากข้อเท็จจริงดังกล่าว ประเทศไทยสมควรท่ีจะต้องทํา
ตามไปรษณีย์นิเทศหรือควรที่จะต้องปฏิบัติตามมาตรฐานขั้นตํ่าที่ได้มีการทําการตกลงไว้ และในส่วน
ของพระราชกฤษฎีกา กําหนดอํานาจ สิทธิและประโยชน์ของบริษัทไปรษณีย์ไทยน้ัน เป็นการ
เปลี่ยนแปลงจากกรมไปรษณีย์เปลี่ยนเป็นบริษัทไปรษณีย์ไทยและได้กําหนดหน้าที่ของกิจการทาง
ไปรษณีย์ที่เก่ียวกับการรับ รวบรวม ส่ง และจ่ายและส่งมอบไปรษณียภัณฑ์ ตามกฎหมายว่าด้วย
ไปรษณีย์ ซึ่งเป็นการดําเนินกิจการทางไปรษณีย์ หรือธุรกจิที่มีความเก่ียวกับไปรษณีย์ อีกท้ังยังรวมถึง
ธุรกิจที่มีความคล้ายคลึง เมื่อพิจารณาแล้วเห็นได้ว่าธุรกิจเก่ียวกับการขนส่งแบบเร่งด่วน อาจจะมี
ความคล้ายคลงึกับธุรกิจไปรษณีย์ เน่ืองจากธุรกิจของบริษัทไปรษณีย์น้ันก็ถือเป็นการบริการที่
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เก่ียวกับการขนส่งของเช่นเดียวกันกับธุรกิจการขนส่งแบบเร่งด่วน อีกท้ังรูปแบบในการขนส่งของ
บริษัทไปรษณีย์ยังได้มีการกําหนดไว้หลายแบบ ซึ่งเห็นได้ว่ามีรูปแบบการขนส่งแบบด่วน ละการขนสง่
แบบด่วนพิเศษดังน้ันจะทําให้เห็นได้ว่ากิจการของบริษัทไปรษณีย์น้ันเป็นกิจการที่มีการกําหับดูแลโดย
รัฐบาลหรือเรียกอีกอย่างหน่ึงว่าเป็นรัฐวิสาหกิจ5 ซึ่งเป็นวิเคราะห์แล้วอาจจะให้ได้ว่ากิจการไปรษณีย์
ไทยน้ันได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐ ดังน้ันจากข้อเรียกร้องของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาค
แปซิฟิก (TPP) ที่ไม่ต้องการให้รัฐทําการสนับสนุนเกี่ยวกับธุรกิจการขนสง่แบบเร่งด่วนจึงจําเป็นต้องมี
การแก้ไขหรือเปลี่ยนแปลง หากประเทศไทยได้เข้าร่วมซึ่งอาจจะเกิดผลกระทบต่อหน่วยงานของรัฐซึ่ง
อาจจะเก่ียวกับความม่ันคง อีกท้ังยังทําให้เกิดการขาดทุนของกิจการภายในประเทศ แต่ก็ยังมีข้อดีคือ
ประชาชนภายในประเทศมีสทิธิที่จะเลือกบริษัทที่ทําการขนส่งหรือธุรกิจในรูปแบบเดียวกับกิจการ
ไปรษณีย์ไทยได้อย่างหลากหลายมากย่ิงขึ้นและอาจทําใหก้ารบริการที่มบีริษัทมากกว่าหน่ึงบริษัทได้
ทําการแข่งขันเพ่ือพัฒนาการบริการให้มีประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้นอีกด้วย  

เมื่อเป็นการประกอบธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนนั้น หมายถึงการขนส่งทางอากาศเพราะการ
ขนส่งทางอากาศเป็นวิธีที่รวดเร็วที่สุดในปัจจุบัน โดยมีกฎหมายภายในของประเทศไทยท่ีเกี่ยวข้อง
ได้แก่ พระราชราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ที่เป็นการกําหนดถึง
ลักษณะของการขนส่งทางอากาศว่ามีการขนส่งแบบใดบ้าง ในพระราชบัญญัติฉบับน้ีได้กําหนด
ลักษณะของการขนส่งไว้ว่ามีการขนส่งแบบคนโดยสาร กบัการรับขนของ ซึ่งในการประกอบธุรกิจการ
จัดส่งแบบเร่งด่วนนั้น น่าจะหมายถึงการขนส่งของเป็นส่วนใหญซ่ึ่งในสว่นของพระราชบัญญัติการรับ
ขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มีหลักการพ้ืนฐานที่เป็นการกําหนดถึงหน้าที่ ความรับผิด
ของผู้ขนส่ง อีกท้ังเป็นการกําหนดวิธีการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศเท่าน้ัน และเมื่อพิจารณา

                                                            
5 รัฐวิสาหกิจมีความหมายแตกต่างกันออกไปในแต่ละประเทศ ขึ้นอยู่กับสภาวะเป็นจริงท่ีเกิดข้ึนใน

ประเทศนั้น ปกติแล้วจะหมายถึงองค์การของรัฐท่ีจัดต้ังข้ึนโดยมีจุดประสงค์เพ่ือปรับปรุงสภาวะความเป็นอยู่ของ
ประชาชนให้ดีย่ิงข้ึน เพ่ือแก้ปัญหาด้านเศรษฐกิจและความม่ันคง และเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการดําเนินกิจการของรัฐ
ในด้านสินค้าและบริการต่าง ๆ ซ่ึงหน่วยราชการและเอกชนไม่สามารถให้บริการได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
พระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ พ.ศ. 2502 ได้ให้คําจํากัดความรัฐวิสาหกิจไว้ว่า เป็นองค์การของรัฐบาล หรือ
หน่วยงานธุรกิจท่ีรัฐบาลเป็นเจ้าของ หรือเป็นบริษัทหรือห้างหุ้นส่วนนิติบุคคลท่ีส่วนราชการมีทุน (ผู้ถือหุ้น) รวมอยู่
ด้วยเกินกว่าร้อยละห้าสิบ นั่นหมายความว่าหน่วยงานใดก็ตามไม่ว่าจะเป็นของรัฐหรือเอกชน หากรัฐถือหุ้นมากกว่า
ร้อยละห้าสิบแล้วจะถือว่าเป็นรัฐวิสาหกิจ ดว้ยเหตุนี้จึงทําให้รัฐวิสาหกิจมีจํานวนข้ึนลงไม่แน่นอนในปีท่ีรัฐเกิดถือหุ้น
น้อยกว่าร้อยละห้าสิบ.  
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กับข้อเรียกร้องข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) จะเห็นได้ว่าข้อเรียกร้องน้ันไม่ได้มี
การกําหนดหรือลงลึกในส่วนของธุรกิจจัดส่งแบบเร่งด่วน ซึ่งในส่วนของพระราชบัญญัติการรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 น้ัน จะเป็นเพียงการกําหนดวิธีการในการรับขนทางอากาศใน
กรณีที่เกิดความเสียหายเกิดขึ้น ว่าผู้ใดจะต้องเป็นผู้รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นและผู้ใดจะต้อง
เป็นผู้รับผิดชอบในความเสียน้ัน ดังน้ัน เมื่อวิเคราะห์พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศ พ.ศ. 2558 หากประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคีไม่จําเป็นที่จะต้องแก้ไขกฎหมายในส่วนน้ี 

สําหรับพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 เมือ่นํามาวิเคราะห์กับ
ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) ในส่วนทีเ่ก่ียวกับการประกอบธุรกิจการจัดส่งแบบ
เร่งด่วนน้ัน น่าจะมีความจําเป็นอย่างมากเก่ียวพระราชบัญญัติฉบับน้ี เน่ืองจากข้อเรียกร้องของ
ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) ในการห้ามให้รัฐกีดกันในการประกอบธุรกิจการ
จัดส่งแบบเร่งด่วนของประเทศภาคีสมาชิก ซึ่งพระราชบัญญัติฉบับน้ีมกีารกําหนดให้คนต่างด้าวหรือ
นิติบุคคลที่จะเข้ามาประกอบธุรกิจในประเทศไทยต้องอยู่ในประเทศไทย และต้องขอใบอนุญาตใน
การประกอบธุรกิจ อีกท้ังยังได้กําหนดให้คนต่างด้าวหรือนิติบุคคลที่เข้ามาประกอบธุรกิจระหว่าง
ประเทศสามารถที่จะถือหุ้นได้เพียงร้อยละ 49 ของหุ้นทั้งหมด ซึ่งจะเหน็ได้ว่าจากข้อเรียกร้องของ
ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP ) น้ัน ไมต้่องการให้รัฐกีดกันในการประกอบธุรกิจ ใน
ส่วนของธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน ถือว่าเป็นธุรกิจที่เก่ียวกับความปลอดภัยหรือความมั่นคงของ
ประเทศ หากธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนนั้นเป็นธุรกิจที่เก่ียวกับการขนส่งภายในประเทศ ซึ่งเห็นได้
ว่าจากข้อเรียกร้องของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) น้ัน การจัดส่งแบบเร่งด่วน
น้ันจะหมายรวมถึงทั้งการขนส่งที่อยู่ในประเทศและต่างประเทศด้วย ซึ่งจะขัดกับพระราชบัญญัติการ
ประกอบธุรกิจของคนต่างด้าวที่ห้ามให้คนต่างด้าวหรือนิติบุคคลต่างด้าวประกอบกิจการที่เก่ียวกับ
การขนส่งภายในประเทศ ตามท่ีได้บัญญัติไว้ในบัญชีท้ายพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคน
ต่างด้าว พ.ศ. 2542 ในบัญชีที่ 2 ซึ่งจะขัดกับข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ที่ห้าม
มีการกีดกันในการประกอบธุรกิจในการจัดส่งแบบเร่งด่วน แต่ในส่วนน้ีผู้ศึกษามีความเห็นว่าการที่รัฐ
ห้ามคนต่างด้าวประกอบธุรกิจการขนส่งภายในประเทศนัน้น่าจะเป็นเพราะเก่ียวกับความมั่นคง 
เน่ืองจากเหตุการณ์ที่ประเทศสหรัฐถกูโจมตีด้วยเช้ือแอนแทรกซแ์ละทําให้บุคคลสําคญัภายในประเทศ



114 
 
ต้องเสียชีวิต ในปีพ.ศ. 25446 ซึ่งทําให้เห็นได้ว่าหากไม่มีการห้ามประกอบกิจการคงจะเป็นการท่ีจะ
ตรวจสอบได้ยากในไปรษณียภัณฑ์ หรือพัสดุภัณฑ์ แต่อย่างไรก็ตามในพระราชบัญญัติการประกอบ
ธุรกิจของคนต่างด้าวก็ได้มีการกําหนด อนุญาตให้คนต่างด้าวสามารถที่จะประกอบธุรกิจตามที่บัญญัติ
ไว้ในบัญชีท้ายพระราชบัญญัติได้ แต่ต้องเป็นคนที่อยู่ในประเทศที่ประเทศไทยได้ทําความตกลงหรือ
เข้าร่วมเป็นภาคีในข้อตกลงนัน้7 ทั้งน้ี หากประเทศไทยจะเข้าร่วมข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาค
แปซิฟิก (TPP) ก็สามารถต้ังข้อสงวนในเร่ืองการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าวที่มีผลกระทบต่อความ
มั่นคงภายในประเทศไทยไว้ได้ เพ่ือเป็นการยกเว้นท่ีจะไม่ต้องปฏิบัติตามสนธิสัญญา เช่น การกําหนด
ว่าหากกิจการใดที่เป็นการกระทบต่อความม่ันคงแห่งรัฐไมว่่าจะทางเศรษฐกิจ สังคม หรอืการเมือง ที่
เรียกว่า (Essential Security Interests)8 จะได้รับการยกเว้นไม่ต้องปฏิบัติตามสนธิสัญญา เพ่ือ
ปกป้องความมั่นคงของประเทศ ซึ่งเห็นได้ว่าการประกอบธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนนั้นถือว่าเป็น
การประกอบธุรกิจที่มีผลกระทบต่อความม่ันคงภายในประเทศ ทั้งในเร่ืองของสังคมหรือการก่อการ
ร้าย หากประเทศไทยไม่มกีารต้ังข้อสงวนไว้ อาจทําให้ไม่สามารถเข้าทําการตรวจสอบสิ่งของที่ทําการ
ขนส่งในธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน อันนํามาซึ่งการเกิดเหตุการณ์ไม่สงบได้ รวมถึงยังเป็นการป้องกัน
ไม่ให้ต่างชาติหรือประเทศอ่ืนอ้างสิทธิตามข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) เพ่ือเป็น

                                                            
6 เหตุโจมตีด้วยแอนแทรกซ์ พ.ศ. 2544 ในสหรัฐอเมริกา หรือรู้จักกันในชื่อ อเมริแทรกซ์ (Amerithrax) 

จากชื่อคดีของสํานักงานสอบสวนกลางแห่งสหรัฐอเมริกา (FBI) เกิดข้ึนช่วงหลายสัปดาห์เริ่มต้ังแต่วันท่ี 18 กันยายน 
พ.ศ. 2544 หนึ่งสัปดาห์หลังเหตุวินาศกรรม 11 กันยายน พ.ศ. 2544 จดหมายบรรจุสปอร์แอนแทรกซ์ ถูกส่งไปยัง
สํานักข่าวหลายสํานัก และสมาชิกวุฒิสภาสหรัฐพรรคเดโมแครตสองคน เป็นเหตุให้มีผู้เสียชีวติ 5 คน และอีก 17 
คนได้รับเชื้อ ตามข้อมูลของ FBI การสอบสวนติดตามหาตัวผู้กระทําความผิดนั้นกลายมาเป็น "หนึ่งในการสอบสวน
ครั้งใหญ่ท่ีสุดและซับซ้อนท่ีสุดในประวัติศาสตร์. 

7 มาตรา 10 แห่งพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542. 
 บทบัญญัติมาตรา 5 มาตรา 8 มาตรา 15 มาตรา 17 และมาตรา 18 ไม่ใช้บังคับแก่คนต่างด้าวท่ี 

ประกอบธุรกิจตามบัญชีท้ายพระราชบัญญัตินี้โดยได้รับอนุญาตจากรัฐบาลแห่งราชอาณาจักรไทยเป็นการเฉพาะกาล 
คนต่างด้าวท่ีประกอบธุรกิจตามบัญชีท้ายพระราชบัญญัตินี้ โดยสนธิสัญญาท่ีประเทศไทยเป็นภาคีหรือมีความผูกพัน
ตามพันธกรณี ให้ได้รับยกเว้นจากการบังคับใช้บทบัญญัตแิห่งมาตราต่างๆ ตามท่ีกําหนดไว้ในวรรคหนึ่ง และให้
เป็นไปตามบทบัญญัติและเงื่อนไขของสนธิสัญญานั้น ซ่ึงอาจรวมถึง การให้สิทธิคนไทยและวิสาหกิจของคนไทยเข้า
ไปประกอบธุรกิจในประเทศสัญชาติของคนต่างด้าวนั้นเป็นการต่างตอบแทนด้วย 

8 ศิริชัย มงคลเกียรติศรี, “State of necessity: ข้อบทตามความตกลงทวิภาคีและกฎหมายจารีต
ประเพณีระหว่างประเทศ ในกฎหมายการลงทุนระหว่างประเทศ”, วารสารนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยนเรศวร 3, 1 
(2553).  
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ข้อยกเว้นของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว ในการเข้ามาแสวงหาผลประโยชน์
โดยทําให้ผู้ประกอบธุรกิจที่เป็นคนไทยเกิดความเสียเปรียบ 

และพระราชบัญญัติศลุกากร พ.ศ. 2469 ธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน จะมีลักษณะเป็นการ
ขนส่งทั้งในประเทศและนอกประเทศ เมื่อมกีารขนส่งนอกประเทศหรือการนําเข้าน้ันก็จะต้องมี
กระบวนการในการที่จะเสียภาษีศุลกากร ดังน้ันผู้ที่จะมาประกอบธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน
ภายในประเทศไทยน้ัน ต้องทําตามระเบียบในการที่ผู้ประกอบการจะนําของบรรทุกเข้ามาหรือส่งออก
ไปจะต้องผ่านกระบวนการพิธีศุลกากรตามกฎหมายภายในที่ประเทศไทยได้กําหนดไว้ แต่เมื่อผู้ศึกษา
ได้ทําการศึกษาส่วนน้ีแล้ว พบว่าจากข้อเรียกร้องของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภาคแปซิฟิก (TPP) 
ที่ต้องการให้ประเทศสมาชิกปฏิบัติเย่ียงคนชาติและตามหลักการปฏิบัติเยี่ยงชาติที่ได้รับการ
อนุเคราะห์ย่ิงนั้น ในบางส่วนของพระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ. 2469 ส่วนที่เก่ียวกับการที่รัฐมนตรไีด้
ออกคําสั่งเป็นลายลักษณ์อักษรท่ีให้ยกเว้นให้สําหรับอากาศยานใดอากาศยานหน่ึง ทําให้เห็นได้ว่าใน
บางกรณีก็สามารถท่ีจะมีการยกเว้นซึ่งอาจจะทําให้เห็นถึงการเลือกปฏิบัติได้ ในกรณีน้ีผู้เขียนคิดว่าใน
ส่วนของการที่รัฐมนตรีได้ออกคําสั่งยกเว้นจากพระราชบัญญัติศลุกากร อาจจะเป็นกรณีของการ
นําเข้าของที่เก่ียวกับความม่ันคงของประเทศ อาทิเช่น การนําเข้าอาวุธยุทโธปกรณ์ ซึ่งในส่วนน้ี
กฎหมายภายในจําเป็นที่จะต้องมีการที่ระบุไว้ชัดเจนเพ่ือไม่ให้เกิดความเข้าใจผิดของผูป้ระกอบธุรกิจ
การจัดส่งแบบเร่งด่วน 
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บทที่ 5 
สรุปและข้อเสนอแนะ 

 
5.1 สรปุ 
 จากการศึกษาแนวคิด ความเป็นมาและหลกัการของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาค
แปซิฟิก (TPP) ในส่วนที่เก่ียวกับธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน ตลอดจนการศึกษาเปรียบเทียบกับความ
ตกลงระหว่างประเทศฉบับอ่ืน ๆ ที่มลีักษณะเหมือนหรือใกล้เคียง อาทิเช่น ความตกลงว่าด้วยพิกัด
อัตราภาษีศุลกากรว่าด้วยการค้าการบริการ (General Agreement and Services: GATS) กรอบ
การปฏิบัติแห่งอาเซียนว่าด้วยการบริการ (ASEAN Framework Agreement on Services: AFAS) 
ข้อตกลงอาเซียนในภาคบริการการขนส่งทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on Air 
Services: AMAAFS) และความตกลงว่าด้วยเขตการค้าเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: 
AFTA) ในบทที่ 2 การศึกษากฎหมายไทยทีม่ีผลในการจัดการ ควบคุมและดูแลธุรกิจการจัดส่งแบบ
เร่งด่วน ในบทที่ 3 และการวิเคราะห์ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) และความตก
ลงที่เก่ียวข้องที่ประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคี โพยพิจาณาถึงกฎหมายไทยในปัจจุบันว่าสามารถ
รองรับพันธกรณีตามข้อตกลงดังกล่าวได้มากน้อยเพียงใดในบทที่ 4 ส่วนในบทที่ 5 น้ีจะกล่าวสรุปถึง
ผลกระทบทางกฎหมายไทยในการเข้าร่วมเป็นภาคีข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) 
ในธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน และข้อเสนอแนะเก่ียวกับแนวทางในการแก้ไขปรับปรุงกฎหมายที่
เก่ียวข้อง เพ่ือประโยชน์ของประเทศไทยหากเข้าร่วมเป็นภาคีโดยต้องตระหนักและระมัดระวังใน
ประเด็นปัญหาและเพ่ือมิให้ประเทศไทยผูกมัดตนเองต่อพันธกรณีที่ประเทศไทยน้ันไมส่ามารถปฏิบัติ
ได้ หรืออาจจะเป็นการตัดสินใจที่จะไม่เข้ารว่มในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) 
เพราะจะทําให้ประเทศไทยน้ันเสียผลประโยชน์หรือได้รับผลประโยชน์น้อยกว่าที่ควรจะได้รับ 
โดยเฉพาะในส่วนที่เก่ียวกับธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน ซึ่งจะมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 
5.2 ปัญหาและข้อจํากัดของข้อตกลงระหว่างประเทศ 

จากการศึกษาข้อบทของความตกลงต่าง ๆ เพ่ือทําความเข้าใจเก่ียวกับหลักเกณฑ์ที่ได้กาํหนด
ไว้เป็นพันธกรณีที่รัฐภาคีจะต้องปฏิบัติตามในข้อตกลงหุน้ส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซฟิิก (TPP)  
โดยเฉพาะอย่างย่ิงที่เก่ียวกับธุรกิจกิจในการจัดส่งเร่งด่วนแล้ว พบว่าพันธกรณีในข้อตกลงหุ้นส่วน
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เศรษฐกิจ (TPP) คือการที่ให้กลุ่มประเทศสมาชิกไม่เลือกปฏิบัติหรือต้องปฏิบัติกับกลุ่มประเทศ
สมาชิกให้มีความทัดเทียมเทา่กับบริษัทที่อยู่ในประเทศสมาชิกน้ัน และไม่ให้กลุม่ประเทศสมาชิกให้
ความช่วยเหลือหรือแทรกแซงกิจการในธุรกิจเร่งด่วนภายในประเทศของตน อีกท้ังในขอ้ตกลงระหว่าง
ประเทศที่ประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคีอยู่น้ันได้มีหลักการขั้นพ้ืนฐานคือ หลักของการปฏิบัติเย่ียง
คนชาติและหลกัการปฏิบัติเย่ียงชาติที่ได้รับการอนุเคราะห์ย่ิง ส่วนในเรือ่งข้อตกลงระหว่างประเทศท่ี
เก่ียวกับข้อตกลงอาเซียนในภาคบริกการการขนส่งทางอากาศน้ัน เห็นว่าเป็นข้อตกลงที่กําหนดถึง
มาตรฐานขั้นตํ่าในการขนส่งซึ่งในข้อตกลงในส่วนน้ีเน้นไปที่การบริการขนส่งคนโดยสารเป็นส่วนใหญ ่
จะแตกต่างจากข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) เน่ืองจากในธุรกิจการจัดส่งแบบ
เร่งด่วนน้ันน่าจะหมายรวมเฉพาะเพียงการขนส่งสิ่งของ โดยเห็นได้จากการกําหนดเกณฑ์ในการขนส่ง
ว่าเป็นเอกสาร พัสดุ สิ่งพิมพ์ แต่ไม่ได้มีการกําหนดการบริการคนโดยสารไว้อย่างชัดเจนในภาคผนวก
10-B1 ซึ่งในข้อตกลงอาเซียนในภาคบริการทางขนส่งทางอากาศน้ันจะมุ่งเน้นไปในทางการจัดต้ังสาย
การบินหรือวิธีการปฏิบัติของสายการบินมากกว่า จึงทําให้เห็นว่าในข้อตกลงที่ประเทศไทยได้เข้าร่วม
เป็นภาคีสมาชิกน้ัน ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ในส่วนที่เก่ียวกับธุรกิจการจัดส่ง
แบบเร่งด่วนมีความสอดคล้องและไม่เป็นการขัดกับข้อตกลงระหว่างประเทศที่ประเทศไทยได้เป็นภาคี 
จึงจะต้องมีการศึกษาถึงปัญหาในกฎหมายภายในประเทศว่าหากประเทศไทยได้เข้าร่วมข้อตกลง
หุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) จะส่งผลกระทบต่อกฎหมายภายในเพียงใด 
 
5.3 ปัญหาและข้อจํากัดของกฎหมายภายในประเทศท่ีขอ้ตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก 
(TPP) ในส่วนของธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนจะสง่ผลกระทบ 

สําหรับกฎหมายภายในของประเทศไทยนั้น จากการท่ีผู้ศึกษาได้ทําการศึกษามาแล้วข้างต้น 
พบว่ามีบางส่วนที่เป็นการขัดแย้งกับข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) แต่ในบางส่วนก็
มีความสอดคลอ้งกัน ดังน้ี 
                                                            

1 Annex 10-B of Trans-Pacific Partnership. 
 For the purposes of this Annex, express delivery services means the collection, transport 

and delivery of documents, printed matter, parcels, goods or other items, on an expedited basis, 
while tracking and maintaining control of these items throughout the supply of the service. 
Express delivery services do not include air transport services, services supplied in the exercise of 
governmental authority, or maritime transport services.  
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ในพระราชบัญญัติไปรษณีย์ไทย พ.ศ. 2477 ได้กําหนดให้รัฐมนตรีมีอํานาจในการจัดการ
จัดต้ังไปรษณีย์ โดยให้มีอํานาจหน้าที่ในการจัดการเกี่ยวกับไปรษณีย์ ทําให้เห็นได้ว่าในข้อเรียกร้อง
ของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซฟิิก (TPP) ที่ไม่ต้องการให้รัฐสนับสนุนการประกอบธุรกิจ
การจัดส่งแบบเร่งด่วน แต่ในประเทศไทยกลับมีข้อกําหนดที่ให้อํานาจของรัฐไว้ ซึ่งการจัดการเกี่ยวกับ
ไปรษณีย์น้ีถือได้ว่าเป็นการสนับสนุนการประกอบธุรกิจทางหน่ึง  

ดังน้ัน หากประเทศไทยจะเข้าร่วมข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภาคแปซิฟิก (TPP) 
จําเป็นต้องมีการแก้ไขให้มีความสอดคล้องกับข้อตกลงดังกล่าว เน่ืองจากหากพิจารณาว่าทําไมถึงต้อง
มีการแก้ไขในพระราชบัญญัติส่วนนี้เน่ืองจากกิจการไปรษณีย์เป็นกิจการที่เป็นธุรกิจที่เก่ียวกับการ
ขนส่ง ซึ่งมีการบริการขนส่งทัง้ภายในประเทศและระหว่างประเทศ อีกท้ังในรูปแบบของการขนส่ง
พัสดุภัณฑ์น้ันยังมีการกําหนดการขนส่งของไว้หลายรูปแบบ เช่น แบบธรรมดา ลงทะเบียน ด่วน ด่วน
พิเศษ ซึ่งจะทาํให้เห็นได้ว่ากิจการไปรษณีย์น้ันน่าจะเป็นการประกอบธุรกิจที่มีความเหมือนกับการ
ขนส่งแบบเร่งด่วนด้วย เมื่อมีความเก่ียวข้องกับธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนแล้ว หากประเทศไทยจะ
เข้าร่วมข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ก็สมควรที่จะต้องทําการแก้ไขปรับปรุง
กฎหมายในส่วนนี้ เพ่ือเป็นการอนุวัติการกฎหมายภายในให้สอดคล้องกบัข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจ
ภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ทีม่ีวัตถุประสงค์ไม่ต้องการให้ประเทศที่เป็นสมาชิกมีกิจการที่ทําการขนส่ง
ไปรษณียภัณฑ์หรือพัสดุภัณฑ์ภายในประเทศเพียงกิจการเดียว  

 ในส่วนของไปรษณีย์นิเทศ พ.ศ. 2557เป็นเพียงการกําหนดถึงการปฏิบัติหน้าที่ของไปรษณีย์
รวมถึงความรับผิดภายในองค์กรเพียงเท่าน้ัน หรืออาจจะพิจารณาได้ว่าเป็นกฎระเบียบภายในองค์กร
ที่จะต้องปฏิบัติเพียงเท่าน้ันและไปรษณีย์นิเทศเป็นการอธิบายถึงแบบของการขนส่งและเป็นการ
กําหนดในกรณีที่ได้มีการเปลี่ยนแปลงตามมติสหภาพสากลไปรษณีย์ซึ่งได้มีการประชุมทุก ๆ 4 ปี เมื่อ
วิเคราะห์แล้วพบว่าไปรษณีย์นิเทศนั้นได้เกิดขึ้นจากการประชุมจากสหภาพสากลไปรษณีย์ ซึ่งเป็น
หลักการท่ีได้ตกลงเป็นสากลแล้ว ดังน้ัน ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) จึงไม่
สามารถที่จะเปลี่ยนแปลงกฎเกณฑ์ที่ได้มีการตกลงกันเป็นสากลในส่วนน้ีได้ และในส่วนของพระราช
กฤษฎีกา กําหนดอํานาจ สิทธิและประโยชน์ของบริษัทไปรษณีย์ไทยน้ัน เป็นการเปลี่ยนแปลงจาก
กรมไปรษณีย์เป็นบริษัทไปรษณีย์ไทยและได้กําหนดหน้าท่ีของกิจการทางไปรษณีย์ที่เกี่ยวกับการรับ 
รวบรวม ส่ง จา่ยและส่งมอบไปรษณียภัณฑ์ตามกฎหมายว่าด้วยไปรษณีย์ ซึ่งเป็นการดําเนินกิจการ
ทางไปรษณีย์หรือธุรกิจที่มีความเก่ียวข้องกับไปรษณีย์ รวมถึงธุรกิจที่มีความคล้ายคลึง เมื่อพิจารณา
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แล้วเห็นได้ว่าธุรกิจเก่ียวกับการขนส่งแบบเร่งด่วน อาจจะมีความคล้ายคลึงกับธุรกิจไปรษณีย์
เน่ืองจากธุรกิจของบริษัทไปรษณีย์น้ันถือเป็นการบริการที่เก่ียวกับการขนส่งของเช่นเดียวกันกับธุรกิจ
การขนส่งแบบเร่งด่วน อีกท้ังรูปแบบในการขนส่งของบริษัทไปรษณีย์ยังได้มีการกําหนดไว้หลายแบบ 
โดยมีรูปแบบทั้งการขนส่งแบบด่วนและการขนส่งแบบด่วนพิเศษ โดยกิจการของบริษัทไปรษณีย์เป็น
กิจการที่มีการกํากับดูแลโดยรัฐบาลหรือเรียกอีกอย่างหน่ึงว่าเป็นรัฐวิสาหกิจ  หรืออาจกล่าวได้ว่า
กิจการไปรษณย์ีไทยน้ันได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐ เมือ่ข้อเรียกร้องของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจ
ภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ไม่ต้องการให้รัฐทําการสนับสนุนเก่ียวกับธุรกิจการขนส่งแบบเรง่ด่วน จึง
จําเป็นต้องมีการแก้ไขหรือเปลี่ยนแปลงหากประเทศไทยจะเข้าร่วมความตกลงดังกล่าวน้ี ซึ่งอาจ
ก่อให้เกิดผลกระทบต่อหน่วยงานของรัฐอันเกี่ยวกับความมั่นคง อีกท้ังยังทําให้เกิดการขาดทุนของ
กิจการภายในประเทศ แต่กยั็งมีข้อดีคือ ประชาชนภายในประเทศมีสิทธิที่จะเลือกบริษัทที่ทําการ
ขนส่งหรือธุรกิจในรูปแบบเดียวกับกิจการไปรษณีย์ไทยได้อย่างหลากหลายมากย่ิงข้ึนและการบริการท่ี
มีบริษัทมากกว่าหน่ึงบริษัท อาจเป็นแรงผลักดันให้แต่ละบริษัทได้ทําการแข่งขันเพ่ือพัฒนาการบริการ
ให้มีประสทิธิภาพมากย่ิงขึ้นด้วย  

เมื่อเป็นการประกอบธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนนั้น หมายความรวมถึงการขนส่งทางอากาศ
เพราะเป็นการขนส่งที่รวดเร็วที่สุดในปัจจุบัน ซึ่งประเทศไทยมีกฎหมายภายในที่เก่ียวข้อง ได้แก่ 
พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ที่มีการกําหนดถึงลักษณะของการ
ขนส่งทางอากาศว่ามีการขนส่งแบบใดบ้าง ในพระราชบัญญัติน้ีได้กําหนดลักษณะของการขนส่งไว้ว่ามี
การขนส่งแบบคนโดยสารกับการรับขนของ ซึ่งในการประกอบธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนนั้น
หมายถึง การขนส่งของเสียเป็นส่วนใหญ ่ในพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ 
พ.ศ. 2558 น้ัน มีหลักการพ้ืนฐานคือการกําหนดถึงหน้าที่ ความรับผิดของผู้ขนส่ง และการกําหนด
วิธีการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศเท่าน้ัน เมื่อพิจารณากับข้อเรียกร้องข้อตกลงหุ้นส่วน
เศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ผู้ศึกษามคีวามเห็นว่าข้อเรียกร้องน้ันไม่ได้มีการกําหนดหรือลงลึกใน
ส่วนของธุรกิจจัดส่งแบบเร่งด่วน ซึ่งในพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ.
2558 น้ัน เป็นเพียงการกําหนดวิธีการในการรับขนทางอากาศในกรณีเกิดความเสียหายว่าถ้าหากเกิด
ความเสียหายเกิดขึ้นแล้ว ผูใ้ดจะต้องเป็นผู้รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึน้ ดังน้ันเมื่อวิเคราะห์ในส่วน
ของพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 แล้ว พบว่าหากประเทศไทยได้
เข้าร่วมเป็นภาคีไม่จําเป็นที่จะต้องแก้ไขกฎหมายในส่วนน้ี อีกท้ังในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาค
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แปซิฟิก (TPP) ยังได้มีการกําหนดขอบเขตของการบริการการจัดส่งแบบเร่งด่วนไว้ว่าไม่ให้หมายความ
รวมถึงการบริการขนส่งทางอากาศ จึงทําให้เห็นได้ว่ากฎหมายการขนสง่ทางอากาศไม่ได้รับผลกระทบ
ที่ประเทศไทยจะเข้าร่วมเป็นภาคีในข้อตกลงนี้ 

ในส่วนของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 เมื่อนํามาวิเคราะห์
กับข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซฟิิก (TPP) เก่ียวกับการประกอบธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน
น้ัน น่าจะมีความจําเป็นอย่างมากเก่ียวกับพระราชบัญญัติน้ี เน่ืองจากข้อเรียกร้องของข้อตกลง
หุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ในการที่หา้มให้รฐักีดกันในการประกอบธุรกิจการจัดส่งแบบ
เร่งด่วนของประเทศภาคีสมาชิก ซึ่งกฎหมายภายในของประเทศไทยน้ันมีการกําหนดว่าการที่คนต่าง
ด้าวหรือนิติบุคคลจะเข้ามาประกอบธุรกิจในประเทศไทยได้น้ัน ต้องอยู่ในประเทศไทยและจะต้องขอ
ใบอนุญาตในการประกอบธุรกิจ รวมถึงการกําหนดให้คนต่างด้าวหรือนิติบุคคลที่เข้ามาประกอบธุรกิจ
ระหว่างประเทศสามารถที่จะถือหุ้นได้เพียงร้อยละ 49 ของหุ้นทั้งหมด แต่จากข้อเรียกร้องของ
ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) ที่ไม่ต้องการให้รัฐกีดกันในการประกอบธุรกิจ อีกท้ัง
ในส่วนของธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนนั้นถือว่าเป็นธุรกิจที่เก่ียวกับความปลอดภัยหรือความม่ันคง
ของประเทศเนื่องจากการขนส่งไปรษณียภัณฑ์น้ัน สามารถที่จะก่อความไม่สงบได้หากไม่ได้รับการ
ตรวจสอบจากรัฐ ซึ่งธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนนั้นเป็นธุรกิจที่เก่ียวกับการขนส่งภายในประเทศซึ่ง
เห็นได้ว่าจากข้อเรียกร้องของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) ในส่วนของการจัดส่ง
แบบเร่งด่วนนั้น จะหมายรวมถึงการขนส่งที่อยู่ในประเทศและต่างประเทศด้วยซึ่งจะขัดกับ
พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าวที่ห้ามให้คนต่างด้าวหรือนิติบุคคลต่างด้าวประกอบ
กิจการที่เก่ียวกับการขนส่งภายในประเทศ ดังที่ได้บัญญัติไว้ในบัญชีที่ 2 ท้ายพระราชบัญญัติการ
ประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 ผู้ศึกษาเห็นว่าการที่รัฐห้ามคนต่างด้าวประกอบธุรกิจการ
ขนส่งภายในประเทศนั้นน่าจะเป็นเพราะเก่ียวกับความม่ันคงเน่ืองจากเหตุการณ์ที่ประเทศสหรัฐน้ัน
ถูกโจมตีด้วยเช้ือแอนแทรกซ์ ในปี พ.ศ. 2544 เพราะหากไม่มีการห้ามประกอบกิจการคงจะเป็นการ
ยากที่จะตรวจสอบในไปรษณียภัณฑ์หรือพัสดุภัณฑ์ ทั้งน้ี เพ่ือเป็นการป้องกันความปลอดภัยของคน
ในชาติ แต่อย่างไรก็ตาม หากประเทศไทยน้ันเข้าร่วมเป็นภาคีในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาค
แปซิฟิก (TPP) ประเทศที่เข้าร่วมเป็นภาคีก็จะได้รับอนุญาตให้เข้ามาประกอบธุรกิจตามท่ีบัญญัติไว้ใน
มาตรา 10 ท้ายบัญชีของพระราชบัญญัติน้ีได้ และประเทศไทยก็สามารถที่จะประกอบธุรกิจในแบบ
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เดียวกันกับที่อนุญาตให้ผู้ที่เขา้ร่วมเป็นภาคีประกอบธุรกิจในประเทศท่ีเขา้ร่วมในข้อตกลงนี้ได้
เช่นเดียวกัน2 

สําหรับพระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ. 2469 ในเรื่องของธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนซึ่งเป็น
การขนส่งทั้งในประเทศและนอกประเทศน้ัน เมื่อมีการขนส่งนอกประเทศหรือการนําเข้าก็จะผ่าน
กระบวนการในการเสียภาษีศุลกากร ทําใหผู้้ที่จะมาประกอบธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน
ภายในประเทศไทยจะต้องทําตามระเบียบในการนําของที่ผู้ประกอบการบรรทุกเข้ามาหรือส่งออกไป
ซึ่งกล่าวคือ จะต้องผ่านกระบวนการพิธีศุลกากรตามที่กฎหมายภายในของประเทศไทยได้กําหนดไว้ 
แต่เมื่อผู้ศึกษาได้ทําการศึกษาในส่วนน้ีแล้ว พบว่าจากข้อเรียกร้องของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจ
ภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ที่ต้องการให้ประเทศสมาชิกปฏิบัติเยี่ยงคนชาติและตามหลักการปฏิบัติเย่ียง
ชาติที่ได้รับการอนุเคราะห์ย่ิงนั้น มีส่วนที่ยังขัดแย้งกับพระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ. 2469 โดยเฉพาะ
ข้อกําหนดที่ให้อํานาจรัฐมนตรีในการออกคําสั่งเป็นลายลักษณ์อักษร ให้ยกเว้นสําหรับอากาศยานใด
อากาศยานหน่ึงน้ันได้ ทําให้เห็นได้ว่าในบางกรณีก็สามารถที่จะมีการยกเว้นได้ ทําให้อาจเกิดการเลือก
ปฏิบัติขึ้น ในกรณีเช่นน้ีผู้เขียนคิดว่าการที่รัฐมนตรีน้ันได้ออกคําสั่งยกเว้นจากพระราชบัญญัติศุลกากร 
อาจจะเป็นกรณีของการนําเข้าของที่เก่ียวกับความม่ันคงของประเทศ  อาทิเช่น การนําเข้าอาวุธ
ยุทโธปกรณ์ ดังน้ัน กฎหมายภายในจึงควรที่จะมีการระบุไว้อย่างชัดเจนเพ่ือไม่ให้เกิดความเข้าใจผิด
ของผู้ประกอบธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน และในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) 
ยังได้มีการกําหนดถึงความต้องการที่จะให้การผ่านด่านศุลกากรเป็นไปอย่างรวมเร็ว ในส่วนน้ีประเทศ
ไทยยังต้องมีการพัฒนาหรือมีการบัญญัติกฎหมายในส่วนของการผ่านแดน เพ่ือที่จะให้การขนส่งน้ัน
เป็นไปได้โดยรวดเร็ว เมื่อพิจารณาพระราชบัญญัติศุลกากรแล้ว จะเห็นได้ว่าการที่จะนําเข้าหรือ
ส่งออกของนั้นกว่าจะทําการขึ้นอากาศยานได้ต้องได้จะต้องผ่านกระบวนการตรวจสินค้าและได้รับ
ความยินยอมจากเจ้าพนักงานศุลกากรเสียก่อน ซึ่งอาจจะทําให้เกิดความล่าช้าในการขนส่งได้ 
                                                            

2 มาตรา 10 แห่งพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542. 
บทบัญญัติมาตรา ๕ มาตรา ๘ มาตรา ๑๕ มาตรา ๑๗ และมาตรา ๑๘ ไม่ใช้บังคับแก่คนต่างด้าวท่ี 

ประกอบธุรกิจตามบัญชีท้ายพระราชบัญญัตินี้โดยได้รับอนุญาตจากรัฐบาลแห่งราชอาณาจักรไทยเป็นการเฉพาะกาล 
คนต่างด้าวท่ีประกอบธุรกิจตามบัญชีท้ายพระราชบัญญัตินี้ โดยสนธิสัญญาท่ีประเทศไทยเป็นภาคีหรือมีความผูกพัน
ตามพันธกรณี ให้ได้รบัยกเว้นจากการบังคับใช้บทบัญญัติแห่งมาตราต่างๆ ตามท่ีกําหนดไว้ในวรรคหนึ่ง และให้
เป็นไปตามบทบัญญัติและเงื่อนไขของสนธิสัญญานั้น ซ่ึงอาจรวมถึง การให้สิทธิคนไทยและวิสาหกิจของคนไทยเข้า
ไปประกอบธุรกิจในประเทศสัญชาติของคนต่างด้าวนั้นเป็นการต่างตอบแทนด้วย. 
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และเมื่อผู้ศึกษาได้ทําการวิเคราะห์แล้ว จึงทาํให้เห็นได้ว่าข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาค
แปซิฟิก (TPP) ในธุรกิจการจดัส่งแบบเร่งด่วนน้ัน มีข้อดีคือ ประชาชนภายในประเทศจะได้รับการ
บริการที่มีคุณภาพ ราคาค่าใช้จ่ายลดลง และยังทําให้เกิดการจัดส่งที่เหมาะสมกับรูปแบบ คุณภาพ 
และปริมาณของสินค้า ซึ่งจะนําไปสู่การสร้างมูลค่าเพ่ิมใหก้ับผลิตภัณฑ์ ส่วนข้อเสียคือ กิจการ
ไปรษณีย์ของประเทศไทยต้องเผชิญการแข่งขันที่มากข้ึน เกิดการจํากัดรายได้จากการผูกขาดกิจการ
ไปรษณีย์มาใช้สร้างความได้เปรียบเสียเปรียบในการแข่งขัน และในกรณีที่มีการก่อการร้ายเกิดขึ้น 
การใช้วิธีการจัดส่งแบบเร่งด่วนจะทําให้รัฐไม่สามารถที่จะทําการตรวจสอบได้ ซึ่งอาจจะเป็นอันตราย
ต่อความปลอดภัยของประชาชนภายในประเทศ 
 
5.4 ข้อเสนอแนะ  

จากการวิเคราะห์ผลกระทบทั้งข้อดีและข้อเสียดังกล่าวข้างต้น ทําให้เห็นถึงผลกระทบของ
กฎหมายภายในต่อธุรกิจการขนส่งแบบเร่งด่วน หากมีการเข้าร่วมข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาค
แปซิฟิก (TPP ) ในส่วนน้ีผู้ศึกษาจะนําเสนอแนวทางในทางแก้ไข หากประเทศไทยจะเขา้ร่วมเป็นภาคี
ของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซฟิิก (TPP) ดังน้ี 

 5.4.1 ประเทศไทยควรที่จะต้องแก้ไขกฎหมายภายในให้มคีวามสอดคล้องกับ
ข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภิาคแปซิฟิก (TPP) ในธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน คือการแก้ไข
พระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477 และของพระราชกฤษฎีกา กําหนดอํานาจ สิทธิและประโยชน์
ของบริษัทไปรษณีย์ไทย เน่ืองจากข้อเรียกร้องของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) 
ไม่ต้องการให้รัฐทําการสนับสนุนธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วนที่อยู่ในประเทศ ดังน้ัน ต้องให้กิจการ
ไปรษณีย์ของประเทศไทยออกจากกิจการทีอ่ยู่ภายใต้รัฐ จะเห็นได้ว่าถึงแม้ในพระราชกฤษฎีกาได้ให้
ไปรษณีย์ไทยเป็นบริษัทแล้วก็ตาม แต่ถึงอย่างไรการดําเนินการก็ยังคงอยู่ภายใต้การกํากับดูแลของรัฐ 
โดยอาจจะต้องทําการแก้ไขในพระราชบัญญัติไปรษณีย์ พ.ศ. 2477 ให้มีความทันสมยัมากย่ิงขึ้น โดย
การกําหนดให้การกํากับดูแลกิจการไปรษณย์ีหรือให้กิจการไปรษณีย์น้ันออกนอกระบบไม่ขึ้นกับ
หน่วยงานรัฐใด หรือจัดต้ังเป็นเอกชนโดยตรง ส่วนในพระราชกฤษฎีกา กําหนดอํานาจ สิทธิและ
ประโยชน์ของบริษัทไปรษณีย์ไทย หากได้ทาํการแก้ไขเปลีย่นแปลงพระราชบัญญัติไปรษณีย์ไทย พ.ศ.
2477 แล้วก็เห็นสมควรแก้ไขเร่ืองของอํานาจหน้าที่ ของกิจการไปรษณีย์ ให้มคีวามทันสมัยมากย่ิงขึ้น
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หรือหากได้ให้กิจการไปรษณย์ีน้ันออกนอกระบบก็อาจจะกําหนดถึงหน้าที่เป็นกฎระเบียบในตัวกิจการ
ไปรษณีย์น้ันเลยก็ได้ 

สําหรับพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 จะต้องมีการแก้ไขใน
ส่วนของบัญชีท้ายพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 ที่ห้ามคนต่างด้าว
ประกอบกิจการขนส่งภายในประเทศ เพราะขัดกับข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ที่
ไม่ต้องการให้เกิดการกีดกันในการเข้ามาประกอบกิจการ ดังน้ัน หากประเทศไทยต้องการจะเข้าร่วม
เป็นภาคีของข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) จะใช้สิทธิกีดกันในการทีค่นต่างด้าวเข้า
มาประกอบธุรกิจได้ หากกิจการน้ันเป็นกิจการที่มีผลกระทบต่อความม่ันคงภายในประเทศซึ่งอาจ
เป็นได้หลายกรณี เช่น หากได้มีการแก้ไขกฎหมายภายในให้คนต่างด้าวเข้ามาประกอบกิจการการ
ขนส่งภายในประเทศได้ อาจจะส่งผลกระทบต่อประเทศไทยในเรื่องของความปลอดภัยของประชาชน
ภายในประเทศ เน่ืองจากรัฐไม่สามารถที่จะตรวจสอบของที่ทําการขนสง่ภายในประเทศได้หากของ
น้ันเป็นวัตถุอันตราย ดังเช่นในกรณีของเช้ือแอนแทรกซ์ ทีป่ระเทศสหรัฐอเมริกาถูกโจมตี
ภายในประเทศและทําให้มผีูเ้สียชีวิตจํานวนมาก แต่อย่างไรก็ดีในพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจ
ของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 ก็ได้อนุญาตให้ประเทศที่ประเทศเข้าร่วมเป็นภาคีในข้อตกลงต่างๆ
สามารถที่จะประกอบธุรกิจที่ได้บัญญัติไว้ท้ายพระราชบัญญัติน้ี ดังน้ันหากประเทศไทยต้องการเข้า
รวมในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ในธุรกิจที่เก่ียวกับการจัดส่งแบบเร่งด่วนนั้น 
อาจจะต้ังข้อสงวนในการประกอบธุรกิจการจัดส่งเร่งด่วน โดยอาจมีลักษณะเป็นการเข้าตรวจสอบ
สิ่งของที่ทําการขนสง่เพ่ือความปลอดภัยของประชนภายในประเทศ สําหรับข้อเรียกร้องที่กําหนดให้
ลดการจํากัดสัดส่วนการถือหุ้นจากต่างชาติ แต่ในพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว
ของประเทศไทยน้ัน กําหนดให้ต่างด้าวสามารถถือหุ้นกิจการที่อยู่ในประเทศไทยได้ร้อยละ49 ของหุ้น
ทั้งหมด ซึ่งหากประเทศไทยต้องการที่จะเข้าร่วมเป็นภาคีสมาชิกในข้อตกลงนี้ก็สมควรที่จะต้องมีการ
บัญญัติกฎหมายเป็นการเฉพาะหรือออกกฎระเบียบที่ให้มีความสอดคล้องกับข้อตกลงนี้มากย่ิงขึ้นหรือ
ทําการแก้ไขในส่วนของพระราชบัญญัติน้ี หรือหรือหากประเทศไทยสนใจที่จะเข้าร่วมข้อตกลงหุ้นส่วน
เศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ในธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน โดยประเทศไทยน้ันยอมเข้าผูกพัน
ตามข้อตกลงโดยมีเง่ือนไขได้ โดยการทําข้อสงวนว่าจะไม่ผูกพันในเร่ืองของธุรกิจการจัดส่งแบบ
เร่งด่วน เน่ืองจากให้เหตุผลว่าประเทศไทยยังไม่มีความพร้อมในการปฏิบัติตามในข้อตกลงหุ้นส่วน
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เศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิกในสว่นการให้การบริการจัดส่งแบบเร่งด่วน และหากเมื่อพร้อมที่จะปฏิบัติ
ตามข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซฟิิกแล้วก็จะยกเลิกหรือเพิกถอนข้อสงวนที่ได้ทําไว้ก็ได้3 

และในส่วนของกฎหมายท่ีเก่ียวกับการผ่านด่านศุลกากรน้ันจะเห็นได้ว่าในข้อตกลงหุ้นส่วน
เศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) ในธุรกิจของการจัดส่งแบบเร่งด่วนนั้น การผ่านด่านศุลกากรต้องผ่าน
ได้รวดเร็วเน่ืองจากการขนส่งแบบเร่งด่วนเป็นการแข่งขันกับเวลา ดังน้ัน หากประเทศไทยเป็นภาคี
สมควรที่จะต้องแก้ให้การผ่านด่านศุลกากรมีเสถียรภาพมากยิ่งข้ึน ซึ่งในปัจจุบันกฎหมายศุลกากรของ
ประเทศไทยในกรณีของการนําของขึ้นหรือลงในอากาศยานน้ัน จะต้องได้รับอนุญาตจากเจ้าพนักงาน
ศุลกากรและต้องใช้เวลาพอสมควร ทําใหรู้ปแบบของกิจการการขนส่งแบบเร่งด่วนนั้นเป็นเพียงแต่ช่ือ
เท่าน้ัน เพราะในทางปฏิบัติยังคงมีความล่าช้าเหมือนเดิม ผู้ศึกษาจึงเห็นสมควรว่าควรที่จะต้องทําการ
แก้ไขวิธีการหรือพิธีการผ่านศุลกากรให้มคีวามรวดเร็วมากยิ่งข้ึน 

 5.4.2 ผู้ศึกษาเห็นว่าในเม่ือการเป็นภาคีข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมภาคแปซิฟิก 
(TPP) ในธุรกิจการจัดส่งแบบเร่งด่วน หากประเทศไทยเข้าร่วมแล้วจะส่งผลกระทบต่อกฎหมาย
ภายในทั้งในด้านนิติบัญญัติทีจ่ะต้องมีการแก้ไขปรับปรุง เมื่อพิจารณาต่อมาถึงการแก้ไขกฎหมาย
ภายในของประเทศไทย ผูศ้ึกษามีความเห็นว่าหากมีการแก้ไขหรือการเปลี่ยนแปลงกฎหมายภายใน
ตามข้อเรียกร้องจะทําให้เกิดผลเสียต่อความม่ันคงภายในประเทศ ที่จะต้องให้ความยินยอมกับ
ประเทศที่เป็นภาคีสมาชิกในการสามารถทีจ่ะเข้ามาประกิจการการขนสง่แบบเร่งด่วนภายในประเทศ
ได้ ซึ่งหากเข้าร่วมแล้วรัฐไมส่ามารถที่จะตรวจสอบพัสดุภัณฑ์หรือสิ่งของที่ได้ทําการขนส่งจากบริษัท
ต่างชาติที่เข้ามาดําเนินธุรกิจและหากถูกการก่อการร้ายเกิดขึ้น ก็จะทําให้เกิดความเสียหายอย่างมาก
อีกท้ัง จะทําให้ความน่าเช่ือถือของประเทศไทยที่มีน้อยลงอยู่แล้วถดถอยลงไปอีก เมื่อเป็นเช่นน้ีแล้วผู้
ศึกษาจึงมีความเห็นว่า ประเทศไทยอาจไม่สมควรที่จะเขา้ร่วมเป็นภาคีในข้อตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจ
ภูมิภาคแปซิฟิก (TPP) เน่ืองจากเหตุผลที่ได้กล่าวมาแล้วข้างต้นแล้ว อีกท้ังประเทศไทยก็ได้มีการทํา
ความตกลงเขตการค้าเสรีกับประเทศที่เป็นภาคีสมาชิกของข้อต้อลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจภูมิภาคแปซิฟิก 
(TPP) เป็นส่วนใหญ ่มีเพียงไม่กี่ประเทศเทา่น้ันที่ประเทศไทยไม่ได้ทําขอ้ตกลงเมื่อเปรียบการนําเข้า
และการส่งออกแล้ว ก็ไม่ได้ทาํให้เกิดผลกระทบต่อประเทศไทยเพียงใด 

                                                            
3 มหาวิทยาลัยรังสิตคณะนิติศาสตร์, ข้อสงวน การเปล่ียนแปลง การตีความ และความผูกพันของ

สนธิสัญญา [Online], 12 กรกฎาคม 2553, แหล่งท่ีมา http://archanchad.blogspot.com/2010/07/blog-
post_12.html.  
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The Trans-Pacific Partnership 

ANNEX 10-B 

EXPRESS DELIVERY SERVICES 

1. For the purposes of this Annex, express delivery services means the collection, 

transport and delivery of documents, printed matter, parcels, goods or other items, 

on an expedited basis, while tracking and maintaining control of these items 

throughout the supply of the service. Express delivery services do not include air 

transport services, services supplied in the exercise of governmental authority, or 

maritime transport services. 

2. For the purposes of this Annex, postal monopoly means a measure maintained by 

a Party making a postal operator within the Party’s territory the exclusive supplier of 

specified collection, transport and delivery services. 

3. Each Party that maintains a postal monopoly shall define the scope of the 

monopoly on the basis of objective criteria, including quantitative criteria such as 

price or weight thresholds. 

4. The Parties confirm their desire to maintain at least the level of market openness 

for express delivery services that each provides on the date of its signature of this 

Agreement. If a Party considers that another Party is not maintaining that level of 

market openness, it may request consultations. The other Party shall afford 

adequate opportunity for consultations and, to the extent possible, provide 

information in response to inquiries regarding the level of market openness and any 

related matter. 
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5. No Party shall allow a supplier of services covered by a postal monopoly to cross-

subsidise its own or any other competitive supplier’s express delivery services with 

revenues derived from monopoly postal services. 

6. Each Party shall ensure that any supplier of services covered by a postal 

monopoly does not abuse its monopoly position to act in the Party’s territory in a 

manner inconsistent with the Party’s commitments under Article 9.4 (National 

Treatment), Article 10.3 (National Treatment) or Article 10.5 (Market Access) with 

respect to the supply of express delivery services. 

7. No Party shall: 

(a) require an express delivery service supplier of another Party, as a condition of 

authorisation or licensing, to supply a basic universal postal service; or 

(b) assess fees or other charges exclusively on express delivery service suppliers for 

the purpose of funding the supply of another delivery service. 

8. Each Party shall ensure that any authority responsible for regulating express 

delivery services is not accountable to any supplier of express delivery services, and 

that the decisions and procedures that the authority adopts are impartial, non-

discriminatory and transparent with respect to all express delivery service suppliers in 

its territory. 
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General Agreement on Trade in Service 
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GATS 

General Agreement on Trade in Service 

Article XXIX: Annexes back: The Annexes to this Agreement are an integral part of this 

Agreement. 

(Para. 1, Sentence 1) This Annex applies to measures affecting trade in air transport 

services, whether scheduled or non-scheduled, and ancillary services.  It is confirmed 

that any specific commitment or obligation assumed under this Agreement shall not 

reduce or affect a Member’s obligations under bilateral or multilateral agreements 

that are in effect on the date of entry into force of the WTO Agreement. 

(General Carve-Out (Para. 2)   The Agreement, including its dispute settlement 

procedures, shall not apply to measures affecting: 

(a) traffic rights, however granted;  or 

(b) services directly related to the exercise of traffic rights, 

except as provided in paragraph 3 of this Annex. 

The Agreement shall apply to measures affecting: 

(a) aircraft repair and maintenance services; 

(b) the selling and marketing of air transport services; 

(c) computer reservation system (CRS) services 

Grandfather Clause (Para. 1, Sentence 2) Moreover, even in the absence of the 

general application of GATS,WTO Members are paying further tribute to the existing 

network of bilateral agreements on aviation.Para.1sentence2 of the Annex ATS 
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cotains a grandfather clause. It establishes the primacy of existing  bilateral 

agreements over the Annex ATS. The Annex ATS prevails only over bilateral or 

regional agreements which come into effect after the entry into force of the WTO 

Agreement ,i.e. 1 January,1995.This rule favours those WTO Members who had a 

well-develop, timely, and extensive set of bilateral agreements responding to the 

needs of their airlines, since such. 

(Dispute Settlement (Para. 4) The dispute settlement procedures of the Agreement 

may be invoked only where obligations or specific commitments have been assumed 

by the concerned Members and where dispute settlement procedures in bilateral 

and other multilateral agreements or arrangements have been exhausted. 

The Council for Trade in Services shall review periodically, and at least every five 

years, developments in the air transport sector and the operation of this Annex with 

a view to considering the possible further application of the Agreement in this sector. 
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ASEAN Framework Agreement on Services 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



135 
 

 

ASEAN Framework Agreement on Services 

Article I : Objectives 

The objectives of the Member States under the ASEAN Framework Agreement on 

Services 

(hereinafter referred to as "this Framework Agreement") are: 

(a) to enhance cooperation in services amongst Member States in order to improve 

the efficiency and competitiveness, diversify production capacity and supply and 

distribution of services of their service suppliers within and outsideASEAN; 

(b) to eliminate substantially restrictions to trade in services amongst Member States; 

and 

(c) to liberalise trade in services by expanding the depth and scope of liberalisation 

beyond those undertaken by Member States under the GATS with the aim to 

realising a free trade area in services. 

Article II : Areas of Cooperation 

1. All Member States shall participate in the cooperation arrangements under this 

Framework Agreement. However, taking cognizance of paragraph 3 of Article I of this 

Framework Agreement on Enhancing ASEAN Economic Cooperation, two or more 

Member States may proceed first if other Member States are not ready to implement 

these arrangements. 

2. Member States shall strengthen and enhance existing cooperation efforts in service 

sectors and develop cooperation in sectors that are not covered by existing 

cooperation arrangements, through inter alia: 
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(a) establishing or improving infrastructural facilities; 

(b) joint production, marketing and purchasing arrangements; 

(c) research and development; and 

(d) exchange of information. 

3. Member States shall identify sectors for cooperation and formulate Action Plans, 

Programmes and Understandings that shall provide details on the nature and extent 

of cooperation. 

Article III : Liberalisation 

Pursuant to Article 1 (c), Member States shall liberalise trade in services in a 

substantial number of sectors within a reasonable time-frame by: 

(a) eliminating substantially all existing discriminatory measures and market access 

limitations amongst Member States; and 

(b) prohibiting new or more discriminatory measures and market access limitations. 

Article IV : Negotiation of Specific Commitments 

1. Member States shall enter into negotiations on measures affecting trade in specific 

service sectors. Such negotiations shall be directed towards achieving commitments 

which are beyond those inscribed in each Member State's schedule of specific 

commitments under the GATS and for which Member States shall accord preferential 

treatment to one another on an MFN basis. 

2. Each Member State shall set out in a schedule, the specific commitments it shall 

undertake under paragraph 1. 
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3. The provisions of this Framework Agreement shall not be so construed as to 

prevent any Member State from conferring or according advantages to adjacent 

countries in order to facilitate exchanges limited to contiguous frontier zones of 

services that are both locally produced and consumed. 

Article V : Mutual Recognition 

1. Each Member State may recognise the education or experience obtained, 

requirements met, or licenses or certifications granted in another Member State, for 

the purpose of licensing or certification of service suppliers. Such recognition may be 

based upon an agreement or arrangement with the Member State concerned or may 

be accorded autonomously. 

2. Nothing in paragraph 1 shall be so construed as to require any Member State to 

accept or to enter into such mutual recognition agreements or arrangements. 

Article VI : Denial of Benefits 

The benefits of this Framework Agreement shall be denied to a service supplier who 

is a natural person of a non-Member State or a juridical person owned or controlled 

by persons of a non-Member State constituted under the laws of a Member State, 

but not engaged in substantive business operations in the territory of Member 

State(s) 

Article VII : Settlement of Disputes 

1. The Protocol on Dispute Settlement Mechanism for ASEAN shall generally be 

referred to and applied with respect to any disputes arising from, or any differences 

between Member States concerning the interpretation or application of, this 

Framework Agreement or any arrangements arising therefrom. 
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2. A specific dispute settlement mechanism may be established for the purposes of 

this Framework Agreement which shall form an integral part of this Framework 

Agreement. 

Article VIII : Supplementary Agreements or Arrangements 

Schedules of specific commitments and Understandings arising from subsequent 

negotiations under this Framework Agreement and any other agreements or 

arrangements, Action Plans and Programmes arising thereunder shall form an integral 

part of this Framework Agreement. 

Article IX : Other Agreements 

1. This Framework Agreement or any action taken under it shall not affect the rights 

and obligations of the Member States under any existing agreements to which they 

are parties. 

2. Nothing in this Framework Agreement shall affect the rights of the Member States 

to enter into other agreements not contrary to the principles, objectives and terms 

of this Framework Agreement. 

3. Upon the signing of this Framework Agreement, Member States shall promptly 

notify the ASEAN Secretariat of any agreements pertaining to or affecting trade in 

services to which that Member is a signatory. 

Article X : Modification of Schedules of Specific Commitments 

1. A Member State may modify or withdraw any commitment in its schedule of 

specific commitments, at any time after three years from the date on which that 

commitment entered 
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into force provided: 

(a) that it notifies other Member States and the ASEAN Secretariat of the intent to 

modify or withdraw a commitment three months before the intended date of 

implementation of the modification or withdrawal; and  

(b) that it enters into negotiations with an affected Member State to agree to 

necessary compensatory adjustment. 

2. In achieving a compensatory adjustment, Member States shall ensure that the 

general level of mutually advantageous commitment is not less favourable to trade 

than that provided for in the schedules of specific commitments prior to such 

negotiations. 

3. Compensatory adjustment shall be made on an MFN basis to all other Member 

States. 

4. The SEOM with the endorsement of the AEM may draw up additional procedures 

to give effect to this Article. 

Article XI : Institutional Arrangements 

1. The SEOM shall carry out such functions to facilitate the operation of this 

Framework Agreement and further its objectives, including the Organisation of the 

conduct of negotiations, review and supervision of the implementation of this 

Framework Agreement. 

2. The ASEAN Secretariat shall assist SEOM in carrying out its functions, including 

providing the support for supervising, coordinating and reviewing the implementation 

of this Framework Agreement. 
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Article XII : Amendments 

The provisions of this Framework Agreement may be amended through the consent 

of all the Member States and such amendments shall become effective upon 

acceptance by all Member States. 

Article XIII : Accession of New Members 

New Members of ASEAN shall accede to this Framework Agreement on terms and 

conditions agreed between them and signatories to this Framework Agreement. 

Article XIV : Final Provision 

1. The terms and definitions and other provisions of the GATS shall be referred to 

and applied to matters arising under this Framework Agreement for which no specific 

provision has been made under it. 

2. This Framework Agreement shall be deposited with the Secretary-General of 

ASEAN, who shall promptly furnish a certified copy thereof to each Member State. 

3. This Framework Agreement shall enter into force upon the deposit of instruments 

of ratification or acceptance by all signatory governments with the Secretary-General 

of ASEAN. 
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ASEAN MULTILATERAL AGREEMENT ON AIR SERVICES 

ARTICLE 1 

DEFINITIONS 

For the purpose of this Agreement only, unless the context otherwise requires: 

1. The term "the Convention" means the Convention on International Civil Aviation 

opened for signature at Chicago on 7 December 1944, and includes: (i) any 

amendment that has entered into force under Article 94(a) of the Convention and 

has been ratified by all the Contracting Parties to this Agreement, and (ii) any Annex 

or any amendment thereto adopted under Article 90 of the Convention, insofar as 

such Annexes or amendments are, at any given time, effective for all the Contracting 

Parties to this Agreement;   

2. The term "aeronautical authority" means the Minister responsible for Civil Aviation, 

or any person or body authorised to perform any functions at present exercisable by 

him or similar functions;  

3. The term "designated airline" means an airline which has been designated and 

authorised in accordance with Article 3 (Designation and Authorisation of Airlines) of 

this Agreement;  

4. The term "territory" means the land territory, internal waters, territorial sea, 

archipelagic waters, the seabed and the sub-soil thereof and the airspace above 

them; 

5. The terms “air service”, “international air service”, and “airline” have the 

meanings respectively assigned to them in Article 96 of the Convention; 
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6. The term "tariff" means the prices to be paid for the carriage of passengers and 

cargo and the conditions under which those prices apply, including prices and 

conditions for agency and other auxiliary services but excluding remuneration and 

conditions for the carriage of mail; 

7. The term “specified routes” means the routes specified in the route schedule 

annexed to this Agreement; 

8. The term “agreed services” means scheduled air services performed for the 

carriage of passengers, cargo and/or mail, separately or in combination, for 

remuneration or hire on the specified routes; 

9. The term “stop for non-traffic purposes” means a landing for any purpose other 

than taking on or discharging passengers, cargo and/or mail in international air 

services; 

10. The term “user charges” means a charge imposed on airlines by the competent 

authorities, or permitted by them to be imposed, for the provision of airport property 

or facilities or of air navigation facilities, including related services and facilities for 

aircraft, their crew, passengers and cargo; 

11. The term "Agreement" means this Agreement, its Annexes and its Implementing 

Protocols and any amendments thereto; 

12. The term “Depository” means the Secretary-General of ASEAN; and 

13. All references to the singular shall include the plural, and all references to the 

plural shall include the singular. 

ARTICLE 2 
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GRANT OF RIGHTS 

1. Each Contracting Party grants to the other Contracting Parties the following rights 

for the conduct of international air services by the designated airlines of the other 

Contracting Parties:  

a. the right to fly across its territory without landing; 

b. the right to make stops in its territory for non-traffic purposes; and 

c. the rights otherwise specified in this Agreement, including those rights stated in the 

Annex I (Scheduled Air Transportation) and, where applicable, Annex II (the 

Implementing Protocols 1-6 listed) of this Agreement.  

2. The airline(s) of each Contracting Party, other than those designated under Article 

3 (Designation and Authorisation of Airlines) of this Agreement, shall also enjoy the 

rights specified in paragraphs 1(a) and (b) of this Article. That airline shall be required 

to meet other conditions prescribed under the laws, regulations and rules normally 

applied to the operation of the international air services by the Contracting Party 

considering the application.  

3. Nothing in this Agreement shall be deemed to confer on the airline or airlines of 

one Contracting Party the right to take on board, in the territory of another 

Contracting Party, passengers, baggage, cargo, or mail carried for remuneration and 

destined for another point in the territory of that other Contracting Party.   

ARTICLE 3  

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

wishes for the purpose of conducting international air services in accordance with 

this Agreement and to withdraw or alter such designation. Such designation shall be 

transmitted in writing through diplomatic channels to the Depository who shall 

subsequently inform all the Contracting Parties. 

2. On receipt of such a designation, and of application from the designated airline, in 

the form and manner prescribed for operating authorisation and technical 

permission, each Contracting Party shall grant the appropriate authorisation and 

technical permission with minimum procedural delay, provided that: 

ai. substantial ownership and effective control of that airline are vested in the 

Contracting Party designating the airline, nationals of that Contracting Party, or both; 

or 

ii. subject to acceptance by a Contracting Party receiving such application, the 

designated airline which is incorporated and has its principal place of business in the 

territory of the Contracting Party that designates the airline, is and remains 

substantially owned and effectively controlled by one or more ASEAN Member 

States and/or its nationals, and the Contracting Party designating the airline has and 

maintains effective regulatory control; or  

iii. subject to acceptance by a Contracting Party receiving such application, the 

designated airline is incorporated in and has its principal place of business in the 

territory of the Contracting Party that designates the airline in which the Contracting 

Party designating the airline, has and maintains effective regulatory control of that 

airline, provided that such arrangements will not be equivalent to allowing airline(s) 

or its subsidiaries access to traffic rights not otherwise available to that airline(s); and 
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b. the designated airline is qualified to meet other conditions prescribed under the 

laws, regulations and rules normally applied to the operation of international air 

services by the Contracting Party considering the application or applications; and   

c. the Contracting Party designating the airline is in compliance with the provisions 

set forth in Article 5 (Safety) and Article 6 (Aviation Security) of this Agreement.   

3. The Contracting Parties granting operating authorisations in accordance with 

paragraph 2 of this Article shall notify such action to the Depository who will 

subsequently inform all the Contracting Parties.  

ARTICLE 4 

WITHHOLDING, REVOCATION, SUSPENSION AND LIMITATION OF AUTHORISATION 

1. Each Contracting Party shall have the right to withhold, revoke, suspend, impose 

conditions on or limit the operating authorisations or technical permission referred to 

in Article 3 (Designation and Authorisation of Airlines) of this Agreement with respect 

to an airline designated by another Contracting Party, temporarily or permanently 

where: 

a. the airline has failed to prove that it is qualified under Article 3 paragraphs 2 (a) (i) 

or (ii) or (iii) as applicable; or 

b. the airline has failed to comply with laws, regulations, and rules referred to in 

Article 14 (Application of Laws and Regulations) of this Agreement; or  

c. the other Contracting Party is not maintaining and administering the standards as 

set forth in Article 5 (Safety) of this Agreement.  
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2. Unless immediate action is essential to prevent further non-compliance with 

paragraphs 1(b) or 1(c) of this Article, the rights established by this Article shall be 

exercised only after consultations with the Contracting Party designating the airline, in 

accordance with the provisions set forth in Article 16 (Consultations and 

Amendment).  

 3. A Contracting Party that has exercised its right to withhold, revoke, suspend, 

impose conditions on or limit the operating authorisations or technical permission of 

an airline or airlines in accordance with paragraph 1 of this Article shall notify its 

action to the Depository and the Depository shall subsequently inform all the 

Contracting Parties. 

4. This Article does not limit the rights of any Contracting Party to withhold, revoke, 

suspend, impose conditions on or limit the operating authorisations or technical 

permission of an airline or airlines of the other Contracting Parties in accordance with 

the provisions of Article 6 (Aviation Security).  

ARTICLE 5 

SAFETY 

1. Each Contracting Party shall recognise as valid, for the purpose of operating the air 

services provided for in this Agreement, certificates of airworthiness, certificates of 

competency, and licences issued, or validated by the Contracting Party that 

designates that said airline and still in force, provided that the requirements for such 

certificates or licences are at least equal to the minimum standards which may be 

established pursuant to the Convention. Each Contracting Party reserves the right, 

however, to refuse to recognise as valid for the purpose of flight above its own 
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territory, certificates of competency and licences granted to or validated for its own 

nationals by another Contracting Party.  

2. Each Contracting Party may request consultations concerning the safety and 

security standards maintained by another Contracting Party relating to aeronautical 

facilities, air crew, aircraft, and operation of that other Contracting Party’s designated 

airline(s). If, following such consultations, the first Contracting Party finds that the 

other Contracting Party does not effectively maintain and administer safety and 

security standards and requirements in these areas that are at least equal to the 

minimum standards which may be established pursuant to the Convention, the other 

Contracting Party shall be notified of such findings and the steps considered 

necessary to conform with these minimum standards; and the other Contracting 

Party shall take appropriate corrective action. Each Contracting Party reserves the 

right to withhold, revoke, suspend, impose conditions on or limit the operating 

authorisation or technical permission of an airline or airlines designated by the other 

Contracting Party in the event the other Contracting Party does not take such 

appropriate corrective action within a reasonable time.  

ARTICLE 6 

AVIATION SECURITY 

1. In accordance with their rights and obligations under international law, the 

Contracting Parties reaffirm that their obligation to one another to protect the 

security of civil aviation against acts of unlawful interference forms an integral part of 

this Agreement. Without limiting the generality of their rights and obligations under 

international law, the Contracting Parties shall in particular act in conformity with the 

provisions of the Convention on Offences and Certain Other Acts Committed on 
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Board Aircraft, signed at Tokyo on 14 September 1963, the Convention for the 

Suppression of Unlawful Seizure of Aircraft, signed at The Hague on 16 December 

1970, the Convention for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Civil 

Aviation, signed at Montreal on 23 September 1971, as well as any other convention 

or protocol relating to the security of civil aviation which all the Contracting Parties 

adhere to.  

2. The Contracting Parties shall provide upon request all necessary assistance to one 

another to prevent acts of unlawful seizure of civil aircraft and other unlawful acts 

against the safety of such aircraft, their passengers and crew, and airports and air 

navigation facilities, and to address any other threat to the security of civil aviation.  

3. The Contracting Parties shall, in their mutual relations, act in conformity with the 

aviation security provisions established by the International Civil Aviation Organisation 

and designated as Annexes to the Convention; they shall require that operators of 

aircraft of their registry, operators of aircraft who have their principal place of 

business or permanent residence in their territory, and the operators of airports in 

their territory act in conformity with such aviation security provisions.  

4. Each Contracting Party shall observe the security provisions required by the other 

Contracting Parties for entry into, departure from, and while within their respective 

territories and to take adequate measures to protect aircraft and to inspect 

passengers, crew, and their carry-on items, as well as cargo and aircraft stores, prior 

to and during loading or unloading. Each Contracting Party shall also give positive 

consideration to any request from another Contracting Party for special security 

measures to meet a particular threat.  
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5. When an incident or threat of an incident of unlawful seizure of civil aircraft or 

other unlawful acts against the safety of aircraft, passengers and crew, airports or air 

navigation facilities occurs, the Contracting Parties shall assist one another by 

facilitating communications and other appropriate measures intended to terminate 

rapidly and safely such incident or threat.  

6. When a Contracting Party has reasonable grounds to believe that another 

Contracting Party has departed from the aviation security provisions of this Article, 

the aeronautical authorities of that Contracting Party may request immediate 

consultations with the aeronautical authorities of the other Contracting Party. Failure 

to reach a satisfactory agreement within fifteen (15) days from the date of receipt of 

such request shall constitute grounds to withhold, revoke, suspend, impose 

conditions on or limit the operating authorisation and technical permission of an 

airline or airlines of that Contracting Party. When required by an emergency, a 

Contracting Party may take interim action prior to the expiry of fifteen (15) days.  

7. Each Contracting Party shall require the airline(s) of another Contracting Party 

providing service to that Contracting Party to submit a written operator security 

programme which has been approved by the aeronautical authority of the 

Contracting Party of that airline for acceptance. 

ARTICLE 7 

TARIFFS  

1. The tariffs to be applied by the designated airline or airlines of a Contracting Party 

for air services covered by this Agreement shall be established at reasonable levels, 

due regard being paid to all relevant factors, including interests of users, cost of 
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operation, characteristics of service, reasonable profit, tariffs of other airlines, and 

other commercial considerations in the market-place.  

2. Tariffs charged by airlines shall not be required to be filed with, or approved, by 

either Contracting Party. However, in the event the national law of a Contracting 

Party requires prior approval of a tariff, the tariff application shall be dealt with 

accordingly. In such cases, the principle of reciprocity may be applied by the 

Contracting Parties concerned at their discretion. 

3. The Contracting Parties agree to give particular attention to tariffs that may be 

objectionable because they appear unreasonably discriminatory, unduly high or 

restrictive because of the abuse of a dominant position, or artificially low because of 

direct or indirect governmental subsidy or support or other anti-competitive 

practices. 

4. The Contracting Parties shall ensure that the designated airlines provide the 

general public with full and comprehensive information on their air fares and rates 

and the conditions attached in advertisements to the public concerning their fares. 

ARTICLE 8 

OPERATION OF LEASED AIRCRAFT 

1. When a designated airline proposes to use an aircraft other than one owned by it 

on the air services provided hereunder, this would only be done subject to the 

following conditions: 

a. that such arrangements will not be equivalent to allowing a lessor airline access to 

traffic rights not otherwise available to that airline; 
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b. that the financial benefit to be obtained by the lessor airline will not be 

dependent on the profit or loss of the operation of the designated airline concerned; 

and 

c. that the responsibility for the continued airworthiness and the adequacy of 

operating and maintenance standards of any leased aircraft operated by an airline 

designated by one Contracting Party will be established in conformity with the 

Convention. 

2. A designated airline is not otherwise prohibited from providing services using 

leased aircraft provided that any lease arrangement entered into satisfies the 

conditions listed in paragraph 1 of this Article.  

ARTICLE 9  

COMMERCIAL ACTIVITIES  

1. In accordance with the laws and regulations of the other Contracting Parties, the 

designated airline of a Contracting Party shall have the right:   

a. in relation to entry, residence and employment, to bring in and maintain in the 

territory of the other Contracting Parties managerial and other specialist staff, office 

equipment and other related equipment and promotional materials required for the 

operation of international air services; 

b. to establish offices in the territory of the other Contracting Party for the purposes 

of provision, promotion and sale of air services; 

c. to engage in the sale of air services in the territory of the other Contracting Party 

directly and, at its discretion, through its agents; to sell such air services, and any 

person shall be free to purchase such services in local currency of that territory or, 
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subject to the national laws and regulations, in freely convertible currencies of other 

countries; 

d. to convert and remit to the territory of its incorporation, on demand, local 

revenues in excess of sums locally disbursed. Conversion and remittance shall be 

permitted promptly without restrictions or taxation in respect thereof at the rate of 

exchange applicable to current transactions and remittance on the date the airline 

makes the initial application for remittance. Such conversion and remittance shall be 

made in accordance with the foreign exchange regulations of the Contracting Party 

concerned; and 

e. to pay for local expenses, including purchases of fuel, in the territories of the 

other Contracting Parties in local currency. At their discretion, the airlines of each 

Contracting Party may pay for such expenses in the territory of the other Contracting 

Parties in freely convertible currencies according to local currency regulation.  

2. In operating or holding out the authorised services on the agreed routes, the 

designated airline(s) may, subject to national laws and regulations and policies, enter 

into cooperative marketing arrangements which may include but are not limited to 

code-sharing or block-space with:    

a. an airline or airlines of the same Contracting Party; and 

b. an airline or airlines of the other Contracting Parties. 

provided that all participants in such arrangements hold the underlying traffic rights 

and appropriate authorisation and meet the requirements applied to such 

arrangements.  
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3. The marketing airline may be required to file for approval to the aeronautical 

authority of each Contracting Party of any cooperative marketing arrangements 

entered into with an operating airline, in accordance with paragraph 2 of this Article, 

before its proposed introduction.  

4. When holding out air services for sale, the marketing airline will make it clear to 

the purchaser of tickets for such services, at the point of sale, which airline will be 

the operating airline on each sector of the services and with which airline or airlines 

the purchaser is entering into a contractual relationship.  

ARTICLE 10 

USER CHARGES 

1. No Contracting Party shall impose or permit to be imposed on the designated 

airlines of another Contracting Party user charges higher than those imposed on its 

own airlines operating similar international air services.  

2. Each Contracting Party shall encourage consultations on user charges between its 

competent charging authorities and airlines using the services and facilities provided 

by those charging authorities, where practicable through those airlines' representative 

organisations. Reasonable notice of any proposals for changes in user charges should 

be given to such users to enable them to express their views before changes are 

made. Each Contracting Party shall further encourage its competent charging 

authorities and such users to exchange appropriate information concerning user 

charges.  

ARTICLE 11 

CUSTOMS DUTIES  
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1. Each Contracting Party shall on the basis of reciprocity exempt a designated airline 

of another Contracting Party to the fullest extent possible under its national law 

from customs duties, excise taxes, inspection fees and other national duties and 

charges on aircraft, fuel, ground equipment, lubricating oils, consumable technical 

supplies, spare parts including engines, regular aircraft equipment, aircraft stores and 

other items, such as printed air waybills, any printed material which bears the insignia 

of the company printed thereon and usual publicity material distributed free of 

charge by that designated airline, intended for use or used solely in connection with 

the operation or servicing of aircraft of the designated airline of such other 

Contracting Party operating the agreed services.  

2. The exemptions granted by this Article shall apply to the items referred to in 

paragraph 1:    

a. introduced into the territory of the Contracting Party by or on behalf of the 

designated airline of another Contracting Party; 

b. retained on board aircraft of the designated airline of one Contracting Party upon 

arrival in or leaving the territory of another Contracting Party; or 

c. taken on board aircraft of the designated airline of one Contracting Party in the 

territory of another Contracting Party and intended for use in operating the agreed 

services 

whether or not such items are used or consumed wholly within the territory of the 

Contracting Party granting the exemption, provided the ownership of such items is 

not transferred in the territory of the said Contracting Party.  

3. The regular airborne equipment, as well as the materials and supplies normally 

retained on board the aircraft of a designated airline of any Contracting Party, may be 
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unloaded in the territory of another Contracting Party only with the approval of the 

customs authorities of that territory. In such case, they may be placed under the 

supervision of the said authorities up to such time as they are re-exported or 

otherwise disposed of in accordance with customs regulations. 

4. The exemptions provided by this Article shall also be available where the 

designated airline(s) of one Contracting Party has contracted with another designated 

airline, which similarly enjoys such exemptions from another Contracting Party or 

Contracting Parties, for the loan or transfer in the territory of the other Contracting 

Party or Contracting Parties of the items specified in paragraph 1 of this Article.  

ARTICLE 12 

FAIR COMPETITION  

Each Contracting Party agrees: 

a. that each designated airline shall have a fair and equal opportunity to compete in 

providing the international air services governed by this Agreement; and  

b. to take action to eliminate all forms of discrimination and/or anti-competitive 

practices by that Contracting Party and/or its designated airline(s) that it deems to 

adversely affect the competitive position of a designated airline of any other 

Contracting Party.  

ARTICLE 13 

SAFEGUARDS 

1. The Contracting Parties agree that the following airline practices may be regarded 

as possible anti-competitive practices that may merit closer examination:   
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a. charging fares and rates on routes at levels which are, in the aggregate, insufficient 

to cover the costs of providing the air services to which they relate; 

b. the addition of excessive capacity or frequency of air services; 

c. the practices in question are sustained rather than temporary; 

d. the practices in question have a serious negative economic effect on, or cause 

significant damage to another airline; 

e. the practices in question reflect an apparent intent or have the probable effect, of 

crippling, excluding or driving another airline from the market; and 

f. behaviour indicating an abuse of dominant position on the route.  

2. The grant of state aid and/or subsidy shall be transparent among the Contracting 

Parties, and shall not distort competition among the designated airlines of the 

Contracting Parties. The Contracting Parties concerned shall furnish other interested 

Contracting Parties, upon their requests, with complete information on such grant 

and any revision to or extension of such grant. Such information shall be treated with 

the utmost sensitivity and confidentiality.   

3. If the aeronautical authorities of one Contracting Party consider that an operation 

or operations intended or conducted by the designated airline of another Contracting 

Party may constitute unfair competitive behaviour in accordance with the indicators 

listed in paragraph 1, or any discrimination by means of undue state aid and/or 

subsidy by that other Contracting Party, they may request consultations in 

accordance with Article 16 (Consultations and Amendment) with a view to resolving 

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

of such request.  

4. If the Contracting Parties fail to reach a resolution of the problem through 

consultations, any Contracting Party may invoke the dispute resolution mechanism 

under Article 17 (Settlement of Disputes) to resolve the dispute.  

5. Each Contracting Party shall have the right to withhold, revoke, suspend, impose 

conditions on or limit the operating authorisations with respect to an airline 

designated by another Contracting Party temporarily, should there be reasonable 

ground to believe that unfair or anti-competitive practices related to paragraphs 1 

and 2 of this Article committed by a Contracting Party or its designated airline 

seriously affect the operation of its designated airline.   

ARTICLE 14 

APPLICATION OF LAWS AND REGULATIONS 

1. While entering, within, or leaving the territory of one Contracting Party, its laws, 

regulations and rules relating to the operation and navigation of aircraft shall be 

complied with by the airlines designated by any other Contracting Party.  

2. While entering, within, or leaving the territory of one Contracting Party, its laws, 

regulations and rules relating to the admission to or departure from its territory of 

passengers, crew or cargo on aircraft (including regulations relating to entry, 

clearance, aviation security, immigration, passports, customs and quarantine or, in the 

case of mail, postal regulations) shall be complied with by, or on behalf of, such 

passengers, crew or cargo of the airlines of any other Contracting Party.  
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3. Passengers, baggage and cargo in transit through the territory of any Contracting 

Party and not leaving the area of the airport reserved for such purpose shall not 

undergo any examination except for reasons of aviation security, narcotics control, 

prevention of illegal entry or in special circumstances.  

ARTICLE 15 

STATISTICS 

The aeronautical authority of each Contracting Party shall provide the aeronautical 

authorities of the other Contracting Parties, upon request, with periodic statistics or 

other similar information relating to the traffic carried on the agreed services.  

ARTICLE 16 

CONSULTATIONS AND AMENDMENT 

1. The aeronautical authorities of the Contracting Parties shall consult with one 

another from time to time with a view to ensuring the implementation of, and 

satisfactory compliance with, the provisions of this Agreement. Unless otherwise 

agreed, such consultations shall begin at the earliest possible date, but not later 

than sixty (60) days from the date the other Contracting Party or Parties receive, 

through diplomatic or other appropriate channels, a written request, including an 

explanation of the issues to be raised. When the date for consultations has been 

agreed, the requesting Contracting Party shall also notify all the other Contracting 

Parties of the consultations and the issues to be raised. Any Contracting Party may 

attend. Once the consultations have been concluded, all the Contracting Parties as 

well as the Depository shall be notified of the results.  
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2. If one third of the Contracting Parties consider it desirable to amend any provision 

of this Agreement they shall be entitled, by request addressed to the Secretary-

General of ASEAN, given not earlier than twelve (12) months after the entry into force 

of this Agreement, to call a meeting of all the Contracting Parties in order to consider 

any amendments which they may propose to this Agreement. Such amendment, if 

agreed among all the Contracting Parties and if necessary after consultations in 

accordance with paragraph 1 of this Article, shall come into effect when more than 

half of the Contracting Parties have deposited their Instruments of Ratification or 

Acceptance of such amendment.  

3. In the event of the conclusion of any general multilateral convention concerning 

international air services by which all the Contracting Parties become bound, this 

Agreement shall be so modified as to conform with the provisions of such 

convention.  

ARTICLE 17 

SETTLEMENT OF DISPUTES 

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

done at Vientiane, Lao PDR, on 29 November 2004 and any amendment thereto, 

shall apply to disputes arising under this Agreement. 

ARTICLE 18 

RELATIONSHIP TO OTHER AGREEMENTS  

1. This Agreement or any actions taken thereto shall not affect the rights and 

obligations of the Contracting Parties under any existing agreements or international 
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conventions to which they are also Contracting Parties, except as provided in 

paragraph 3 of this Article.  

2. Nothing in this Agreement shall prejudice the rights or the exercise of these rights 

by any Contracting Party under the provisions of the United Nations Convention on 

the Law of the Sea of 1982, in particular with regard to freedom of the high seas, 

rights of innocent passage, archipelagic sea lanes passage or transit passage of ships 

and aircraft, and consistent with the Charter of the United Nations.  

3. In the event of any inconsistency between a provision of this Agreement and a 

provision of any existing bilateral or multilateral air services agreement(s) (including 

any amendments thereto), by which two or more of the ASEAN Member States are 

bound or which is not covered by this Agreement, the provision which is less 

restrictive or more liberal or which is not covered by this Agreement, shall prevail. If 

the inconsistency concerns provisions relating to safety or aviation security, the 

provisions prescribing a higher or more stringent standard of safety or aviation 

security shall prevail to the extent of the inconsistency.  

ARTICLE 19 

FINAL PROVISIONS  

1. This Agreement shall be deposited with the Depository who shall promptly furnish 

a certified true copy thereof to each Contracting Party.  

2. This Agreement is subject to ratification or acceptance by the Contracting Parties. 

The Instruments of Ratification or Acceptance shall be deposited with the Depository 

and the Depository shall promptly inform each Contracting Party of such deposit.  
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3. This Agreement shall enter into force on the date of the deposit of the third (3rd) 

Instrument of Ratification or Acceptance with the Secretary-General of ASEAN and 

shall become effective only among the Contracting Parties that have ratified, or 

accepted it.   

4. Subject to paragraph 3 of this Article, the Implementing Protocols as listed in 

Annex II of this Agreement shall enter into force upon ratification or acceptance as 

set out in the “Final Provisions” of each of the respective Implementing Protocol(s). 

The provisions of this Agreement shall only apply in respect of the Implementing 

Protocol that has entered into force among the Contracting Parties that have ratified 

or accepted it.  

5. The Depository shall maintain a centralised register of airline designations and 

operating authorisation in accordance with Article 3 (Designation and Authorisation of 

Airlines) of this Agreement.  

6. The Depository shall register this Agreement with the International Civil Aviation 

Organisation as soon as it enters into force. 

IN WITNESS WHEREOF, the undersigned, being duly authorised by their respective 

Governments, have signed this ASEAN Multilateral Agreement on Air Services. 

DONE at Manila, Philippines, this 20th day of May in the Year Two Thousand and 

Nine, in a single original copy in the English language. 

For Brunei Darussalam: PEHIN DATO ABU BAKAR APONG, Minister of Communications 

For the Kingdom of Cambodia: MAO HAVANNALL, Secretary of State and State 

Secretariat of Civil Aviation 

For the Republic of Indonesia: JUSMAN SYAFII DJAMAL, Minister for Transportation 
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For the Lao People’s Democratic Republic: SOMMAD PHOLSENA, Minister of Public 

Works and Transport 

For Malaysia: DATO’ SRI ONG TEE KEAT, Minister of Transport 

For the Union of Myanmar: MAJOR GENERAL THEIN SWE, Minister for Transport 

For the Republic of the Philippines: LEANDRO R. MENDOZA, Secretary of 

Transportation and Communications 

For the Republic of Singapore: RAYMOND LIM, Minister for Transport 

For the Kingdom of Thailand: Minister of Transport 

For the Socialist Republic of Viet Nam: HO NGHIA DZUNG, Minister of Transport 

 ANNEX I: SCHEDULED AIR SERVICES 

Section 1: Routing 

1.The designated airline(s) of each Contracting Party shall, in accordance with the 

terms of their designation, be allowed to operate from any points in the territory of 

the Contracting Party designating the airline via any intermediate points to any points 

in the territory of any other Contracting Party and to any points beyond in any 

combination or order, provided that all the points are international airports. 

2.Notwithstanding the above provisions, the right to take on board or put down, in 

the territory of any other Contracting Party, passengers, baggage, cargo, or mail 

carried for remuneration and destined for or coming from points in the territory of 

any non-Contracting Party, shall be subject to the agreement between the 

aeronautical authorities of the Contracting Parties concerned. 

Section 2: Operational Flexibility  



164 
 

 

1.Each designated airline may, on any or all flights and at its option: 

a)operate flights in either or both directions; 

b)combine different flight numbers within one aircraft operation; 

c)serve behind, intermediate, and beyond points and points in the territories of the 

Contracting Parties on the routes in any combination and in any order; 

d)omit stops at any point or points; 

e)transfer traffic from any of its aircraft to any of its other aircraft at any point on the 

routes; and 

f)serve points behind any point in its territory with or without change of aircraft or 

flight number and may hold out and advertise such services to the public as through 

services  

without directional or geographic limitation and without loss of any right to carry 

traffic otherwise permissible under this Agreement; provided that the service serves a 

point in the territory of the Contracting Party designating the airline. 

2.On any segment or segments of the routes above, any designated airline may 

perform international air services without any limitation as to change, at any point on 

the route, on an one-on-one basis (with the exception of code-sharing) provided 

that, in the outbound direction, the air services beyond such point is a continuation 

of the air services from the territory of the Contracting Party that has designated the 

airline and, in the inbound direction, the air services to the territory of the 

Contracting Party that has designated the airline is a continuation of the air services 

from beyond such point. 
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3.The designated airline(s) of each Contracting Party may be required to submit its 

envisaged flight schedules for approval to the aeronautical authorities of the other 

Contracting Party at least thirty (30) days prior to the operation of the agreed 

services. Any modification thereof shall be submitted for consideration at least 

fifteen (15) days prior to the operation. 

4.For supplementary flights which the designated airline(s) of one Contracting Party 

wishes to operate on the agreed services outside the approved timetable, that airline 

must request prior permission from the aeronautical authorities of the other 

Contracting Party. Such requests shall usually be submitted at least four (4) working 

days prior to the operation of such flights. 
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ประวัติผู้เขียน 

 

ชื่อ นามสกุล     สุเมธ ท ามาพร 

อีเมล      sumet.tham@bumail.net 

ประวัติการศึกษา นิติศาสตรบัณฑติ รหัส52  มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ์ 

ปีการศึกษา 2556 

โรงเรียนภ.ป.ร.ราชวิทยาลัย ในพระบรมราชูปถัมป์ 

รุ่น 40 ปีการศกึษา 2552 

 

ประสบการณ์การท างาน    กองทัพอากาศ 
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