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ABSTRACT 

 

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

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

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

country was abiding by and implements the ASEAN Economic Community Blueprint 

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

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

equitable economic development, and aregion fully integrated into the global 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

laws that related to liberalize air travel in AEC. 

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

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

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

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

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

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



 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

with the legal framework of AEC towards. 

 

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

Free Flows, Foreign Business 
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บทท่ี 1 

บทนํา 

 

1.1 ความเปนมาและความสําคญัของปญหา 

นับต้ังแตอดีตจนถึงปจจุบันการขนสงทางอากาศมีความสําคัญเปนอยางมาก เน่ืองจากการ

ขนสงทางอากาศน้ัน เปนรูปแบบของคมนาคมประเภทหน่ึงที่สงผลโดยตรงตอรัฐหน่ึง ๆ โดยเฉพาะตอ

ระบบเศรษฐกิจ สงัคมเน่ืองจากเปนการขนสงมวลชนและสนิคาตาง ๆ ในปริมาณมากในแตละครั้งที่มี

ประสิทธิภาพทันสมัยและรวดเร็วทําใหการขนสงทางอากาศไมวาจะเปนเสนทางภายในประเทศ หรือ

เสนทางระหวางประเทศทีเ่ปนการเช่ือมตอกันระหวางประเทศไมวาประเทศน้ันจะมีระยะทางไกล

เพียงใดกส็ามารถมาถึงจุดหมายปลายทางได เพราะบรกิารขนสงทางอากาศเปนสําคัญซึ่งเปนการเดิน

ที่สะดวกและรวดเร็วกวาการเดินทางโดยวิธีอื่น 

การขนสงทางอากาศน้ันเปนการขนสงรปูแบบหน่ึงที่มปีระชาชนใชบริการตอปเปนจํานวน

มากทําใหเศรษฐกจิทีเ่กิดจากการใชบริการการขนสงมวลชนทางอากาศภายในประเทศไทย น้ันมี

มูลคาเศรษฐกิจอยางมากธุรกิจที่เกี่ยวของโดยตรงของการบริการขนสงทางอากาศ ไดแก ธุรกิจการบิน

พาณิชย ทาอากาศยาน รวมตลอดถึงธุรกจิที่เกี่ยวของ เชน การทองเที่ยวและการบริการ เปนตน 

ธุรกิจการบินพาณิชยจงึเปนธุรกจิที่มีความสําคัญในการขนสงมวลชนทางอากาศ ไมวาจะเปนการ

ใหบรกิาร ความปลอดภัย รวมทั้งกฎเกณฑตาง ๆ ในการเขาสูตลาดและการปกปองคุมครองธุรกิจการ

บินพาณิชยในการแขงขันของสายการบินเอกชนหรอืสายการบินตางชาติทีเ่ขามาลงทุน จงึสงผลให

การขนสงมวลชนทางอากาศมีทัง้กฎระเบียบภายในประเทศ กฎระเบียบระหวางประเทศ ที่ใชในการ

กํากับดูแลธุรกิจดังกลาวน้ีเปนจํานวนมากกวากฎเกณฑ กฎระเบียบที่ใชในการกํากบัดูแลการขนสงใน

รูปแบบอื่น ๆ 

ในประเทศที่พฒันาแลวตาง ๆ ทั่วโลก โดยเฉพาะประเทศสหรัฐอเมริกาและกลุมประเทศใน

ยุโรปไดมีนโยบายการเปดนานฟาเสรี และธุรกิจการบินพาณิชยตนทุนตํ่า อันถือวาเปนรปูแบบของ

การเดินทางในปจจบุันที่ไดรบัความนิยมจากประชาชนเปนอยางมากเน่ืองดวยราคาที่ถูก ประกอบกบั

การใหบริการทีป่ระชนชนทั่วไปสามารถเขาถึงไดงายรวดเร็วและปลอดภัย โดยในปจจุบันไดมกีาร

รวมตัวของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community) หรือ AEC ข้ึน ซึ่งตาม

แผนงานการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน (ASEAN Economic Community Blueprint) ได

กําหนดใหประเทศสมาชิกตาง ๆ รวมถึงประเทศไทยจะตองปฏิบัติตามหลักการทีจ่ะสงเสริมระบบ

เศรษฐกจิแบบเปด มองบริบทภายนอก และสงเสริมกลไกตลาด ซึ่งสอดคลองกับกฎเกณฑในกรอบ 

พหุภาคี อีกทั้งยังจําเปนตองยึดมั่นในระบบกฎเกณฑ เพื่อความสอดคลองของการปฏิบัติตาม
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พันธกรณีในดานเศรษฐกจิตอไป1 โดย AEC ประกอบดวย 4 สวน ซึ่งอางองิมาจากเปาหมายการ

รวมกลุมทางเศรษฐกจิของอาเซียนตามแถลงการณบาหลี ฉบับที่ 2 (Bali Concord II) ไดแก2 

1) การเปนตลาดและฐานการผลิตเดียวกัน 

2) การเปนภูมิภาคที่มีขีดความสามารถในการแขงขันสูง 

3) การเปนภูมิภาคที่มีพฒันาการทางเศรษฐกิจที่เทาเทียมกัน 

4) การเปนภูมิภาคที่บูรณาการเขากบัเศรษฐกิจโลกไดอยางสมบูรณ 

ทั้งน้ี เพื่อใหการไปสูเปาหมายในการเปนประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนตามที่กลาวในขางตน

น้ันเปนไปอยางมปีระสิทธิภาพ การพฒันาการเปนตลาดเดียวในดานการบินจงึเปนหน่ึงในหลกัการ

สําคัญทีป่ระเทศสมาชิกตองดําเนินการใหเปนไปตามทีก่ําหนดไวใน AEC Blueprint กลาวคือ ตอง

ดําเนินนโยบายการเปดนานฟาของอาเซียน (ASEAN Open Sky Policy) และพัฒนาตลาดการบิน

เดียวของอาเซียน (ASEAN Single Aviation Market) ใหเปนรูปธรรม3 

นโยบายการเปดนานฟาเสรีอาเซียนจึงเปนหน่ึงในขอตกลงทีส่รางความเปลี่ยนแปลงทาง

เศรษฐกจิอยางรวดเร็วใหกับภูมิภาคอาเซียน ไมวาจะเปนการขยายตัวของสายการบินใหม ๆ มากมาย

ในอาเซียนโดยเฉพาะสายการบินตนทุนตํ่า ทําใหผูประกอบการตาง ๆ จงึตองปรบักลยุทธทาง

                                                             
1 ASEAN Economic Community Blueprint States: 

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

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

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

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

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

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

commitments.” 

 2 สํานักอาเซียน, พิมพเขียวเพื่อการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC Blueprint) [Online], 10 

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

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

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

 Actions:... 

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

Sector); and  

iv. Implement the ASEAN Single Aviation Market.” 
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การตลาด คุณภาพการบิน และการบรกิาร เพือ่ทีจ่ะสามารถดึงดูดประชาชนมาใชบรกิารธุรกิจสาย

การบินของตน 

ปจจุบันเปนที่ยอมรบัวาอุตสาหกรรมขนสงมวลชนทางอากาศในภูมิภาคเอเชียตะวันออก 

เฉียงใตมีความกาวหนามากย่ิงข้ึน ประกอบกับเปดประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนทําใหการคมนาคม

กลายเปนปจจัยสําคัญทีสุ่ดทีจ่ะชวยอํานวยความสะดวกใหกบัการติดตอสื่อสารและการคาระหวาง

บุคคลในภูมิภาคอาเซียนดวยกันและยังรวมไปถึงบุคคลที่อยูนอกภูมิภาคอาเซียน จึงทําใหเกิดแนวคิด

เกี่ยวกับการเปดนานเสรฟีาอาเซยีนและการรวมตลาดการบนิใหเปนตลาดเดียวมมีาตรฐานดานการ 

จราจรทางอากาศเปนแบบแผนเดียวกันทั้งอาเซียน อันเปนนโยบายสําคัญสําหรับการพฒันาคุณภาพ

ชีวิตและการติดตอสือ่สาร การคาใหมีความทันสมัย สะดวกและรวดเร็วย่ิงข้ึน แตกระน้ัน กฎเกณฑ

และมาตรฐานการบินของแตละประเทศสมาชิกในภูมิภาคอาเซียนก็อาจจะยังมีความแตกตางกันอยูใน

บางประการ ดวยเหตุดังกลาวน้ีประเทศสมาชิกอาเซียนจึงไดรวมกันสรางกฎเกณฑสําหรับการควบคุม

และกํากบัดูแลธุรกิจการบินน้ีเพื่อใหอยูภายใตกรอบความตกลงการคาบริการของอาเซียน (ASEAN 

Framework Agreement Service: AFAS) 

กรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement 

Service: AFAS) ซึ่งถือเปนกฎเกณฑทีส่ําคัญในทางระหวางประเทศใชในการบงัคับและกํากบัดูแล

กิจการการคาบริการทุกประเภท โดยมีวัตถุประสงคสําหรบัสรางหลักเกณฑรวมกันของประเทศ

สมาชิกตาง ๆ ใหเปนเอกรูป (Uniform) สําหรบัการคาบริการซึ่งรวมไปถึงธุรกิจการบินพาณิชยดวย 

ดังน้ันเมื่อมีการเปดเสรีธุรกจิการบินพาณิชย ประเทศสมาชิกของอาเซียนที่มีศักยภาพในการประกอบ

ธุรกิจการบินพาณิชยทีม่ีความประสงคจะเขามาประกอบธุรกิจการการบินพาณิชยในประเทศไทย

อาเซียนดังกลาวอาจเกิดผลกระทบตอธุรกิจการบินพาณิชยภายในของประเทศได กลาวคือเมือ่

อุตสาหกรรมการขนสงมวลชนมีการขยายตัวเพิ่มมากข้ึนตามความตองการของผูใชบริการ การเพิ่มข้ึน

ของสายการบินพาณิชย รวมถึงความสามารถของอากาศยานในการรองรบัปริมาณการเดินทางและ

การขนสงมวลชนทางอากาศก็ตองเพิม่มากข้ึนดวย นอกจากน้ีการทีร่ัฐบาลไดมีนโยบายของทีจ่ะ

สนับสนุนใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการทองเที่ยวและการบินเน่ืองจากประเทศไทยมีภูมปิระเทศ  

ที่อยูระหวางกลางของประเทศตาง ๆ ในกลุมประเทศอาเซียน จึงถือวาเปนพื้นที่ที่เหมาะสมที่จะเปน

ศูนยกลางแหงการบินพาณิชยของกลุมประเทศอาเซียน ทําใหมีความไดเปรียบทางภูมิศาสตรของการ

คมนาคมทางอากาศ อีกทัง้ยังเปนประเทศที่ไดรับความนิยมจากทั้งชาวตางชาตินอกกลุมประเทศ

อาเซียนและกลุมประเทศอาเซียนในการเดินทางมาทองเที่ยวอยางแพรหลาย ดังน้ันผลประโยชน 

จากการไดเปนผูรบัผิดชอบในดานน้ีจึงมีมลูคามหาศาลสําหรบัอนาคตของประเทศไทย ซึ่งผลกระทบ

ตาง ๆ มากมายกจ็ะมเีขามาอยางมาก 
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ทั้งน้ี การที่ไดประเทศไทยไดลงนามและใหสัตยาบันในความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวย

บริการเดินอากาศทุกฉบบัยอมกอใหเกิดผลกระทบจากการเปดเสรีดานการบินของไทยภายใต

ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน ทั้งในสวนของการพจิารณาการกําหนดบทบาทและอํานาจหนาที่ของ

คณะกรรมการการบินพลเรือนและสํานักงานการบินพลเรอืนแหงประเทศไทยในฐานะผูกํากับดูแล

ดานเศรษฐกิจในกิจการขนสงทางอากาศ รวมทั้งกฎหมาย กฎ ระเบียบและขอบังคับตาง ๆ เพื่อให

รองรับตอการเขาสูความเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน สาํหรับในสวนของภาคเอกชนที่ไดรับ

ผลกระทบโดยตรงจากการเปดเสรีการบินไมวาจะเปนผูประกอบการสายการบิน และรวมตลอดถึง

ผูประกอบการที่เกี่ยวของกับกิจกรรมการขนสงทางอากาศ 

ดังน้ัน การศึกษาในเรือ่งอปุสรรคทางกฎหมายไทยของธุรกิจการบินพาณิชยภายใตประชาคม

เศรษฐกจิอาเซียน ศึกษากรณีขนสงมวลชน กลาวคือ จากการที่ประเทศไทยเขารวมเปนภาคีภายใต

กรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement Services: 

AFAS) ดังกลาวน้ันจะตองดําเนินนโยบายการเปดนานฟาของอาเซียน และการพัฒนาตลาดการบิน

เดียวของอาเซียน ซึ่งอาจสงผลกระทบตอกฎหมายที่เกี่ยวกบัธุรกิจการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชน

ของประเทศไทยหลายฉบับ อาทิ พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกาศของคณะปฏิวัติ 

ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2515 (วาดวยเรื่องการควบคุมกิจการคาขายอันกระทบถึงความ

ปลอดภัยหรือผาสกุแหงสาธารณชน) พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

พระราชบัญญัติการใหเอกชนรวมลงทุนในกจิการของรฐั พ.ศ. 2556 การกําหนดพิกัดอัตราคาขนสงใน

การขนสงทางอากาศระหวางประเทศภายใตพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 การแขงขัน

ทางดานธุรกจิการบินภายใตพระราชบัญญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 2560 และการคุมครอง

ผูบริโภคในฐานะผูโดยสาร เปนตน ดังน้ัน สารนิพนธฉบับน้ีจึงไดมุงประสงคที่จะทําการศึกษาเกี่ยวกับ

อุปสรรคทางกฎหมายไทยของธุรกิจการบินพาณิชยภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ศึกษากรณี

ขนสงมวลชนวาจะตองมกีารแกไขเพิม่เติมกฎหมาย หรือยกเลิก เพื่อเปนแนวทางสําหรบัประเทศไทย

ในการดําเนินการเพือ่เขาสูการเปดเสรีธุรกจิการบินพาณิชยของอาเซียน 

 

1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

ดังไดกลาวไวแลวขางตน ธุรกิจการบินน้ันเปนปจจัยสําคัญประการหน่ึงสําหรบัรัฐในการ

พัฒนาประเทศ ทั้งทางดานเศรษฐกจิ สงัคมและการเมือง การเปดใหบริการการบินเสรีน้ันจึงถือวา

เปนปจจัยสําคัญในการพฒันาเศรษฐกิจของประเทศไทยใหมีความมั่นคงและเจริญกาวหนาทัดเทียม

กับนานาอารยะประเทศ แตกระน้ัน การเปดโอกาสใหนักลงทุนตางชาติเขามาประกอบกจิการดังกลาว

ในประเทศไทยอาจสงผลกระทบในหลาย ๆ ดาน โดยเฉพาะอยางย่ิงในดานกฎหมาย  
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เพื่อทําการศึกษาและเขาใจในระบบกฎหมายทั้งกฎหมายภายในและกฎหมายระหวาง

ประเทศทีม่ีผลใชบังคับตอธุรกจิการบินดังกลาวน้ี ในการศึกษาเกี่ยวกับปญหากฎหมายเกี่ยวกับการ

เปดเสรกีารบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของไทยภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนสารนิพนธฉบบั

น้ีไดจึงไดกําหนดวัตถุประสงคสําคัญของการศึกษาไวทั้งสิ้น 3 วัตถุประสงคทีส่ําคัญประกอบดวย 

1.2.1 เพ่ือทําความเขาใจถึงบทบาทและกฎหมายไทยในฐานะท่ีประเทศไทยเปนสมาชิก

ของกลุมประเทศอาเซียนวากําหนดไวอยางไร  

ในการเปดเสรีธุรกิจการบินพาณิชยของประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน ประกอบกบัการที่

ประเทศไทยไดเขารวมเปนภาคีภายใตกรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน (AFAS) จึงมี

ความจําเปนที่จะตองทําการศึกษาเกี่ยวกบับทบัญญัติแหงกฎหมายไทยที่เกี่ยวกับธุรกิจการบินพาณิชย

ในดานขนสวนมวลชน ไดแก พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกาศของคณะปฏิวัติ 

ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2515 และพระราชบญัญัติการประกอบธุรกจิของคนตางดาว 

พ.ศ. 2542 

นอกจากการศึกษากฎหมายภายในของไทยแลว ยังจะทําการศึกษาเกี่ยวกบัความตกลงของ

ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนที่เกี่ยวกับธุรกิจการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชน ไดแก ความตกลง

ทั่วไปวาดวยการคาบริการ (General Agreement on Trade in Services: GATS) กรอบความตก

ลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement Service: AFAS) ความตก

ลงพหุภาคีอาเซียน วาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่ของการบรกิารขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN 

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

ตกลงอาเซียน วาดวยการบริการขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on Air 

Services) ตลอดจนศึกษาเปรียบเทียบกับกฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชน

ของตางประเทศสมาชิกที่สําคัญ ไดแก ประเทศสหรัฐอเมริกา และสหภาพยุโรปเปนตน 

1.2.2 วัตถุประสงคประการสาํคัญตอมาของการศึกษาในสารนิพนธฉบับนีเ้พ่ือศึกษาถึง

ผลกระทบตอกฎหมายธุรกิจการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของไทยภายใตกรอบกติกาและ

ความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีนวาประเทศไทยจะตองดําเนินการปรบัปรุง แกไข

เพ่ิมเติมกฎหมายไทยหรือไมอยางไร 

กฎหมายไทยทีม่ีอยูในปจจบุันน้ีสอดคลองกับพันธกรณีระหวางประเทศหรือไม เน่ืองจาก 

หากกฎหมายไทยขัดตอพันธกรณีระหวางประเทศ หรือมสีวนใดที่อาจสงผลใหประเทศไทยจะตอง

เสียเปรียบทางดานการคา หรือดานอื่นใด ประเทศไทยจะไดดําเนินการแกไขบทบัญญัติแหงกฎหมาย

น้ันไดทันทวงท ี
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1.2.3 ประการสุดทาย 

วัตถุประสงคในการศึกษาหัวขอดังกลาวน้ีเพื่อเสนอแนะแนวทางการแกไขและปรับปรงุ

กฎหมายเกี่ยวกับธุรกจิการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของไทยวาควรจะตองดําเนินการอยางไร

หากประเทศไทยจําเปนทีจ่ะตองปรับปรงุกฎหมายไทยเพื่อใหสอดคลองกับพันธกรณีที่มีตามความตก

ลงระหวางประเทศสําหรับรองรับการดําเนินนโยบายการเปดนานฟาเสรีอาเซยีน 

 

1.3 สมมติฐานของการศึกษา 

โดยที่การเปดนานฟาเสรีภายใตกรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน (ASEAN 

Framework Agreement Services: AFAS) ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรอียาง

เต็มที่ของการบรกิารขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on the Full 

Liberalization of Passenger Air Services) และความตกลงอาเซียน วาดวยการบริการขนสงทาง

อากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on Air Services) กอใหเกิดอุปสรรคทางกฎหมายบาง

ประการ กลาวคือ เรื่องกรรมสิทธ์ิและการควบคุม พิกัดอัตราคาขนสงทางอากาศ กจิกรรมทาง

พาณิชย และกฎหมายแขงขันทางการคารวมทั้งการคุมครองผูบริโภคซึ่งเปนผูโดยสารจงึมีความจําเปน

ที่จะตองพัฒนาและปรับปรงุกฎหมายภายในของไทยที่เกี่ยวของกับธุรกิจการบินพาณิชยในดานการ

ขนสงมวลชนของไทยเพื่อใหมีความสอดคลองกับนโยบายทีป่ระชาคมเศรษฐกจิอาเซยีนกําหนด 

 

1.4 ขอบเขตของการศึกษา 

ขอบเขตของสารนิพนธฉบบัน้ีเปนการศึกษาในเชิงนิติศาสตร โดยมุงเนนศึกษาหลักเกณฑ

ในทางกฎหมายระหวางประเทศที่เกี่ยวของกับการเปดเสรีการบินอาเซียน ไดแก ความตกลงทั่วไปวา

ดวยการคาบริการ (General Agreement on Trade in Services: GATS) กรอบความตกลงวาดวย

การคาบรกิารของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement Service: AFAS) ความตกลงพหุภาคี

อาเซียนวาดวยการเปดเสรอียางเต็มที่ของการบรกิารขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral 

Agreement on the Full Liberalization of Passenger Air Services) และความตกลงอาเซียน 

วาดวยการบริการขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on Air Services) การดําเนิน 

การตามพันธกรณี กฎหมายทีเ่กี่ยวของกบัธุรกจิการบินพาณิชยของไทยและของประเทศสมาชิกอาเซียน

ที่สําคัญ รวมถึงศึกษาเปรียบเทียบกฎหมายตางประเทศดังกลาวเพื่อทีป่ระเทศไทยจะตองดําเนินการ

แกไขกฎหมายภายในอยางไรเพือ่ทีจ่ะสอดคลองและสงผลกระทบตอประเทศไทยใหนอยที่สุดเมื่อเริ่ม

เปดเสรีธุรกจิการบินพาณิชยอน่ึงจะทําหารศึกษาเฉพาะกรณีธุรกิจการบินพาณิชยดานขนสงมวลชน

เทาน้ัน 
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ในการน้ี การศึกษาในสารนิพนธฉบับน้ีจึงจะเริ่มศึกษาต้ังแตประเทศไทยเริ่มเขาสูตลาดธุรกิจ

การบินพาณิชยจนกระทั่งถึงชวงป พ.ศ. 2559 โดยมีการคาดการณวาถาหากมีการเปดเสรีธุรกิจการ

บินพาณิชยในเรื่องขนสงมวลชนภายใตกรอบประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนแลว จะสงผลกระทบตอ

กฎหมายภายในตาง ๆ ของไทยอยางไร อาทิ พระราชบัญญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกาศของ

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

ตางดาว พ.ศ. 2542 การกําหนดพิกัดอัตราคาขนสงในการขนสงทางอากาศระหวางประเทศภายใต

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 การแขงขันทางดานธุรกจิการบินภายใตพระราชบญัญัติ

การแขงขันทางการคา พ.ศ. 2560 และการคุมครองผูบริโภคในฐานะผูโดยสาร 

  

1.5 วิธีการดําเนนิการศึกษา 

เพื่อใหบรรลุตามวัตถุประสงคในการศึกษาวิจัยตามที่ไดกําหนดไวในขางตน ในการศึกษา

ประเด็นปญหาดังกลาวน้ี การศึกษาคนควาในสารนิพนธฉบบัน้ีจะใชวิธีการศึกษาทีส่ําคัญ 2 ประการ 

กลาวคือ การวิจัยเอกสาร (Documentary Research) และการวิจัยเปรียบเทียบ (Comparative 

Study)  

1.5.1 การวิจัยเอกสาร (Documentary Research)  

จะเปนการศึกษาถึงแนวความคิด ทฤษฎี และหลักกฎหมายตาง ๆ ที่มีผลใชบังคับเกี่ยวกบั

ธุรกิจการบินพาณิชยตนทุนตํ่าโดยเฉพาะอยางย่ิงมาตรการในการเขาสูตลาดของผูประกอบการซึง่เปน

ผูประกอบการตางดาว โดยจะทําการศึกษาทั้งกฎหมายภายในประเทศ กฎหมายตางประเทศและ

กฎหมายระหวางประเทศเพื่อใหทราบวากฎหมายแตละระบบน้ัน (Jurisdiction) น้ันมีการกําหนด

หลักเกณฑไวอยางไร โดยการคนหาขอมูล ทัง้ทางเอกสาร และการรวบรวมขอมลูทั้งจากหนังสือ 

บทความทางวิชาการ เอกสารทางวิชาการทีส่ําคัญ ตัวบทกฎหมาย และงานวิจัย ทั้งในสวนทีเ่ปน

ภาษาไทย และภาษาตางประเทศ รวมไปถึงฐานขอมลูออนไลนและอินเตอรเน็ต 

1.5.2 การศึกษาเชิงเปรียบเทียบ (Comparative Study) 

การศึกษาเชิงเปรียบเทียบน้ี วัตถุประสงคที่สําคัญเพื่อใหทราบวา กฎหมายไทยตลอดจน

กฎหมายตางประเทศและกฎหมายระหวางประเทศไดบัญญติั หรือกําหนดไวเหมือน หรือแตกตางกัน

อยางไร ทั้งน้ี วัตถุประสงคในการใชวิธีการศึกษาดังกลาวน้ีเพื่อใหทราบวากฎหมายในแตละระบบน้ัน

ไดนําเอาแนวความคิดหรือทฤษฎีใดมาปรบัใชกับกฎหมายของประเทศไทย โดยเฉพาะอยางย่ิงในกรณี

ที่ประเทศไทยจะตองปรับปรุงกฎหมายของตนเองเพื่อใหสอดคลองกบัพันธกรณีระหวางประเทศไทย 

กฎหมายไทยควรปรับปรงุไปในทิศทางใดเพื่อใหสอดคลองและเหมาะสมกับประเทศไทยมากที่สุด 
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1.6 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรบั 

จากการกําหนดวิธีการศึกษา ตลอดจนเน้ือหาในการศึกษาสภาพปญหาตามที่กําหนดไวใน

สารนิพนธฉบบัน้ี ผูศึกษาคาดวาประโยชนที่ผูศึกษาและประเทศไทยจะไดรับน้ัน กลาวคือ 

1.6.1 การศึกษาในสภาพปญหาที่ไดกําหนดไวดังกลาวขางตนน้ีจะทําใหผูศึกษาและผูทีอ่าน

สารนิพนธฉบบัน้ีจะไดทราบเกี่ยวกบับทบัญญัติแหงกฎหมายไทยที่เกี่ยวกบัธุรกจิการบินพาณิชยใน

ดานขนสวนมวลชน อีกทั้งยังมุงหวังเพื่อใหทราบเกี่ยวกบัความตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ที่เกี่ยวกับธุรกจิการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนในฐานะที่ประเทศไทยเปนรัฐสมาชิกขององคการ

ระหวางประเทศดังกลาวน้ีทีม่ีหนาทีท่ี่จะตองปฏิบัติตามพันธกรณีของความตกลงระหวางประเทศ 

รวมไปถึงเพื่อใหทราบถึงกฎหมายเกี่ยวกบัธุรกจิการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของประเทศ

สมาชิกอาเซียนทีส่ําคัญ ตลอดจนศึกษาเปรียบเทียบกบักฎหมายของไทย 

1.6.2 ประการตอมา การศึกษาประเด็นปญหาดังกลาวน้ี ผูศึกษาไดมุงหวังเพื่อใหทราบถึง

ผลกระทบตอกฎหมายธุรกจิการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของไทยภายใตกรอบกติกาและความ

ตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึ่งอาจสงผลใหประเทศไทยจําเปนที่จะตองปฏิรูปกฎหมายของ

ไทยเพื่อใหมีความทันสมัยดังเชนนานาอารยะประเทศและเพื่อใหสอดคลองกับพันธกรณีระหวาง

ประเทศทีป่ระเทศไทยมอียูและจะตองปฏิบัติตามน่ันเอง 

1.6.3 และประการสุดทาย ผูศึกษาคาดหวังวาเมื่อไดทําการศึกษาประเด็นปญหาดังกลาวน้ี

แลว จะทําใหเราไดทราบถึงลักษณะของพันธกรณี รวมไปถึงหลักเกณฑของกฎหมายของนานาอารยะ

ประเทศทีม่ีผลในการบังคับใชกบัธุรกจิการบินพาณิชยที่มผีลใชบังคับอยูในปจจบุัน โดยเฉพาะจาก

ความตกลงของอาเซียนและกฎหมายภายในของประเทศสมาชิกอาเซียนเพื่อใหไดมาซึ่งแนวทางการ

แกไขและปรบัปรุงกฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของไทยสําหรบัรองรบั

การดําเนินนโยบายการเปดนานฟาเสรีอาเซียน 

 

1.7 คําถามการวิจัย 

เพื่อใหบรรลุตามวัตถุประสงคในการศึกษาของสารนิพนธฉบบัน้ี ผูศึกษาไดกําหนดคําถามใน

การวิจัยไวดังตอไปน้ี กลาวคือ 

1.7.1 ประการแรกเมื่อประเทศไทยไดเปดเสรีธุรกิจการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชน

ภายใตกรอบอาเซียน จะสงผลกระทบตอกฎหมายภายในอยางไร แลวจะสมควรดําเนินการแกไข

กฎหมายภายในที่มีอยูอยางไร 

1.7.2 ประการตอมาหากไดรับผลกระทบจากในสวนขางตนแลว ประเทศไทยสมควรไหมที่

จะตองต้ังขอสงวนของกฎหมายภายในสวนธุรกิจการบนิพาณิชยดานขนสงมวลชนอยางไรแลวจาก
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การศึกษาเปรียบเทียบกฎหมายของตางประเทศน้ันจะสามารถนํามาปรับใชกับกฎหมายไทยอยางไร

หรือไม 

1.7.3 ประการสุดทาย จากในสวนขอ 1 และ ขอ 2 ขางตน ขอสงวนทีป่ระเทศไทยจะต้ัง

สมควรหรือมีความเหมาะสมเพียงพอแลวหรอืไมอยางไรเมือ่เทียบกับผลประโยชนที่ประเทศไทยตอง

เสียไป 

 

1.8 เคาโครงการศึกษา 

ดังที่ในขางตนผูศึกษาไดกลาวถึงความเปนมาและความสําคัญของปญหาทางกฎหมายกรณี 

การเปดเสรกีารบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของไทยภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตลอดจน

วัตถุประสงค สมมติฐานขอบเขต วิธีการดําเนินการศึกษา และประโยชนที่คาดวาจะไดรบัจากการศึกษา

เรื่องดังกลาวดังน้ันเพือ่ใหสารนิพนธฉบบัน้ีมีความสมบรูณครบถวนและเปนไปตามวัตถุประสงคของ

การศึกษาผูศึกษาจึงไดวางกรอบแนวทางการศึกษาทีจ่ะปรากฏในบทถัดไป ดังตอไปน้ี 

บทที่ 2: เปนการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของกับการเปดเสรีการบินพาณิชยภายใตประชาคม

เศรษฐกจิอาเซียน ซึ่งจะทําการศึกษาคนควาและทบทวนขอมูลในสวนทีเ่ปนหลักการ แนวคิด ทฤษฎี 

และความเปนมาของการเปดเสรกีารบินพาณิชยภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ประกอบดวย

หลักการของกฎหมายระหวางประเทศ ไดแก หลักการทําสนธิสัญญา หลักความรบัผิดชอบระหวาง

ประเทศ และการปรับใชกฎหมาย แนวคิดเกี่ยวกับการเปดเสรีการคาและบรกิารระหวางประเทศ

แนวคิดเกี่ยวกับการรวมกลุมทางเศรษฐกิจระหวางประเทศลกัษณะของการคาบริการธุรกจิการบิน

แนวคิดและหลักการของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และรวมถึงความเปนมาของการเจรจาตามกรอบ

ความตกลงการคาบรกิารของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement Service: AFAS) ตลอดจน

ขอยกเวนในการเปดเสรีธุรกจิบริการตามที่ไดกําหนดไวในความตกลงการคาบริการของอาเซียน (AFAS) 

วามีการกําหนดไวอยางไรและจะนํามาใชกบัประเทศไทยไดอยางไร หากประเทศไทยมีความจําเปนที่

จะตองกลาวอางขอยกเวนดังกลาวน้ี 

บทที่ 3: เปนการศึกษาบทบญัญัติทางกฎหมายที่เกี่ยวของกบัการเปดเสรีการบินพาณิชย

ภายใตประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน โดยจะแบงอธิบายออกเปน 3 สวน คือ (1) กฎหมายระหวาง

ประเทศ ไดแก ความตกลงทั่วไปวาดวยการคาบริการ (General Agreement on Trade in 

Services: GATS) กรอบความตกลงการคาบริการของอาเซยีน (ASEAN Framework Agreement 

Service: AFAS) ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่ของการบรกิารขนสง

ผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalization of 

Passenger Air Services) และความตกลงอาเซียนวาดวยการบรกิารขนสงทางอากาศ (ASEAN 

Multilateral Agreement on Air Services) (2) กฎหมายเกี่ยวกับการบินพาณิชยในดานขนสง
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มวลชนของตางประเทศ ซึ่งจะทําการศึกษากฎหมายของตางประเทศอันเปนแมแบบที่สําคัญ อาทิ 

ประเทศสหรัฐอเมริกา ปละสหภาพยุโรป และ (3) กฎหมายของประเทศไทย ซึง่ในที่น้ีจะทําการศึกษา

บทบญัญัติทางกฎหมายตาง ๆ ไดแก พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกาศของคณะ

ปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2515 และพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตาง

ดาว พ.ศ. 2542 เพื่อจะไดนําไปศึกษาเปรียบเทียบเพือ่วิเคราะหระหวางกฎหมายไทยกบัตางประเทศ 

รวมถึงกฎหมายของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่เกี่ยวกับการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนดวย 

บทที่ 4: เปนการวิเคราะหปญหากฎหมายที่เกี่ยวกบัการเปดเสรีการบินพาณิชยในดานขนสง

มวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยนําขอมลูทําการรวบรวมไวในบทที่ 2 และบทที่ 3 มา

ใชในการวิเคราะหปญหาดังกลาว เพื่อใหไดมาซึ่งแนวทางในการแกไขปญหาตอไป 

บทที่ 5: เปนสวนของบทสรุปและขอเสนอแนะ กลาวคือ ผูศึกษาจะทําการสรุปสาระสําคัญ

ของการศึกษาในภาพรวมของประเด็นปญหากฎหมายที่เกี่ยวกับการเปดเสรีการบินพาณิชยในดาน

ขนสงมวลชนของไทยภายใตประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน รวมทั้งเสนอแนะแนวทางการแกไขกฎหมาย

ที่เกี่ยวของอนุวัตรการกฎหมายของไทยใหมีความสอดคลองกับกรอบกฎหมายทีป่ระชาคมเศรษฐกจิ

อาเซียนกําหนดไว 



บทท่ี 2 

หลักการ แนวคิด ทฤษฎี และความเปนมาเก่ียวกับการเปดเสรีการบินพาณิชย 

 

2.1 บทนํา 

การบิน (Aviation) เปนการขนสงทางอากาศในลักษณะที่เปนการลําเลียงคน สัตว และ

สิ่งของ จากทีห่น่ึงไปยังทีห่น่ึง โดยใชยานพาหนะเคลื่อนที่ไปในอากาศ ทั้งน้ีการปฏิบัติในการขนสง

ทางอากาศโดยทั่วไปจะดําเนินการโดยผูสงสินคาเขาทําสญัญากับผูขนสงสินคา และผูขนสงสินคาจะ

รับภาระหนาที่ในการขนสงใหเสร็จถึงผูรับสินคา ทั้งน้ีผูขนสงอาจเปนไดทั้งบริษัทสายการบิน หรือ

บริษัทขนสงระหวางประเทศก็ได 

แตเดิมมนุษยเริ่มมีความเช่ือที่วา มนุษยเองก็สามารถลองลอยบนฟาหรือทําการบินได

เชนเดียวกันกับการบินของสิง่มีชีวิตอื่นเชน นก หรอืแมลงตาง ๆ ซึ่งความเช่ือดังกลาวเปนแรงผลักดัน

ใหเกิดการแสวงหาวิธีการในการบินของมนุษย โดยไดมีนักปราชญหลายทานไดพยายามคิดคนวิธีการ

ตาง ๆ เพื่อทําใหมนุษยสามารถบินได อาท ิ

- อริสโตเติล (Aristotle, 384 B.C.) นักปรัชญาชาวกรีกไดต้ังคําถามวา อากาศคือ

อะไร ประกอบดวยอะไรบาง มนุษยเราสามารถบินหรือเดินทางไปในสิง่ทีเ่ราเรียกกันวาอากาศได

หรือไม โดยอริสโตเติลพยายามคิดคนหาคําตอบดวยตนเองจนไดขอสรุปวา อากาศน้ันมีมวล มีนํ้าหนัก

และถือวาเปนของไหล ซึ่งแนวคิดของอรสิโตเติลดังกลาวสงผลใหนักปรัชญาและนักฟสิกสในยุคตอมา 

เชน กาลิเลโอ กาลเิลอี (Galileo Galilei) แบลซ ปาสคาล (Blaise Pascal) และโรเจอร เบคอน 

(Roger Bacon) ทําการคนควาทดสอบและใหคําจํากัดความของอากาศวาเปนกาซทีส่ามารถอัดตัวได 

และความกดดันของอากาศจะลดลงเมื่อระยะสูงเพิ่มข้ึน รวมทั้งกฎของอารคีเมดีส (Archimedes' 

Principle) ซึ่งเปนเรื่องเกี่ยวกบัแรงลอยตัวและการแทนที่1 

- เลโอนารโด ดา วินซี่ (Leonardo da Vinci, 1452-1519) อัจฉริยะบุคคลชาว

อิตาลี ไดทําการศึกษาศาสตรดานการบินอยางจรงิจงัจากการสงัเกตุการทํางานของปกนกตลอดจน

ประมวลความรูดานอากาศพลศาสตรจากนักคิดในอดีต จนในที่สุดเขาไดออกแบบปก ขอตอ แขนกล

ตาง ๆ เลียนแบบกระดูกและกลามเน้ือของนก โดยต้ังช่ือวา “ออรนิฮอปเตอร” (Ornithopters) ซึ่ง

ถือเปนอากาศยานตนแบบทีห่นักกวาอากาศแบบแรกที่ใชกําลังของกลามเน้ือจากแขนของมนุษยไป

ขยับปกใหกระพือ พื่อทําใหเกิดแรงพยุงหรือแรงลอยตัวข้ึน ทั้งน้ีดาวินซี่ไดสรุปไววามนุษยสามารถข้ึน

ทําการบินไดดวยการอาศัยกลไกซึ่งสามารถทดแทนกลามเน้ือและแรงพยุงตัวในอากาศ แตเทคโนโลยี

                                                             
1 ประทีป ศิริสุวรรณกูล, ประวัติความเปนมาของการพัฒนาวิศวกรรมอากาศยานพาณิชยไทย

[Online], 8 เมษายน 2560. แหลงที่มา http://www.eitcomputer.com/articles/165-2013-12-14-01-27-39. 
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ในยุคของดาวินซี่ยังไมสามารถรองรบัความตองการของศาสตรดังกลาวได เชนน้ีเมื่อใดก็ตามทีม่นุษยมี

วิทยาการดานกลไกและวัสดุศาสตรเพียงพอแลวการข้ึนบินของมนุษยกจ็ะเปนไปได2 

- ในป ค.ศ. 1783 พี่นองตระกูลมองโกฟแยร ประกอบดวย โฌแซ็ฟ-มีแชล มงกอลฟ

เย (Joseph-Michel Montgolfier) ไดประสบความสําเร็จในการสรางบอลลูนอากาศรอนขนาดใหญที่

สามารถบรรทุกคน 2 คน ใหลอยข้ึนไปในอากาศได และตอมาไดนําเครื่องยนตขนาดเล็กติดต้ังบน

บอลลูนเพื่อใหสามารถบังกบัทิศทางไดบาง3 

- ในระหวางป ค.ศ. 1773 ถึง ค.ศ. 1857 เซอร จอรจ เคยเลย (Sir George 

Cayley) แหงอังกฤษ ผูไดพยายามเผยแพรทฤษฎีเบื้องตน เกี่ยวกับแรงของอากาศทีม่ากระทําตอปก 

โดยที่ปกไมตองเคลื่อนไหวหรือขยับข้ึนลงเหมือนอยางนก โดยเนนความสําคัญของมุมทีป่กกระทํากับ

ทิศทางของกระแสลม หรอืทิศทางการเคลื่อนที่ ซึ่งเรียกวา มุมปะทะ ตลอดจนทําใหมีสวนโคงมนทีผ่ิว

ปกดานบนซึ่งจะมผีลในการเพิม่แรงลอยตัวใหกับปกดีกวาปกแบบแผนเรียบ ทั้งน้ีเคยเลยไดทําการ

สรางเครื่องรอนตนแบบที่มปีก ลําตัว และหาง ซึ่งก็ไดผลอยูในระดับหน่ึง การบังกบัควบคุมยังมี

เสถียรภาพมากนัก ซึ่งตอมาในป ค.ศ. 1853 เคยเลยไดสรางอากาศยานประเภทหนักกวาอากาศ

ปราศจากเครือ่งยนต (เครื่องรอน) และไดทําการบินทดสอบโดยปลอยลงมาจากที่สงูไดเปนผลสําเรจ็4 

- ในป ค.ศ. 1892 ออตโต ลิเลียนทาล (Otto Lilienthal) นักประดิษฐชาวเยอรมัน 

ไดประสบผลสําเร็จในการออกแบบเครื่องรอนที่สามารถลดแรงตานและใหแรงยกสงูได โดยทําการบิน

ทดสอบดวยตนเองมากกวาสองพันเที่ยว อยางไรก็ดี ลเิลียนทาลไดเสียชีวิตลงในการบินทดสอบเครือ่ง

รอนในป ค.ศ. 1896 ทั้งน้ีลิเลียนทาลไดรับการยกยองใหเปนผูพิสจูนวา อากาศยานที่หนักกวาอากาศ

สามารถบินไดจรงิ โดยรปูทรงของเครื่องรอนที่ลเิลียนทาลใชบินในขณะน้ันคือตนแบบของ Hang 

Glider ที่ใชบินกันอยางแพรหลายในปจจุบัน5 

 

 

 

 

 

 

                                                             
2 เรื่องเดียวกัน. 
3 ปยวรรณ ปนิทานเต, “กวาจะมาเปนเครื่องบิน”, Moment of Discovery & Invention, (ตุลาคม-

ธันวาคม 2549): 17. 
4 ประทีป ศิริสุวรรณกูล, ประวัติความเปนมาของการพัฒนาวิศวกรรมอากาศยานพาณิชยไทย. 
5 ปยวรรณ ปนิทานเต, “กวาจะมาเปนเครื่องบิน”, 17. 



13 

ภาพที่ 2.1: ออตโต ลิเลียนทาล และเครื่องรอนของเขา 

 

 
 

ที่มา: มีสาระ 10 นักประดิษฐที่เสียชีวิตดวยสิ่งที่ตนเองสรางข้ึน เพื่อช่ือเสียงมันตองเสี่ยง. (2560). 

สืบคนจาก https://baabin.com/171451/. 

 

ตอมาในตนคริสตศตวรรษที่ 20 สองพี่นองตระกูลไรท (Wilbur & Orville Wright) ชาว

อเมริกัน อาศัยอยูที่เมือง Kitty Hawk มลรัฐ North Carolina เริ่มทดลองการบินดวยเครื่องรอนซึ่ง

สรางข้ึนโดยใชขอมลูของออตโต ลเิลียนทาล แตการทดลองบินในชวงน้ันประสบความลมเหลวโดย

ตลอด และไดคนพบวาเครื่องบินควรมหีางและมีอปุกรณควบคุมอยูทีป่ลายปก โดยมีเชือกโยงจากที่น่ัง

ของนักบินไปยังปลายปกทั้ง 2 ขาง เพื่อปรับมุมทีป่ลายปกขางใดขางหน่ึงใหสามารถเลี้ยวไดเชนเดียว 

กับนกที่ใชกลามเน้ือปกของมันในการบิน ทําใหตอมาทัง้คูตัดสินใจสรางปกข้ึนมาโดยใชขอมลูที่ตนเอง

ไดศึกษา และสรางเครื่องรอนที่มีความยาวของปกถึง 32 ฟุต และกวาง 5 ฟุต ถือเปนยานลําแรกที่

สามารถควบคุมการบนิไดทกุทิศทาง โดยไดทําการทดลองบนิมากกวา 800 เที่ยว และสามารถแก 

ปญหาตาง ๆ ที่เกิดข้ึนได 

จากน้ันในป ค.ศ. 1903 สองพี่นองตระกลูไรทไดออกแบบยานใหมเปนเครือ่งบินสอง

เครื่องยนต ปกสองช้ัน โดยนําเครื่องยนตกําลงั 12 แรงมา มาติดไวที่กลางปกสองช้ันดวย6 และวันที่ 

17 ธันวาคม ค.ศ. 1903 สองพี่นองตระกลูไรท ไดนําเครือ่งบินลําดังกลาวต้ังไวบนรางเพื่อทําการ

ทดลองบรเิวณเนินทรายกวางใหญในรัฐ Carolina โดยเมื่อติดเครื่องแลวนําเครื่องบินเคลื่อนตัวไป

ดานหนา ปรากฏวาเครื่องบินไดเรงทําความเร็วและลอยตัวข้ึนจากพื้นบินไดระยะทางประมาณ 200 

ฟุต แลวก็รอนลงบนพื้นทรายอยางปลอดภัย ซึ่งในการบินครั้งน้ีสามารถทําการบินโดยเรงความเร็ว

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

2017. Available from https://www.grc.nasa.gov/WWW/k-12/UEET/StudentSite/historyofflight.html. 
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จนถึง 80 กิโลเมตรตอช่ัวโมง และสามารถลอยอยูเหนือพื้นไดนาน 12 วินาที ซึ่งถือเปนประวัติศาสตร

การบินครั้งสําคัญที่อากาศยานประเภทหนักกวาอากาศบินไดสําเรจ็ หลังจากน้ันเปนตนมาก็ไดมกีาร

ประดิษฐคิดคนเครือ่งบินหลากหลายรูปแบบจนถึงปจจบุัน 

ในระหวางสงครามโลกครัง้ที่ 2 (ค.ศ. 1939-1945) เครื่องบนิไดรับการพัฒนาข้ึนอยางมาก 

เน่ืองจากการสูรบทางอากาศของประเทศเยอรมันกบัประเทศอังกฤษ ซึ่งตางฝายตางไดปรบัปรุง

เครื่องบินรบใหมีประสทิธิภาพเพื่อใชในการทิ้งระเบิด และใชขับไลตอสูสกัดกั้นฝายศัตรู โดยในการรบ

น้ีประเทศเยอรมันไดมกีารนําเครื่องบินไอพน หรือ Jet มาใชดวย7 

โดยในเดือนพฤศจิกายน ค.ศ. 1944 รัฐบาลของประเทศสหรัฐอเมริกาไดสงสาสนไปยัง

ประเทศทีเ่ปนพันธมิตรและประเทศที่เปนกลางรวม 55 ประเทศ เพื่อเขารวมลงนามในเรื่องขอตกลง

ช่ัวคราววาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ ณ เมืองชิคาโก ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึง่ปรากฏวามี

ผูเขารวมทั้งสิ้น 52 ประเทศ รวมถึงประเทศไทยดวย และเมือ่วันที่ 7 ธันวาคม ค.ศ. 1944 ผูแทน

ประเทศตาง ๆ ไดมีการลงนามในกรรมสารสุดทาย (Final Act)8 และขอตกลง 4 ประการ ไดแก9 

1) ขอตกลงช่ัวคราววาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ (An Interim 

Agreement on International Civil Aviation) โดยขอตกลงน้ีกอใหเกิดองคการช่ัวคราวของการบิน

พลเรือนระหวางประเทศ (Provisional International Civil Aviation Organization: PICAO)  

ข้ึนระหวางทีร่ออนุสัญญาชิคาโก ที่จะมีผลบงักับใชวันที่ 4 เมษายน ค.ศ. 1947 

2) อนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ (A Conventionon 

International Civil Aviation 1944) หรือที่เรียกวา อนุสญัญาชิคาโก 1944 (Chicago Convention 

1944) 

3) ขอตกลงระหวางประเทศวาดวยการบรกิารการบินผานแดน (1944 International 

Air Services Transit Agreement) ซึ่งมีองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International 

Civil Aviation Organization: ICAO) เปนองคการทีม่ีอํานาจในการบังกบัใชขอตกลงฉบับน้ี 

4) ขอตกลงวาดวยการขนสงระหวางประเทศ (1944 International AirTransport 

Agreement) 

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

org/posts/180178. 
8 กรรมสารสุดทาย (Final Act) หมายถึง เอกสารซ่ึงรวบรวมผลการประชุมขั้นสุดทายเพื่อสรุปอนุสัญญามี

การสรุปสาระสําคัญของการประชุม ระบุรัฐหรือประมุขของรัฐที่เขารวมประชุม ผูแทนซ่ึงรวมเจรจา และเอกสารซ่ึงที่

ประชุมรับรอง นอกจากน้ียังระบุมติ แถลงการณ และขอเสนอแนะซ่ึงที่ประชุมยอมรับแตไมไดบรรจุไวเปนบทบัญญัติ

ของอนุสัญญา บางกรณีกรรมสารสุดทายยังระบุการตีความบทบัญญัติในเอกสารทางการซ่ึงที่ประชุมรับรองดวย. 
9 พรนพ พุกกะพันธุ, ธุรกิจการบิน Airline Business, (กรุงเทพฯ: จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548), 2-4. 
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ทั้งน้ีเมื่ออนุสัญญาชิคาโกมีผลใชบังกบัในวันที่ 4 เมษายน ค.ศ. 1947 สงผล PICAO สิ้นสุดลง 

และไดมีการโอนทรัพยสินของ PICAO ไปยัง องคการการบนิพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) กระทัง่

เมื่อสงครามโลกครั้งที่ 2 สิ้นสุดลง เครือ่งบินที่ใชในสงครามก็ไดถูกดัดแปลงเพื่อนํามาใชกบัธุรกจิการบิน

ประกอบกบัความนิยมในการเดินทางดวยเครื่องบินไดขยายตัวอยางกวางขวาง อีกทั้ง ICAO ไดพัฒนา

กิจการขนสงทางอากาศระหวางประเทศจึงทําใหธุรกจิการบนิเริ่มมีวิวัฒนาการกาวหนาไปอยางรวดเร็ว10 

ปจจุบันธุรกิจการขนสงทางอากาศ (Aviation Business) หรือการบินพาณิชย (Commercial 

Aviation) หมายถึง การบินทีม่ีบําเหน็จหรือสินจาง การบินพาณิชยเปนการบินทีจ่ัดอยูในประเภทของ

การบินพลเรือน (Civil Aviation) ซึ่งการบินพลเรือนน้ันอาจมีบําเหน็จหรอืสินจางหรือไมก็ได การบินใด

ก็ตามที่ไมมีวัตถุประสงคทางการทหารแลว ถือเปนการบินพลเรือนทัง้สิ้น11 ซึ่งการบินพาณิชยสามารถ

แบงออกเปน 2 ประเภทใหญ ๆ คือ ประเภททีห่น่ึง ธุรกจิสายการบิน (Airline Business) หมายถึง 

ธุรกิจทีท่ําหนาทีบ่รกิารรับ-สงคนโดยสารทางอากาศ และประเภททีส่อง การขนสงสินคาพสัดุภัณฑทาง

อากาศ (Airfreight Business) หมายถึง ธุรกิจที่ทําหนาที่บรกิารขนสงสินคาพสัดุภัณฑทางอากาศ12 

 

2.2 หลักกฎหมายท่ีเก่ียวกับการบินพาณิชยระหวางประเทศ 

ความตกลงของประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนทีเ่กี่ยวกับการเปดเสรีการบินน้ันมลีักษณะเปน

ขอตกลงระหวางประเทศที่จัดทําข้ึนระหวางประเทศสมาชิกอาเซียนซึง่เปนไปตามกฎหมายระหวาง

ประเทศโดยมกีารจัดทําเปนลายลักษณอักษร จึงถือไดวาเปนสนธิสัญญาตามหลักการของกฎหมาย

ตางประเทศ เชนน้ี ในการศึกษาความตกลงของประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนที่เกี่ยวกบัการเปดเสรีการ

บินดังกลาวจึงมีความจําเปนตองทําการศึกษาถึงหลกัการเกีย่วกับการบินพาณิชยระหวางประเทศ การ

เปดเสรกีารคาและบริการระหวางประเทศ แนวคิดเกี่ยวกับการรวมกลุมทางเศรษฐกจิระหวางประเทศ 

ลักษณะของการคาบริการธุรกิจการบิน รวมทั้งแนวคิดและหลักการของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

เพื่อใหสามารถนํามาวิเคราะหปญหาทางกฎหมายไดอยางสมบูรณ 

2.2.1 หลักการเก่ียวกับการบนิพาณิชยระหวางประเทศ 

ในการสรางมาตรการตาง ๆ ของประเทศไทยเกี่ยวกับการประกอบธุรกจิการบินพาณิชย

ระหวางประเทศ จําเปนตองมีการพจิารณาสนธิสัญญาตาง ๆ ที่ประเทศไทยไดทําข้ึนกบันานาประเทศ 

เพื่อปองกันมิใหเกิดขอพิพาทระหวางรัฐที่เกี่ยวของกับธุรกิจ โดยในสวนน้ีจะมุงเนนศึกษาถึงหลกัการ 

                                                             
10 อนันตไชย ศักดิ์เดชยนต, การคุมครองสิทธิของผูโดยสารเคร่ืองบิน: ศึกษากรณีในประเทศไทย 

(วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขากฎหมายธุรกิจ คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2553), 14. 
11 ทศพร ลีพึ่งธรรม, การเขาสูตลาดในประเทศไทยของผูประกอบการขนสงทางอากาศ (วิทยานิพนธ  

นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขากฎหมายธุรกิจ บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2540), 28. 
12 พรนพ พุกกะพันธุ, ธุรกิจการบิน Airline business, 1. 
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พื้นฐานที่เกี่ยวของกับการคาบริการดานการบินพาณิชยระหวางประเทศเปนสําคัญ 

2.2.1.1 หลักความโปรงใส (Transparency) 

ในการจัดทําขอตกลงทางการคาและการบริการระหวางประเทศ ความโปรงใสถือ

เปนหัวใจสําคัญ ซึง่ตามขอตกลงทั่วไปวาดวยการคาบริการ (General Agreement on Trade in 

Services: GATs) ขององคการการคาโลก (World Trade Organization: WTO) อันเปนขอตกลง

ระหวางประเทศทีป่ระเทศไทยไดเขาผูกพันและมพีันธกรณีตอขอตกลงดังกลาว ซึ่ง GATs ไดกําหนด

ในเรื่องของความโปรงใสในการคาบริการระหวางประเทศไววา ประเทศสมาชิกจะตองมกีารเปดเผย

ขอมูลทางดานกฎหมาย กฎระเบยีบ ข้ันตอนการบรหิาร ควบคุมตลอดจนการเปลี่ยนแปลงของกฎ 

ระเบียบตาง ๆ รวมถึงขอตกลงกบัตางประเทศที่กระทบตอขอตกลงทั่วไปวาดวยการคาบรกิารตอ

สาธารณะดวย ทั้งน้ีเพือ่ประโยชนในการขยายการคาเสรรีะหวางประเทศ และทําใหมาตรการตาง ๆ 

ดานการคาและการบริการเกิดความชัดเจน ไมคลุมเครือ13 

                                                             
13 General Agreement on Trade in Services Article IIITransparency 

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

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

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

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

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

bemade otherwise publicly available. 

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

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

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

Agreement. 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

any otherMember, which it considers affects the operation of this Agreement.” 
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แตอยางไรก็ตามตองไมมีการเปดเผยขอมลูทีเ่ปนความกบัทีอ่าจจะขัดขวางตอการ

บังคับใชกฎหมาย หรือขัดตอผลประโยชนสาธารณะ หรือทีอ่าจจะกระทบตอผลประโยชนทางการคา

ที่ชอบดวยกฎหมายของบริษัทมหาชนใด ๆ ตลอดจนตองใหบริการขอมลูเกี่ยวกบักฎหมายหรือ

ขอบังคับตาง ๆ ตามคําขอของประเทศภาคีสมาชิกอื่น ๆ ดวยและตองจัดใหมีศูนยตอบขอซกัถาม 

(Enquiry Points) เพื่อเปดโอกาสใหประเทศภาคีสมาชิกอื่น ๆ ไดรับทราบขอมลูเกี่ยวกบักฎหมาย 

ตาง ๆ ของประเทศสมาชิกหลักความโปรงใสน้ีจะทําใหเกิดประโยชนกบัประเทศสมาชิกในการทีจ่ะ

รับทราบขอมูลจากประเทศสมาชิกอื่น ๆ วามีการกําหนดกฎระเบียบทางดานบริการไววาอยางไร  

และมีการเปลี่ยนแปลงอยางไรในกรณีทีม่ีการเปลี่ยนแปลงกฎ 

2.2.1.2 หลักการปฏิบัติเยีย่งคนชาติ (National Treatment) 

หลักการปฏิบัติเย่ียงคนชาติ เปนหลักการพื้นฐานทีส่ําคัญ ซึง่ปรากฏอยูในขอตกลง

ทั่วไปวาดวยการคาบริการ โดยกําหนดใหประเทศภาคีสมาชิกจะตองใหการปฏิบัติกับผูประกอบธุรกจิ

บริการจากประเทศสมาชิกอื่นในสาขาที่ไดระบุไวในคํามั่นเฉพาะอยางเทาเทียมกบัหรือไมนอยไปกวา 

ผูประกอบกจิการของประเทศสมาชิกนัน ไดรับ โดยที่พันธกรณีในการปฏิบัติเย่ียงคนชาติในการคา

บริการจะใชไดกับเฉพาะสาขาบรกิารตามที่ระบุไวในตารางขอผูกพันเฉพาะเทาน้ัน หากประเทศ

สมาชิกมีการสรางมาตรการหรือกฎเกณฑใดข้ึนมาบงักับใชกบัผูประกอบกิจการในบริการตามที่ตนได

ระบุไวในรายการคํามั่นเฉพาะแลว การนํากฎเกณฑน้ันมาใชบังกบักับผูประกอบกจิการตองเปนไป

อยางเทาเทียมกันไมวาผูประกอบกจิการดังกลาวจะเปนคนชาติของตนหรือของประเทศภาคีสมาชิกอื่น 

ทั้งน้ีประเทศภาคีสมาชิกอาจกําหนดในขอผูกพันเฉพาะเปนการยกเวนหลกัการที่

กลาวขางตนก็ได14 โดยอาจกําหนดใหประเทศภาคีสมาชิกมกีารปฏิบัติตอผูประกอบการของประเทศ

ภาคีสมาชิกอื่นแตกตางจากผูประกอบกิจการของประเทศตน แตการกําหนดขอยกเวนน้ียังคงอยู

ภายใตเงื่อนไขที่วา การปฏิบัติที่แตกตางน้ันจะตองไมทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขในการแขงขัน

อันเปนประโยชนตอผูประกอบกจิการของตนมากกวาผูประกอบกจิการบริการเดียวกัน หรือในสาขาที ่

เหมอืนกันของประเทศภาคีสมาชิกอื่น15  

                                                             
14 General Agreement on Trade in Services Article XVII National Treatment 

“2. A Member may meet the requirement of paragraph 1 by according to services and 

service suppliers of any other Member, either formally identical treatment or formally different 

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

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

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

the Membercompared to like services or service suppliers of any other Member.” 
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นอกจากน้ีประเทศภาคีสมาชิกยังสามารถกําหนดกฎเกณฑทีต่นจะปฏิบัติตอผู

ประกอบกจิการของชาติอื่นแตกตางจากผูประกอบกจิการในประเทศของตนไดดวยการต้ังขอจํากัด 

ในการเปดเสรีการคาบริการไวในตารางขอผูกพันเฉพาะ การกําหนดสาขาทีจ่ะเปดเสรีการคาบริการ 

การกําหนดรูปแบบของการคาบริการทีจ่ะเปดเสรี หรือการกําหนดเงื่อนไขในการเขาสูตลาดไว  

และอาจกําหนดเงื่อนไขเรื่องขอจํากัดในการปฏิบัติเย่ียงคนชาติไวในตารางขอผูพันเฉพาะก็ได 

2.2.1.3 หลักการเขาสูตลาด 

หลักการเขาสูตลาด (Market Access) เปนหลักการทีเ่กี่ยวกับการเขามาลงทุนของ

นักลงทุนตางชาติในประเทศตาง ๆ ซึง่เปนการเขามาแขงขันในการประกอบธุรกจิกบัคนชาติ ทําให

หลายประเทศมกีารกําหนดมาตรการหามมิใหนักลงทุนตางชาติเขามาประกอบกจิการในประเทศของ

ตน เพื่อใหผูประกอบกิจการในประเทศมีความไดเปรียบหรอืความเทาเทียมในการประกอบกิจการ 

อันจะสามารถแขงขันกบันักลงทุนตางชาติได ทั้งน้ีข้ึนอยูกับแตละประเภทของการใหบริการหากผูให

บริการในประเทศมีความสามารถในการแขงขันประเภทใดมากขอจํากัดในการเขาสูตลาดกจ็ะมีนอย 

แตหากผูใหบริการในประเทศมีความสามารถในการแขงขันกับนักลงทุนตางชาตินอย ประเทศน้ันก ็

จะมีการสรางขอจํากัดในการเขาสูตลาดไวมากเพือ่ใหผูประกอบกจิการในประเทศสามารถแขงขัน 

กับตางประเทศได หรือไมก็อาจจะไมอนุญาตใหนักลงทุนตางชาติประกอบกจิการเกี่ยวกบับริการ

ดังกลาวเลยก็ได16 

การเปดเสรกีารบินพาณิชยก็ถือเปนการคาบริการที่เกี่ยวของกับการลงทุนระหวาง

ประเทศเปนอยางมาก เชนน้ีขอจํากัดในการเขาสูตลาดจึงเปนเงื่อนไขสําคัญตอการเปดเสรีการบิน

พาณิชย เพราะหากแตละประเทศมีขอจํากัดในการเขาสูตลาดของการบินพาณิชยอยูมากกจ็ะทําให

การเปดเสรกีารบินพาณิชยก็เปนไปไดยากเชนเดียวกัน จึงอาจกลาวไดวาขอจํากัดในการเขาสูตลาด

เปนอปุสรรคทีส่ําคัญตอการเปดเสรีการคาบริการ ทั้งน้ีประเทศไทยไดมีพันธะตามขอตกลงทั่วไปวา

ดวยการคาบริการ (General Agreement on Trade in Services: GATS) ในขอผูกพันการเปด

การคาเสรีภาคบริการ จํานวน 10 สาขา ไดแก การคาบริการสาขาบริการดานธุรกิจ สื่อสารคมนาคม 

การกอสราง การศึกษา การเงิน การทองเที่ยว การนันทนาการ วัฒนธรรมและการกีฬา การขนสง 

และการจัดจําหนาย โดย GATS ไดกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับขอจํากัดในการเขาสูตลาดบรกิารไววา 

ขอกําหนดในการหามเขาสูตลาดบรกิารของประเทศสมาชิก สามารถกระทําไดใน 2 รูปแบบ คือ 

 

                                                             
16 อรทัย แซเบ, มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจคาปลีก (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหา

บัณฑิต สาขากฎหมายการคาระหวางประเทศ คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2554), 26. 
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1) การต้ังขอจํากัดการเขาสูตลาดในลักษณะการใหบรกิารหรือวิธีการ

ใหบรกิาร (Mode of Supply) ไวในรายการคํามั่นเฉพาะ และอาจจะกําหนดขอจํากัดและเงื่อนไข 

ตาง ๆ เกี่ยวกับการเขาสูตลาดไวก็ไดดวย17 

2) การต้ังขอจํากัดในการเขาสูตลาดใน 6 มาตรการ ดังตอไปน้ี18 

2.1) การจํากัดจํานวนผูใหบรกิาร (Service Supplies) ไมวาจะอยู

ในรูปของการกําหนดจํานวนโควตา อํานาจผกูขาด (Monopolies) หรือการใหสิทธิแกผูบริการแต

เพียงผูเดียว (Exclusive Service Suppliers) หรือมาตรการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกจิ 

(Economic Test) 

2.2) การจํากัดมูลคาของธุรกรรมหรอืสินทรัพยรวมของธุรกจิ

บริการโดยการใหโควตาหรือมาตรการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกิจ 

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

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

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

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

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

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

specified in its Schedule, are defined as: 

(a) limitations on the number of service suppliers whether in the form of numerical 

quotas,monopolies, exclusive service suppliers or the requirements of an economic needs test; 

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

numerical quotas or the requirement of an economic needs test; 

(c) limitations on the total number of service operations or on the total quantity of 

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

therequirement of an economic needs test; 

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

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

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

requirement of an economic needs test; 

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

throughwhich a service supplier may supply a service; and 

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

limiton foreign shareholding or the total value of individual or aggregate foreign investment.” 
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2.3) การจํากัดปรมิาณของหนวยการใหบริการ (Number of 

Service) หรือจํานวนรวมของผลผลิตของสินคาบรกิาร (Quantity of Service Output) โดยการให

โควตาหรือมาตรการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกิจ 

    2.4) การจํากัดจํานวนรวมของบุคคลธรรมดาทีจ่ะเขาทํางานใน

สาขาบรกิารตาง ๆ หรือจํากัดจํานวนของแรงงานทีผู่ประกอบธุรกิจบรกิารอาจวาจางได โดยการให

โควตาหรือมาตรการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกิจ 

    2.5) มาตรการที่จํากัดลักษณะรูปแบบการจัดต้ัง หนวยทาง

กฎหมาย (Legal Entity) หรือการรวมทุนจากตางประเทศ (Joint Venture) ที่สามารถเขามา

ประกอบธุรกิจบริการ 

    2.6) จํากัดการเขามามสีวนรวมของทุน จากตางประเทศในรปูของ

การจํากัดสัดสวนการถือหุนสงูสุดของชาวตางชาติหรือจํากัดมูลคารวมของการลงทุนจากตางประเทศ 

ไมวาโดยการลงทุนของปจเจกบุคคล หรือโดยรวมของชาวตางชาติ 

โดยการต้ังขอจํากัดในการเขาสูตลาดดังกลาวขางตน ประเทศภาคีสมาชิกจะกระทํา

ไดก็ตอเมื่อมกีารกําหนดหลักเกณฑการเขาสูตลาดน้ีไวในรายการคํามั่นเฉพาะแลว โดยมาตรการใน

การจํากัดการเขาสูตลาดดังกลาวจะครอบคลมุถึงมาตรการการจํากัดการเขาสูตลาดในเชิงปริมาณ

ทั้งหมด ซึ่งวัตถุประสงคของมาตรการน้ีก็เพื่อตองการใหการเขาสูตลาดของสาขาบริการเปนไปได

โดยงาย ปราศจากเงือ่นไขการกีดกันของแตละประเทศภาคีสมาชิก และมาตรการดังกลาวก็มิไดเปน

มาตรการในลักษณะทีเ่ปนการเลือกปฏิบัติเสมอไป แตมาตรการที่ใชบงักับโดยทั่วไปก็สามารถถูกใช

เปนเครื่องมือในการกีดกันการเขาสูตลาดได เชน การจํากัดปริมาณของหนวยการใหบริการ เปนตน 

อยางไรก็ดีประเทศภาคีสมาชิกที่ไมไดทําการกําหนดหลักเกณฑการเขาสูตลาดไวในขอผูกพันเฉพาะก็

ไมสามารถนําตามมาตรการทัง้ 6 ขอดังกลาวขางตนมาจํากดัการเขาสูตลาดของประเทศภาคีสมาชิก

อื่น ๆ ขององคการการคาโลกได  

2.2.1.4 สนธสิัญญาท่ีเก่ียวกับการบินพาณชิยระหวางประเทศ 

การบินระหวางประเทศไดเขามามีบทบาทสําคัญอยางมากในอุตสาหกรรมการรบัขน

ทางอากาศตังแตหลงัสงครามโลกครั้งที่ 1 โดยมีการรบัขนทัง้คนโดยสารระหวางประเทศ สัมภาระ 

สิ่งของ ซึง่ในการรับขนดังกลาวไมอาจหลีกเลี่ยงความเสียหายที่อาจเกิดข้ึนในระหวางการบินได แต

เน่ืองจากกฎหมายของแตละประเทศที่มีความแตกตางกันทัง้ในเรื่องของสิทธิ หนาที่ และความรับผิด 

ของผูขนสงตอคนโดยสารหรือการขนสงสิง่ของทางอากาศ ซึง่หากนํามาปรบัใชกับบรบิทของธุรกิจการ

บินระหวางประเทศก็อาจไมเหมาะสม รวมถึงกอใหเกิดปญหาการขัดกันแหงกฎหมายที่นํามาปรบัใชดวย 

เชนน้ีเพื่อใหกฎเกณฑในทางกฎหมายที่เกี่ยวของกับการบินระหวางประเทศเปนไปใน

รูปแบบเดียวกัน ในป ค.ศ. 1929 จึงไดมีการจัดการประชุมระหวางประเทศวาดวยกฎหมายอากาศภาค
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บุคคล ครั้งที่ 2 (Conference Internationale de Droit Privé Aérien: CIDPA) ข้ึน ณ กรุงวอซอร 

ประเทศโปแลนด โดยมีการรบัรองอนุสัญญาเพื่อการทําใหเปนอันหน่ึงอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑบาง

ประการเกี่ยวกับการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศ ค.ศ. 1929 (The Convention for the 

Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air 1929) หรือที่รูจกักัน 

ในนามอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 มีผลใชบังกบัในวันที ่13 กุมภาพันธ ค.ศ. 1933 มีประเทศทีเ่ขา 

รวมเปนภาคีทัง้หมด 124 ประเทศ19 ทั้งน้ีอนุสญัญาวอรซอประกอบดวยวัตถุประสงคสําคัญ 3 ประการ 

ไดแก เพื่อคุมครองอุตสาหกรรมการบินจากหายนะที่อาจเกดิข้ึนในช่ัวขามคืน คุมครองการบินสาธารณะ

โดยกําหนดใหมีการชดใชคาเสียหายโดยไมตองพิสจูนถึงความประมาทเลินเลอ และเพือ่สรางกฎเกณฑ

ความรับผิดชอบของผูขนสงใหเปนไปในรปูแบบเดียวกัน ซึง่อนุสัญญาน้ีกําหนดใหผูขนสงตองรบัผิดตอ

การเสียชีวิต หรือบาดเจบ็ของคนโดยสาร รวมทั้งความเสียหายที่เกิดข้ึนกบัสัมภาระที่อยูในอากาศยาน 

หรือในระหวางการดําเนินการใด ๆ ในการข้ึนหรือลงจากอากาศยาน ทั้งน้ีผูขนสงจะหลุดพนความรบัผิด

ตอเมื่อพสิจูนไดวาตนและตัวแทนไดใชมาตรการทีจ่ําเปนทั้งปวงเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหายน้ันแลว  

หรือพสิจูนวาเปนการพนวิสัยที่จะจัดการมิใหเกิดความเสียหายได หรือเกิดจากความประมาทเลินเลอ 

ของผูเสียหายเอง นอกจากน้ีอนุสญัญาวอรซอยังกําหนดหลกัเกณฑของวิธีการและรูปแบบของการออก

เอกสารเกี่ยวกับการรบัขนใหอยูในรูปแบบเดียวกันดวย20 ซึ่งตอมาภายหลงัก็ไดมีการแกไขเพิ่มเติม

อนุสัญญาวอรซอโดยสนธิสัญญาตาง ๆ อีกหลายฉบบัดังน้ี21 

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

to International Carriage by Air 1929 หรืออนุสัญญาวอรซอ 

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

Certain Rules Relating to International Carriage by Air 1955 หรือพิธีสารเฮก มผีลใชบงักบั

ต้ังแตวันที่ 1 สิงหาคม ค.ศ. 1963 

(3) Convention Supplementary to the Warsaw Convention for 

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

A Person Other Than The Contracting Carrier 1961 หรืออนุสัญญาเพื่อเพิม่เติมอนุสญัญา

วอรซอเกี่ยวกับการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศที่กระทําโดยบุคคลอืน่ที่มิใชผูกระทําสัญญา

                                                             
19 ผาณิต รุงวิทยา, ปญหากฎหมายการขนสงทางอากาศ: วิเคราะหรางพระราชบัญญัติการรับขนทาง

อากาศ พ.ศ. ... (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2547), 6. 
20 เรื่องเดียวกัน. 
21 ทศพร ลีพึ่งธรรม, ความรับผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศ: การสัมมนาเร่ืองทาทีของ

ประเทศไทยตออนุสัญญาวาดวยการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ สถาบันกฎหมายขนสงและพาณิชยนาวี 

คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 24 พฤศจิกายน 2542. 
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ขนสง ค.ศ. 1961 หรือที่เรียกวา พิธีสารกรุงกวาดาลาจารา มีผลใชบังกบัต้ังแตวันที่ 1 พฤษภาคม 

ค.ศ. 1984 

(4) Protocol to Amend the Convention for theUnification of 

Certain Rules Relating to International Carriage by Air 1955 หรือพิธีสารกัวเตมาลา 

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

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

เพิ่มเติมฉบบัที่ 1 เพื่อแกไขอนุสญัญาวอรซอ ลงนาม ณ เมืองมอนทริออล เมื่อวันที่ 25 กันยายน  

ค.ศ. 1975 หรือที่เรียกกันวาพิธีสารมอนทริออลฉบบัที่ 1 

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

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

สารมอนทริออลฉบับที่ 2 

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

Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air หรือพิธีสารมอนทริ

ออลฉบบัที่ 3 

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

Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air หรือพิธีสารมอนทริ

ออลฉบบัที่ 4 

อยางไรก็ตามอนุสญัญาวอรซอและพิธีสารตาง ๆ ขางตนกกบัไมสามารถดําเนินการที่

จะสรางความเปนอันหน่ึงอันเดียวกันแหงกฎเกณฑความรับผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศได 

ซึ่งปรากฏวาการแกไขเพิม่เติมโดยพิธีสารที่เกิดข้ึนตาง ๆ น้ันก็เพื่อตอบสนองความตองการในอํานาจ

ทางการบินระหวางประเทศของประเทศมหาอํานาจ22 ทําใหเกิดโครงสรางการจํากัดความรบัผิดของ 

ผูขนสงที่มีความซบัซอน มีความไมแนนอน ทําใหผูประกอบการธุรกจิการบินระหวางประเทศเกิดความ

สับสน และเกิดการเคลื่อนไหวของผูประกอบการเปนระยะ ๆ เชน ในป ค.ศ. 1974 รัฐบาลประเทศ 

ตาง ๆ ในยุโรปตะวันตกไดอาศัยอํานาจตามขอ 22 วรรค 1 แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 จัดการ

ประชุมหารือเพื่อเพิ่มการจํากัดความรบัผิดแกผูประกอบการสายการบินแหงชาติ และไดมีการตกลงใน 

Malta Agreement (ความตกลงมอลตา) อันเกี่ยวกบัจํานวนเงินทีผู่ขนสงตองรับผิดตอความเสียหาย 

ที่เกิดข้ึนจากการดําเนินการธุรกิจการบินระหวางประเทศ อกีทั้งผูขนสงตาม Malta Agreement ไม

จําเปนตองสละขอตอสูเกี่ยวกับมาตรการทีจ่ําเปนที่กําหนดไวในขอ 20 วรรค 1 แหงอนุสัญญาวอรซอ 

                                                             
22 ผาณิต รุงวิทยา, ปญหากฎหมายการขนสงทางอากาศ: วิเคราะหรางพระราชบัญญัติการรับขนทาง

อากาศ พ.ศ. ..., 21. 
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ค.ศ. 1929 ดวย23 หรือคณะกรรมาธิการแหงสหภาพยุโรป ในป ค.ศ. 1995 ไดออกหลกัเกณฑ 

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

ของผูขนสงทางอากาศ โดยมีวัตถุประสงคใหเกิดมาตรฐานเดียวกันแหงกฎเกณฑของความรบัผิดของ 

ผูขนทางอากาศสงภายในประชาคมยุโรปโดยไมคํานึงวาสายการบินที่ไดรับประโยชนจะเปนเที่ยวบิน

ระหวางประเทศหรือไม รวมทั้งมีขอกําหนดหลายประการไวสําหรับสายการบินแตละสายสามารถเลือก

นําไปปฏิบัติไดอีกดวย24 เปนตน 

จากเหตุการณตาง ๆ ขางตนจึงนําไปสูแนวคิดในการรวบรวมกฎเกณฑของอนุสญัญา

วอรซอ และพิธีสารที่แกไขเพิ่มเติมฉบบัตาง ๆ เพือ่ทําใหเกิดความเปนอันหน่ึงอันเดียวกันแหง

กฎเกณฑในการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ และทําการปรบัปรุงหลักเกณฑใหมีความทันสมัย

ย่ิงข้ึน องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International CivilAviation Organization: ICAO) 

จึงไดรวบรวมหลักเกณฑทีป่รากฏอยูในอนุสญัญาวอรซอและพิธีสารฉบับแกไขเพิม่เติมตาง ๆ มา

ประมวลและปรับปรุงแกไขเพื่อจัดทําเปนอนุสญัญาฉบับใหมเพื่อใชบงักับแทนอนุสญัญาและพิธี

สารเดิมเปนอนุสัญญาเพื่อการทําใหเปนอันหน่ึงอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑบางประการสําหรับการรับ 

ขนทางอากาศระหวางประเทศ ค.ศ. 1999 (The Convention for the Unification of Certain 

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

ผลบังกบัใชเมื่อวันที่ 4 พฤศจิกายน ค.ศ. 2003 อนุสัญญาฉบับน้ี ใชบังกบัธุรกจิการขนสงคนโดยสาร 

สัมภาระ และสิง่ของโดยอากาศยาน การขนสงโดยอากาศยานที่ทําโดยผูขนสงทางอากาศเปนการ

ขนสงแบบใหเปลา โดยการขนสงระหวางประเทศตามอนุสญัญามอนทรีออลน้ีหมายถึง การขนสงซึ่ง

ตามความตกลงของคูสัญญาน้ัน สถานที่ออกเดินทาง และสถานที่ที่เปนจุดหมายปลายทาง ไมวาจะมี

การหยุดพกัการขนสง (Brake in the Carriage) หรือการเปลี่ยนถายลํา ต้ังอยูในอาณาเขตของของรฐั

ภาคี 2 รัฐ หรือภายในรัฐเดียว หากวาสถานที่ตกลงกัน หยุดพักการขนสงน้ันอยูในเขตรัฐอื่น แมรัฐน้ัน

จะไมใชรัฐภาคี ดังน้ันการขนสงระหวางสถานทีส่องแหงภายในรัฐภาคีเดียวกันน้ันโดยไมมีสถานที่หยุด

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

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

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

transportation”, Journal of Air Law and Commerce 64, 2(1999): 409-410.  
25 ดวงใจ สินธุสังข, ระบบความรับผิดในการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ (งานวิชาการสวนบุคคล 

หลักสูตรผูบริหารกระบวนการยุติธรรมระดับสูง (บ.ย.ส.) รุนที่ 11 วิทยาลัยการยุติธรรม สํานักงานศาลยุติธรรม, 

2551), 37. 
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พักการขนสงที่ตกลงอยูในรัฐภาคีอื่นจึงไมถือเปนการขนสงระหวางประเทศตามวัตถุประสงคของ

อนุสัญญามอนทรีออล  

อนุสัญญามอนทรีออล มีการปรับปรงุแกไขในสาระสําคัญ ดังน้ี26 

(1) ปรบัปรุงกฎเกณฑเรื่องเอกสารการรับขน เพื่อรองรบัการใชระบบ Electronic 

Ticketing ทําใหอาจไมมกีารออกเอกสารรบัขน (Ticketless) เลยก็ได กลาวคือเอกสารการรับขนคน

โดยสารและปายกํากับสัมภาระ จะไมมีฐานะเปนหลักฐานเบือ้งตน (Prima Facie Evidence) ของ

การทําสัญญารับขนตามอนุสญัญาวอรซออีกตอไป อยางไรกต็ามใบกํากบัของทางอากาศในกรณีการ

รับขนของยังมสีถานะเปนหลักฐานเบือ้งตนของการทําสญัญา โดยรายการที่ขอกําหนดน้ันสามารถ

บันทึกดวยวิธีใด ๆ นอกจากการออกเอกสารรับขนก็ไดเพื่อรองรบัระบบ Electronic Ticketing และ

ใหถือวาการบันทึกขอมลูดังกลาวเปนการสงมอบเอกสารรับขนแลว27 

(2) นําหลกัความรับผิดอยางเครงครัด (Strict Liability) มาใชในสวนการรบัคน

โดยสาร กลาวคือ ผูรบัขนตองรบัผิดตอความเสียหายทีเ่กิดข้ึน ไมวาตนจะมีความผิดหรือไม ซึ่งหลักการ

ดังกลาวน้ีสายการบินตาง ๆ ไดยึดถือปฎิบัติกันในปจจบุัน 

อน่ึงประเทศไทยไดนําอนุสัญญามอนทรีออลมาเปนแมแบบในการยกราง

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 255828 ที่มีผลบงักบัใชเมื่อวันที่ 14 

พฤษภาคม พ.ศ. 2558 แลว 

2.2.2 มาตรการท่ีสาํคัญเก่ียวกับการบินพาณิชยระหวางประเทศ 

การบินพาณิชยระหวางประเทศเปนการคาบรกิารทีม่ีความสาํคัญตอเศรษฐกจิโลก 

โดยเฉพาะอยางย่ิงในการขนสงมวลชน กลาวคือ การขนสงผูโดยสารจากสถานที่หน่ึงไปยังอกีสถานที่

หน่ึงตามความมุงหมายของผูโดยสารที่ทําการเดินทางเพื่อธุรกิจ การทํางาน และการทองเที่ยว 

นอกจากน้ีการบินพาณิชยระหวางประเทศ ยังมีความเกี่ยวพนักับเรื่องตาง ๆ อาทิ  

- การจัดการธุรกิจการบิน เชน การจําหนายบัตรโดยสาร และการจัดบรกิาร

ทองเที่ยว เปนตน 

                                                             
26 สมชาย พิพุธวัฒน, การสัมมนาเร่ืองทาทีของประเทศไทยตออนุสัญญาวาดวยการขนสงทางอากาศ

ระหวางประเทศ, สถาบันกฎหมายขนสงและพาณิชยนาวี คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 24 

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

International Carriage by Air 1999. 
28 กฤษณา กฤตยาพงศพันธุ, ขอสัญญายกเวนและจํากัดความรับผิดในสัญญารับขนคนโดยสารทาง

อากาศภายในประเทศ (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขากฎหมายเอกชน คณะนิติศาสตร 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2554), 68. 
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- การดําเนินการดานทาอากาศยาน เชน การจัดตารางเวลาบินและการวางแผนการ

บิน รวมทั้งการตรวจคนเขาเมือง ศุลกากร และการรักษาความปลอดภัย เปนตน 

- การใหบรกิารภาคพื้นดิน (Ground Services) เชน การบริการเช้ือเพลิงอากาศยาน 

การบํารุงรักษาอากาศยาน การบริการสมัภาระและสินคา และการทําความสะอาด รวมถึงอาหารและ

สิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับผูโดยสาร เปนตน 

ทั้งน้ี เพื่อใหเปนไปตามขอบเขตการศึกษากรณีการเปดเสรีการบินพาณิชยภายใตประชาคม

เศรษฐกจิอาเซียน ผูศึกษาจงึเห็นควรทําการศึกษามาตรการที่สําคัญเกี่ยวกับการบินพาณิชยระหวาง

ประเทศ 2 มาตรการ ไดแก มาตรการดานความปลอดภัย และมาตรการดานเศรษฐกจิ ดังจะกลาว

ตอไปน้ี 

2.2.2.1 มาตรการดานความปลอดภัย 

ในการบินระหวางประเทศมีความจําเปนทีร่ัฐตาง ๆ จะตองรวมกันกําหนดมาตรการ

เพื่อความปลอดภัยในการเดินทางทางอากาศ ซึ่งมาตรการเกี่ยวกับการรักษาความปลอดภัยของการ

บินระหวางประเทศน้ันเริ่มจากความตองการใหมกีฎเกณฑเกี่ยวกับการบินทีเ่ปนมาตรฐานเดียวกัน  

จึงไดมีการจัดต้ังองคการระหวางประเทศข้ึน คือ องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 

(International CivilAviation Organization: ICAO) ซึ่งจดัต้ังข้ึนตามบทบัญญัติแหงอนุสัญญาวา

ดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ (Convention on International Civil Aviation 1944) หรือที่

เรียกวา อนุสญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 (The 1944 Chicago Convention) อันเปนความตกลงวาดวย

บริการเดินอากาศระหวางประเทศโดยมีวัตถุประสงคเพื่อที่จะพัฒนาหลักการและเทคนิคของการ

เดินอากาศระหวางประเทศ พัฒนาการวางแผน และพัฒนาการของการขนสงทางอากาศระหวาง

ประเทศ29ในลักษณะที่เปนสงเสรมิความปลอดภัยในการปฏิบติัการบินและความมีประสิทธิภาพใน

การปฏิบัติการบินพลเรอืนระหวางประเทศ โดยจัดใหมีมาตรฐานและขอพึงปฏิบัติระหวางประเทศ 

(International Standard and Recommended Practices: SARPs) ซึ่งไดกําหนดไวเปน

ภาคผนวก (Annex) ของอนุสญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 เพื่อใหรัฐภาคีไดนําไปปฏิบัติ 

จากผลของอนุสญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 สงผลใหกจิการบินพลเรือนมพีัฒนาการที่

รุดหนา มีเสนทางบินทีเ่ช่ือมโยงเปนเครือขายระหวางประเทศและรองรบัผูโดยสารไดเปนจํานวนมาก 

จึงทําใหเปนชองทางกระทําผิดไดงาย ซึง่ในปจจบุันน้ีผูกระทาํผิดมักกระทําการอันเปนอันตรายตอ

ความปลอดภัยทั้งของทาอากาศยาน อากาศยาน ผูโดยสารและเจาหนาทีท่ั้งภาคพื้นดินและบนอากาศ

ยาน รวมทั้งสาธารณชนทั่วไปดวย ดังเชนเหตุการณ 9/11 ที่ผูกระทําผิดไดจี้บงักบัอากาศยานชน

อาคาร 4 แหงในประเทศสหรัฐอเมรกิา ทําใหสาธารณชนทั่วไปไดรับอันตราย และกอใหเกิดผล

                                                             
29 ชลอ วองวัฒนาภิกุล, กฎหมายอากาศ, พิมพครั้งที่ 6 (กรุงเทพฯ: มหาวิยาลัยรามคําแหง, 2543), 86. 
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รายแรงตอชีวิต รางกายเสรีภาพ และทรัพยสินของผูโดยสาร ผูสง ผูดําเนินการอากาศ ตลอดจน

บุคคลทั่วไป อีกทัง้ยังกอใหเกิดความเสียหายทางเศรษฐกิจอยางรายแรง ICAO จึงไดจัดใหมีมาตรการ

เพื่อรกัษาความปลอดภัยของการบินพลเรือนระหวางประเทศ โดยแบงออกเปน 2 มาตรการ คือ 

มาตรการปองปราม และมาตรการปองกัน 

1) มาตรการปองปราม ถือเปนกฎหมายระหวางประเทศทางอาญาวาดวย

ความผิดเกี่ยวกับการบินพลเรอืน มีอยูดวยกัน 4 ฉบับ ไดแก30 

1.1) อนุสัญญาวาดวยความผิดและการกระทําอื่น ๆ บางประการ

ที่กระทําบนอากาศยาน (Convention of Offences and Certain Other Acts Committed  

on Board Aircraft) ลงนาม ณ กรงุโตเกียว เมื่อวันที่ 14 กันยายน ค.ศ. 1963 หรือที่เรียกกันวา 

อนุสัญญาโตเกียว ค.ศ. 1963 (Tokyo Convention 1963) มีผลใชบงักับเมื่อวันที่ 4 ธันวาคม  

ค.ศ. 1969 สําหรับประเทศไทยไดมอบสัตยาบันสารเมื่อ 6 มีนาคม พ.ศ. 2515 และมีผลใชบงักบัเมือ่ 

4 มิถุนายน พ.ศ. 2515 โดยมีสาระสําคัญเพือ่ใชกับการกระทําความผิดตอกฎหมายอาญา และการ

กระทําไมวาจะเปนความผิดหรือไมก็ตามซึง่อาจเปนหรอืเปนอันตรายตอความปลอดภัยของอากาศ

ยาน บุคคล หรือทรัพยสินในอากาศยาน หรอืซึ่งเปนอันตรายตอระเบียบและวินัยอันดีบนอากาศยาน 

อันคําวา การกระทําความผิดตอกฎหมายอาญาน้ัน ตามขอ 3 วรรคหน่ึง ของอนุสัญญาฯ ใหพิจารณา

จากกฎหมายอาญาของประเทศผูจดทะเบียนอากาศยาน นอกจากน้ียังกําหนดใหผูควบคุมอากาศยาน

มีอํานาจใชมาตรการอันควรบังกบัรวมถึงการควบคุมตัวผูกระทําผิดดวย 

1.2) อนุสัญญาเพื่อการปราบปรามการยึดอากาศยานโดยมิชอบ

ดวยกฎหมาย (Convention for the Suppression of Unlawful Seizure of Aircraft) ลงนาม ณ 

กรุงเฮก เมื่อวันที่ 16 ธันวาคม ค.ศ. 1970 หรือทีเ่รียกกันวา อนุสัญญากรุงเฮก ค.ศ. 1970 (Hague 

Convention 1970) ทั้งน้ีประเทศไทยไดใหสัตยาบันสารเมือ่ 16 พฤษภาคม พ.ศ. 2521 และมีผลใช

บังกบัเมือ่ 15 มิถุนายน พ.ศ. 2521 โดยมีสาระสําคัญเกี่ยวกบัการกําหนดฐานความผิดวาบุคคลใดที่

กระทําการยึดหรือเขาควบคุมอากาศยานโดยมิชอบดวยกฎหมายดวยการใชกําลังบงักบัหรือคุกคาม 

หรือดวยการขูเข็ญในรูปอื่นใด หรือพยายามกระทําการอยางใดอยางหน่ึงเชนวาน้ัน หรือไดสมคบกับ

บุคคลซึ่งกระทําการหรือพยายามกระทําการอยางใดอยางหน่ึงเชนวาน้ันตออากาศยานในระหวางบิน 

ถือวาเปนการกระทําความผิด ซึ่งคําวา “อากาศยานระหวางบิน” ตามขอ 3 วรรคหน่ึง ของอนุสัญญาฯ 

น้ี ไดกําหนดนับต้ังแตขณะที่ประตูดานนอกของอากาศยานทุกบานไดปดภายหลังผูโดยสารข้ึนแลว

                                                             
30 จารึก นาคสุขุม, มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือน: ศึกษา

กรณีการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระติดตัวท่ีกระทบตอสิทธิสวนบุคคล (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต 

มหาวิทยาลัยแมฟาหลวง, 2555), 28-31. 
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จนถึงประตูบานใด ๆ ไดเปดออกเพื่อใหผูโดยสารลงยกเวนการลงสูพื้นดินโดยเหตุบังกบั และตามขอ 4 

ของอนุสญัญาฯ น้ีไดกําหนดใหเขตอํานาจรัฐที่อยูเหนือการกระทําผิดเปนดังน้ี (1) รัฐผูจดทะเบียน

อากาศยาน (2) รัฐซึ่งอากาศยานบินลงและผูกระทําผิดอยูในอากาศยาน (3) รัฐซึ่งผูเชาอากาศยานมี

สถานที่ประกอบธุรกจิแหงใหญต้ังอยูหรือมีถ่ินที่อยูถาวรในอาณาเขต อยางไรก็ตามเน่ืองจากอนุสญัญา

กรุงเฮกน้ีมีผลบงักับใชเฉพาะเมือ่บุคคลอยูในอากาศยานที่อยูในระหวางบินเทาน้ัน ดังน้ันเมื่อมีการ

กระทําผิดนอกอาณาเขตของรัฐที่มีการจดทะเบียนอากาศยาน เขตอํานาจรัฐจึงตองพิจารณาจากถ่ินที่

ตนทางและถ่ินทีอ่ากาศยานบินลงจรงิเทาน้ัน 

1.3) อนุสัญญาเพื่อการปราบปรามการกระทําอันมิชอบดวย

กฎหมายตอความปลอดภัยของการบินพลเรือน (Convention for the Suppression of Unlawful 

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

1971 หรือที่เรียกวา อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971 (Montreal Convention 1971) มีผลบังกับ

ใชเมื่อ 14 ตุลาคม ค.ศ. 1971 ประเทศไทยไดมอบสัตยาบันสารเมื่อ 16 พฤษภาคม พ.ศ. 2521 และมี

ผลใชบงักับเมื่อ 15 มิถุนายน พ.ศ. 2521 โดยมีสาระสําคัญเกีย่วกับการกําหนดฐานความผิดของ

บุคคลที่กระทําการอันมิชอบดวยกฎหมายและโดยเจตนาตอความปลอดภัยของการบินพลเรือนกับ

อากาศยานทั้งที่กําลังบินอยู และอยูในระหวางบริการ ซึ่งคําวา “ในระหวางบริการ” น้ันใหนับต้ังแต

การเริ่มเตรียมการกอนบินของอากาศยานโดยผูประจําหนาที่ภาคพื้นดินหรือโดยเจาหนาทีป่ระจํา

อากาศยานสําหรับเที่ยวบินใดโดยเฉพาะจนกวาจะครบ 24 ช่ัวโมงภายหลังการลงสูพื้นดินไมวาใน

กรณีใด นอกจากน้ีกําหนดเวลาบริการยังขยายครอบคลุมถึงกําหนดเวลาทั้งหมดที่อากาศยานกําลงับิน

อยูดวย ซึ่งการกระทําความผิดน้ีประกอบดวย การกระทําประทษุรายบุคคลใดในอากาศยานที่กําลัง

บินอยู หรอืทําลายอากาศยานในขณะบริการหรือกอใหเกิดความเสียหายแกอากาศยาน หรอืการวาง

หรือกอใหเกิดการวางกลอุปกรณหรือวัตถุซึ่งอาจทําลายอากาศยานหรือกอใหเกิดความเสียหายแก

อากาศยานทําใหไมสามารถทําการบินได หรือทําลายหรือทาํความเสียหายแกเครื่องอํานวยความ

สะดวกในการเดินอากาศหรือเขาแทรกสอดการปฏิบัติการของเครือ่งอํานวยความสะดวกน้ัน ๆ หรือ

แจงขอสนเทศอันเปนเทจ็ ซึ่งอาจเปนอันตรายตอความปลอดภัยของอากาศยานที่กําลงับินอยู 

1.4) พิธีสารเพื่อการปราบปรามการกระทํารุนแรงอันมิชอบดวย

กฎหมาย ณ ทาอากาศยาน ซึ่งใหบริการการบินพลเรือนระหวางประเทศ เพิ่มเติมตอจากอนุสญัญาวา

ดวยการปราบปรามการกระทําอันมิชอบดวยกฎหมายตอความปลอดภัยของการบินพลเรือน 

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

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

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

กันยายน ค.ศ. 1971 มีผลบังกบัใชต้ังแตวันที่ 6 สิงหาคม ค.ศ. 1989 ซึ่งประเทศไทยไดมอบ
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ภาคยานุวัติสารเมื่อวันที่ 14 พฤษภาคม พ.ศ. 2359 และมีผลใชบังกบัเมื่อ 13 มิถุนายน พ.ศ. 2539 

โดยพิธีสารน้ีไดเพิม่ฐานความผิดกรณีบุคคลกระทํามิชอบดวยกฎหมายและโดยเจตนา โดยใชเครื่องมือ 

วัสดุหรืออาวุธใด ๆ กระทําการดังตอไปน้ี 

1.4.1) กระทําการอันรุนแรงตอบุคคล ณ ทาอากาศยาน

ซึ่งใหบริการการบินพลเรือนระหวางประเทศ ซึ่งเปนเหตุใหหรือนาจะเปนเหตุใหเกิดการบาดเจบ็สาหัส

หรือถึงแกความตาย 

1.4.2) ทําลายหรือทําความเสียหายอยางรายแรงตอสิง่

อํานวยความสะดวกของทาอากาศยาน ซึ่งใหบริการการบินพลเรือนระหวางประเทศหรือตออากาศ

ยานที่ไมไดใหบรกิารซึ่งจอดอยู ณ ทาอากาศยานน้ัน หรือทาํใหการบริการของทาอากาศยาน

หยุดชะงักลง หากการกระทําน้ันเปนอันตรายหรือนาจะเปนอันตรายตอความปลอดภัย ณ  

ทาอากาศยานน้ัน 

2) มาตรการปองกัน หรอื มาตรฐานและขอพึงปฏิบัติระหวางประเทศ 

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

จัดทําข้ึนในรูปแบบของภาคผนวก (annex) อันครอบคลุมทกุเรื่องทีเ่กี่ยวของในการเดินอากาศ และ

ถือเปนสวนหน่ึงของอนุสญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ปจจุบัน ICAO ไดจัดทําภาคผนวกมาแลวรวมทัง้สิ้น 

18 ฉบับ ดังตอไปน้ี31 

ภาคผนวก 1 ผูประจําหนาที่ (Annex 1: Personnel Licensing) 

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

ภาคผนวก 3 บริการอุตุนิยมวิทยาสําหรับการเดินอากาศระหวาง

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

ภาคผนวก 4 แผนภูมิการเดินอากาศ (Annex 4: Aeronautical 

Charts) 

ภาคผนวก 5 หนวยมิติที่ใชในการสื่อสารระหวางการดําเนินการ

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

Operations) 

ภาคผนวก 6 การปฏิบัติการบินของอากาศยาน (Annex 6: 

Operation of Aircraft) 

                                                             
31 เนาวรัตน โรจนชีวิน, การสรางกฎเกณฑและการบังคับการใหเปนไปตามภาคผนวกแหงอนุสัญญาวา

ดวย การบินพลเรือนระหวางประเทศโดยองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหา

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

(Annex 7: Aircraft Nationality and Registration Marks) 

ภาคผนวก 8 ความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน (Annex 8: 

Airworthiness of Aircraft) 

ภาคผนวก 9 การอํานวยความสะดวก (Annex 9: Facilitation) 

ภาคผนวก 10 การสื่อสารทางไกลสําหรบัการเดินอากาศ (Annex 

10: Aeronautical Telecommunications) 

ภาคผนวก 11 บริการจราจรทางอากาศ (Annex 11: Air Traffic 

Service) 

ภาคผนวก 12 การคนหาและชวยเหลือ (Annex 12: Search and 

Rescue) 

ภาคผนวก 13 การสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยาน (Annex 13: 

Aircraft Accident Investigation) 

ภาคผนวก 14 สนามบิน (Annex 14: Aerodromes) 

ภาคผนวก 15 บริการขาวสารการเดินอากาศ (Annex15: 

Aeronautical Information Service) 

ภาคผนวก 16 การปองกันสิ่งแวดลอม (Annex 16: 

Environmental Protection) 

ภาคผนวก 17 การรักษาความปลอดภัยและการปกปองการบินพล

เรือนระหวางประเทศจากการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมาย (Annex 17: Security-

Safeguarding International Civil Aviation against Acts of Unlawful Interference) 

ภาคผนวก 18 การขนสงของอันตรายทางอากาศอยางปลอดภัย 

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

จากภาคผนวกขางตนจะเห็นไดวามาตรการดานความปลอดภัยในการบิน

ระหวางประเทศไดกําหนดไวในภาคผนวก 17  

2.2.2.2 มาตรการดานเศรษฐกิจ32 

มาตรการดานเศรษฐกจิ เปนมาตรการทีม่ีผลตอการดําเนินธุรกิจการบินพาณิชย

ระหวางประเทศโดยตรง และมักไมคอยมีความเช่ือมโยงกับประเด็นดานความปลอดภัยเทาใด สวน

                                                             
32 ศุพฤฒิ ถาวรยุติการต, “การขนสงทางอากาศ และมาตรการที่เก่ียวของ (Air Transport Industry and 

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



30 

ใหญจะเปนประเด็นดานราคาของคาโดยสารและคาระวางสนิคา คาโดยสารของการเดินทางทาง

อากาศ ไดรับการกําหนดดวยราคามาตรฐานสากลของสมาคมการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ 

(International Air Transport Association: IATA) ซึ่งมีสตูรการคํานวณเฉพาะ เรียกวา 

Published Fare โดยราคามาตรฐานน้ีจะใชเปนพื้นฐานสําหรบัสายการบินตาง ๆ ในการกําหนดคา

โดยสารที่แทจริง ซึง่สายการบินสวนใหญจะกําหนดราคาใหตํ่ากวาราคามาตรฐานของ IATA แต

อยางไรก็ตามสายการบินทีก่ําหนดราคาตํ่ากวามาตรฐานน้ีกจ็ะไดรับจาก IATA ที่ดอยลงกวาจากที่

กําหนดใหสิทธิไวตามราคามาตรฐาน หรืออาจมีขอจํากัดบางอยางเพิ่มเติม เชน หามเปลี่ยนเที่ยวบิน 

หามคืนบัตรโดยสาร เปนตน อน่ึง การแขงขันดานราคาดังกลาว สงผลใหบางประเทศใชมาตรการกบั

การบินพาณิชยระหวางประเทศในกรณีที่ประเทศคูแขงลดราคาบัตรโดยสารแขงกบัสายการบินของ

ประเทศตน อันมลีักษณะคลายกบัการตอบโตการทุมตลาดในกรณีของสินคาทั่วไปตามหลักกฎหมาย

การแขงขันทางการคาโดยขออางสวนใหญในการดําเนินมาตรการลักษณะน้ี มักจะอางวา การลดราคา

คาโดยสารมากเกินไป เปน Unfair Practice หรือ Unfair Method of Competition หรอืเปนการ

ทําใหการแขงขันในตลาดการเดินทางทางอากาศลดลง 

นอกจากน้ีการดําเนินมาตรการดานเศรษฐกิจอาจปรากฏในรูปแบบอื่น ๆ ที่ไมมี

ลักษณะที่แนนอน ข้ึนอยูกับประเทศที่จะใชมาตรการดังกลาว ตัวอยางเชน การจําหนายบัตรโดยสาร

ในราคาถูก แตมีเงื่อนไขหามคืน ถูกสัง่หามจําหนายเพราะเปนการลิดรอนสิทธิของผูโดยสาร การ

ตีความขอตกลงการบินทวิภาคีในลักษณะทีเ่ปนโทษตอประเทศคูสัญญา การทําการบินทีล่ะเมิด

ขอตกลงทวิภาคี การเก็บคาธรรมเนียมตาง ๆ ในลักษณะเลอืกปฏิบัติ (Discriminatory Fees) เชน 

คาใชสนามบิน คาจอด เครื่องบิน คาใชบริการการควบคุมการจราจรทางอากาศ เปนตน 

 

2.3 แนวคิดเก่ียวกับการเปดเสรีการคาและบริการระหวางประเทศ 

ทฤษฎีการคาระหวางประเทศที่นิยมศึกษากันอยูในปจจุบันมีจุดเริ่มตนมาจากแนวความคิด

เสรีนิยม ซึ่งเริม่ตนในกลางครสิตศตวรรษที่ 18 กลาวคือการคาเสรเีปนแนวคิดทางเศรษฐศาสตรซึง่

หมายถึง การซื้อขายสินคาและบริการระหวางประเทศโดยไมมีการเกบ็ภาษีศุลกากร และการกีดกัน

ทางการคาอื่น ๆ รวมไปถึงการเคลื่อนยายแรงงานและทุนขามเขตแดนระหวางประเทศโดยอิสระ 

กลาวคือการคาเสรีเปนสภาวะที่ไมมกีารกีดกันใด ๆ โดยรัฐบาลกับการคาระหวางปจเจกบุคคลหรือ

บริษัททีอ่ยูคนละประเทศ  

โดยทั่วไปแลวการคาระหวางประเทศมกัถูกจํากัดดวยภาษี คาธรรมเนียมในการนําเขาและ

สงออกสินคา และกฎเกณฑที่ไมเกี่ยวกบัภาษีอากรในการนําเขา ซึ่งในทางทฤษฎีแลวการคาเสรีน้ัน

ตองการยกเลิกขอจํากัดเหลาน้ีทัง้หมด แตในความเปนจริงขอตกลงทางการคาในรูปแบบการคาเสรีน้ัน 
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อาจสรางขอกีดกันบางอยางข้ึนมาก็ได โดยการสรางขอกีดกนัดังกลาวกเ็พื่อปกปองผลประโยชนของ

ประเทศหรือบริษัทของตนน่ันเอง 

จากที่กลาวในขางตนการเปดเสรีการคาบรกิารเปนองคประกอบทีม่ีความสําคัญตอการเปน

ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน โดยจะทําใหมีการลดขอจํากัดตอผูใหบริการของอาเซียนในการใหบรกิาร 

และเขามาจัดต้ังกจิการในประเทศสมาชิกอาเซียนตามเงื่อนไขกฎเกณฑภายในประเทศน้ัน ๆ การเปด

เสรีการคาบริการจะดําเนินการโดยการเจรจาเปนรอบ ซึ่งสวนใหญอยูภายใตการเจรจาของ

คณะกรรมการประสานงานดานการคาบรกิารของอาเซียน ทั้งน้ีในการเจรจาบางสาขา เชน สาขา

การเงิน และการขนสงทางอากาศ จะรบัผิดชอบโดยรัฐมนตรีที่เกี่ยวของ33 

ทั้งน้ีการเปดเสรีการคาบรกิารของประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน มีรูปแบบของการคาบริการ

ดวยกันอยู 4 รูปแบบ (Mode) ดังน้ี34 

1) การบริการขามพรมแดน (Cross-border Supply): การคาบริการ Mode 1 

เปนการใหบริการจากพรมแดนของประเทศสมาชิกหน่ึงไปสูพรมแดนของประเทศสมาชิกอื่นที่เปน

ลูกคา โดยผูใหบรกิารไมตองปรากฎตัวอยูในประเทศประเทศลูกคา เชน การศึกษาผานทางไกล 

บริการผานสื่อสารโทรคมนาคม และบริการใหคาปรึกษาผานอินเตอรเน็ต เปนตน 

2) การบริโภคในตางประเทศ (Consumption Abroad): การคาบริการ Mode 2 

เปนการใหบริการทีเ่กิดข้ึนในพรมแดนของประเทศผูใหบริการ โดยอาศัยการเคลื่อนยายของผูบริโภค

เปนเงื่อนไขสําคัญ ตัวอยางเชน บริการดานการทองเที่ยว การออกไปรับการรักษาพยาบาลใน

โรงพยาบาลตางประเทศ การไปศึกษาในตางประเทศ เปนตน 

3) การจัดต้ังธุรกจิเพื่อใหบริการ (Commercial Presence): การคาบริการ Mode 

3 เปนการเขาไปลงทุนจัดต้ังธุรกจิในรปูแบบตางๆ เพือ่ใหบรกิารในประเทศลูกคา เชน การจัดต้ังสาขา 

สํานักงานตัวแทน หรือบริษัท เปนตน 

4) การใหบริการโดยบุคคลธรรมดา (Presence of Natural Person): การคา

บริการ Mode 4 เปนการเขาไปทํางานประกอบอาชีพในสาขาบริการดานตาง ๆ เปนการช่ัวคราวใน

ประเทศลกูคา เชน การเขามาประกอบวิชาชีพที่ปรึกษากฎหมายของนักกฎหมายชาวตางชาติในไทย 

ครูตางชาติเขามาใหบริการสอนภาษาในประเทศไทย เปนตน 

 

                                                             
33 สํานักงานสงเสริมวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม, การเปดเสรีการคาบริการภายใต AEC 

[Online], 6 เมษายน 2560. แหลงที่มา http://thaifranchisedownload.com/dl/group121_6874_2014 

1230161951.pdf. 
34 เรื่องเดียวกัน. 
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2.4 แนวคิดเก่ียวกับการรวมกลุมทางเศรษฐกิจระหวางประเทศ 

จากความเสียหายจากสงครามโลกครั้งที่ 2 ทําใหประเทศตาง ๆ ตองอยูในภาวะอดอยาก  

จึงไดมีความพยายามรวมมือกันเพื่อฟนฟูเศรษฐกิจของโลกอนัจะทําใหเศรษฐกจิและการสงเสริม

การคาระหวางประเทศขยายตัวมากข้ึน แตเน่ืองจากประเทศดอยพัฒนามีทรัพยากรจํากัดและ

ศักยภาพในการผลิตตํ่าและประเทศตาง ๆ ก็ไดมีการต้ังกําแพงภาษี กําหนดโควตาสําหรบัสินคานําเขา 

หรือใชนโยบายคุมครองสินคาทีผ่ลิตข้ึนภายในประเทศ ซึ่งขัดกับหลักการคาเสรจีึงทําใหประโยชนที่

เกิดข้ึนจากการคาระหวางประเทศลดนอยลง ดังน้ันเมือ่เกิดความไมเปนธรรมในดานการคาระหวาง

ประเทศดังกลาวทําใหประเทศทีอ่ยูในภูมิภาคเดียวกันที่มีการผลิตสินคาคลายคลึงกัน รวมทั้งประสบ

ปญหาดานเศรษฐกจิรวมกัน จึงไดมรีวมกลุมกันข้ึน35 

2.4.1 แนวคิดของการรวมกลุมทางเศรษฐกิจ 

การรวมกลุมทางเศรษฐกจิ (EconomicIntegration) หมายถึง การรวมกลุมทางเศรษฐกจิ

ของประเทศในภูมิภาคเดียวกัน ต้ังแต 2 ประเทศข้ึนไป โดยมีการยกเลกิการเรียกเกบ็ภาษีศุลกากร

และมาตรการอื่น ๆ ทีเ่ปนอปุสรรคทางการคาใหแกกัน รวมทั้งอาจใชนโยบายตาง ๆ รวมกัน36  

ซึ่งเปนไปตามแนวคิดดังตอไปน้ี37 

1) แนวคิดภารกิจนิยม (Functionalism) เปนแนวคิดที่นิยมมากในการดําเนินความ

รวมมือระหวางรัฐในชวงสงครามโลกครั้งทีส่อง แนวคิดน้ีเนนความรวมมือระหวางรัฐในดานใดดาน

หน่ึงหรือภารกิจใดภารกจิหน่ึง เชน การคมนาคม การขนสงการคา เปนตน 

2) แนวคิดภารกิจนิยมใหม (Neo-functionalism) เปนแนวคิดที่พัฒนาและ

ปรับปรงุมาจากแนวคิดแรกเพราะความรวมมือระหวางรัฐตาง ๆ โดยยังคงเนนในเรื่องของภารกิจหรือ

ประเด็นที่ใหประโยชนรวมกัน มกีารจัดต้ังองคกรกลางเพื่อทาํหนาที่ผลักดัน สงเสรมิ และเสนอแนะ

ทิศทางใหม ๆ เพื่อใหความรวมมือกันดําเนินไปอยางมปีระสทิธิภาพ 

3) แนวคิดปฏิสัมพันธนิยม (Transnationalism) มีแนวคิดวาความรวมมือและการ

รวมตัวของรัฐควรจะพฒันาจากปฏิสมัพันธระหวางประชาชนของรัฐที่ตองการรวมมือและรวมตัวกัน 

เนนการเดินทางไปมาหาสูระดับประชาชน เชน การทองเที่ยว การทําธุรกิจ และการแลกเปลี่ยนทาง

วัฒนธรรมซึ่งจะนําไปสูความรูสกึรวมกันเปนชุมชนหรือประชาคมซึ่งทําใหการรวมตัวย่ังยืนมากข้ึน 

                                                             
35 ธิดารัตน โชคสุชาติ, “ประเภทและผลกระทบทางเศรษฐกิจของการรวมกลุมทางเศรษฐกิจ”, 

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

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

การรวมมือที่ดีกส็ามารถรวมกบัประเทศนอกภูมภิาคไดดวยจะตองประกอบดวย มีเขตแดนติดตอกัน 

มีพัฒนาความรวมมือจากลางสูบน มีการคาขายกันมานาน อาศัยจุดออนและจุดแข็งของกันและกันมา

เสริมกัน 

ซึ่งจากแนวคิดที่กลาวมาขางตน ปจจบุันไดมีการนําปรบัใชเพื่อการรวมกลุมระหวางประเทศ 

อาทิ การนําแนวคิดภารกิจนิยมใหมมาใชในการจัดต้ังองคกรกลางเพื่อทําหนาทีผ่ลกัดัน สงเสริม และ

เสนอแนะทิศทางใหม ๆ ของความรวมมือระหวางประเทศทีใ่หประโยชนรวมกันของสมาชิก เชน 

World Trade Organization (WTO) และ Asia-Pacific Economic Cooperation (APEC) เปนตน 

รวมถึงการนําแนวคิดปฏิสัมพันธนิยมมาใชในการจัดต้ังประชาคมยุโรป (EU) และการรวมเปน

ประชาคมอาเซียน (ASEAN) เปนตน 

2.4.2 องคการความรวมมือทางเศรษฐกิจระหวางประเทศท่ีสําคัญ 

การที่แตละประเทศมีศักยภาพของทรัพยากรธรรมชาติและมนุษยไมเทากัน เปนสาเหตุสําคัญ

ที่ทําใหสภาพเศรษฐกจิของแตละประเทศแตกตางกัน แมประเทศน้ัน ๆ จะอยูในภูมิภาคเดียวกันหรือ

มีสภาพแวดลอมอื่น ๆ ใกลเคียงกันก็ตาม ปจจุบันประเทศตาง ๆ จึงไดใหความรวมมือเพือ่ชวยเหลือ

กันมากข้ึนโดยการรวมกลุมกันเพื่อผลประโยชนทางเศรษฐกจิ และจัดต้ังเปนสมาชิก สนธิสัญญา หรอื

องคการระหวางประเทศข้ึนมา โดยมอีงคการระหวางประเทศเพื่อผลประโยชนทางดานเศรษฐกิจ

สําคัญ ๆ ดังน้ี38 

1) กลุมประเทศผูสงนํ้ามันเปนสินคาออก (Organization of Petroleum 

Exporting Countries: OPEC) 

กลุมประเทศผูสงนํ้ามันเปนสินคาออก (OPEC) เปนองคการนานาชาติที่จัดต้ังข้ึน

เพื่อความรวมมือ ทางดานนโยบายนํ้ามัน และชวยเหลือดานเทคนิคเศรษฐกจิแกประเทศสมาชิกมีการ

จัดต้ังข้ึนเมือ่เดือนมกราคม พ.ศ. 2503 โดยประเทศอหิราน คูเวต ซาอุดิอาระเบีย และเวเนซเุอลา 

และไดมีสมาชิกเพิม่อีก 8 ประเทศ ไดแก กาตาร อินโดนีเซยี ลิเบีย สหรฐัอาหรับเอมเิรตส แอลจีเรีย 

ไนจีเรีย เอกวาดอร และกาบอง รวมเปนสมาชิก 13 ประเทศ ซึ่งตอมาเอกวาดอรไดลาออกเมื่อ  

พ.ศ. 2535 และกาบองลาออก พ.ศ. 2538 ปจจุบันจึงเหลือสมาชิกเพยีง 11 ประเทศ แตเดิม OPEC 

มีสํานักงานใหญอยูที่เมืองเจนีวา ประเทศสวิสเซอรแลนด และไดยายไปอยูที่กรุงเวียนนา ประเทศ

ออสเตรีย เมือ่ป พ.ศ. 2508 

                                                             
38 การรวมกลุมทางเศรษฐกิจระหวางประเทศ [Online], 6 พฤษภาคม 2560. แหลงที่มา 

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

crahwangprathes. 
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วัตถุประสงคในการกอต้ัง OPEC มีจุดมุงหมายอยูหลายประการ คือ เพื่อเจรจากบั

บริษัทผูไดรับสัมปทานการต้ังกองทุนนํ้ามันดิบใหเทากันทุกประเทศ เพื่อนําราคานํ้ามันดิบทีเ่ปนผลมา

จากการเจรจาใชเปนหลักฐานในการคํานวณเปนรายไดของประเทศเพื่อเปนอํานาจตอรองในการยึด

ครองหรือโอนกิจการนํ้ามันเปนของรฐั เพื่อปกปองราคานํ้ามนัตกตํ่าและเจรจาขายนํ้ามันดิบใน

เงื่อนไขที่ดี เพื่อเกบ็ภาษีเงินไดจากบริษัทผูผลิตนํ้ามันในอัตราที่สูงข้ึน และเพื่อใหไดมาซึ่งอํานาจใน

การประกาศข้ึนราคานํ้ามัน39 

ปจจุบัน OPEC เปนองคกรระหวางประเทศที่มีอทิธิพลสูงมากทั้งระบบเศรษฐกิจ 

และการเมืองระหวางประเทศ ซึ่งในระยะหลงั OPEC เริ่มไมมีเอกภาพ กลาวคือ ประเทศคูเวต กาตาร 

ซาอุดิอาระเบีย และสหรัฐอาหรับเอมเิรตสตางเปนประเทศที่มีนํ้ามันสํารองอยูมาก และมีความมั่นคง

ของเศรษฐกจิ สามารถปฏิบัติตามมติของ OPEC ได แตประเทศอิหรานไดลักลอบผลิตนํ้ามันออก 

จําหนายเกินโควตาที ่OPEC ใหไว เพื่อนําเงินมาฟนฟูบรูณะประเทศหลังจากทําสงครามกบัอริักสวน

ประเทศอริักที่ไดรบัความเสียหายจากสงครามกับอหิรานและพายแพสงครามในการปดลอมคูเวต 

สหประชาชาติจึงไดออกมาตรการตาง ๆ มากําหนดทําใหอริกัผลิตและจําหนายนํ้ามันไดอยางจํากัด 

สวนประเทศไนจเีรียมีปริมาณนํ้ามันสํารองนอยเพราะเปนประเทศยากจน และมีจํานวนประชากรมาก 

จึงตองผลิตนํ้ามันเกินโควตาและจําหนายในราคาที่ตํ่ากวาที่ OPEC กําหนด สําหรบัความสมัพันธ

ระหวางไทยกับกลุม OPEC ไดแก การติดตอคาขายนํ้ามัน และดานแรงงาน40 

2) ขอตกลงการคาเสรีอเมริกาเหนือ (North America Free Trade Agreement: 

NAFTA) เปนองคกรทางเศรษฐกจิในทวีปอเมริกาเหนือ จัดต้ังข้ึนเพื่อรวมมือกันแสวงหาตลาดสงออก

และลดตนทุนการผลิตสินคา เพื่อใหมรีาคาถูกลงสามารถแขงขันกบัตลาดโลกได จัดต้ังโดยการประชุม

รวมกันระหวางผูนําของประเทศสหรัฐอเมรกิา แคนาดา และเม็กซิโก เมื่อ พ.ศ. 2535 มีเปาหมาย

เพื่อทีจ่ะเปดเสรทีางการคาระหวางกันใหเปนตลาดเดียว และจะลดอัตราภาษีศุลกากรใหเหลือรอยละ 

0 ภายใน 5 ป โดยจะเริ่มดําเนินการต้ังแต 1 มกราคม พ.ศ. 2537 เปนตนไป โดยมวัีตถุประสงคใน

การกอต้ัง ไดแก เพื่อแสวงหาตลาดสินคาสงออกในภูมิภาคอื่นเพื่อสงเสริมการจางงาน การเคลื่อนยาย

แรงงานทีจ่ะผลิตสินคาใหไดราคาถูกและมีคุณภาพ และเพื่อสงเสริมธุรกจิขนาดเล็กใหขยายตัวและมี

ประสิทธิภาพสงู 

                                                             
39 กลุมประเทศผูสงนํ้ามันเปนสินคาออก OPEC: Organization of petroleum exporting 

countries [Online], 6 พฤษภาคม 2560. แหลงที่มา http://opecc.weebly.com/opec.html. 
40 กองนโยบายเศรษฐกิจระหวางประเทศกรมเศรษฐกิจระหวางประเทศ, ผลประโยชนท่ีไทยไดรับจาก

เอเปค [Online], 6 พฤษภาคม 2560. แหลงที่มา http://www.mfa.go.th/business/th/customize/. 
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ทั้งน้ีประเทศสมาชิก NAFTA ตางไดรับผลประโยชนจาการทาํขอตกลงทางการคา

เสรีอเมริกาเหนือ ตัวอยางเชน ประเทศเม็กซโิก ที่ไดรบัการปลอยสินเช่ือระยะยาวจากสหรัฐอเมริกา 

ลดอัตราภาษีนําเขา และอนุญาตใหรถบรรทุกของเม็กซโิกแลนผานเขาสูสหรัฐอเมรกิาได โดยไมตอง

ขนถายสินคาที่ชายแดน สงผลใหอัตราแลกเปลี่ยนเงินเปโซมกีารแข็งตัวข้ึน ภาวะเศรษฐกิจก็ฟนตัวดี

ข้ึนโดยลําดับ ประเทศสหรัฐอเมริกากม็ีสินคาสงออกไปเม็กซโิกและแคนาดามากข้ึนทําใหเศรษฐกิจ

ขยายตัว และทําใหมีการจางงานเพิม่มากข้ึน สวนประเทศแคนาดากส็ามารถซือ้สินคาของ

สหรัฐอเมรกิาและเม็กซิโกไดในราคาที่ถูกลงอันเน่ืองมาจากการลดอัตราภาษีศุลกากร เปนตน 

เน่ืองจากประเทศไทยไมไดเปนสมาชิกของ NAFTA แตการดําเนินงานของ NAFTA 

มีผลกระทบโดยตรงตอการคาของไทย กลาวคือ การออกกฎเกณฑตาง ๆ ทําใหมีผลกระทบตอสินคา

ไทย41 เชน ประเทศแคนาดาและเมก็ซิโก ไดออกกฎเกณฑเกี่ยวกับแหลงกําเนิดของสินคารถยนต และ

ผาผืนทีท่อมาจากโรงงาน และไมไดตัดเย็บจะสงเขาไปยังแคนาดาและเมก็ซิโก เปนการจํากัดและกีด

กันสินคาทีส่ั่งเขามาจากประเทศไทย ทําใหไทยขายสินคาไดนอยลง นอกจากน้ีประเทศเม็กซโิกก็ไดข้ึน

อัตราภาษีสิ่งทอ เครื่องหนัง และรองเทาทีส่ั่งเขามาจากประเทศนอกกลุม NAFTA ทําใหสินคาไทยมี

ราคาสูงข้ึนไปดวย ไทยจึงสงออกไดนอยลง 

3) ความรวมมือทางเศรษฐกจิในภูมิภาคเอเซีย-แปซิฟก (Asia-Pacific Economic 

Cooperation: APEC)  

ภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟก ไดแก ประเทศตาง ๆ ทีเ่ปนหมูเกาะในมหาสมุทรแปซฟิก 

และประเทศที่ต้ังอยูทางชายฝงของมหาสมุทรแปซฟิกทัง้ในทวีปเอเซีย อเมริกาเหนือ อเมริกาใต และ

ออสเตรเลีย เปนภูมิภาคที่มีประเทศร่ํารวยและมีความมั่นคงทางเศรษฐกิจหลายประเทศ เชน 

สหรัฐอเมรกิา ญี่ปุน ออสเตรเลีย นิวซีแลนด บรูไน สงิคโปร และเปนภูมิภาคที่มอีัตราการขยายตัว

ทางเศรษฐกิจสูง ปจจบุันภูมิภาคน้ีเริม่มีฐานะทางการเมืองมัน่คงข้ึน การรวมกันทางดานเศรษฐกิจ

ของประเทศตาง ๆ ในภูมิภาคน้ีจึงเปนการรวมมือกันเปนกลุมเศรษฐกจิที่ใหญทีสุ่ดในโลก  

ความรวมมือทางเศรษฐกิจในภูมิภาคเอเชีย- แปซิฟก หรอื APEC กําเนิดมาจากการ

ประชุมรัฐมนตรีตางประเทศ และรัฐมนตรีเศรษฐกิจของประเทศในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟก จํานวน 12 

ประเทศ ไดแก ออสเตรเลีย แคนาดา ญี่ปุน เกาหลีใต นิวซีแลนด สหรัฐอเมริกา บรูไน อินโดนีเซีย 

มาเลเซีย สงิคโปร ฟลปิปนส และไทย ณ กรุงแคนเบอรรา ประเทศออสเตรเลีย เมื่อเดือนพฤศจกิายน 

                                                             
41 รอน ศิริวันสาณฑ, ประเทศไทยกับการเขารวมกลุมเศรษฐกิจ, (นนทบุรี: มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 

ม.ป.ป.), 21. 
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พ.ศ. 2532 ซึ่งตอมาไดรับประเทศจีน ฮองกง และไตหวัน เม็กซิโก ปาปวนิวกินี ชิลี เปรู สหพันธรัฐ

รัสเซีย และเวียดนาม เขาเปนสมาชิกดวย ทําใหปจจุบัน APEC มีสมาชิกรวม 21 ประเทศ42 

APEC มีวัตถุประสงคในการกอต้ัง ดังน้ี 

(1) เพื่อสงเสริมความเจรญิเติบโตทางเศรษฐกจิและพัฒนาภูมิภาคเอเซีย-

แปซิฟก 

(2) เพื่อสงเสริมและรักษาผลประโยชนในเอเซีย- แปซิฟก 

(3) เพื่อสงเสริมระบบการคาพหุภาคีแบบเสรีภายใตขอตกลงขององคการ 

การคาโลก 

(4) เพื่อลดการกีดกันทางการคา รวมมอืกันถายทอดเทคโนโลยีและพฒันา

ทรัพยากรมนุษย 

ซึ่งนับต้ังแตที่ APEC ไดกอต้ังมา สงผลใหการคา เศรษฐกิจ และการลงทุนในภูมิภาค

เอเชีย-แปซิฟกไดขยายตัวอยางรวดเร็ว ทั้งน้ีประเทศไทยมีความสัมพันธกบั APEC โดยตรงในฐานะที่

เปนภาคีสมาชิกประเทศหน่ึง นอกจากน้ีหลายประเทศทีเ่ปนสมาชิกของ APEC ยังเปนผูลงทุนราย

ใหญในประเทศไทย ดังน้ันการเปนสมาชิก APEC จึงมีความสําคัญย่ิงตอภาวะเศรษฐกิจของไทย  

4) สมาคมประชาชาติเอเชียตะวันออกเฉียงใต (Association of Southeast Asian 

Nations: ASEAN) โดยที่ประเทศไทยเปน 1 ใน 5 ประเทศผูกอต้ัง อันประกอบดวย ไทย ฟลปิปนส 

สิงคโปร มาเลเซีย และอินโดนีเซีย มีความตองการจะสรางสนัติภาพและความมั่นคงใหแกภูมิภาค

อาเซียน จงึไดจัดต้ังสมาคมข้ึนโดยไมมปีระเทศมหาอํานาจอยูเบื้องหลังและใชช่ือสมาคมน้ีวา สมาคม

เอเชียตะวันออกเฉียงใต (ASEAN) เมื่อ พ.ศ. 2510 ตอมาไดรับประเทศอื่น ๆ เขามาเปนสมาชิก

ตามลําดับ ไดแก ประเทศบรูไน (มกราคม พ.ศ. 2527) ประเทศเวียดนาม (กรกฎาคม พ.ศ. 2528) 

ประเทศเมียนมารและประเทศลาว (เมษายน พ.ศ. 2542) และรบัประเทศกัมพูชาเปนสมาชิกประเทศ

สุดทาย ดังน้ันประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใตทั้ง 10 ประเทศ ไดเขาเปนสมาชิกอาเซียนครบทกุ

ประเทศแลว 

ASEAN มีวัตถุประสงคในการกอต้ังอยูหลายประการ อาทิ เพื่อชวยเหลอืกันในการ

เรงรัดพฒันาความเจริญเติบโตทางเศรษฐกจิ และความกาวหนาทางสังคมและวัฒนธรรมของประเทศ

สมาชิก เพื่อสงเสริมสันติภาพและความมั่นคงใหแกภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตเพือ่ใหความ

                                                             
42 สถาบันบัณฑิตบริหารธุรกิจศศินทรแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, โครงการศึกษาความเปนไปไดใน

การจัดทําเขตการคาเสรีในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟคและผลกระทบตอไทย, (นนทบุรี: กรมเจรจาการคาระหวาง

ประเทศ กระทรวงพาณิชย, 2554), 3-1. 
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รวมมือในการสงเสรมิดานเกษตรกรรม อุตสาหกรรม การคา และการคมนาคมขนสง และเพื่อ

ชวยเหลือซึ่งกันและกันทางดานการศึกษา อาชีพ วิทยาการ และการบรหิาร 

ทั้งน้ีประเทศสมาชิก ASEAN ตกลงกันในอันที่จะมีความรวมมือทั้งในดานการเมือง 

ความมั่นคง และความรวมมือทางดานเศรษฐกจิ โดยความรวมมือทางเศรษฐกจิทีส่ําคัญ ไดแก 

- เขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA) เปนการ

รวมมือกันทางดานการคาที่เกิดข้ึนในป พ.ศ. 2535 มีวัตถุประสงคเพื่อดึงดูดการลงทุนจากตางประเทศ 

และการเพื่อขีดความสามารถ ในการแขงขันดานสินคาของอาเซียนในตลาดโลกได โดยมีหลีกการที่

สําคัญคือ การลดภาษีศุลกากรระหวางกันเหลือรอยละ 0-5 ภายใน 10 ป (พ.ศ. 2536-2546) 

- โครงการอุตสาหกรรมอาเซียน (ASEAN Industrial Project: AIP) เปน

โครงการขนาดใหญต้ังอยูในแตละประเทศ เพือ่ผลิตสินคาอสุาหกรรม ที่อยูในความตองการไดรบัสิทธิ

พิเศษทางภาษีไมตํ่ากวารอยละ 50 ตกลงใหอินโดนีเซียและมาเลเซียผลิตปุยยูเรีย ฟลปิปนสผลิตปุย

ฟอสเฟต สิงคโปรผลิตเครื่องยนตดีเซล และไทยผลิตเกลือโซดาแอซ ตอมามีการเปลี่ยนแปลงตาม

ความตกลง คือ ใหฟลปิปนสผลิตทองแดงแปรรูป สงิคโปรยกเลกิโครงการ สวนไทยเปลี่ยนเปนทํา

เหมอืงแรโพแทซ โดยไดรบัความเห็นชอบจากที่ประชุมสุดยอดอาเซียนเมื่อ พ.ศ. 2534 สวน

อินโดนีเซียและมาเลเซียยังคงผลิตปุยยูเรียเชนเดิม 

- โครงการความรวมมือทางอุตสาหกรรมของอาเซียน (ASEAN Industrial 

Cooperation Scheme: AICO) มีวัตถุประสงคเพือ่ขยายความรวมมือดานอุตสาหกรรมภาคเอกชน

ของอาเซียนและเพิ่มศักยภาพในการผลิตสินคาและบริการ โดยโครงการแบงผลิตสินคาอุตสาหกรรม

แลวสงออกไปขายในอาเซียน ซึ่งผูผลิตตองเปนเอกชนอยางนอย 2 บริษัท จากประเทศสมาชิกอยาง

นอย 2 ประเทศสินคาในโครงการจะไดรับการลดภาษีศุลกากรเหลอืรอยละ 0-5 ทันที43 

- ความรวมมือดานการลงทุนดวยการจัดต้ังเขตการลงทุนอาเซียน (ASEAN 

Investment Area: AIA) จัดต้ังข้ึนเพื่อสงเสรมิการลงทุนรวมกัน เพิ่มบทบาทของภาคเอกชนในการ

ลงทุน สงเสริมการไหลเวียนของเงินทุน 

เชนน้ีการทีป่ระเทศไทยเขารวมเปนสมาชิกของ ASEAN นับวาเปนผลดีตอนโยบาย

ดานเศรษฐกิจของประเทศเปนอยางมาก เน่ืองจากสามารถตอรองทางดานการคากับประเทศสมาชิกได

นอกจากน้ีไทยยังไดรับประโยชนจากการเปนสมาชิก ASEAN ในดานตาง ๆ อาทิไดรับสิทธิพิเศษ

ทางดานการคาดวยการไดลดหยอนอัตราภาษีศุลกากร หรือยกเวนภาษีที่ประเทศไทยสงไปขายยัง

                                                             
43 สมชาย หาญหิรัญ, ความรวมมือทางอุตสาหกรรมของอาเซียน (AICO) [Online], 7 พฤษภาคม 

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

CooperationSchemeAgreement-AICO.pdf. 
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ประเทศสมาชิกสําหรบัสินคาบางประเภทภายใตขอตกลงของเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free 

Trade Area: AFTA) ไดรับยกเวนการเก็บภาษีและรวมมือกบัประชาคมยุโรปในการจัดต้ังกองทุนรวม

เพื่อการพัฒนา ไดเขารวมโครงการตาง ๆ เพื่อประโยชนในการพัฒนาประเทศและความมั่นคง เชน 

โครงสํารองอาหารเพือ่ชวยเหลือซึง่กันและกันยามขาดแคลนอาหารในเวลาฉุกเฉิน โครงการจัดต้ังศูนย

วางแผนพัฒนาการเกษตรของอาเซียน โครงการจัดการเกี่ยวกับอาหารภายใตความรวมมือของ  

อาเซียน - ออสเตรีย โครงการเทคโนโลยีการประมงภายใตความรวมมือของอาเซียน - แคนาดา 

โครงการเพาะเลี้ยงสัตวนํ้าภายใตศูนยเมล็ดพันธุไมปา โครงการอนุรกัษและจัดการตนนํ้าลําธาร 

โครงการปลูกปา และโครงการตลาดของทรัพยากรปาไม ฯลฯ 

 

2.5 ลักษณะของการคาบริการธุรกิจการบิน 

ธุรกิจการบินสามารถแบงออกเปน 3 ประเภทใหญ ๆ คือ44 

1) การแบงประเภทสายการบินตามลักษณะการเปนเจาของ อาจแบงได 2 ประเภทยอย คือ 

1.1) สายการบินของรัฐ (State Air Carriers) เปนสายการบินที่รฐัเขาไปลงทุนเอง 

หรือรัฐเปนเจาของกิจการสายการบินเอง ใหบริการขนสงผูโดยสารและสินคาทางอากาศ

ภายในประเทศหรอืระหวางประเทศ 

1.2) สายการบินเอกชน (Private Air Carriers) เปนสายการบินที่เอกชนเปนเจาของ

กิจการ แตอยูภายใตการควบคุมดานเศรษฐกจิและความปลอดภัยของรัฐบาลใหบรกิารขนสงผูโดยสาร

และสินคาทางอากาศภายในประเทศหรือระหวางประเทศตามทีร่ัฐบาลอนุญาต ซึ่งในเบื้องตนสายการ

บินเอกชนจะเกิดข้ึนไมไดหากกฎหมายไมเอือ้อํานวยและใหการสนับสนุนใหเอกชนมีการใชอากาศยาน

ไดโดยสะดวก โดยในการทําการบินแตละเที่ยวจะตองกระทาํจากสนามบินทีท่างราชการอนุญาต

เทาน้ัน และตองมีการแจงแผนการบินลวงหนาอยางนอย 1 ช่ัวโมง มีการระบรุะยะเวลาออกเดินทาง 

เวลาที่ใชในการเดินทางในเสนทางบิน เวลาถึงสนามบินปลายทาง ฯลฯ ซึ่งสามารถตรวจสอบได

ตลอดเวลา นอกจากน้ีทางราชการยังสามารถติดตามอากาศยานไดดวยระบบเรดาหและวิทยุสื่อสาร 

2) การแบงประเภทสายการบินตามขอบเขตการใหบริการ อาจแบงได 2 ประเภทยอย คือ45 

2.1) สายการบินบริการภายในประเทศ (Domestic Air Carriers) เปนสายการบินที่

ใหบรกิารขนสงผูโดยสารและสินคาทางอากาศตามจงัหวัดตาง ๆ ภายในประเทศ 

                                                             
44 บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา, ธุรกิจการบิน Airline business, พิมพครั้งที่ 2 (กรุงเทพฯ: ศูนยวิชาการ

ทองเที่ยวแหงประเทศไทย, 2551), 32-38. 
45 อนันตไชย ศักดิ์เดชยนต, การคุมครองสิทธิของผูโดยสารเคร่ืองบิน: ศึกษากรณีในประเทศไทย, 19. 
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2.2) สายการบินระหวางประเทศ (International Air Carriers) เปนสายการบินที่

ใหบรกิารขนสงผูโดยสาร และสินคาทางอากาศตามเมืองตาง ๆ ของประเทศตาง ๆ ทั่วโลก 

3) การแบงประเภทสายการบินตามลักษณะการใหบริการ อาจแบงได 2 ประเภทยอย คือ46 

3.1) สายการบินประจํามีกําหนด (Scheduled Airline) คือ สายการบินที่ใหบริการ

ประจําเสนทางที่กําหนดทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศ ขนสงผูโดยสารและสินคา เพื่อสินจาง 

ตามตารางบินที่แนนอน อันเปนการใหบริการอยางสม่ําเสมอ และเปดใหบริการแกสาธารณชน โดยมี

กําหนดตารางการเดินทางที่แนนอนเปนไปตามทีป่ระกาศไว หรือทําการบินใหบริการประจําจนเปนที่

จดจําได47 

3.2) สายการบินไมประจํา (Non-scheduled Airline) คือ บริษัทการบินที่ให 

บริการทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศ มีลักษณะเปนการบินเชาเหมา หรือการบินพิเศษอื่น ๆ 

ไมอยูในลักษณะของการบินประจํามีกําหนด โดยดําเนินการเพื่อสินจาง แตไมมีการกําหนดเวลาที่

แนนอน ลักษณะแนวทางการใหบริการของสายการบินไมประจํามีแนวทางการใหบริการ ดังน้ี 

3.2.1) สายการบินบริการเชาเหมาลํา (Charter Service Airline) คือ  

สายการบินที่ใหเชาทั้งหมดของอากาศยานสําหรบัการบินเฉพาะเที่ยวหน่ึงหรือหลายเที่ยวเพือ่

ประโยชนของผูเชาเอง หรือหมูคณะก็ได สําหรับเพื่อการขนสงผูโดยสารหรือสินคาจํานวนมาก ซึง่มี

การทําสัญญาระยะยาว เพื่อใหบุคคลในคณะน้ันไดที่น่ังหรือระวางการบรรทกุในเที่ยวบินที่เชาโดยไมมี

การนําที่น่ัง หรือระวางที่ตนไมไดใชออกจําหนายตอใหแกประชาชนทั่วไป ดังน้ีประชาชนทั่วไปจงึไมมี

โอกาสไดใชบรกิารเชาเหมาเลย นอกจากน้ีการบริการเชาเหมาอาจดําเนินการตามเสนทางบินที่

กําหนดไวสําหรับบริการประจํา มีกําหนดหรอืเปนการบินในเสนทาง หรอือาจดําเนินการตามเสนทาง

ที่ยังไมไดกําหนดใหเปนเสนทางบินสําหรบับริการประจํามีกาํหนด หรือเรียกวาบินนอกเสนทางก็ได 

3.2.2) สายการบินบริการแท็กซีท่างอากาศ (Air Taxi Service Airline) คือ

สายการบินที่ใหเชาอากาศยานเหมือนเชาเหมาเพื่อสินจาง จะแตกตางกันตรงการบรกิารแทก็ซี่ทาง

อากาศจะใชอากาศยานขนาดเลก็ที่มีความจุนอยกวา และจะบินเฉพาะเมื่อมีผูเชามาขอใหทําการบิน

เทาน้ัน โดยผูเชาเปนผูกําหนดจุดหมายปลายทางและวันเวลาในการทําการบิน48 ซึ่งประเทศตาง ๆ  

ก็มีการกําหนดขอบังกบัในการควบคุมการบริการแท็กซีท่างอากาศเชนเดียวกับการบริการเชาเหมา 

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

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

สายการบินที่ใหเชาอากาศยานประเภทเฮลิคอปเตอรเพื่อสินจาง มักจะเปนการใหบริการรบัสงคนไข

ในกรณีฉุกเฉิน ซึ่งเฮลิคอปเตอรไมใชเครื่องบิน แตเปนอากาศยานประเภทหนักกวาอากาศ อาจเรียก

ไดวาเปนอากาศปกหมุน สามารถทรงตัวอยูในอากาศไดโดยอาศัยแรงยกจากปกทั้งสองขางลําตัว 

ปจจุบันธุรกิจการบินถือเปนโครงสรางพื้นฐานทีส่ําคัญสําหรบัธุรกิจการทองเที่ยวอันเปนธุรกจิ

หลักในการทํารายไดเขาสูประเทศไทยจํานวนมากมายมหาศาลในแตละป เชน ในป พ.ศ. 2559 มี

รายไดจากการทองเที่ยวเปนจํานวนเงินถึง 2,510,779 ลานบาท เปนตน49 และยังเปนการเพิม่

ศักยภาพดานเทคโนโลยีทางการบินไปในตัวดวย ดังน้ันประเทศไทยจึงไดกําหนดนโยบายสงเสริมและ

สนับสนุนธุรกจิการบินของตนเอง เพื่อผลักดันใหเกิดเปนอุตสาหกรรมการบินในประเทศ และขยายตัว

ออกไปจนเปนศูนยกลางการบิน รัฐบาลจงึมีการเริ่มผอนปรนลดความเขมงวดของกฎระเบียบการบิน

ลง และมีนโยบายสนับสนุนผูประกอบการธุรกิจการบินมากกวาที่ผานมาโดยเฉพาะนโยบายการเปด

นานฟาเสรี (Open Sky Policy) ทั้งภายในประเทศและตางประเทศ ซึ่งไดเริ่มมาต้ังแต พ.ศ. 2531 

ประเทศไทยไดมีการผอนคลายกฎระเบียบและขอจํากัดและความถ่ีของเที่ยวบิน และเปดเสรีมากข้ึน

เปนลําดับต้ังแต พ.ศ. 2539 เปนผลใหสายการบินตางประเทศไดรับอนุญาตใหทําการบินมากข้ึน สวน

การเปดเสรีภายในประเทศน้ันรัฐบาลไทยไดดําเนินการเปดเสรีมาต้ังแต พ.ศ. 2541 ตอมา พ.ศ. 2543 

ทุกสายการบินเอกชนทีจ่ดทะเบียนในประเทศไทยไดรบัอนุญาตใหประกอบกจิการไดทกุเสนทางบิน 

 

2.6 แนวคิดและหลักการของประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน 

อาเซียนหรือสมาคมประชาชาติแหงเอเชียตะวันออกเฉียงใต (Association of Southeast 

Asian Nations: ASEAN) เปนองคกรความรวมมือระดับภูมภิาคที่กอต้ังข้ึนเมื่อวันที่ 8 สิงหาคม  

พ.ศ. 2510 โดยมีวัตถุประสงคในการสงเสรมิความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ ความกาวหนาทางสงัคม

และสงเสรมิสันติภาพและเสถียรภาพในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต50 ปจจบุันอาเซียนมสีมาชิก

ทั้งหมด 10 ประเทศ ไดแก ไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส สงิคโปร บรูไนดารสุซาลาม 

เวียดนาม ลาว เมียนมารและกมัพูชา 

การเปลี่ยนแปลงในยุคปจจุบันทําใหอาเซียนตองเผชิญสิง่ทาทายใหม ๆ อาทิ การกอการราย 

ยาเสพติด การคามนุษย สิ่งแวดลอม ภัยพิบัติ รวมทั้งการแขงขันทางเศรษฐกิจที่เพิม่ข้ึน ดังน้ัน 

                                                             
49 “ภาคทองเที่ยวป 59 ดันรายได 17% ของจีดีพ”ี, กรุงเทพธุรกิจ [Online], 16 กุมภาพันธ 2560. 

แหลงที่มา http://www.bangkokbiznews.com/news/detail/740824. 
50 กรมอาเซียน, 58 คําตอบ สูประชาคมอาเซียน 2558, (กรุงเทพฯ: กระทรวงการตางประเทศ, 2556), 

14. 



41 

อาเซียนจึงจําเปนตองรวมตัวกันเพื่อเพิ่มอํานาจตอรอง และเพิ่มขีดความสามารถทางการแขงขันกับ

ประเทศในภูมิภาคใกลเคียงและในเวทีระหวางประเทศ รวมทั้งเพือ่ใหสามารถแกไขปญหาดานความ

มั่นคงและสังคม และตอบสนองความตองการของประชาชนอยางแทจริง ผูนําอาเซียนทั้ง 10 ประเทศ

จึงเห็นพองกันวา อาเซียนควรจะรวมมือกันใหเหนียวแนนเขมแข็ง และมั่นคงย่ิงข้ึน จึงไดมีวิสัยทัศน

และประกาศใหมีการสรางประชาคมอาเซียน (ASEAN Community: AC) ข้ึนมาโดยประกอบดวย 3 

เสาหลัก ไดแก51 

1) ประชาคมการเมืองและความมั่นคงอาเซียน (ASEAN Political-Security 

Community) 

2) ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน (ASEAN Economic Community) 

3) ประชาคมสังคมและวัฒนธรรมอาเซียน (ASEAN Socio-Cultural Community) 

ทั้งน้ี การรวมกันเปนประชาคมอาเซียนอยางเปนทางการ ไดเริ่มต้ังแตวันที่ 31 ธันวาคม  

พ.ศ. 2558 เปนตนมา 

นอกจากน้ีประชาคมอาเซียนไดมกีารพฒันาความรวมมอืทางเศรษฐกจิดวยการประกาศจัดต้ัง

เขตการคาเสรอีาเซียน (AFTA) ในป พ.ศ. 253552 ซึ่งนับเปนจดุเริ่มตนของความรวมมือทางเศรษฐกจิ

ของอาเซียนในระยะตอมาถึงปจจบุัน โดยไดมีการจัดต้ังคณะมนตรีเขตการคาเสรอีาเซียน (AFTA 

Council) ภายใตความตกลงวาดวยการใชอัตราภาษีพิเศษทีเ่ทากันสําหรับเขตการคาเสรอีาเซียน 

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

รับผิดชอบการดําเนินงานเขตการคาเสรีอาเซียน นับเปนความสําเร็จครัง้แรกของอาเซียนในการสงเสรมิ

การเปดเสรทีางการคาระหวางประเทศสมาชิกโดยการยกเลกิอุปสรรคทางการคาทั้งในดานภาษี และ

มาตรการที่ไมใชภาษี (NTBs) ระหวางกัน ปจจุบันการดําเนินงานของ AFTA มีความคืบหนาไปมาก  

เมื่อการเปดเสรทีางการคาไดมีความคืบหนาไปลําดับหน่ึงจงึเกิดแนวคิดของการเปดเสรดีาน

การคาบรกิารและการลงทุนข้ึนในป พ.ศ. 2538 และป พ.ศ. 2541 ตามลําดับ เพื่อสรางจุดแข็งและ

เสริมสรางขีดความสามารถในการเปนผูใหบริการระดับภูมิภาค และจัดต้ังเขตการลงทุนทีม่ีศักยภาพ 

กลาวคือ ในป พ.ศ. 2538 อาเซียนไดขยายความรวมมอืไปสูการเปดเสรกีารคาการบรกิารโดยการ

จัดทําความตกลงดานการคาบริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement on Service: 

AFAS) เพื่อเสรมิสรางความสามารถในการเปนผูใหบริการในภูมิภาคและใหมีการเปดตลาดการคา

                                                             
51 กรมอาเซียน กระทรวงการตางประเทศ, เราคืออาเซียน สูประชาคมอาเซียน 2558, (ม.ป.ท.: ม.ป.พ., 

ม.ป.ป.), 3. 
52 สํานักสิทธิประโยชนทางการคา, คูมือการใชสิทธิประโยชนทางการคาภายใตความตกลงการคาเสรี

อาเซียน, (กรุงเทพฯ: กรมการคาระหวางประเทศ, 2554), 1. 
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บริการทีล่ึกและกวางภายใตกรอบ WTO โดยการเจรจาเปดตลาดของอาเซียนจะดําเนินการเปนรอบ ๆ 

และจะตองเจรจาไปจนบรรลุเปาหมายการเปดตลาดทุกสาขาบริการในป พ.ศ. 255853 

ทั้งน้ี ในการประชุมสุดยอดผูนําอาเซียน (ASEAN Summit) ครั้งที่ 14 ที่หัวหิน เมื่วันที่ 26 

กุมภาพันธ พ.ศ. 2552 รัฐมนตรเีศรษฐกจิอาเซียนทัง้ 10 ประเทศ ไดรวมกันลงนามในความตกลงดาน

การลงทุนของอาเซียน (ASEAN Comprehensive Investment Agreement: ACIA) ซึ่งความตกลง 

ACIA น้ีมาจากการผนวกรวมระหวางความตกลงเขตลงทุนอาเซียน (ASEAN Investment Area: AIA) 

กับความตกลงเพือ่สงเสรมิและคุมครองการลงทุน (ASEAN Investment Guarantee Agreement: 

IGA) เขาไวดวยกัน54 โดยมีวัตถุประสงคเพื่อเปดเสรีลงทุนในธุรกิจที่ไมใชภาคบริการใน 5 สาขาหลัก 

ไดแก การผลิต ประมง ปาไม เหมืองแร และอุตสาหกรรมการผลิต55 

เชนน้ีแมวาอาเซียนจะไดมีการรวมตัวกันเปนกลุมเศรษฐกจิในระดับภูมิภาคโดยการจัดทําเขต

การคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA) มาต้ังแตป พ.ศ. 2535 แลวก็ตาม แตการ

เปลี่ยนแปลงของโลกและภูมิภาค เชน ความไมมีเสถียรภาพของระบบการเงินโลก การเพิ่มของราคา

พลังงานการเคลื่อนยาย แรงงานขามพรมแดน เปนตน ไดผลักดันใหอาเซียนตระหนักถึงความสําคัญ

ของความรวมมือในการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนใหเกิดเปนรปูธรรม 

2.6.1 ความเปนมาของการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

หลงัจากที่ไดมีการจัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียนข้ึน อาเซียนกยั็งใหความสําคัญในการ

เสริมสรางความแข็งแกรงทางเศรษฐกจิรวมกันอยางตอเน่ือง โดยในที่ประชุมสุดยอดอาเซียน (ASEAN 

Summit) ครั้งที่ 8 เมื่อเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2545 ณ ประเทศกัมพูชา ไดเห็นชอบใหอาเซียน

กําหนดทิศทางการดําเนินงานเพื่อมุงไปสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic 

Community: AEC) ซึ่งมลีักษณะคลายคลึงกบัประชาคมเศรษฐกจิยุโรป (European Economic 

Community: EEC)56 

ทั้งน้ีในการประชุมสุดยอดอาเซียนครั้งที่ 9 ณ ประเทศอินโดนีเซีย เมื่อวันที่ 7 ตุลาคม พ.ศ. 

2546 ผูนําประเทศอาเซียนไดตกลงกันทีจ่ะจัดต้ังประชาคมอาเซียน (ASEAN Community) โดย

                                                             
53 สุทธิลักษณ สงาม่ังคัง่, อาเซียนไฮไลทส 2554, (กรุงเทพฯ: กรมอาเซียน, 2554), 46. 
54 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน, ความตกลงดานการลงทุนของอาเซียน (ASEAN 

Comprehensive Investment Agreement: ACIA) [Online], 10 ตุลาคม 2559. แหลงที่มา 

http://www.boi.go.th. 
55 เรื่องเดียวกัน. 
56 คณะนิติศาสตรปรีดี พนมยงค มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย, โครงการศึกษาทบทวนกฎหมายท่ีเกี่ยวของ

กับกระบวนการยุติธรรมทางแพงและพาณิชยเพื่อเตรียมความพรอมดานกฎหมายและกระบวนการยุติธรรมของ

ประเทศไทยเขาสูการเปนประชาคมอาเซียน, (กรุงเทพฯ: สํานักงานกิจการยุติธรรม กระทรวงยุติธรรม, 2556), 11. 
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ประกอบดวย 3 เสาหลัก ไดแก ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน (Asean Economic Community: AEC) 

ประชาคมสังคมและวัฒนธรรมอาเซียน (Socio-Cultural Pillar) ประชาคมความมั่นคงอาเซียน 

(Political and Security Pillar) จึงถือไดวาประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไดเริ่มกอต้ังข้ึนอยางชัดเจน

และเปนรปูธรรมในวันน้ีเอง  

ซึ่งวัตถุประสงคในการกอต้ังประชมคมเศรษฐกจิอาเซียน (AEC) น้ันก็เพื่อทีจ่ะใหภูมิภาค

เอเชียตะวันออกเฉียงใตมีความมั่นคง มั่งค่ัง และมีความสามารถแขงขันกับภูมิภาคอื่น ๆ ได โดยมุงให

เกิดการไหลเวียนอยางเสรีของสินคา การบริการ การลงทุน เงินทุน การพัฒนาทางเศรษฐกิจ และการ

ลดปญหาความยากจนและความเหลือ่มล้ําทางสังคม ทัง้น้ีภายในป พ.ศ. 2558 ไดมีเปาหมายทีจ่ะ

จัดต้ังใหอาเซียนเปนตลาดเดียวและเปนฐานการผลิต หรือ Single Market and Production 

Base57 กลาวคืออาเซียนจะสามารถเคลื่อนยายปจจัยการผลิตไดภายในภูมิภาคอยางเสรี โดยนํา

ทรัพยากรจากแตละประเทศทัง้วัตถุดิบและแรงงานมาใชรวมในการผลิต รวมถึงมีมาตรฐานสินคา 

กฎเกณฑ กฎระเบียบเดียวกัน โดยจะริเริ่มกลไกและมาตรการใหม ๆ ในการปฏิบัติตามขอริเริ่มทาง

เศรษฐกจิที่มีอยูแลว และใหความชวยเหลือแกประเทศสมาชิกใหมของอาเซียน คือ กัมพูชา ลาว พมา 

และเวียดนาม (CLMV)58 เพื่อลดชองวางของระดับการพฒันาและชวยใหประเทศเหลาน้ีเขารวมใน

กระบวนการรวมตัวทางเศรษฐกิจของอาเซียน รวมทัง้สงเสรมิความรวมมือในนโยบายดานการเงินและ

เศรษฐกจิมหภาค ตลาดการเงิน และตลาดเงินทุน การประกันภัยและภาษีอากร การพัฒนาโครงสราง

พื้นฐานและการคมนาคม กรอบความรวมมือดานกฎหมาย การพัฒนาความรวมมือดานการเกษตร 

พลังงาน การทองเที่ยว การพัฒนาทรัพยากรมนุษย โดยการยกระดับการศึกษาและการพัฒนาฝมือ59 

ทั้งน้ีอาเซียนไดตกลงทีจ่ะเปดเสรีดานการคาสินคาและการคาบริการใหเร็วข้ึนกวากําหนดการเดิม ใน

สาขาสินคาและบรกิารสําคัญ 12 สาขา เพื่อเปนการนํารองและสงเสรมิการผลิตสินคา โดยใชวัตถุดิบ

และช้ินสวนทีผ่ลิตภายในอาเซียน ซึ่งเปนไปตามแผนการดําเนินการเพือ่มุงไปสูการเปน AEC และได

มอบหมายใหประเทศตาง ๆ ทําหนาทีร่ับผิดชอบเปนผูประสานงานหลกั (Country Coordinators) 

ดังน้ี60 

                                                             
57 แหลงความรูประชาคมอาเซียน มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร วิทยาเขตตรัง, ประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน AEC คืออะไร [Online], 22 สิงหาคม 2559. แหลงที่มา http://www.trang.psu.ac.th/asean/?p=259. 
58 งานพัฒนาบุคลากร กลุมบริหารงานบุคคล สํานักอํานวยการ, เร่ืองนารูเกี่ยวกับ ASEAN, (กรุงเทพฯ: 

สํานักงานปลัดกระทรวงศึกษาธิการ, ม.ป.ป.), 2. 
59 จุฑาทิพ คลายทับทิม, ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนกับประเทศไทย, (กรุงเทพฯ: 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร คณะสังคมศาสตร ภาควิชารัฐศาสตรและรัฐประศาสนศาสตร, 2555), 9-10. 
60 ศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, รายงานการศึกษาฉบับสมบูรณโครงการเตรียมการ

รองรับการเคล่ือนยายของแรงงานสูการเปนประชาคมอาเซียน, (กรุงเทพฯ: ม.ป.พ., 2555), 3-7. 
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1) เมียนมาร: สาขาผลิตภัณฑเกษตร (Agro-Based Products) และสาขาประมง 

(Fisheries) 

2) มาเลเซีย: สาขาผลิตภัณฑยาง (Rubber-Based Products) และสาขาสิง่ทอ

(Textiles and Apparels) 

3) อินโดนีเซีย: สาขายานยนต (Automotive) และสาขาผลิตภัณฑไม (Wood-

Based Products) 

4) ฟลิปปนส: สาขาอิเล็กทรอนิกส (Electronics)  

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

6) ไทย: สาขาการทองเที่ยว (Tourism) และสาขาการบิน (Air Travel) 

จะเห็นวาการทีป่ระเทศไทยเปนประเทศผูประสานงานหลักในสาขาการทองเที่ยวและการบิน

น้ัน มีความสอดคลองกับนโยบายของรัฐบาลทีจ่ะผลักดันใหไทยเปนศูนยกลางของการทองเที่ยวใน

ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตดวย61 

2.6.2 สาระสาํคัญของพิมพเขียวประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน 

ในการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนน้ัน ไดมีการจัดทําแผนงานเชิงบรูณาการการ

ดําเนินงานดานเศรษฐกิจตาง ๆ เพื่อใหเห็นการดําเนินงานในภาพรวมที่จะนําไปสูประชาคมเศรษฐกจิ

อาเซียนไดชัดเจนย่ิงข้ึน โดยในการประชุมสุดยอดอาเซียน ครั้งที่ 13 ระหวางวันที่ 18 ถึง 22 

พฤศจิกายน 2550 ณ ประเทศสิงคโปร ที่ประชุมไดใหความเห็นชอบ “ปฏิญญาแผนงานประชาคม

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

Blueprint) อันเปนกรอบแนวทางเพือ่การเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน62 ซึ่งพิมพเขียวประชาคม

เศรษฐกจิอาเซียน (AEC Blueprint) น้ีจะมีการกําหนดแผนงาน ทิศทางการดําเนินงานในดาน

เศรษฐกจิที่จะตองดําเนินงานตามกรอบระยะเวลาที่ชัดเจน รวมทั้งสรางพันธสญัญาระหวางประเทศ

สมาชิกทีจ่ะดําเนินการไปสูเปาหมาย โดยมีคณะมนตรปีระชาคมเศรษฐกจิอาเซียน (AEC Council) 

เปนผูดูแลการดําเนินงานในดานเศรษฐกจิ 

องคประกอบสําคัญของพิมพเขียวประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน (AEC Blueprint) มีดังน้ี63 

                                                             
61 ศูนยอาเซียนศึกษา มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, ไทยกับการเปนศูนยกลางของประชาคมเศรษฐกิจ

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

www.tm.mahidol.ac.th/th/asean/ASEAN3.pdf. 
63 ศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, รายงานการศึกษาฉบับสมบูรณโครงการเตรียมการ

รองรับการเคล่ือนยายของแรงงานสูการเปนประชาคมอาเซียน, 14. 
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1) การเปนตลาดเดียวและฐานการผลิตรวม: สงเสริมใหมีการเคลื่อนยายสินคา 

บริการ การลงทุน แรงงานมีฝมอื และการเคลื่อนยายเงินทุนอยางเสรีมากข้ึน 

2) การสรางขีดความสามารถในการแขงขันทางเศรษฐกจิของอาเซียน: สงเสรมิการ

สรางความสามารถในดานตาง ๆ เชน นโยบายการแขงขัน สทิธิในทรัพยสินทางปญญา นโยบายภาษี

และการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน (การเงิน การขนสง และเทคโนโลยีสารสนเทศ) เปนตน 

3) การพัฒนาเศรษฐกจิอยางเสมอภาค: แผนงานที่จะสงเสริมการรวมกลุมทาง

เศรษฐกจิของสมาชิกและลดชองวางของระดับการพัฒนาระหวางสมาชิกเกาและใหม และการ

สนับสนุนการพัฒนา SMEs 

4) การบรูณาการเขากับเศรษฐกจิโลก: แผนงานที่จะสงเสรมิการรวมกลุมเขากับ

ประชาคมโลก โดยเนนการปรับประสานนโยบายเศรษฐกิจของอาเซียนกับประเทศนอกภูมิภาค เชน 

การจัดทําเขตการคาเสรี และการสรางเครือขายในดานการผลิต จําหนาย เปนตน 

สําหรับผูแทนของประเทศไทยที่ไดรับมอบหมายใหทําหนาทีใ่น AEC Council ไดแก  

รองนายกรัฐมนตรีดานเศรษฐกิจ สวนสมาชิกอาเซียนอื่นๆ สวนใหญจะมอบหมายรัฐมนตรีการคา 

ของตนเพื่อทําหนาที่ใน AEC Council ทั้งน้ีสมาชิกสามารถกําหนดใหมีความยืดหยุนในแตละเรื่อง 

ไวลวงหนาได (Pre-Agreed Flexibilities) แตเมื่อตกลงกันไดแลวประเทศสมาชิกจะตองยึดถือและ

ปฏิบัติตามพันธกรณีที่ไดตกลงกันอยางเครงครัดดวย64 

2.6.3 ความเปนมาของการเจรจาตามกรอบความตกลงการคาบริการของอาเซียน 

(ASEAN Framework Agreement Service: AFAS) 

ในขณะที่กระแสการแขงขันดานเศรษฐกจิระหวางประเทศไดขยายวงกวางและทวี

ความสําคัญมากข้ึนตอเศรษฐกจิโลกมากข้ึน ทําใหเกิดการรวมตัวทางเศรษฐกจิทัง้ในระดับโลก 

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

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

Asia-Pacific Economic Cooperation (APEC) เปนตน ทัง้น้ีการรวมตัวทางเศรษฐกจิดังกลาวเปน

การเพิม่ศักยภาพทางการคาใหกบัประเทศ อีกทัง้ยังเปนเครือ่งมือในการถวงดุลการคากับประเทศ

มหาอํานาจทางเศรษฐกจิดวย ดังน้ันอาเซียนจึงริเริ่มการรวมตัวทางเศรษฐกิจในภูมิภาคเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใตผานความตกลงอัตราภาษีศุลกากรทีเ่ทากนั (Common Effective Preferential 

Tariff: CEPT) ซึ่งนําไปสูการตกลงใหจัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: 

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

สิงคโปร โดยเปาหมายของ AFTA คือ สามารถคาขายสินคาในอาเซียนเปนไปอยางเสรี มีการคิดอัตรา

                                                             
64 จุฑาทิพ คลายทับทิม, ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนกับประเทศไทย, 12. 



46 

ภาษีระหวางกันในระดับที่ตํ่า และปราศจากขอกําหนดทางการคา65 อันจะสงผลใหประเทศสมาชิก

อาเซียนจะมีตนทุนการผลิตสินคาทีล่ดลง อีกทั้งเปนการเพิ่มปริมาณทางดานการคาในภูมิภาคใหมี

มากข้ึน ทําใหอาเซียนเปนภูมิภาคที่มีการเติบโตทางเศรษฐกจิอยางรวดเร็วและมั่นคง 

ตอมาหลังจากไดกําหนดใหมีการจัดต้ัง AFTA ประเทศตาง ๆ ในอาเซียนกม็ีพัฒนาการทาง

เศรษฐกจิข้ึนในระดับหน่ึง โดยไดขยายความรวมมือไปสูภาคการบริการและการลงทุนซึ่งจะชวย

สงเสริมใหการพฒันาเศรษฐกิจของภูมิภาคเปนไปอยางรอบดานมากข้ึน ประเทศสมาชิกจึงไดขยาย

ความรวมมือทางเศรษฐกิจอกีสองโครงการ ประกอบดวย โครงการการเปดเสรีดานการคาบริการ 

ภายใต ASEAN Framework Agreement on Services (AFAS) และโครงการเขตการลงทุนอาเซียน 

(ASEAN Investment Area: AIA) ซึ่งในการประชุมสุดยอดอาเซียนครัง้ที่ 5 ณ กรุงเทพมหานคร 

ประเทศไทย ระหวางวันที่ 14-15 ธันวาคม พ.ศ. 2538 รัฐมนตรีเศรษฐกิจของอาเซียนจํานวนเจ็ด

ประเทศ ซึ่งไดแก อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลปิปนส เวียดนาม สิงคโปร บรูไนดารสุซาลาม และไทย  

ไดมีการลงนามในกรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน (AFAS) ซึ่งความตกลงดังกลาว

เริ่มมีผลใชบังกับในปถัดมา66 

ความตกลงวาดวยบริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement Service: AFAS) 

เปนหน่ึงในความรวมมอืดานเศรษฐกิจของอาเซียน โดยประเทศสมาชิกอาเซียนไดเจรจาการคาบริการ

ภายใตกรอบความตกลงวาดวยบริการของอาเซียน เพื่อเปดตลาดการคาบริการระหวางกันภายในกลุม

อาเซียนใหมากข้ึนกวาในความตกลงทั่วไปวาดวยการคาบรกิาร General Agreement on Trade in 

Services (GATS)67 ขององคการการคาโลก (World Trade Organization: WTO) รวมทั้งขยาย

ความรวมมือดานบริการระหวางประเทศสมาชิกอาเซียนใหมากข้ึน ทั้งน้ี ประเทศสมาชิกอาเซียนมี

พันธกรณีในการปฏิบัติตามขอตกลงภายใต AFAS ซึ่งมีบทบญัญัติ 19 ขอ โดยสวนใหญอิงบทบญัญัติ

ใน GATS โดยการเขารวมเจรจาจัดทําขอผกูพันเฉพาะในลักษณะ GATS-plus ซึ่งขอผกูพันเฉพาะ

                                                             
65 กรแกว ไกรแกว, “ปญหากฎหมายระหวางประเทศเก่ียวกับการเปดเสรีการคาบริการ สาขาโลจิสติกส 

ภายใตกรอบความตกลงการคาบริการของอาเซียน”, วารสารรามคําแหง ฉบับนิติศาสตร 3, 2(ก.ค. – ธ.ค. 2557): 

64. 
66 เติมธรรม สิทธิเลิศ, กรอบความตกลงวาดวยการเปดเสรีภาคบริการของอาเซียน และพิธีสารอนุวัติขอ

ผูกพันเปดตลาดการคาบริการ ชุดท่ี 9 [Online], 3 พฤษภาคม 2560. แหลงที่มา http://www.aseanthai.net/ 

ewt_news.php?nid=3047&filename=index. 
67 General Agreement on Trade in Services (GATS) คือ ความตกลงระหวางประเทศวาดวยการคา

บริการที่อยูภายใตกรอบขององคการการคาโลก (World Trade Organization: WTO) ฉบับหน่ึง อันเปนผลจาก

การเจรจาพหุภาคีรอบอุรุกวัย บัญญัติกฎและหลักการเก่ียวกับการคาบริการระหวางประเทศใหสมาชิกองคการ

การคาโลกถือปฏิบัติ เพื่อใหการคาบริการระหวางประเทศดําเนินไปโดยเปดเผยและเปดเสรีแบบกาวหนาเปนลําดับ. 
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ดังกลาว จะระบุไวในตารางขอผูกพันเฉพาะภายใต AFAS (Schedule of Specific Commitments) 

ทั้งน้ีการดําเนินการดานการคาบริการในอาเซียนครอบคลุมทั้งเรื่องการเปดตลาดการคา 

(Liberalization) การอํานวยความสะดวก (Facilitation) และความรวมมอื (Cooperation) 

ตารางขอผกูพันการคาบรกิาร (Schedule of Specific Commitment) หรือทีเ่รียกวาขอ

ผูกพันการคาบริการ สมาชิกอาเซียนจะตองจัดทําข้ึนเปนเอกสารขอผูกพันที่มีการระบสุาขาบรกิารทีม่ี

การเปดตลาดหรือเปดเสรี นอกจากน้ีอาจมกีารระบุมาตรการหรือขอจํากัดที่ตองการใชปฏิบัติกับผูให

บริการตางชาติไวในขอผูกพันการคาบรกิารดวยก็ได แตการสงวนมาตรการน้ันตองไดรับการยินยอม

จากอาเซียนกอน ซึง่ขอผกูพันการคาบรกิารน้ี สมาชิกอาเซียนไมสามารถเปลี่ยนแปลงแกไขขอผกูพัน

ของตนไปในทางทีเ่ปนขอจํากัดทีเ่ขมงวดกวาทีผู่กพันได หรอืไมเพิ่มเติมมาตรการอื่นใดที่เปนอปุสรรค

ทางการคาบริการตอผูใหบริการของสมาชิกอื่นในอนาคตมากข้ึนไปกวาที่ไดระบุไวในขอผกูพัน ยกเวน

การนําเขาสูกระบวนการเจรจาใหม 

สําหรับประเทศไทยไดมีการจัดทําตารางขอมูลขอผูกพันไว 2 ตาราง ไดแก ตารางขอผูกพัน

ทั่วไป (Horizontal Commitment) อันเปนขอผูกพันที่ใชบงักับทกุรายสาขาบริการ และตารางขอ

ผูกพันเฉพาะสาขา (Specific Commitment) ซึ่งมีผลผูกพนัเฉพาะสาขาหากมเีงื่อนไขระบุไวในสาขา

น้ันๆ ทั้งน้ี การระบเุงื่อนไขการใหบริการในทั้งสองตารางไดแยกเปนเงื่อนไขตามรปูแบบการใหบริการ 

(Mode of Supply) ซึ่งมี 4 รูปแบบ ไดแก68 

รูปแบบที่ 1: การบริการขามพรมแดน (Cross-Border Supply) หรอืเรียกวา การคา

บริการ Mode 1 เปนการใหบริการจากพรมแดนของประเทศสมาชิกหน่ึงไปสูพรมแดนของประเทศ

สมาชิกอื่นทีเ่ปนลูกคา โดยผูใหบริการไมตองปรากฎตัวอยูในประเทศประเทศลกูคา เชน การศึกษา

ผานทางไกล บรกิารผานสือ่สารโทรคมนาคม และบริการใหคาปรึกษาผาน Internet เปนตน 

รูปแบบที่ 2: การบริโภคในตางประเทศ (Consumption Abroad) หรือเรียกวา 

การคาบรกิาร Mode 2 เปนการใหบรกิารทีเ่กิดข้ึนในพรมแดนของประเทศผูใหบริการ โดยอาศัยการ

เคลื่อนยายของผูบริโภคเปนเงื่อนไขสาคัญ ตัวอยางทีเ่ห็นไดชัดคือ บริการดานการทองเที่ยว การออก 

ไปรับการรักษาพยาบาลในโรงพยาบาลตางประเทศ การไปศึกษาในตางประเทศ เปนตน 

รูปแบบที่ 3: การจัดต้ังธุรกจิเพือ่ใหบรกิาร (Commercial Presence) หรือเรียกวา 

การคาบรกิาร Mode 3 เปนการเขาไปลงทุนจัดต้ังธุรกจิในรปูแบบตาง ๆ เพื่อใหบรกิารในประเทศ

ลูกคา เชน การจัดต้ังสาขา สานักงานตัวแทน หรือบริษัท เปนตน 

                                                             
68 กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ, ตารางขอผูกพันการเปดตลาดบริการของไทยในอาเซียน 

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

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

หรือเรียกวา การคาบรกิาร Mode 4 เปนการเขาไปทางานประกอบอาชีพในสาขาบรกิารดานตาง ๆ 

เปนการช่ัวคราว ในประเทศลูกคา เชน การเขามาประกอบวิชาชีพที่ปรึกษากฎหมายของนักกฎหมาย

ชาวตางชาติในไทย ครูตางชาติเขามาใหบริการสอนภาษาในประเทศไทย เปนตน 

ทั้งน้ี ความตกลงการคาบริการจะกําหนดใหสมาชิกจะตองลดหรือยกเลิกขอจํากัดภายใน

ตารางขอผกูพันทีเ่ปนอปุสรรคตอการคาบริการใน 2 ลักษณะ คือ69 

1) ขอจํากัดในการเขาสูตลาด (Limitation to Market Access) ไดแก กฎหมาย 

กฎระเบียบ หรือเงื่อนไขตาง ๆ ที่สมาชิกกําหนดข้ึน มลีักษณะเปนอปุสรรคตอการเขามาประกอบ

ธุรกิจและใหบริการของผูใหบรกิารตางชาติโดยอางอิงตาม GATS ซึ่งไดกําหนดขอจํากัดในการเขาสู

ตลาดไว 6 ประการ คือ 

1.1) การจํากัดจํานวนผูใหบริการ ไมวาจะเปนในรูปของโควตา การผูกขาด 

หรือเงื่อนไขเกี่ยวกับการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกจิ เชน การออกใบอนุญาตสําหรบัการจัดต้ัง

ศูนยการคารายใหมข้ึนกับการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกิจ (Economic Needs Test) ซึ่งจะ

พิจารณาจากความหนาแนนของประชากร เปนตน 

1.2) ขอจํากัดเกี่ยวกบัมลูคารวมของธุรกรรมการคาบริการหรือสนิทรัพยใน

รูปของโควตา หรือเงื่อนไขเกี่ยวกบัการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกิจ เชน จํากัดมูลคาธุรกรรม

ของสาขาของธนาคารตางชาติ ตองไมเกินกีเ่ปอรเซ็นตของทรัพยสินในประเทศทัง้หมดของทกุสาขา

รวมกัน 

1.3) ขอจํากัดเกี่ยวกบัจํานวนทัง้หมดของการประกอบการ หรอืปริมาณ

ผลผลิตที่ไดจากบริการ หรือเงื่อนไขเกี่ยวกบัการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกจิ เชน จํากัดจํานวน

ภาพยนตรตางชาติที่เขาฉาย เปนตน 

1.4) ขอจํากัดเกี่ยวกบัจํานวนทัง้หมดของบุคคลธรรมดาที่วาจางในสาขา

บริการใดโดยเฉพาะ ในรปูของโควตา หรือเงื่อนไขการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกิจ เชน จํากัด

จํานวนแรงงานตางชาติในบริษัท ตองไมเกินจํานวนที่กําหนด เปนตน 

1.5) มาตรการซึ่งจํากัดหรือกําหนดประเภทเฉพาะของการจัดต้ังธุรกิจ เชน 

กําหนดวาตองมีการรวมทุนกบัคนในชาติ จึงจะสามารถจัดต้ังธุรกิจได 

1.6) ขอจํากัดในการเขารวมทุนของตางชาติในรปูของการจํากัดสดัสวนการ

ถือหุนของตางชาติ เชน สัดสวนการถือหุนของตางชาติในธุรกิจโทรคมนาคมในประเทศตองไมเกิน 

49% เปนตน 

                                                             
69 เรื่องเดียวกัน. 
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2) ขอจํากัดในการใหการปฏิบัติเย่ียงคนชาติ (Limitation to National 

Treatment) หมายถึง การใหการปฏิบัติตอบริการหรือผูใหบริการตางชาติทัดเทียมกบัของคนชาติตน 

ดังน้ัน ขอจํากัดในการใหการปฏิบัติเย่ียงคนชาติ มักเปนกฎระเบียบที่มกีารเลือกปฏิบัติ คือ ใหการ

ปฏิบัติตอตางชาติดอยกวาคนในชาติของตน เชน กรณีที่รัฐบาลใหการอุดหนุนเฉพาะคนชาติ หรือการ

กําหนดเงื่อนไขใหบริษัทตางชาติตองถายทอดเทคโนโลยีและประสบการณของตนแกคนในชาติ เปนตน 

นอกจากน้ัน AFAS ยังกําหนดยอมรบัใหประเทศสมาชิกอาเซียนดําเนินการจัดทํา

ความตกลงยอมรบัรวมในคุณสมบัติผูใหบริการทางวิชาชีพ (Mutual Recognition Arrangements: 

MRAs) เพื่อใหมกีารยอมรบัวุฒิการศึกษา ประสบการณ คุณสมบัติ ใบอนุญาต หรอืใบรับรองที่

หนวยงานซึ่งมีอํานาจหนาที่ในประเทศสมาชิกอาเซียนออกใหแกผูใหบริการทางวิชาชีพในประเทศน้ัน 

เพื่อใชประกอบการพิจารณาในการออกใบอนุญาตหรอืใบรบัรองในการประกอบวิชาชีพเดียวกันใน

ประเทศของตนอยางสอดคลองกับกฎระเบียบภายในของประเทศตนดวย70 

 

2.7 หลักการพ้ืนฐานภายใตกรอบความตกลงการคาบริการของอาเซียน 

2.7.1 หลักการไมเลือกปฏิบัติ (Non Discrimination) 

หลักการปฏิบัติเย่ียงชาติที่ไดรับการอนุเคราะหย่ิง (Most-Favoured Nations: MFN)  

เปนหลักการที่ใช บังกับกบัการบริการ มลีักษณะและองคประกอบแบบเดียวกบัประเด็นการลงทุน71 

แตปรับใชกบัเรื่องของการคาทีเ่กี่ยวกบัการบรกิาร72 โดยกรอบกติกาของอาเซียน (AFAS) ใหนํา

บทบญัญัติขอบทที่ II ของ GATS มาปรับใชกบัการบรกิารของบรรดารัฐสมาชิก ขอบทที่ II ของ GATS 

บัญญัติวา 

“สมาชิกแตละรายจะใหการปฏิบัติแกการบริการ และผูใหบริการของสมาชิกอื่นใด เปนการ

อนุเคราะห ที่ไมดอยไปกวาที่ตนใหการปฏิบัติแกบริการและผูให บริการที่คลายคลงึกันของประเทศ

อื่นใดในทันทีและ โดยไมมเีงื่อนไข”73 

กลาวไดวา รฐัสมาชิกอาเซียนไมอาจปฏิบัติตอการบริการหรอืผูใหบริการของประเทศสมาชิก

อื่นที่ดอยไปกวาการบริการ และผูใหบริการที่คลายคลงึกนั (Like-Services & Service Suppliers) 

ของประเทศอื่นใด ตัวอยาง เชนประเทศไทยจะออกกฎขอบงักับสําหรับธุรกิจบรกิารของประเทศ

                                                             
70 การคาบริการของอาเซียน [Online], 4 พฤษภาคม 2560. แหลงที่มา http://web.krisdika.go.th/ 

asean/index.php/files/download/708524587e11a0f. 
71 ปวริศร เลิศธรรมเทวี, “การอนุวัติกฎหมายไทยตามกรอบกติกาประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนวาดวยการ

ลงทุน”, วารสารสถาบันพระปกเกลา 13, 2(2558): 145-162. 

 72 เรื่องเดียวกัน. 
73 เรื่องเดียวกัน. 
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เวียดนามในบางประเภทที่ดอยไปกวาธุรกิจบรกิารที่คลายคลึงกันกับของสิงคโปร หรือรัฐสมาชิกอื่นใน

อาเซียนไมได การออกมาตรการดังกลาว จะถือวาเปนการกดีกันทางการคาทันทีในเชิงกฎหมาย (De 

Jure Discrimination) กรอบ AFAS ของอาเซียนไดวางกรอบไวใหรัฐสมาชิกอาเซยีนปฏิบัติตอการคา

ที่เกี่ยวกับการบรกิารอยางเทาเทียมกัน กฎขอบังกบัใดของรฐัสมาชิกที่ไมสอดคลองกบัหลักการ

ดังกลาวจะตองมกีารปรบัปรุงแกไขเพือ่การเขาเปน AEC ตอไป 

2.7.2 ขอยกเวนการเปดเสรบีริการ (MFN Exemptions) 

ในบางกรณีรัฐสมาชิกอาจกําหนดระเบียบ กฎเกณฑหรือขอบังกบัที่ขัดตอหลักการ MFN 

ดังกลาว ไดโดยอาจกําหนดกฎเกณฑทางการคาที่เอื้อประโยชนตอรัฐอื่นใดเปนพิเศษได หากกําหนด

ไวเปนขอยกเวนพิเศษ กรณีกรอบ AFAS เปดโอกาสใหรัฐสมาชิกอาเซียนอาจต้ังขอยกเวนไมเปดเสรี

บริการในธุรกจิบางประเภทได โดยทําเปนขอผกูพันเรียกวา “MFN Exemption” ซึ่งวางบรรทัดฐาน

ไววา “สมาชิกอาจคงไวซึ่งมาตรการซึ่งไมสอดคลองไดหากไดมีการระบมุาตรการเชนวาน้ันไวเปน

ขอยกเวน” 

ปจจุบันมกีารเจรจาเรื่องการเปดเสรีบริการของสมาชิกอาเซยีนมาแลว 5 รอบ กอใหเกิด

ขอกําหนดยกเวน MFN ไว 8 ฉบับ74, 75 ธุรกิจบรกิารทีร่ัฐสมาชิกอาเซียนแตละรฐัขอยกเวนจํากัดการ

แขงขันใน MFN Exemptions ดังกลาวจะไดรับยกเวนกฎหมายหรอืขอบังคับใดที่ขัดหรือไมสอดคลอง

กับหลักการ MFN ไมมีความจําเปนตองปรับปรงุแกไขกรอบความตกลง AFAS ยังอนุญาตใหรัฐสมาชิก

สามารถกําหนดวาธุรกิจบรกิารใดเปนธุรกจิที่ไมจําเปนตองเปดเสรีบริการไดโดยจะตองทําเปนขอ

ผูกพันเปนการเฉพาะ (Specific Commitments: SC) 

ทั้งน้ี รัฐสมาชิกสามารถกําหนดรายละเอียดขอจํากัดบรกิารตางชาติแตกตางกับผูใหบริการใน

ประเทศตนได76 เกี่ยวกับเงื่อนไขการเขาสูตลาด (Market Access) โดยจะตองทําเปนขอผูกพันเขน

เดียวกับ MFN ผูใหบริการซาวตางชาติ หรือกําหนดเงื่อนไขระหวางผูให MFN Exemptions 

2.7.3 หลักการเขาสูตลาด (Market Access) 

หลักการเขาสูตลาด (Market Access) เปนหลักการสําคัญทีก่รอบกติกา AFAS ของอาเซียน

ปรับใชจาก GATS สําหรับธุรกิจบรกิารทีก่ําหนดขอผูกพันเปนการเฉพาะ (SC) ดังกลาวขางตน 

หลักการเขาสูตลาดปรากฏ อยูใน GATS ขอบทที่ XVI บัญญัติวา 

 

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

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

/asean-economic-community/category/agreements-declarations-12. 
76 Ibid. 
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“ในสวนที่เกี่ยวกับการเขาสูตลาด สมาชิกจะ ใหการปฏิบัติแกการบริการและผูใหบรกิาร 

ของสมาชิกอื่นใด ข่ึงเปนการอนุเคราะหไมดอยไปกวาที่ได เสนอไวภายใตขอกําหนด ขอจํากัด  

และเงื่อนไขที่ ตกลงและระนุไวในตาราง'ขอลดหยอนของตน” 

ขอผูกพันแบงออกเปน 2 สวน 

สวนแรกคือขอผูกพันในแนวราบ (Horizontal Commitments: HC) ซึ่งปรบัใชกับรูปแบบ

การใหบริการและการซื้อขายบริการตางประเทศ (Mode of Supply) มี 4 ลักษณะ คือ 

1) การใหบริการจากประเทศหน่ึงสูอีกประเทศหน่ึง (Cross-Border) 

2) การใหบริการในประเทศหน่ึงแกผูรับบริการของประเทศอื่น (Consumption-

Abroad) การใหบริการโดยผูใหบริการของประเทศ      

3) การใหบริการโดยผูใหบริการของประเทศหน่ึงผานการจัดต้ังทางพาณิชยใน

ประเทศอื่น (Commercial Presence) 77 

4) การใหบริการโดยผูใหบริการของประเทศหน่ึงผานบุคคลที่มีสญัชาติของประเทศอื่น 

(Presence of Natural Person) 

การเจรจาเปดเสรีธุรกิจบรกิารภายใตกรอบกติกา AFAS อาเซียนมปีระเด็นสําคัญโดยเฉพาะ

เพียงรูปแบบที่ 3 การเขามาประกอบกจิการของนิติบุคคลตางชาติกบัรปูแบบที่ 4 การเขามาของคน

ตางชาติ กฎหมายที่มีความสมัพันธในประเด็นดังกลาวไดแก กฎหมายทีก่ําหนดรูปแบบของธุรกจิทีจ่ะ

เขามาดําเนินการการถือหุนของซาวตางชาติ กฎหมายที่กําหนดเงื่อนไขการรวมทุนของบริษัทตางชาติ 

รวมตลอดทั้งการควบคุมการออกใบอนุญาตการประกอบธุรกิจ เปนตน 

กรอบของอาเซียนยังไดกําหนดกฎเกณฑเพิ่มเติมไววาในสาขาที่ไดมีการยอมรบัขอผูกพันการ

เขาสูตลาด รฐัสมาชิกไมสามารถใชมาตรการดังกลาวตอไปน้ีได เวนแตไดระบุไวเปนอยางอื่นในตาราง

ของประเทศตน 

1) ขอจํากัดจํานวนผูใหบริการ 

2) ขอจํากัดในมูลคารวมทั้งหมดของธุรกรรมทางการคาบริการหรือสินทรัพย 

3) ขอจํากัดในจํานวนทั้งหมดของการประกอบการบริการ 

4) ขอจํากัดในจํานวนทั้งหมดของบุคคลธรรมดาทีอ่าจถูกวาจาง 

5) มาตรการซึ่งจํากัดหรือกําหนดประเภทองคกรทางกฎหมาย  

6) ขอจํากัดในการเขารวมทุนตางประเทศในรูปของอัตราสวนผูถือหุนตางชาติหรือ

มูลคารวมทัง้หมด 

 

                                                             
77 Ibid. 
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2.7.4 หลักการปฏิบัติเยี่ยงคนชาติ (National Treatment) 

หลักการปฏิบัติเย่ียงคนชาติ เปนกฎที่ใขสําหรบัธุรกจิบริการที่ระบุในตารางขอผูกพันเฉพาะ

เชนเดียวกับหลักการเขาสูตลาดดังกลาวขางตน โดยบทบญัญัติของ กรอบกติกา AFAS อาเซียนได

ปรับใชหลักเกณฑการ ปฏิบัติเย่ียงคนชาติมาจาก GATS ขอบทที่ XVII ซึง่บญัญัติ ไววา 

“ในสาขาที่ระบุไวในตารางของตน ภายใตเงือ่นไขและขอจํากัดใด ๆ ที่กําหนดไวในตาราง

ของประเทศตน ประเทศสมาขิกจะตองใหการปฏิบัติตอการบริการและผูใหบรกิารของสมาขิกประเทศ

อื่นไมดอยไปกวาการปฏิบัติทีส่มาขิกน้ันใหแกบริการและผูใหบริการที่คลายคลงึกบัของประเทศ

ตน”78, 79 

บทบญัญัติดังกลาวมลีักษณะเหมือนกันกับขอบทที่ 5 ของ ACIA80 แตปรับใชกบัธุรกจิบริการ

ที่คลายคลงึกัน ฉะน้ัน ภายใตบังคับของหลักการปฏิบัติเย่ียงคนชาติ รัฐสมาชิกไมอาจปฏิบัติตอการ

บริการของประเทศอื่นที่แตกตางจากการบรกิารที่คลายคลงึกันในประเทศของตนได เวนแตจะได

กําหนดขอยกเวนไวในตารางขอผูกพันเฉพาะ81 

 

2.8 บทสรุป 

ในยุคที่ตองแขงขันกันดวยเวลาและความรวดเร็ว การเดินทางโดยเครือ่งบินถือเปนทางเลือก

หน่ึงทีจ่ะชวยประหยัดเวลา เพิ่มความสะดวกสบาย อีกทัง้ยังตอบสนองความตองการดานความ

ปลอดภัยในการเดินทาง ทําใหการเคลื่อนยายคน วัตถุ และสินคาเปนไปอยางมปีระสทิธิภาพมากข้ึน 

โดยอุตสาหกรรมการบินไดกลายมาเปนปจจัยหลักของระบบเศรษฐกจิโลก ปจจบุันธุรกจิการบินใน

กลุมประเทศอาเซียนมีความเจริญเติบโตอยางตอเน่ือง โดยจากการศึกษาหลักการ แนวคิด ทฤษฎี 

และความเปนมาเกี่ยวกบัการเปดเสรีการบินพาณิชยในบทน้ี อันประกอบดวย หลกักฎหมายที่

เกี่ยวกับการบินพาณิชยระหวางประเทศ แนวคิดเกี่ยวกับการเปดเสรีการคาและบริการระหวาง

ประเทศ แนวคิดเกี่ยวกับการรวมกลุมทางเศรษฐกจิระหวางประเทศ ลักษณะของการคาบริการธุรกจิ

การบิน ประกอบกบัแนวคิดและหลักการของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน พบวา การดําเนินงานดาน

การบินพาณิชยระหวางประเทศน้ันจะตองกระทําภายใตกรอบหลักเกณฑและกฎหมายระหวาง

ประเทศอาทิ อนุสัญญาชิคาโก อนุสัญญามอนทรีออลภาคผนวกแหงอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือน

                                                             
78 GATS, Art. XVI. 2. 
79 Ibid. 
80 ปวริศร เลิศธรรมเทวี, “การอนุวัติกฎหมายไทยตามกรอบกติกาประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนวาดวยการ

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

agreement on services. 
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ระหวางประเทศโดยองคการการบินพลเรอืนระหวางประเทศ และความตกลงวาดวยบรกิารของ

อาเซียน เปนตน 

สําหรับในบทที่ 3 จะทําการศึกษาเรื่องกฎหมายเกี่ยวกับการเปดเสรกีารบินพาณิชยภายใต

ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน โดยจะมกีารศึกษาทัง้กฎหมายระหวางประเทศ กฎหมายของประเทศ

สมาชิกอาเซียนทีส่ําคัญ และกฎหมายของไทย ไดแก กรอบความตกลงการคาบรกิารของอาเซียน 

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่ของการบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ 

ความตกลงอาเซียนวาดวยการบริการขนสงทางอากาศ กฎหมายเกี่ยวกับการบินพาณิชยของประเทศ

มาเลเซีย สงิคโปร และเวียดนาม ตลอดจนกฎหมายของประเทศไทย คือ พระราชบญัญัติการ

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

พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 โดยจะศึกษาเปรียบเทียบถึงความ

สอดคลองระหวางกฎหมายไทยกบักฎหมายระหวางประเทศ และกฎหมายตางประเทศดังกลาวตอไป 

อน่ึงขอมลูที่ไดจากการศึกษาในบทน้ีจะไดนําไปใชประโยชนในการวิเคราะหปญหากฎหมายที่

เกี่ยวกับการเปดเสรกีารบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนตอไปดวย 

 



บทท่ี 3 

กฎหมายเก่ียวกับการเปดเสรีการบินพาณิชยภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน 

 

3.1 บทนํา 

ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนเปนรปูแบบการรวมกลุมเศรษฐกิจที่มลีักษณะเฉพาะโดยไดมีการ

พัฒนามาใหเหมาะสมกบัโครงสรางและความสัมพันธของประชาคมอาเซียนซึง่การจัดต้ังประชาคม

เศรษฐกจิอาเซียนน้ีมุงหมายใหการรวมกลุมทางเศรษฐกิจภายในภูมิภาคอาเซียนเปนไปอยางมี

ประสิทธิภาพ และเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันทัง้น้ีการรวมกลุมทางเศรษฐกิจของประเทศ 

สมาชิกอาเซียนยังจะชวยสงเสริมใหเกิดการขยายตัวทางการคาและการลงทุนภายในภูมิภาคเพิ่ม 

สูงข้ึนจนสามารถแขงขันกับภูมิภาคตาง ๆ ไดอีกทั้งดวยสภาพทางภูมิศาสตรทีเ่ช่ือมโยงกับประเทศ

มหาอํานาจทางเศรษฐกจิทีส่ําคัญ ประกอบกับนโยบายการพัฒนาความรวมมอืทางเศรษฐกจิการคา

ระหวางอาเซียนและประเทศนอกภูมิภาค ทําใหอาเซียนกลายเปนภูมิภาคที่เปดกวางทางเศรษฐกิจ2 

เน่ืองจากเปนฐานการลงทุนที่ดึงดูดใหนักลงทุนตางชาติเขามาลงทุนเพราะความไดเปรียบดาน

ทรัพยากรธรรมชาติและแรงงานราคาถูก ซึ่งประเทศคูคาที่สาํคัญ ไดแก ประเทศจีน ญี่ปุน  

สหรัฐอเมรกิา และสหภาพยุโรป3 

นอกจากน้ีจากการที่กรอบแนวทางของ AEC Blueprint หรอืพิมพเขียวประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน ไดมีการกําหนดแผนงาน กรอบระยะเวลาทิศทางการดําเนินงาน รวมถึงการสรางพันธสญัญา

ระหวางประเทศสมาชิกทีจ่ะดําเนินการไปสูการเปนประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนอยางสมบูรณในป 

พ.ศ. 2558 เพื่อใหอาเซียนเปนภูมิภาคที่มกีารเคลื่อนยายสินคาบริการ การลงทุน และเคลือ่นยาย

เงินทุนที่เสรมีากข้ึน โดยการเปดเสรีการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนก็ไดเปนหน่ึงในอุตสาหกรรม 

ที่สําคัญภายใตตลาดและฐานผลิตเดียวกันของอาเซียนดวย 

ในบทน้ีจะทําการศึกษาเกี่ยวกับกฎหมายเกี่ยวกับการเปดเสรีการบินพาณิชยภายใต

ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน ทั้งกฎหมายระหวางประเทศ อาทิ กรอบความรวมมือ และความตกลง

ตาง ๆ รวมทั้งจะทําการศึกษาเกี่ยวกับกฎหมายเกี่ยวกบัการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของ

ตางประเทศ โดยจะกลาวถึงกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา และสหภาพยุโรป อันเปนตนแบบ

ของการเปดเสรีทางการบินพาณิชยของประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน อีกทัง้จะทําการศึกษากฎหมาย

                                                             
2 สํานักนโยบายและแผน สํานักงานปลัดกระทรวงมหาดไทย, รายงานการศึกษาโอกาสและผลกระทบ

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

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

table20_as-of-30-Aug-2016-2.pdf. 
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ภายในของประเทศไทยทีเ่กี่ยวกับการเปดเสรีการบินพาณิชยดานการขนสงมวลชน เชน 

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

พ.ศ. 2515 และพระราชบญัญัติการประกอบธุรกจิของคนตางดาว พ.ศ. 2542 เพื่อนํามาศึกษา

เปรียบเทียบกับกฎหมายระหวางประเทศ และกฎหมายของตางประเทศดังที่ไดกลาวไวขางตนดวย 

 

3.2 อนุสัญญาท่ีเก่ียวของกับการบินพาณิชย 

3.2.1 อนุสัญญาชิคาโก (The Chicago Convention of 1944) 

กฎหมายระหวางประเทศทีเ่ปนความตกลงทัง้ระดับพหุภาคีหรือทวิภาคีจะมีความผูกพันและ

มีผลบังคับเฉพาะแกประเทศภาคีเทาน้ัน โดยอนุสัญญาวาดวยการเดินอากาศ (Convention on the 

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

นับเปนความตกลงดานการบินพลเรอืนฉบับแรกของโลก จัดทําข้ึนเมื่อป ค.ศ. 1919 

ตอมาประเทศตาง ๆ เห็นวากลไกเดิมตามอนุสญัญากรุงปารสี ค.ศ. 1919 น้ันไมเหมาะสมจึง

ไดจัดทําอนุสญัญาฉบบัใหมข้ึนใชบังคับแทน ไดแก อนุสญัญาวาดวยการบินพลเรอืนระหวางประเทศ 

(Convention on International Civil Aviation)4, 5, 6 หรือทีรู่จักกันในนามของอนุสญัญาชิคาโก 

1944 (Chicago Convention) และยังมผีลใชบังคับถึงปจจบุัน โดยมีประเทศเชารวมเปนภาคี 

จํานวน 190 ประเทศ มีวัตถุประสงคเพื่อสงเสริมความปลอดภัยและความเปนระเบียบของการบิน 

พลเรือนของโลก โดยการสรางกฎเกณฑและมาตรฐานสากลเกี่ยวกับการบินพลเรือนในดานความ

ปลอดภัย (Safety) ความมั่นคง (Security) ประสิทธิภาพ (Efficiency) ไปจนถึงดานการคุมครอง

สิ่งแวดลอม (Environment Protection) 

สาระสําคัญของอนุสญัญาฉบบัน้ี กลาวถึงเรื่องสทิธิและขอบเขตของรัฐภาคี การจัดทําขอ

มาตรฐานสากล และขอเสนอแนะเกี่ยวกับการติดต้ังเครื่องชวยในการเดินอากาศ การอํานวยความ

สะดวกในการขนสงทางอากาศ การรับรองสิทธิของบรรดารฐัภาคีเหนือนานฟาในอาณาเขตของตน 

และไดกําหนดใหองคการหน่ึงมาทําหนาที่บริหารตามหลกัการแหงอนุสญัญาทีเ่รียกวา องคการการ

บินพลเรือนระหวางประเทศ ซึ่งมีช่ือยอวา I.C.A.O 

                                                             
3 ประเสริฐ ปอมปองศึก, ความรูท่ัวไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหวางประเทศ, (กรุงเทพฯ: วิญูชน, 

2545), 27. 
5 อนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ ลงนามเม่ือวันที่ 7 ธันวาคม ค.ศ. 1944 และมีผล

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

from www.icao.int. 
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จากสาระสําคัญของอนุสัญญาดังกลาวขางตน สามารถที่จะแยกพิจารณาอนุสัญญาฯออกได 

4 ประการคือ 

1) บทบัญญัติทั่วไป ไดกลาวถึงหลักเกณฑทั่วไปของอนุสัญญา โดยอนุสัญญาชิคาโก

ไดยึดหลักวาทุกรัฐมีอธิปไตยโดยเฉพาะ และสมบูรณเหนืออวกาศบนอาณาเขตของตน ดังที่ไดบัญญัติ

ไวในมาตราหน่ึงของอนุสญัญา และยังไดมีบทบัญญัติทีส่ําคัญในสวนอื่น ซึ่งพอจะสรปุไดดังน้ี 

ก. เกี่ยวกับหลกักฎหมายที่จะปรับใช 

อนุสัญญาชิคาโกใหนํากฎหมายและขอบังคับภายในของรัฐภาคีมาใชบังคับ

หรือใหนําเอากฎหมาย และขอบังคับของรฐัภาคีซึ่งอากาศยานอยูภายในอาณาเขตของตนมาใชบังคับ 

ดังน้ันรัฐภาคีที่อากาศยานบินผาน หรืออากาศยานอยูภายในอาณาเขตของตนจะนํากฎหมายและ

ขอบังคับของตนมาปรับใชกบัอากาศยานที่บินเขามาหรือบินออกไปจากอาณาเขตของตนหรือขณะอยู

ภายในอาณาเขตของตน 

ข. เกี่ยวกับการปฏิบัติเสมอภาคและเทาเทียมกัน 

กลาวคือ ไมจําแนกการปฏิบัติที่แตกตางกันและไมจําแนกสญัชาติ 

ตัวอยางเชน รัฐภาคีแตละรัฐอาจจํากัดหรือหามโดยสม่ําเสมอกันมิใหอากาศยานของรัฐอื่นบินเหนือ

เขตบางแหงในอาณาเขตของตน เพราะเหตุทีม่ีความจําเปนทางทหารหรือความปลอดภัยสาธารณะ 

แตทั้งน้ีจะตองไมจําแนกปฏิบัติแตกตางกันระหวางอากาศยานของรฐัทีเ่ปนเจาของอาณาเขตซึง่ดําเนิน

สายการบินระหวางประเทศประจํามีกําหนดกับอากาศยานของรัฐภาคีอื่น ๆ ซึ่งดําเนินสายการบิน

เชนเดียวกัน หรือกฎหมายและขอบงัคับของรัฐภาคีเกี่ยวกบัอากาศยานที่ดําเนินการเดินอากาศ

ระหวางประเทศจะเขามาหรอืออกไปจากอาณาเขตของตน ใหใชบังคับแกอากาศยานของบรรดารัฐ

ภาคีอื่น โดยไมจําแนกสัญชาติ หรอืทาอากาศยานทุกแหงของรัฐภาคีซึ่งเปดใหอากาศยานแหงชาติของ

ตนใชเปนสาธารณะ จําตองเปดใหอากาศยานของรัฐภาคีอื่น ๆ ทั้งหมดใชเชนเดียวกันภายใตเงื่อนไข

อยางเดียวกัน 

ค. เกี่ยวกับขอผกูพันใชมาตรฐานเดียวกัน 

เพื่อประโยชนในการเดินอากาศ รัฐภาคีมีพันธะใชมาตรฐานอยางเดียวกัน 

โดยรวมมือกับ I.C.A.O, ตัวอยางเชน ใหรัฐภาคีแตละรัฐปฏิบัติตามกฎและขอบังคับเกี่ยวกบัการบินให

เปนไปอยางเดียวกัน สําหรบั I.C.A.O น้ัน เปนองคการมีฐานะเปนตัวกลางผูประสานงานกับรัฐบาล

ของรัฐภาคีเพื่อใหรัฐภาคีเพื่อใหรัฐภาคีแตละรฐัมีการปฏิบัติการการบินดวยมาตรฐานเดียวกัน และ

รวมมือประสานงานกันในดานตาง ๆ ทําใหการบินเปนอยางสม่ําเสมอปลอดภัย และมีประสิทธิภาพ 

2) กฎเกณฑเกี่ยวกบัการเดินอากาศ 

กฎเกณฑพื้นฐานเกี่ยวกับการเดินอากาศ ไดแก กฎเกณฑเกีย่วกับอากาศยาน  

ผูประจําหนาทีส่นามบิน การจราจรทางอากาศ ซึ่งกฎเกณฑดังกลาวน้ี I.C.A.O ไดเลือกใชเปนมาตรฐาน 
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ระหวางประเทศ โดยกําหนดใหมาตรฐาน และวิธีปฏิบัติเปนภาคผนวกแหงอนุสัญญา 

ในสวนที่เกี่ยวกบัอากาศยาน อนุสญัญาไดบัญญัติถึงสถานะภาพทางกฎหมายของ

อากาศยาน (การจดทะเบียนและสัญชาติ) กฎเกณฑเกี่ยวกบัการใชอากาศยานและการควบกุมการใช

อากาศยาน (ใบสําคัญสมควรเดินอากาศของอากาศยาน) 

ในสวนที่เกี่ยวกบัผูประจําหนาที่ อนุสญัญาไดบัญญัติถึงใบอนุญาตของผูประจํา

หนาที่และการที่รัฐภาคีแตละรัฐยอมรบัหรือปฏิเสธไมยอมรบัใบอนุญาตซึ่งรัฐภาครัฐหน่ึงออกใหคน

ชาติของตนเพื่อทําการบินเหนืออาณาเขตของตน 

สําหรับสนามบินและเครื่องอํานวยความสะดวกน้ัน อนุสญัญาไดบัญญัติถึงคาภาระ

สําหรับทาอากาศยาน บทบญัญัติตาง ๆ ทางเทคนิคเกี่ยวกับสนามบินและเครื่องชวยเดินอากาศ

มาตรฐานตาง ๆ เพือ่นําไปปรับปรงุใหการเดินอากาศมีสถานะภาพดีข้ึน โดยความชวยเหลือทาง

การเงิน หรอืทางเทคนิคจาก I.C.A.O 

สุดทายเปนสวนทีเ่กี่ยวกบัการจราจรทางอากาศและการควบคุม ซึ่งกฎเกณฑตาง ๆ 

น้ีมีเปนจํานวนมากมายและสําคัญในแงของการจราจรทางอากาศ อนุสัญญาไดมบีทบญัญัติ ๆ และ

ขอบังคับ เกี่ยวกับการบินซึ่งรฐัภาคีแตละรัฐรับรองจะปฏิบัติใหเปนอยางเดียวกัน พรอมทัง้มี

บทบญัญัติเกี่ยวกับอากาศยานในระหวางทุกขภัยและการสบืสวน อุบัติเหตุ ฯลฯ 

3) กฎเกณฑเกี่ยวกบัการขนสงทางอากาศ  

ก. การข้ึนบริการประจํามกีําหนด (Scheduled air Services) 

มาตรา 6 ของอนุสัญญาชิคาโกไดบัญญัติหามมิใหมกีารบริการเดินอากาศ

ระหวางประเทศบินเหนือหรือเขาไปในอาณาเขตของรฐัผูทําสัญญา นอกจากไดรบัอนุญาตพิเศษหรือ

อนุญาตอยางอื่นจากรัฐน้ัน ฉะน้ัน ในปญหาน้ีจึงตองแกไขดวยการทําสนธิสัญญาทวิภาคี 

ข. การบินที่ไมมีกําหนด (Non-Scheduled Flight)  

มาตรา 5 ของอนุสัญญาชิคาโกไดบญัญัติอนุญาตใหเสรีภาพทางอากาศทัง้ 

5 ประการ (Five Freedoms) สําหรบัการบินที่ไมมีกําหนด อยางไรก็ตาม การใหสิทธิดังกลาวน้ี 

อนุสัญญาก็ยังมีบทบัญญัติใหสิทธิแกรัฐภาคีแตละรัฐทีจ่ะสงวนสิทธิในการออกกฎเกณฑเงื่อนไข 

ขอบังคับ และขอจํากัดทีเ่ห็นวาจําเปน 

ค. ความหมายของการบินบริการประจํามีกําหนดและการบนิที่ไมมีกําหนด 

คณะมนตรีของ I.C.A.O7 ไดใหคําจํากัดความหมาย “การบรกิารเดินอากาศ 

                                                             
7 ความจําเปนที่จะตองใหคําจํากัดความ “การบริการเดินอากาศระหวางประเทศประจํามีกําหนด” เปนที่

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

สมัชชาไดรางและพรอมทั้งไดยอมรับคําจํากัดความน้ี ใน ค.ศ. 1952. 
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ระหวางประเทศประจํามีกําหนด” Schedeled International Air Service วาจะตองเปนเที่ยวบินที่

มีลักษณะดังตอไปน้ี 

1) เปนเที่ยวบินที่ทําการบินผานหวงอากาศที่อยูภายใตอํานาจ

อธิปไตยของรัฐมากกวาหน่ึงรัฐ 

2) เปนการบินโดยอากาศยานที่ใชในการขนสงผูโดยสาร เมล

อากาศ หรือสินคาเพื่อสินจางในอัตราทั่วไป ในลักษณะที่วาการบินดังกลาวเปดโอกาสใหมหาชนทั่วไป

ไดใชบริการ 

3) เปนเที่ยวบิน สําหรับการคมนาคมระหวางสถานที่ 2 แหง หรือ

มากกวา 2 แหงข้ึนไป ซึ่งสถานที่ดังกลาวน้ีจะตอง 

ก. เปนสถานที่ถาวรในการบินข้ึนและลงทั้งน้ี โดยถือ

ตารางการบินที่ไดประกาศไวลวงหนา 

ข. เปนเที่ยวบินที่บินสม่ําเสมอและแจงชัด 

คําจํากัดความดังกลาวขางตนน้ี ถาหากขาดลกัษณะที่

สําคัญแมแตเพียงขอเดียว การบินดังกลาวน้ันอาจจะถือไดวา ไมใชเปนการบินบรกิารประจํามีกําหนด 

นอกจากน้ีคณะมนตรีของ I.C.A.O ยังต้ังขอสังเกตตอไปอีกวา “เที่ยวบินของการบินบรกิารประจํามี

กําหนด น้ันจะตองเปดบรกิารใหกับมหาชนทั่วไป ซึ่งทําใหการบรกิารประจํามกีําหนดดังกลาวแตกตาง

จากการบินแบบ “Charter” (2) ซึ่งการบินแบบ “Charter”8 น้ี เปนการบินทีเ่กิดจากขอตกลงพิเศษ 

และเปนการใหบริการสวนใหญที่มกีารจองต๋ัวลวงหนาซึง่เปนเหตุใหมหาชนทั่วไปไมสามารถที่จะใช

บริการน้ีได” 

อยางไรก็ตามรัฐภาคีสมาชิกสวนใหญ ยังไมยอมรบัคําจํากัดความตามที่

คณะมนตรีของ I.C.A.O ไดกําหนดไว กลาวคือ ตามขอเท็จจริงแลว ยังมรีัฐภาคีสมาชิกเปนจํานวนมาก

ที่ยังคงถือองคประกอบเพียงประการเดียว หรอืหลายประการดังที่ไดกลาวมา แตไมพรอมทุกประการ

ในการที่ใหคําจํากัดความดังกลาวมากําหนดบังคับใชเกีย่วกบัการบินในประเทศของตน และใน

บางครัง้ก็ไดนําเอาองคประกอบดังกลาวไปผสมผสานกับองคประกอบอื่นนอกจากที่ไดกลาวมาขางตน 

นอกจากน้ีแลว ยังมีรัฐบางรัฐไมใชองคประกอบดังกลาวเปนขอกําหนดมาบงัคับใชการบินในประเทศ

ของตนแตอยางใด ตรงกันขามกลบัใช องคประกอบอืน่เปนเครื่องพจิารณา 

                                                             
8 คําวา “Charter” ในที่น้ีมีความหมายพิเศษ ซ่ึงใชสําหรับการขนสงทางอากาศที่เจาะจงถึงการบริการของ

การบินเที่ยวหน่ึงหรือหลายเที่ยวตามความประสงคของผูซ้ือบริการอาจจะเปนบุคคลคนหน่ึงหรือเปนคณะบุคคล. 
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สําหรับการบินไมมีกําหนดน้ันมีรัฐเปนจํานวนมากรวมทั้งรัฐที่มีบทบาท

อยางสําคัญในวงการบินของโลกไดช้ีขอแตกตางวา การบินทีม่ีลักษณะตรงกันขามกับคําจํากัดความ

ของการบินบริการประจํามกีําหนด ก็คือการบินที่ไมมีกําหนด 

ง. กาโบตาจ (Cabotage) 

กลาวคือ รฐัภาคีแตละรัฐยอมมสีิทธิทีจ่ะปฏิเสธการอนุญาตใหอากาศยาน

ของรัฐภาคีอื่น ๆ รับขนโดยสาร สินคา และไปรษณียทีร่ับขนข้ึนภายในอาณาเขตของตนเพื่อสินจาง

และคาเชา ซึ่งคนและของเหลาน้ันมีจุดหมายปลายทางไปยังอีกจุดหน่ึงภาย ในอาณาเขตน้ัน (มาตรา 

7 ของอนุสัญญาชิคาโก) 

อน่ึง การขนสงทางอากาศจะตองปฏิบัติตามบทบัญญัติทั่วไปของอนุสัญญา กลาว 

คือการขนสงทางอากาศจะตองปฏิบัติตามกฎหมายและขอบงัคับการเขาออกจากอาณาเขตของรัฐ 

กฎเกณฑการปองกันการแพรโรค กฎเกณฑเกี่ยวกับการหามถายรูป ฯลฯ และสุดทาย อนุสัญญาไดมี

บทบญัญัติเกี่ยวกับการอํานวยความสะดวกการขนสงทางอากาศใหเกิดความรวดเร็วโดยมิใหเกิดการ

ลาชา เชน การอพยพเขาเมือง การกักตรวจโรค การศุลกากร และการตรวจปลอย 

4) ขอบเขตการปรบัใชอนุสัญญา  

ก. อาณาเขตของประเทศที่ปรับใช 

อนุสัญญาไดใหความหมายของ “อาณาเขต” วา หมายความรวมถึงพื้นดิน 

และทะเลในอาณาเขตที่ติดตอกับพื้นดินซึ่งอยูภายใตอธิปไตย อธิราช อารักขาหรืออาณัติของรัฐน้ัน 

ข. ขอจํากัดในการปรับใช 

(1) เกี่ยวกับความมั่นคงและการปองกันประเทศ อนุสัญญาให

อํานาจแกรัฐภาคีแตละรัฐ ทีจ่ะจํากัดหรือหามมิใหอากาศยานของรัฐอื่นบินเหนือเขตหวงหามในอาณา

เขตของตนไดมีขอเทจ็จริงเกี่ยวกบัปญหาเขตหวงหามซึ่งไดรบัการพจิารณาจากคณะมนตรีของ 

I.C.A.O กลาวคือ ในป ค.ศ. 1953 ประเทศปากีสถานไดประกาศใหดินแดนที่ติดตอกับประเทศ

อัฟกานิสถานเปนเขตหวงหาม ประเทศอินเดียไดรองคัดคานตอคณะมนตรีของ I.C.A.O เมื่อวันที่ 21 

เมษายน ค.ศ. 1952 ตอมาตรการที่หามการบินผานของสายการบินอินเดียจากกรงุนิวเดลลี นครหลวง

ของอินเดีย ไปยังกรุงกาบลู นครหลวงของอัฟกานิสถาน รัฐบาลอินเดียไดกลาวอางในคํารองคัดคาน

มาตรการดังกลาววาเปนมาตรการที่มลีักษณะเลือกปฏิบัติ ทัง้น้ีเน่ืองจากวา สายการบินของอิหราน 

ยังคงทําการบินในทาง พาณิชยตามปกติเหนือเขตหวงหามน้ัน คํารองของอินเดียไดรับการสนับสนุน

จากอัฟกานิสถาน แตประเทศปากีสถานโตแยงวาการประกาศใหดินแดนดังกลาวเปนเขตหวงหามก็

เน่ือง จากเหตุผลเกี่ยวกบัความมั่นคง ซึ่งเปนเหตุผลทีส่ืบเน่ืองมาจากสมัย ค.ศ. 1935 กอนที่จะมี  

การแยกประเทศอินเดียกับปากีสถานและกอนที่ประเทศทั้งสองไดรบัเอกราช อาศัยขอไกลเกลี่ย   

และขอเสนอของคณะมนตรีของ I.C.A.O ทําใหเกิดขอตกลงฉันทมิตรระหวางประเทศทัง้สอง 
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ขอพิพาทอีกเรื่องหน่ึงเกี่ยวกบัเขตหวงหามเกิดข้ึนระหวางอังกฤษ

กับสเปนใน เดือนพฤษภาคม ค.ศ. 1967 กลาวคือ รัฐบาลสเปนไดประกาศให Algesiras ซึ่งมีอาณา 

เขตติดตอกับสนามบินยิบบอลตา Gibraltar เปนเขตหวงหาม ทําใหเกิดอุปสรรคในการใช สนามบิน

ยิบบอลตา ประเทศองักฤษไดรองทุกขตอคณะมนตรีของ I.C.A.O โดยอางวาการ ปฏิบัติของสเปนที่

ประกาศเขตหวงหามดังกลาวขางตนขัดกับมาตรา 9 (A) ของอนุสญัญา เน่ืองจากวาอาณาเขตและ

สถานที่ต้ังของเขตหวงหามกอใหเกิดความไมสะดวกตอการเดินอากาศ นอกจากน้ีแลว ยังเปนการขัด

ตอบทบญัญัติแหงภาคผนวกที่ 15 (1) ของอนุสัญญา ทัง้น้ีเน่ืองจากวาไมไดมีการกําหนดเขตหวงหาม

ใหเปนที่แนนอน สวนสเปนโตแยงโดยอาศัย ขอเทจ็จริงวาสนามบินยิบบอลตาเปนสนามบินทหาร 

ดังน้ัน จึงไมอยูภายใตบังคับของอนุ สัญญา การประกาศเขตหวงหามที่ Algesiras ก็เพื่อเหตุผลอันเกิด

จากความจําเปนทางทหาร และความมั่นคงปลอดภัยของประเทศ ทั้งน้ี โดยนัยยะแหง มาตรา 9 (A) 

ของอนุสญัญา ซึ่งเปดโอกาสใหมกีารประกาศหามการบินผานเขตหวงหาม หากวาเปนกรณีจําเปน 

และผู ทีม่ีอํานาจพจิารณาแตผูเดียววากรณีใดจะถือวาเปนกรณีจําเปนก็คือรัฐเจาของประเทศที่

กําหนดเขตหวงหามน้ัน คดีน้ีมีความเห็นแตกแยกกันในคณะมนตรีของ I.C.A.O กลาวคือ คํารองของ

อังกฤษที่ขอใหคณะมนตรีของ L.C.A.O ประกาศวา การประกาศเขตหวงหามของ (1) เรื่องบริการ

ขาวสารการบิน ซึ่งมสีาระสําคัญเกี่ยวกบัวิธีการรวบรวมและสงขาวสารการบินทีจ่ําเปนสําหรบัสเปน

ขัดกั ภาคผนวกที่ 15 ของอนุสัญญา ไมไดรับการพจิารณาแตอยางใด ขอเสนอของ ออสเตรเลีย ที่

ขอใหมีการสบืสวนสอบสวนสถานการณอยางกวางก็ไมไดรับการพิจารณา และในทีสุ่ดก็ไมมีขอตัดสิน

ของคณะมนตรีในเรื่องน้ี ทั้งน้ี โดยที่ขอพิพาทไดยุติลงโดยการ เจรจาระหวางอังกฤษและสเปน 

(2) อนุสัญญาฉบบัน้ีใชบังคับเฉพาะอากาศยานพลเรือนเทาน้ัน

ไมใหใชบังคับแก อากาศยานราชการ เชน ทหาร ศุลกากร ตํารวจ 

(3) อนุสัญญาฉบบัน้ีไมปรับใชกับอากาศยานที่ไมมีนักบินไดมี

ปญหาขอเทจ็จริงเกี่ยวกับอากาศยานไมมีนักบิน เหตุการณดังกลาวน้ีเกิดข้ึนใน ค.ศ. 1955 โดย

ประเทศเช็คโกสโลวาเกียไดอางบทบัญญัติ มาตรา 8 ของอนุสัญญา วาไดมี การทิง้แผนปลิวโฆษณา

ชวนเช่ือเหนือดินแดนของตนจากลกูบลัลูนที่บรรทุกแผนปลวิ โฆษณาดังกลาวปลอยมาจากนอก

ประเทศ โดยอางวาถูกสงมาจากดินแดนเยอรมัน ซึง่เปน เขตยึดครองของสหรัฐอเมริกา ดังน้ันรัฐบาล

สหรัฐอเมรกิาตองรับผิดชอบในเหตุการณดัง กลาว ทัง้น้ี โดยที่ประเทศเช็คโกสโลวาเกีย อางวาลูกบลั

ลนไมอยูในความหมายของคําจํากัด ความตามภาคผนวก 7 (1) ของอนุสญัญา แตตองถือวา ลูกบัลลูน

เปนอากาศยานที่ไมมีนักบิน เหตุการณทํานองเดียวกันน้ี เกดิข้ึนอีกใน ค.ศ. 1960 แตในขณะน้ัน 

ประเทศเยอรมัน ตะวันตกมสีภาพเปนรัฐซึ่งมีอธิปไตยสมบรูณ และเปนสมาชิกของอนุสัญญาชิคาโก 

ดังน้ัน ประเทศเยอรมันตะวันตกก็ตองรับผิดชอบในเหตุการณที่เกิดข้ึน 
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(4) อนุสัญญาฉบบัน้ีไมอนุญาตสําหรับการบินประจํามกีําหนด 

ดังที่ไดกลาวมา แลวในขอ (ค) ในเรือ่งความหมายของการบนิบริการประจํามีกําหนดและการบินที่ไมมี 

กําหนด 

ค. ผลบงัคับใชของอนุสัญญา 

เน่ืองจากอนุสัญญาชิคาโกเปนสนธิสญัญาระหวางชาติ ดังน้ัน อนุสัญญา 

ชิคาโกจึงไดบัญญัติเงื่อนไข การมผีลใชบงัคับของอนุสญัญา การใหสัตยาบัน การใหภาคยานุวัติ  

การแกไขเพิ่มเติมและการบอกเลิก 

อนุสัญญาชิคาโกมีผลใชบังคับเมือ่วันที่ 4 เมษายน 1947 หลังจากทีร่ัฐซึง่ 

สมาชิกใหสัตยาบันแลว รวม 26 รัฐ และเริม่ใชบังคับเมื่อครบ 30 วัน หลังจากวันที่มอบสาร (1) เรื่อง

สัญชาติอากาศยานและเครื่องหมายจดทะเบียน 

3.2.2 อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 

อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 ถือเปนอนุสัญญาระหวางประเทศที่เปนแมแบบที่สําคัญที่

กําหนดกฎเกณฑตาง ๆ เกี่ยวกบัการรับขนทางอากาศระหวางประเทศสาระสําคัญของอนุสญัญามี

ดังน้ี  

1) ขอบเขตการบังคับใช 

อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 มีผลใชบังคับกบัการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศ

ทุกประเทศ ไมวาจะเปนการรับขนผูโดยสาร สัมภาระหรือสนิคาที่มีบําเหน็จทางการคา และรวมถึง

การรบัขนทางอากาศ ระหวางประเทศที่แมจะมิไดมีบําเหน็จทางการคา แตไดดําเนินการโดยผู

ประกอบกจิการขนสงทางอากาศดวย9 อยางไรก็ตาม การขนสงไปรษณียภัณฑไมตกอยูภายใตบังคับ

ของอนุสญัญาน้ี 

ดังน้ันการรับขนทางอากาศระหวางประเทศทัง้แบบประจําและแบบไมประจําจึงตก

อยูภายใตบังคับ ของอนุสัญญาฉบับน้ี 

ขอ 1 วรรค 2 ของอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 ไดกําหนดนิยามของคําวาการขนสง

ทางอากาศ ระหวางประเทศไววาจะตองมลีักษณะอยางหน่ึงอยางใดดังตอไปน้ี 

(1) เปนการขนสงตามสญัญารับขน ที่มจีุดเริ่มตนเดินทางและจุดหมาย

ปลายทางอยูในอาณาเขตของประเทศภาคีสองประเทศ 

(2) เปนการขนสงตามสญัญารับขนทีม่ีจุดเริม่ดนเดินทางและจุดหมาย

ปลายทางอยูในอาณาเขต ของประเทศภาคีเพียงประเทศเดียว แตการขนสงดังกลาวจะตองมจีุดแวะ

                                                             
9 อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 ขอ 1(1), ขอ 2(2). 
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ลงระหวางทางที่ไดตกลงกันตามสญัญาอยูในอาณาเขตของประเทศอื่น ไมวาประเทศน้ันจะเปนภาคี

ของอนุสญัญาน้ีหรือไม ก็ตาม 

เมื่อพจิารณาจากคํานิยามของการขนสงทางอากาศระหวางประเทศขางตน จะเห็น

วาแมวาประเทศใดประเทศหน่ึงมิไดเขาเปนภาคีของอนุสัญญาวอรซอ แตก็ไมไดหมายความวาการ

ใหบรกิารขนสงทางอากาศระหวางประเทศโดยสายการบินของประเทศน้ันจะไมตกอยูภายใตบังคับ

ของอนุสญัญาวอรซอเสมอไป  

ดังในกรณีพิพาทที่เกิดข้ึนจรงิระหวาง Dr.Philip Goldman กับบริษัท การบินไทย 

จํากัด (มหาชน) ขอเท็จจรงิในคดีน้ี โจทก คือ Dr.Goldman ไดเดินทางกับบริษัท การบินไทย จํากัด 

(มหาชน) ตามเสนทางลอนดอนมายังกรงุเทพฯ โดยมีจุดแวะพักระหวางทาง คือ อัมสเตอรดัม และ 

การาจี เครื่องบินโดยสารลําดังกลาวเกิดตกหลมุอากาศระหวางการเดินทาง ทําใหโจทกไดรับบาดเจ็บ 

การรบัขนทางอากาศระหวางประเทศตามขอเท็จจรงิที่ปรากฏในคดีน้ี เปนการรบัขนทางอากาศ

ระหวางประเทศภายใตอนุสญัญาวอรซอ ซึง่แมประเทศไทยจะมิไดเปนภาคีอนุสัญญาวอรซอ แตการ

รับขนทางอากาศดังกลาวมีจุดเริม่ตนเดินทางอยูในอาณาเขตของภาคีอนุสัญญาวอรซอ คือ ประเทศ

อังกฤษและมีจุดแวะพักระหวางทาง 2 จุด คือ อัมสเตอรดัม และการาจ ีดังน้ันศาลอังกฤษไดมีคํา

พิพากษาโดยวินิจฉัยใหจําเลยคือบริษัท การบิน ไทย จํากัด (มหาชน) ตองรับผิดตอความเสียหายที่

เกิดแกโจทกภายใตบังคับของอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 ที่ ไดแกไขเพิ่มเติมโดยพิธีสารกรุงเฮก 

ค.ศ. 19559 

จากขอเท็จจรงิในคดีน้ี การรบัขนมีจุดเริม่ตนเดินทางและจุดหมายปลายทางอยูใน

อาณาเขตของภาคีเพียงประเทศเดียว คือ สหราชอาณาจักร แตการรับขนดังกลาวมจีุดแวะพักระหวาง

ทางที่ตกลงกัน คือ กรุงเทพฯ ดังน้ัน การรับขนตามขอเทจ็จริงน้ีจงึเปนการขนสงทางอากาศระหวาง

ประเทศตามทีบ่ัญญัติไวใน อนุสัญญาวอรซอ โดยไมคํานึงวาผูรบัขนเปนสายการบินของประเทศไทยที่

มิไดเปนภาคีของอนุสัญญาวอรซอ อยางไรก็ดี การหยุดแวะพักระหวางทางน้ีจะตองเปนจุดที่ไดมีการ

ตกลงกันไว หากเปนการหยุดแวะลงดวยเหตุผลทางเทคนิค เชน เปนเรื่องของการเกิดอบุัติเหตุที่

จําเปนจะตองมีการแวะลงฉุกเฉินแลว กรณีน้ี จะไมทําใหการขนสงในเที่ยวบินดังกลาวเปนการขนสง

ทางอากาศระหวางประเทศตามความหมายของ อนุสัญญาวอรซอ ดังน้ัน ขอบเขตการบังคับใชของ

                                                             
9 ทศพร ลีพึ่งธรรม, ความรับผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศ: การสัมมนาเร่ืองทาทีของ

ประเทศไทยตออนุสัญญาวาดวยการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ สถาบันกฎหมายขนสงและพาณิชยนาวี 

คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 24 พฤศจิกายน 2542. 

 

 



63 

อนุสัญญาวอรซอจงึมีขอแตกตางจากความตกลงระหวาง ประเทศฉบบัอื่น ซึ่งความตกลงระหวาง

ประเทศ'โดยทั่ว ไปจะมีผลใชบังคับเฉพาะกับประเทศ'ทีเ่ปนภาคีความตกลงเทาน้ัน 

อยางไรก็ดี อนุสญัญาวอรซอไมไดครอบคลมุการรับขนทางอากาศทั้งหมดเลยทีเดียว 

มีการรับขนทางอากาศบางรปูแบบที่ถูกระบุใหอยูนอกเหนือจากบทบังคับของอนุสัญญาน้ี ไดแกการ

รับขนซึง่ปฏิบัติการตามขอกําหนดของอนุสัญญาการไปรษณียระหวางประเทศฉบบัใด ๆ การรับขน

ระหวางประเทศทางอากาศซึง่กจิการเดินอากาศเปนผูปฏิบติัการทดลองเพื่อการจัดทั้งเสันทางเดิน

อากาศแบบประจําข้ึน และ การรับขนซึง่ปฏิบัติการในพฤติการณพิเศษนอกเหนือขอบขายปกติแหง

ธุรกิจของผูขนสงทางอากาศ การรับ ขนระหวางประเทศซึ่งปฏิบัติการโดยอากาศยานที่กจิการขนสง

ทางอากาศไมไดเปนผูปฏิบัติการ นอกจากน้ี อนุสัญญาวอรซอจะไมใชบังคับคับการรบัขนลูกเรอืที่

ปฏิบัติหนาที่ รวมทั้งผูทีล่ักลอบข้ึนอากาศยาน เน่ืองจากบุคคลดังกลาวไม'ไดเขาทําสัญญารบัขนกับ  

ผูขนสงทางอากาศ 

2) เอกสารตาง ๆ ในการรับขน 

2.1) บัตรโดยสาร 

ในการรบัขนคนโดยสาร บัตรโดยสารที่ผูขนสงมอบใหผูโดยสารจะตองมี

รายละเอียดดังตอไปน้ี 

1) ถ่ินที่และวันที่ออกบัตรโดยสาร 

2) ถ่ินตนทางละถ่ินปลายทาง 

3) ถ่ินหยุดพักที่ตกลงกันไว 

4) ช่ือและที่อยูของผูขนสงรายเดือนหรือหลายราย 

5) ขอความวาการรับขนน้ันอยูภายใตบังคับแหงกฎเกณฑเกีย่วกับ

ความรับผิดซึ่งอนุสัญญาน้ีวางไว 

อยางไรก็ดี อนุสญัญาน้ียังคงมผีลใชบงัคับแมในกรณีทีบ่ัตรโดยสารเกิดสญู

หายหรือมีขอความไมครบถวน ดังจะเห็นไดวา ขอ 3(2) ของอนุสัญญาวอรซอ ระบุไวชัดเจนวา “การ

ไมมีอยูผิดปกติ หรือสญูหายของต๋ัวโดยสารไมกระทบตอความมีอยูหรือความสมบรูณของสัญญารับขน 

ซึ่งอยางไรก็ตามจะตองอยูภายใต กําเกณฑของอนุสัญญาน้ี..” ดังน้ัน เน่ืองจากอนุสัญญาวอรซอไมมี

บทกําหนดโทษสําหรบัการระบุรายละเอียดลงบนบัตรโดยสาร อาจกลาวไดวาเงื่อนไขในขอ 3 น้ีไมมี

บทบาทในการวางรูปแบบบัตรโดยสาร แตอยางใด บทบาทสําคัญของเงื่อนไขในขอน้ีดูเหมือนจะอยูใน

ตอนทายที่กลาววา “ถาผูขนสงยอมรบัคนโดยสารโดยไมไดสงมอบต๋ัวโดยสาร ผูขนสงจะไมมสีิทธิใช

ประโยชนจากบทบญัญัติแหงอนุสญัญาน้ีซึ่งยกเวนหรือจํากดัความรับผิดของตน” ซึ่งแสดงใหเห็นวา 

สายการบินผูขนสงจะตองรับผิดโดยไมจํากัดจํานวนในกรณีที่ไมมีการสง

มอบต๋ัวโดยสารใหกับผูโดยสาร เพราะหากผูโดยสารไม ไดอานขอความบนต๋ัวโดยสาร ผูโดยสาร
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โดยทั่วไปจะไมสามารถทราบถึงขอความรบัผิดของผูขนสงไดเลย ซึ่งเปนผลใหผูโดยสารไมมีโอกาสที่

จะปองกันตนเองจากผลทีอ่าจเกิดข้ึนจากการจํากัดความรบัผิดดังกลาว 

บัตรโดยสารถือเปนเอกสารในการรบัขนที่มปีระเด็นปญหามากที่สุด ศาล

อเมริกันเคยตีความวา การ ออกบัตรโดยสารมีวัตถุประสงคเพื่อเปดโอกาสใหผูโดยสารสามารถดําเนิน

มาตรการคุมครองตนเองได เชน ปฏิเสธการเดินทาง จัดหาประกันชีวิตเพิม่เติม ทําสัญญาพิเศษกบั   

ผูขนสงตามขอ 22(1) เปนตน ดังน้ัน ถามกีารสงมอบบัตรโดยสารในเวลาที่กระช้ันชิดกับเวลาออก

เดินทางมากเกินไปหรือบัตรโดยสารขาดรายการอัน เปนสาระสําคัญ หรือขอความจํากัดความรับผิด  

มีขนาดเล็กเกินไป จะถือเสมือนวาไมมกีารสงมอบต๋ัวน้ัน ซึ่งมี ผลใหผูขนสงตองรบัผิดอยางไมจํากัด

จํานวน 

2.2) ใบกํากับสัมภาระ 

ขอ 4(1) ของอนุสัญญาวอรซอกําหนดใหผูขนสงตองลงมอบใบกํากับ

สัมภาระใหกับผูโดยสารสําหรับการรับขนสัมภาระอื่นนอกจากของสวนตัวช้ินเลก็ซึ่งคนโดยสารดูแลเอง 

ขอ 4(2) ระบุวาใบกํากบัสมัภาระจะตองทําคูกันเปนสองใบ ใบหน่ึงสําหรับผูโดยสาร และอีกใบหน่ึง

สําหรับผูขนสง 

ขอ 4(3) กําหนดรายการที่จะตองระบุไวในใบกํากบัสัมภาระ 

ตามเงื่อนไขในขอ 4(4) หากผูขนสงยอมรับมอบสัมภาระโดยไมไดสงมอบ

ใบกํากับสัมภาระ หรือหากใบกํากบัสัมภาระไมมหีมายเลขของบัตรโดยสาร จํานวนและนํ้าหนักของ

หีบหอและขอความวาการรบัขนอยูภายใตบังคับแหงกฎเกณฑเกี่ยวกับความรับผิดซึง่อนุสญัญาวอรซอ

วางไว ผูขนสงจะไมมีสทิธิใชประโยชนจากบทบัญญัติแหงอนุสัญญาวอรซอซึ่งยกเวนหรือจํากัดความ

รับผิดของผูขนสง 

2.3) ใบตราสงทางอากาศ 

ภายใตบังคับแหงอนุสญัญาวอรซอ ผูขนสงของมีสทิธิเรียกใหผูตราสงจัดทํา

เอกสาร ใบตราสงทางอากาศ และมอบใหผูขนสงของไว ขณะเดียวกันผูตราสงทุกรายมสีิทธิเรียกให  

ผูขนสงยอมรับเอกสารดังกลาว ทั้งน้ีใบตราสงทางอากาศดังกลาวถือเปนหลักฐานเบื้องตนของการทํา

สัญญา การไดรับของและเงือ่นไขการรบัขน โดยผูตราสงจะตอง จัดทําใบตราสงทางอากาศเปน

ตนฉบับจํานวนสามฉบบั เพื่อจัดใหผูขนสงของพรอมกบัของ 

ใบตราสงทางอากาศจะตองมรีายการตามทีร่ะบุในขอ 8 แหงอนุสญัญา

วอรซอ อยางไรก็ดี หากผูขนสงยอมรับของโดยไมมีการทําใบตราสงทางอากาศ หรอืหากใบตราสงทาง

อากาศไมมีรายการอันเปนสาระสําคัญตามที่ระบุในขอ 8(ก) ถึง (ณ) และ (ป) ผูขนสงจะไมมสีิทธิ

ประโยชนจากบทบญัญัติแหงอนุสญัญาน้ีที่เปนการยกเวนหรอืจํากัดความรบัผิดของตน 
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3) ความรับผิดของผูขนสง 

อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 พยายามประสานผลประโยชนระหวางสายการบินและ

ผูเสียหาย ใหสมดุลกนั โดยสันนิษฐานไวกอนวาผูขนสงมีความผิด เวนแตจะพสิูจนเปนอยางอื่นตามที่

อนุสัญญากําหนด ทัง้น้ี ผูขนสงไมตองรับผิดเกินกวาจํานวนเงินที่ระบุไว การสรางกฎเกณฑในลกัษณะ

น้ี ในดานหน่ึงนับเปนการคุมครองผลประโยชนของผูเสียหาย เพราะภาระการพสิูจนตกไปอยูกบัผู

ขนสง ในอีกดานหน่ึงก็เปนการคุมครองผลประโยชนของผูขนสง เพราะผูขนสงมีความรับผิดอยาง

จํากัด ไมตองรบัผิดเต็มตามจํานวนที่เสียหายจริง ระบอบความรับผิดตามอนุสัญญาวอรซออาจกลาว

โดยสรปุไดเปน 3 ประการ ไดแก ความรับผิดบนความผิด บทสันนิษฐานความผิด และการจํากัดความ

รับผิด 

3.1) ความรับผิดบนฐานความผิด 

อนุสัญญาวอรซอไดวางหลกัเกณฑในเรือ่งความรบัผิดบนฐานความผิดไว  

3 กรณี คือ กรณีคนโดยสารถึงแกความตายหรือไดรบับาดเจบ็ กรณีสมัภาระไดรบัความเสียหาย  

และกรณีความเสียหายเกิดข้ึนจากการรบัขนโดยชักชา 

(1) กรณีคนโดยสารถึงแกความตายหรือไดรบับาดเจบ็ 

ในกรณีคนโดยสารถึงแกความตายหรือไดรับบาดเจ็บผูขนสงจะมี

ความรับผิดหากอบุัติเหตุซึ่งกอใหเกิดความเสียหาย ไดเกิดข้ึนบนอากาศยานหรือในระหวางการคําเนิน

การเพือ่การข้ึน หรือลงจากอากาศยาน หลักการขอน้ีประสบปญหาในการดีความคอนชางมากเพราะ

อนุสัญญามิไดใหนิยามไวแตอยางใด ทั้งน้ี ศาลอเมริกันไดเคยวางแนวไวในคําพิพากษาวา “An 

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

กลาวคือ เปนเหตุการณที่ไมคาดคิด ไมปกติ หรอืเปนสิง่ภายนอกที่เกิดข้ึนตอคนโดยสาร จากนิยาม

ดังกลาว คําวา “อุบัติเหตุ” จึงอาจครอบคลมุถึงการกอการรายดวย แตไมรวมถึงการตายหรอืการ

บาดเจบ็ทีเ่กิดข้ึนจากสุขภาพของคนโดยสารเอง สวนขอความวา “ในระหวางการดําเนินการเพื่อการ

ข้ึนลงอากาศยาน” ศาลอทุธรณอเมรกิันในคดี Day V. Trans World Airlines (1975) ไดวาง

องคประกอบในการพจิารณาไว 3 ประการ คือ พิจารณาสถานที่เกิดอบุัติเหตุ พิจารณากจิกรรมที่ 

ผูโดยสารกําลังกระทําอยูในขณะน้ัน พิจารณาวาสายการบินมีอํานาจในการควบคุมคนโดยสารเพียงใด 

(2) กรณีของหรือสัมภาระลงทะเบียนไดรบัความเสียหาย 

ในกรณีของสัมภาระลงทะเบียนไดรับความเสียหายน้ัน ผูขนสงจะ

มีความรับผิด ถาเหตุซึง่กอใหเกิดความเสียหายไดเกิดข้ึนในระหวางการรบัขนทางอากาศทัง้น้ีคําวา

“การรับขนทางอากาศ” จะหมายถึงชวงเวลาที่ของอยูในความดูแลของผูขนสงไมวาจะอยูทีส่นามบิน 

บนอากาศยาน หรือที่อื่นใดใน กรณีที่อากาศยานลงจอดนอกสนามบิน นอกจากน้ี ยังอาจจะรวมไปถึง
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การรบัขนทางบก ทางทะเล หรือทางแมนํ้าที่ดําเนินการนอกสนามบินไดดวย ถาการรบัขนน้ันเปนการ

ปฏิบัติตามสญัญาเพื่อการรบัขนทางอากาศเพื่อการบรรทุก การสงมอบ หรอืการถายลํา 

(3) กรณีที่ความเสียหายเกิดข้ึนจากการรับขนโดยชักชา สาหรบั

กรณีที่ความเสียหายเกิดข้ึนจากการรับขนโดยชักชาน้ัน ผูขนสงจะมีความรบัผิดหากผูโดยสาร หรือ 

ผูตราสง หรือผูรบัตราสง ไดรับความเสียหายจากการชักชาดังกลาว 

นอกจากหลกัเกณฑในเรือ่งความรบัผิดบนฐานความผิด 3 กรณีที่

ระบุไวในอนุสญัญาวอรซอดังกลาวแลว ยังมคีวามรับผิดที่อาจเกิดข้ึนไดอีกกรณีหน่ึงที่อนุสัญญา

วอรซอไมไดระบุไวโดยเฉพาะซึ่งไดแกความรบัผิดกรณีสมัภาระที่คนโดยสารดูแลเองไดรับความ

เสียหาย จึงหมายความวา ผูโดยสารมหีนาที่ตองพิสจูนวาผูขนสงกระทําการโดยจงใจหรือประมาท

เลินเลอเปนเหตุใหเกิดความเสียหายข้ึน 

3.2) บทสันนิษฐานความผิด 

อนุสัญญาวอรซอจะสันนิษฐานไวกอนวาผูขนสงมีความผิด ผูขนสงจะพน

จากความรบัผิดหากพสิูจนไดวาตนและตัวแทนของตนไดใชมาตรการเทาที่จําเปนทัง้ปวงเพื่อหลกีเลี่ยง

ความเสียหายน้ันแลว หรือเปนการพนวิสัยที่ตนหรือตัวแทนของตนจะใชมาตรการเชนวาน้ันหรือความ

เสียหายไดเกิดข้ึนจากผูโดยสารซึ่งเปนผูที่ไดรบัความเสยีหายเองหรือความเสียหายมสีวนเกิดข้ึนจาก

ความประมาทเลินเลอของผูโดยสารน้ัน 

ทั้งน้ีมีขอสังเกตวา หากผูขนสงไมทราบถึงสาเหตุของอุบัติเหตุก็จะไม

สามารถบอกไดวามาตรการอันจําเปนในการปองกันอุบัติเหตุควรเปนเชนไร ทําใหผูขนสงไมสามารถ

พิสูจนวาตนไดจัดใหมีมาตรการอนัจําเปนเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหาย หรือเปนการพนวิสัยทีจ่ะจัดมี

มาตรการเชนวาน้ัน เปนผลใหความรับผิดตกเปนภาระแกผูขนสง 

3.3) การจํากัดความรับผิด 

อนุสัญญาวอรซอกําหนดใหผูขนสงทางอากาศตองรับผิดเพื่อความเสียหาย

ที่เกิดข้ึนแกคนโดยสาร สมัภาระ และของไวแตกตางกัน ดังน้ี 

(1) กรณีผูโดยสาร 

ในกรณีที่ผูโดยสารตาย บาดเจบ็ หรือการรบัขนชักชา ผูขนสงจะ

รับผิดไมเกิน 125,000 แฟรงคตอผูโดยสารหน่ึงคน 

(2) กรณีของหรือสัมภาระลงทะเบียน 

ในกรณีที่ของหรอืสัมภาระลงทะเบียนถูกทําลาย สญูหาย บบุ

สลาย หรือ การรับขนชักชา ผูขนสงรบัผิดไมเกิน 250 แฟรงคตอกิโลกรัม แตผูตราสงอาจทําการแถลง

พิเศษใหผูขนสง ทราบถึงมูลคา ณ เวลาสงมอบ พรอมทั้งไดชําระเงินเพิ่มเติมใหแกผูขนสงแลว ผูขนสง
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ก็จะรับผิดตามจํานวนที่แถลงน้ัน เวนแตจะพสิจูนไดวาจํานวนที่แถลงน้ันมากเกินกวามูลคาที่แทจริง 

ณ เวลาสงมอบ 

(3) กรณีสิง่ของที่ผูโดยสารดูแลเอง 

สําหรับกรณีสิง่ของทีผู่โดยสารดูแลเองถูกทําลาย สูญหาย บบุ

สลาย หรือการรบัขนชักชา ผูขนสงรับผิดไมเกิน 5,000 แฟรงคตอผูโดยสารหน่ึงคน 

อยางไรก็ตาม ผูขนสงและผูโดยสารสามารถทีจ่ะตกลงทําสญัญา

กําหนดใหผูขนสงตองรับผิดชดใชคาเสียหายทีเ่กิดข้ึนในกรณีตาง ๆ ขางตน เปนจํานวนเงินที่สงูกวาที่

กําหนดไวในอนุสัญญาวอรซอได นอกจากน้ีผูขนสงอาจตองรับผิดเกินกวาจํานวนความรับผิดทีจ่ํากัดไว

ขางตนได ในกรณีที่ผูเสียหายพิสจูนไดวา ความเสียหายทีเ่กดิข้ึนน้ันเกิดจากการกระทําโดยจงใจของผู

ขนสงเอง 

(4) เขตอํานาจศาล 

อนุสัญญาวอรซอไดกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับศาลทีจ่ะพจิารณา

คดีที่ฟองเรียกรองคาเสียหายอันเกิดจากการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ เพื่อขจดับญัหา

เกี่ยวกับเขตอํานาจศาล โดยไดกําหนดใหผูเสียหายสามารถเลือกทีจ่ะดําเนินคดีในศาลของประเทศที่

เปนภาคีอนุสญัญาใดศาลหน่ึงดังตอไปน้ี ศาลในประเทศที่ผูขนสงมีภูมลิําเนาอยู ศาลในประเทศที ่

ผูขนสงมีที่ทําการแหงใหญต้ังอยู ศาลในประเทศ ที่ผู,ขนสงมทีี่ทําการต้ังอยูและเปนที่ที่ไดมีการทํา

สัญญารับขน และศาลในประเทศที่เปนจุดหมายปลายทางของการขนสง 

ขอกําหนดหรือเงื่อนไขใด ๆ ที่กําหนดในสัญญารับขน หรือความตกลง

พิเศษทั้งปวงซึ่งกระทํากอนความเสียหายเกิดข้ึน โดยที่คูสญัญามุงจะละเมิดกฎเกณฑทีอ่นุสญัญา

วอรซอไดวางไวยอมตกเปนโมฆะตามที่กําหนดไวในขอ 32 แหงอนุสัญญา 

 

3.3 กฎหมายประชาคมอาเซยีนเก่ียวกับธุรกิจการบิน 

ในชวงระยะทีผ่านมาความรวมมอืทางเศรษฐกจิในภูมิภาคอาเซียนไดมีการขยายตัวเพิ่มสูงข้ึน

อยางมาก ประเทศสมาชิกอาเซียนจึงไดมกีารขยายขอบเขตทางดานเศรษฐกิจใหครอบคลุมครบทกุ

ดาน ทั้งดานการลงทุน การคา การบริการ และการคุมครองทรัพยสินทางปญญา10 ซึ่งสําหรับการเปด

เสรีการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนน้ันก็ถือเปนกิจกรรมหน่ึงของการขยายตัวทางเศรษฐกจิใน

ภูมิภาค จึงไดมีการกําหนดกรอบกฎหมายระหวางประเทศของอาเซียนข้ึนเพื่อเปนขอกําหนดรวมถึง

ควบคุมการเปดเสรกีารบินพาณิชยที่สําคัญๆ ดังตอไปน้ี 

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

Available from https://books.google.co.th/. 
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3.3.1 กรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน (ASEAN Framework 

Agreement Service: AFAS) 

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

สิงคโปร ประเทศสมาชิกอาเซียนไดตกลงรวมกันรวมตัวทางเศรษฐกิจในภูมิภาคโดยจัดต้ังเขตการคา

เสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA) โดยมีเปาหมายคือการทําใหการคาขายสินคาใน

อาเซียนเปนไปอยางเสรี มกีารคิดอัตราภาษีระหวางกันในระดับที่ตํ่าและปราศจากขอกําหนดทาง

การคา อันจะสงผลใหประเทศสมาชิกจะมีตนทุนการผลิตสินคาที่ลดลง อีกทั้งเปนการเพิ่มปรมิาณ

ทางดานการคาในภูมิภาคใหมีมากข้ึน ทําใหอาเซียนเปนภูมภิาคที่มีการเติบโตทางเศรษฐกิจอยาง

รวดเร็วและมั่นคงตอมาเมื่อประเทศตาง ๆ ในอาเซียนไดมีการพัฒนาทางเศรษฐกิจที่ดีข้ึนในระดับหน่ึง 

จึงไดมีแนวทางในการพฒันาข้ันตอไปเพือ่ขยายความรวมมือไปสูภาคการบริการและการลงทนุซึ่งจะ

ชวยสงเสริมใหการพัฒนาเศรษฐกจิของภูมิภาคเปนไปอยางรอบดาน ดังน้ันประเทศสมาชิกจงึไดขยาย

ความรวมมือทางเศรษฐกิจผานการเปดเสรีดานการคาบรกิารภายใต ASEAN Framework 

Agreement on Services (AFAS) หรือกรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียนน่ันเอง 

ซึ่งในการประชุมสุดยอดอาเซียนครั้งที่ 5 ณ กรุงเทพมหานคร ประเทศไทย ระหวางวันที่  

14-15 ธันวาคม พ.ศ. 2538 รัฐมนตรเีศรษฐกจิของอาเซียน อันไดแก ประเทศอินโดนีเซีย ประเทศ

มาเลเซีย ประเทศฟลปิปนส ประเทศเวียดนาม ประเทศสิงคโปร ประเทศบรูไนดารุสซาลามและ

ประเทศไทย ไดมีการลงนามในกรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน (AFAS) ซึ่งความ

ตกลงดังกลาวเริ่มมีผลใชบังคับในปถัดมา11 

กรอบความตกลง AFAS จัดทําข้ึนโดยมีหลักการทีส่ําคัญกลาวโดยสรุป คือ ประเทศสมาชิก

อาเซียนจะตองเปดเสรีอยางกาวหนาเปนลําดับ (Progressive Liberalization) รวมทัง้ใหสมาชิก 

เปดเสรบีรกิารภายใน โดยที่สมาชิกอาเซียนมสีิทธิในการใชกฎระเบียบภายในประเทศ (Domestic 

Regulation) เพื่อการกํากับดูแลธุรกจิบริการภายในประเทศของตนได ตลอดจนเปดเสรีการคาบริการ

โดยขยายขอบเขตของการเปดเสรีนอกเหนือจากทีผู่กพันไวภายใตความตกลงการคาบริการของ

องคการการคาโลก (WorldTrade Organization--WTO)12 ซึ่งภายใตกรอบความตกลง AFAS น้ี 

ประเทศสมาชิกอาเซียนสามารถเขารวมเจรจาเปดการคาเสรีการบรกิารเปนรอบ ๆ ไป โดยแตละ

ประเทศตองมีการผูกพันในการเปดเสรีใหมีความกาวหนามากข้ึนในแตละรอบการเจรจา ทั้งน้ีไดมีการ

                                                             
11 พัชร นิยมศิลป, กรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน [Online], 25 มิถุนายน 2560. 

แหลงที่มา http://wiki.kpi.ac.th/index. 
12 วราภรณ จุลปานนท, พัฒนาการของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนกับผลกระทบตอไทย (ดุษฎีนิพนธ

ปรัชญาดุษฎีบัณฑิต (การเมือง) มหาวิทยาลัยรามคําแหง, 2555), 117. 
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แบงลกัษณะการคาหรือการใหบรกิารออกเปน 4 รูปแบบ (Modes)13 ไดแก การบริการขามพรมแดน

การบริโภคในตางประเทศ การจัดต้ังธุรกจิเพื่อใหบริการ และการใหบรกิารโดยบุคคลธรรมดา อน่ึง

รูปแบบของการคาบริการที่จะทําการเปดเสรีในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนดังกลาวเปนไปตาม

แนวคิดเรื่องการเปดเสรีการคาและบรกิารระหวางประเทศตามที่ไดกลาวไวในบทที่ 2 ขางตนแลว 

นอกจากน้ีการเปดเสรกีารคาบริการตามกรอบความตกลง AFAS ยังมีจุดมุงหมายเนนไปยัง

การลดหรอืยกเลิกขอกําหนดหรือกฎระเบียบที่เปนอุปสรรคตอการเขาถึงตลาด การแขงขันดานราคา

ระหวางผูใหบรกิารตางชาติ และการแขงขันดานราคาระหวางผูใหบรกิารตางชาติและในประเทศโดยมี

เปาหมายใหมกีารจัดทําขอผูกพันที่ดีกวาที่ไดตกลงไวตามความตกลงวาดวยการคาบริการ (General 

Agreement on Trade in Services: GATS) ที่ไดผูกพันไวกับ WTO14 กลาวคือ สมาชิกจะตองลด

หรือยกเลิกขอจํากัดที่เปนอปุสรรคตอการคาบริการใน 2 ลักษณะ ไดแก 

- ขอจํากัดในการเขาสูตลาด (Limitation to Market Access) หมายความถึง 

กฎหมาย กฎระเบียบ หรือเงื่อนไขตาง ๆ ทีส่มาชิกกําหนดข้ึนอันเปนอปุสรรคตอการเขามาประกอบ

ธุรกิจและใหบริการของผูใหบรกิารตางชาติ ซึ่งตามความตกลง GATS ไดกําหนดขอจํากัดในการเขาสู

ตลาดไว 6 ขอ คือ15 

1) การจํากัดจํานวนผูใหบรกิาร ไมวาจะเปนในรูปของโควตา การผูกขาด 

หรือเงื่อนไขเกี่ยวกับการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกจิ เชน การออกใบอนุญาตสําหรบัการจัดต้ัง

ศูนยการคารายใหมข้ึนกับการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกิจ (Economic Needs Test) ซึ่งจะ

พิจารณาจากความหนาแนนของประชากร เปนตน 

2) ขอจํากัดเกี่ยวกบัมลูคารวมของธุรกรรมการคาบริการหรอืสินทรัพยใน

รูปของโควตา หรือเงื่อนไขเกี่ยวกบัการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกิจ เชน จํากัดมูลคาธุรกรรม

ของสาขาของธนาคารตางชาติ ตองไมเกินอัตรารอยละเทาใดของทรัพยสินในประเทศทั้งหมดของทุก

สาขารวมกัน 

                                                             
13 สํานักงานเศรษฐกิจการคลัง กระทรวงการคลัง, การศึกษาเปรียบเทียบกฎระเบียบภายในประเทศ

สมาชิกอาเซียนเกี่ยวกับการเปดเสรีสาขาธนาคารพาณิชยและหลักทรัพยเพื่อจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน, 

(กรุงเทพฯ: กระทรวงการคลัง, 2555), 5. 
14 สุรศักดิ์ จินดาพันธ, ประเด็นทางกฎหมายในการเปดตลาดการคาบริการภายใต GATS: ศึกษากรณี

บริการไปรษณีย [Online], 25 มิถุนายน 2560. แหลงที่มา http://mis.krirk.ac.th/librarytext/LAW/2553. 
15 สํานักการคาบริการและการลงทุนกรมเจรจาการคาระหวางประเทศ, ตารางขอผูกพันการเปดตลาด

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

asean. 
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3) ขอจํากัดเกี่ยวกบัจํานวนทัง้หมดของการประกอบการ หรอืปรมิาณ

ผลผลิตที่ไดจากบริการ หรือเงื่อนไขเกี่ยวกบัการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกจิ เชน จํากัดจํานวน

ภาพยนตรตางชาติที่เขาฉาย เปนตน 

4) ขอจํากัดเกี่ยวกบัจํานวนทัง้หมดของบุคคลธรรมดาที่วาจางในสาขา

บริการใดโดยเฉพาะในรูปแบบของโควตา หรือเงื่อนไขการทดสอบความจําเปนทางเศรษฐกจิ เชน 

จํากัดจํานวนแรงงานตางชาติในบริษัท ตองไมเกินจํานวนทีก่าํหนด เปนตน 

5) มาตรการซึ่งจํากัดหรือกําหนดประเภทเฉพาะของการจัดต้ังธุรกิจ เชน 

กําหนดวาตองมีการรวมทุนกบัคนในชาติ จึงจะสามารถจัดต้ังธุรกิจได 

6) ขอจํากัดในการเขารวมทุนของตางชาติในรูปของการจํากดัสัดสวนการ

ถือหุนของตางชาติ เชน สัดสวนการถือหุนของตางชาติในธุรกิจโทรคมนาคมในประเทศตองไมเกิน 

49% เปนตน 

- ขอจํากัดในการใหการปฏิบัติเย่ียงคนชาติ (Limitation to National Treatment)

หมายถึง การใหการปฏิบัติตอบรกิารหรือผูใหบรกิารตางชาติทัดเทียมกับของคนชาติตน ดังน้ันขอจํากัด

ในการใหการปฏิบัติเย่ียงคนชาติสวนมากมักเปนกฎระเบียบที่มีการเลอืกปฏิบัติซึ่งกําหนดใหการปฏิบัติ

ตอตางชาติดอยกวาคนในชาติของตน ไดแก กรณีที่รัฐบาลใหการอุดหนุนเฉพาะคนชาติ หรือการกําหนด

เงื่อนไขใหบริษัทตางชาติตองถายทอดเทคโนโลยีและประสบการณของตนแกคนในชาติ เปนตนโดยกรณี

พิพาทเกี่ยวกบัขอจํากัดในการใหการปฏิบัติเย่ียงคนชาติน้ัน สามารถศึกษาไดจากกรณีพิพาทตามความ

ตกลงทั่วไปวาดวยภาษีศุลกากรและการคา ค.ศ. 1947 (General Agreement on Tariffs and 

Trades: GATT) ขององคการการคาโลก (World Trade Organization: WTO) ดังตัวอยางตอไปน้ี 

กรณีพิพาทเรือ่ง Japan-Alcoholic Beverages (1996)16 ซึ่งเปนกรณีพิพาท

ระหวางญี่ปุนกบัสหภาพยุโรป โดยสหภาพยุโรปไดรองเรียนวาการที่ญีปุ่นไดทําการจัดเกบ็ภาษีเครื่องด่ืม

แอลกอฮอลแตกตางกันน้ันเปนการเลือกปฏิบัติ เพราะเปนการแบงประเภทที่พจิาณาจากแหลงกําเนิด

ของสินคา กลาวคือ เครื่องด่ืมแอลกอฮอลที่นําเขาจากตางประเทศจะถูกจัดเกบ็ภาษีในอัตราทีสู่งกวา

เครื่องด่ืมทีผ่ลิตภายในประเทศญี่ปุน ทั้ง ๆ ที่เครือ่งด่ืมดังกลาวเปนสินคาชนิดเดียวกัน ควรจะไดรับการ

ปฏิบัติที่เทาเทียมกัน และไมใชการแบงแยกอัตราภาษีในลักษณะที่เปนการปกปองอุตสาหกรรรม

ภายในประเทศ ดังน้ันการปฏิบัติของญีปุ่นจึงเปนการละเมิดขอ 3(2) ของความตกลง GATT17 

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

ละตินอเมรกิา กับประชาคมยุโรป (EC) โดยกลุมประเทศลาตินอเมรกิารองเรียนวา EC จัดสรร

ใบอนุญาตนําเขากลวยแบบใหมโดยอาศัยเกณฑปริมาณการคากลวยในอดีต อันเปนการฝาฝนหลัก

ปฏิบัติเย่ียงคนชาติตามขอ 3(4) ของความตกลง GATT19 ซึ่งคณะกรรมการวินิจฉัยขอพิพาทได

พิจารณาวา มาตรการดังกลาวทําใหผูคาสงกลวยจากละตินอเมริการอยละ 90 ไดรับผลกระทบในทาง

ลบขณะทีท่ําให ผูคากลวยจาก EC กวารอยละ 75 ไดรับผลกระทบในทางบวกดังน้ันการปฏิบัติของ 

EC ดังกลาวจึงเปนการปฏิบัติตอสินคานําเขาในลักษณะที่ดอยไปกวาสินคาที่ผลิตภายในประเทศ 

กรณีพิพาทระหวางสหรัฐอเมริกาและสหภาพยุโรป ในประเด็นของการ

ตีความ Section 337 of the Tariff Act 1930 (1989)20 เปนขอพิพาทเกี่ยวกบัการละเมิดสิทธิบัตร

ในสหรัฐอเมรกิาซึ่งสหภาพยุโรปไดรองเรียนวา การที่สหรัฐอเมรกิาไดแยกกฎหมายออกเปน 2 ระบบ

แตกตางกันโดยกําหนดให Section 337 ของ Tariff Act 1930 ใชบังคับกับสินคานําเขาและ 

Federal District Court ใชกับสินคาที่ผลิตภายในประเทศ ถือเปนการฝาฝนหลักปฏิบัติเย่ียงคนชาติ

ตามขอ 3(4) ของความตกลง GATT เน่ืองจากการใช Section 337 ในการพจิารณาเรื่องการละเมิด

สิทธิบัตรน้ัน มีขอกําหนดที่ยุงยากกวาระบบของ Federal District Court อยูมาก อีกทั้งองคกรที่ทํา

หนาที่ในการตรวจสอบในระบบของ Section 337 น้ันก็มิใชศาลเหมือนกบั Federal District Court 

ทําใหขาดความนาเช่ือถือ ซึ่งในประเด็นน้ีคณะกรรมการวินิจฉัยขอพิพาทไดพจิารณาแลวเห็นวา  

ตัวบทตามขอ 3(4) ของความตกลง GATT ไมไดบัญญัติแบงแยกระหวางกฎหมายสารบัญญัติและ

กฎหมายวิธีสบญัญัติไวแตอยางใด ดังน้ันในการตีความกฎหมายจึงตองไมเปนอุปสรรคตอการสงออก

ของรัฐภาคีสมาชิกอื่น และสงผลกระทบตอการแขงขันของสนิคาที่นําเขาดวย กลาวคือการตีความ

กฎหมายของสหรัฐอเมริกาเปนการตีความในลักษณะทีเ่ปดโอกาสใหมีการเลือกปฏิบัติอันถือวาเปน

การตีความในลักษณะที่ขัดแยงตอการปฏิบัติเย่ียงคนชาติ 

อยางไรก็ดีการนําขอจํากัดในการใหการปฏิบัติเย่ียงคนชาติมาใชกับการประกอบธุรกิจ

ทางการบินน้ันสามารถนํามากําหนดไวในกรอบความตกลงสาํหรับสาขาบริการขนสงทางกาศได 

กลาวคือ อาจมีการกําหนดยกเวนไมเลือกปฏิบัติระหวางผูประกอบการธุรกิจการบินที่เปนตางชาติ

และผูประกอบการภายในประเทศ แตภายใตขอยกเวนดังกลาวอาจมกีารระบมุาตรการทีจ่ําเปนเพื่อ

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

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

BISD 37S/345. 
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จํากัดการแขงขันหรอืการเลอืกปฏิบัติตอผูประกอบการตางชาติในการประกอบธุรกิจการบินโดย

เปนไปตามที่รัฐภาคีตกลงรวมกันดวยความสมัครใจ 

สําหรับในการดําเนินงานภายใตกรอบ AFAS น้ัน สมาชิกอาเซียนทุกประเทศจะตองจัดทํา

ตารางขอผกูพันการคาบรกิาร (Schedule of Specific Commitment) หรือเรียกวาขอผกูพันการคา

บริการ โดยมีลกัษณะเปนเอกสารขอผูกพันที่มกีารระบสุาขาบริการที่มกีารเปดตลาดหรือเปดเสรใีน

เอกสารเดียวกันน้ีสมาชิกสามารถระบุมาตรการหรือขอจํากดัที่ตองการใชปฏิบัติกับผูใหบรกิาร

ตางชาติได แตการสงวนมาตรการน้ันตองไดรับการยินยอมจากอาเซียนกอน ซึ่งการผกูพันเปดตลาดน้ี 

สมาชิกไมสามารถเปลี่ยนแปลงแกไขขอผกูพันของตนไปในทางที่เปนขอจํากัดที่เขมงวดกวาที่ผูกพันได 

หรือไมเพิ่มเติมมาตรการอื่นใดที่เปนอปุสรรคทางการคาบรกิารตอผูใหบริการของสมาชิกอื่นในอนาคต

มากข้ึนไปกวาที่ไดระบุไวในขอผูกพัน ยกเวนการนําเขาสูกระบวนการเจรจาใหม อาจกลาวไดวาตาราง

ขอผูกพันการคาบริการน้ีถือเปนสิ่งจําเปนทีผู่ใหบริการและนักลงทุนของทกุประเทศสมาชิกตองทํา

ความเขาใจและนํามาใชประโยชน เพราะเปนขอบงช้ีถึงสทิธิประโยชนทีจ่ะไดรบั และในเวลาเดียวกัน

ไดบงช้ีถึงมาตรการทีเ่ปนขอจํากัดตอนักลงทุนดวย21 สําหรับประเทศไทยน้ันการจัดทําตารางขอมลูขอ

ผูกพันของไทยจัดทําเปน 2 ตาราง ไดแก ตารางขอผูกพันทัว่ไป (Horizontal Commitment) ซึ่งเปน

ขอผูกพันที่ใชบงัคับทกุรายสาขาบริการ และตารางขอผูกพนัเฉพาะสาขา (Specific Commitment) 

ซึ่งมผีลผูกพันเฉพาะสาขาหากมเีงือ่นไขระบุไวในสาขาน้ัน ๆ ทั้งน้ี การระบุเงื่อนไขการใหบริการในทั้ง

สองตารางไดแยกเปนเงื่อนไขตามรปูแบบของลกัษณะการคาหรือการใหบรกิารทัง้ 4 Mode ที่ได

กลาวไวขางตน22 

ปจจุบันอาเซียนไดดําเนินการเจรจาลดขอจํากัดดานการคาบริการระหวางกันและจัดทําขอ

ผูกพันเปดตลาดมาแลวทัง้สิ้นรวม 9 ชุดโดยลาสุดสมาชิกอาเซียนไดลงนามพิธีสารอนุวัติขอผูกพนัเปด

ตลาดการคาบริการชุดที่ 9 (9th Package) และตารางขอผูกพันแนบทายพิธีสารฯ ภายใตกรอบความ

ตกลง AFAS ไป เมื่อวันที่ 25 สิงหาคม พ.ศ. 2557 ณ กรุงเนปดอว สหภาพเมียนมาร23 โดยมี

สาระสําคัญขอผูกพนัเปดตลาดการคาบริการชุดที่ 9 ของไทย ไดแก24 

                                                             
21 กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ กระทรวงพาณิชย, ตารางขอผูกพันการคาบริการในอาเซียนคืออะไร

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

=index. 
22 สํานักการคาบริการและการลงทุนกรมเจรจาการคาระหวางประเทศ, ตารางขอผูกพันการเปดตลาด

บริการของไทยในอาเซียน. 
23 หนังสือกรมเจรจาการคาระหวางประเทศ ดวนที่สุด ที่ พณ 0603/ว28 ลงวันที่ 6 มกราคม 2558. 
24 Thailand - Schedule of Specific Commitments for the 9th Package of Commitments 

under ASEAN Framework Agreement on Services. 
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1) การใหบริการแบบขามพรมแดน โดยใหชาวตางชาติซึ่งอยูนอกราชอาณาจักรไทย

สามารถใหบริการขามพรมแดนเขามาในประเทศไทยได เชนนักบัญชีสงิคโปรใหบรกิารจัดทําบญัชีผาน

ระบบอินเตอรเนตแกกิจการในประเทศไทย 

2) การเดินทางไปใชบริการในตางประเทศ โดยอนุญาตใหคนไทยเดินทางไปใช

บริการในตางประเทศได 

3) การจัดต้ังธุรกจิเปนการใหชาวตางชาติเขามาจัดต้ังธุรกิจในประเทศไทยใน

รูปแบบของบริษัทจํากัดทีจ่ดทะเบียนในประเทศไทย โดยจํากัดสัดสวนผูถือหุนตางชาติ ไมเกินรอยละ 

70 หรือ 51 หรือ 49 ของทุนจดทะเบียน ในสาขาบรกิารทีผ่กูพันตามรายละเอียดในตารางขอผูกพัน 

นอกจากน้ียังระบุเงื่อนไขในการเขามาใหบริการเพิม่เติมซึ่งใชกับทุกสาขาบรกิาร เชนคณะกรรมการ

บรหิารของนิติบุคคลจะตองมีสญัชาติไทย เปนตน 

3.3.2 ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีของการบริการขนสง

ผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalization of 

Passenger Air Services) 

หลักการสําคัญตามอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ (A Conventionon 

International Civil Aviation 1944) หรืออนุสญัญาชิคาโกที่เกี่ยวของกบัการขนสงทางอากาศ

โดยตรงก็คือ สิทธิทางอากาศ (Air Freedom Rights) โดยไดมีการกําหนดเสรีภาพทางการบินระหวาง

รัฐไว 9 ประการดังน้ี25 

1) เสรีภาพที่ 1 (First Freedom) คือ สิทธิที่ใหโดยรัฐหน่ึงแกรฐัหน่ึงหรือหลายรัฐ

ในการบินผานเหนืออาณาเขตของตนโดยไมแวะลง 

2) เสรีภาพที่ 2 (Second Freedom) คือ สิทธิที่ใหโดยรัฐหน่ึงแกรัฐหน่ึงหรือหลาย

รัฐในการแวะลงในอาณาเขตของตน โดยไมมีจุดประสงคทางการคา เชน แวะลงเพื่อเติมนํ้ามัน 

ตรวจสอบเครื่องยนต เปนตน หรือทีเ่รียกวาการแวะลงทางเทคนิค 

3) เสรีภาพที่ 3 (Third Freedom) คือ สิทธิที่ใหโดยรัฐหน่ึงแกอีกรัฐหน่ึงในการขน

ลงซึง่การจราจรที่มาจากรฐัเจาของสายการบิน ในอาณาเขตของรัฐแรก 

4) เสรีภาพที่ 4 (Fourth Freedom) คือ สิทธิที่ใหโดยรัฐหน่ึงแกอีกรัฐหน่ึงในการ

ขนข้ึนซึง่ การจราจรทีมุ่งไปยังรัฐเจาของสายการบิน ในอาณาเขตของรัฐแรก 

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

https://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/conc3en/airFreedom.html., อางถึงใน สุฐิต  

หวงสุวรรณ และสุธาสินี รูปแกว, “ตลาดการบินเดียวอาเซียน: ความเปนมาความกาวหนาและอุปสรรค”, 

วารสารวิชาการมหาวิทยาลัยอีสเทิรนเอเชียฉบับวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี 11, 1(มกราคม-เมษายน 2560): 50. 
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5) เสรีภาพที่ 5 (Fifth Freedom) คือ สิทธิที่ใหโดยรัฐหน่ึงแกอีกรัฐหน่ึงในการขน

ข้ึนและขนลงซึ่งการจราจรทีม่าจากหรอืมุงไปยังรฐัทีส่าม ในอาณาเขตของรัฐแรก 

6) เสรีภาพที่ 6 (Sixth Freedom) คือ สิทธิในการขนสงการจราจรทีเ่คลื่อนยาย

ระหวางสองรัฐ ผานรัฐเจาของสายการบิน 

7) เสรีภาพที่ 7 (Seventh Freedom) คือ สิทธิที่ใหโดยรฐัหน่ึงแกอีกรัฐหน่ึงในการ

ขนสงการจราจรระหวางอาณาเขตของรัฐที่ใหสทิธิกับรัฐทีส่ามใด ๆ โดยไมมีเงื่อนไขวาบริการดังกลาว

จะตองรวมจุดในอาณาเขตของรัฐผูไดรบัสทิธิ กลาวคือ บริการไมจําปนตองเช่ือมกับจุดในรัฐเจาของ

สายการบิน 

8) เสรีภาพที่ 8 (Eighth Freedom) คือ สิทธิในการขนสงการจราจรระหวางสองจุด

ในอาณาเขตของรัฐผูใหสิทธิในบริการที่เริ่มตนหรือสิ้นสุดลงในรัฐเจาของสายการบินตางชาติหรือรฐั

ใดๆ นอกอาณาเขตรัฐผูใหสิทธิ 

9) เสรีภาพที่ 9 (Ninth Freedom) คือ สิทธิในการขนสงการจราจรระหวางสองจุด

ในอาณาเขตของรัฐผูใหสิทธิโดยบริการทั้งหมดกระทําภายในอาณาเขตของรัฐผูใหสิทธิ 

สําหรับประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน ไดมีความรวมมือในดานการขนสงผูโดยสารทางอากาศ 

โดยไดมีการพจิารณาการแลกเปลี่ยนสิทธิการบินระหวางประเทศสมาชิกผานการจัดทําความตกลงพหุ

ภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่ของการบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN 

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

เปดนานฟาเสรี (Open Skies) อยางเต็มรปูแบบ ซึง่ภายใตความตกลงดังกลาวไดกําหนดใหสทิธิรับ

ขนสงการจราจรตามหลักการสิทธิทางอากาศขางตนในเสรภีาพที่ 3, 4 และ 5 อยางไมจํากัดระหวาง

เมืองใด ๆ ในอาเซียน ซึ่งสายการบินสามารถทําการบินไปยังเมืองที่มทีาอากาศยานระหวางประเทศ 

และสามารถใชสิทธิรับขนสงการจราจรระหวางเมืองตาง ๆ ของอาเซียน และระหวางเมืองหลวงของ

ประเทศสมาชิกอาเซียน โดยสิทธิเสรีภาพดังกลาวน้ีจะขยายรวมไปถึงการใหบริการระหวางเมืองอื่น ๆ 

ของอาเซียน ภายใตความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่ของบริการขนสง

ผูโดยสารทางอากาศน้ีดวย 

ทั้งน้ีความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรอียางเต็มที่ของการบริการขนสงผูโดยสาร

ทางอากาศ มีพิธีสารแนบทาย 2 ฉบับ คือ26 

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

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่ของบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ และพิธีสารแนบทาย

ความตกลง 2 ฉบับ และพิธีสารขอผูกพันชุดที่ 6 ของบริการขนสงทางอากาศ ภายใตกรอบความตกลงวาดวยบริการ

ของอาเซียน, 3. 
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1) พิธีสาร 1 วาดวยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที ่3 และ 4 อยางไมจํากัดระหวาง

เมืองใดๆ ในอาเซียน โดยมเีงื่อนไขวาจุดตนทางและจุดปลายทางจะตองไมเปนจุดที่เปนเมืองหลวงใน

เที่ยวบินเดียวกัน 

2) พิธีสาร 2 วาดวยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที ่5 อยางไมจํากัด ระหวางเมอืง

ใด ๆ ในอาเซียน โดยมีเงื่อนไขวาการใชสิทธิรบัขนการจราจรเสรีภาพที่ 5 ที่มจีุดที่เปนเมืองหลวงดวย

น้ันจะตองมีจุดที่ไมใชเมืองหลวงรวมดวย 

ทั้งน้ีการจัดทําความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่ของบริการขนสง

ผูโดยสารทางอากาศ และพิธีสารแนบทายทั้ง 2 ฉบับดังกลาว เปนไปตามนโยบายของผูนําอาเซียนที่

ประสงคใหสายการบินในอาเซียนมีความคลองตัวในการวางแผนและการดําเนินบรกิาร ณ จุดตาง ๆ 

ในอาเซียนอยางเต็มที่ อันจะเปนประโยชนตอผูใชบรกิาร สงเสริมอุตสาหรรมการทองเที่ยว และ

อุตสาหกรรมอืน่ ๆ ทีเ่กี่ยวของ ตลอดจนจะสงผลใหสภาพเศรษฐกิจโดยรวมของภูมิภาคอาเซียน

เจริญเติบโตตอไป 

โดยในการประชุมรัฐมนตรีขนสงอาเซียน ครัง้ที่ 14 เมื่อวันที ่6-7 พฤศจิกายน 2551 ณ  

กรุงมะนิลา ประเทศฟลิปปนส รัฐมนตรีขนสงอาเซียน 9 ประเทศ ไดรวมลงนามในความตกลงพหุภาคี

อาเซียนวาดวยบรกิารเดินอากาศ และพิธีสารแนบทายยกเวนประเทศไทยเน่ืองจากในขณะน้ัน

ประเทศไทยอยูระหวางดําเนินการเสนอรัฐสภาเพือ่พิจารณาใหความเห็นชอบรางความตกลงดังกลาว 

ซึ่งตอมาคณะรัฐมนตรีไดมีมติมอบหมายใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม หรือรัฐมนตรีชวยวาการ

กระทรวงคมนาคม หรือผูทีร่ัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมมอบหมาย ในฐานะหัวหนาคณะผูแทน

ไทยในการประชุมรฐัมนตรีขนสงอาเซียนลงนามในความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยาง

เต็มที่ของบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ และพิธีสารแนบทายทั้ง 2 ฉบับ ในการประชุมรัฐมนตรี

ขนสงอาเซียน ครั้งที่ 15 ณ กรุงฮานอย ประเทศเวียดนามระหวางวันที่ 7-11 ธันวาคม พ.ศ. 255227 

อน่ึงการจัดทําความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรอียางเต็มที่ของบริการขนสง

ผูโดยสารทางอากาศ และพิธีสารแนบทายทั้ง 2 ฉบับ เปนไปตามนโยบายของผูนําอาเซียน ทีป่ระสงคให

สายการบินในอาเซียนมีความคลองตัวในการวางแผนและการดําเนินบริการ ณ จุดตาง ๆ ในอาเซียน

อยางเต็มที่ อันจะเปนประโยชนตอผูใชบริการ สงเสรมิอุตสาหรรมการทองเที่ยว และอุตสาหกรรมอื่น ๆ 

ที่เกี่ยวของ ตลอดจนจะสงผลใหสภาพเศรษฐกิจโดยรวมของภูมิภาคอาเซียนเจริญเติบโตตอไป 

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

การลงนามความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่ของบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ และพิธี

สารแนบทายความตกลง 2 ฉบับ และพิธีสารเพื่ออนุมวัติขอผูกพันชุดที่ 6 ของบริการขนสงทางอากาศภายใตกรอบ

ความตกลงวาดวยบริการของอาเซียน. 
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3.3.3 ความตกลงอาเซียนวาดวยการบริการขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral 

Agreement on Air Services) 

การเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนน้ัน มเีปาหมายทีส่ําคัญคือ การเปนตลาดและฐานการ

ผลิตเดียวกัน และการเปนภูมิภาคทีม่ีขีดความสามารถในการแขงขันในการน้ีจึงไดมีการจัดทํา ASEAN 

Regional Guidelines on Competition Policy พรอมคูมือดานกฎหมายและนโยบายการแขงขัน

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

เมื่อวันที่ 24 สิงหาคม พ.ศ. 2553 โดยวัตถุประสงคหลักในการจัดทํา Guidelines ดังกลาวก็เพื่อ

กําหนดกรอบนโยบายและแนวทางการออกกฎหมายดานการแขงขันเพื่อใหประเทศสมาชิกอาเซียนที่

ยังไมมีหรือมีนโยบาย หรือออกกฎหมายดังกลาวน้ีอยูแลว สามารถนําไปพิจารณาปรับใชใหเหมาะสม

กับเงื่อนไขการพฒันาทางเศรษฐกิจและสภาพแวดลอมของแตละประเทศ28 ซึ่งแนวทางดังกลาวจะ

เปนเครื่องมือสําคัญในการปรบัประสานกฎหมายและนโยบายการแขงขันของประเทศสมาชิกอาเซียน

ใหสอดคลองกันและสรางความเช่ือมั่นใหตางชาติเห็นวาอาเซียนเปนภูมิภาคที่มีวัฒนธรรมการแขงขัน

ที่เปนธรรมและโปรงใส 

ทั้งน้ีการขนสงทางอากาศอันเปนสาขาทีส่ําคัญในการเปดเสรีการคาบริการของประชาคม

เศรษฐกจิอาเซียน29 กลาวคือ เปนอุตสาหกรรมทีม่ีความเติบโตจากความตองการทั้งภายในปละ

ภายนอกประเทศเปนอยางมากและมีมลูคาทางการคาสงูเน่ืองจากเปนภาคบริการตนนํ้าที่เปนตนทุน

ของทุกภาคธุรกิจ รวมทั้งเปนสวนหน่ึงของโครงสรางพื้นฐานของรัฐดวยประเทศสมาชิกอาเซียนจึงไดมี

การลงนามในความตกลงอาเซียนวาดวยการบริการขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral 

Agreement on Air Services) เพื่อสรางตลาดการขนสงทางอากาศเดียวในอาเซียนและเพิ่มโอกาส

ในการแขงขันสําหรบัการขนสงทางอากาศ อีกทัง้ยังเปนการสงเสริมการเคลื่อนยายคนและสินคาแบบ

ไรพรมแดนสงเสริมการเปดเสรบีรกิารดานขนสงทางอากาศเพื่ออํานวยความสะดวกดานการ

เคลื่อนยายในภูมิภาคอาเซียนดวย30 

                                                             
28 ผูแทนกระทรวงพาณิชย, ความคืบหนาการดําเนินงานไปสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

(ASEAN Economic Community - AEC) ประมวลขอมูลจากการบรรยายของผูแทนกระทรวงพาณิชยในการ

ประชุมคณะอนุกรรมาธิการเพื่อพิจารณาศึกษาเร่ืองการเตรียมความพรอมและการปรับตัวของประเทศไทยใน

การเขาสูการเปน AEC ในป 2558 ของสภาผูแทนราษฎร, 16 กุมภาพันธ 2555. 
29 สํานักงานสงเสริมวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอมโครงการพัฒนาศูนยขอมูล SMEs Knowledge 

Center ป 2554, การเปดเสรีการคาบริการภายใต AEC, (ม.ป.ท.: ม.ป.พ., 2554), 2. 
30 สํานักนโยบายและแผนรัฐวิสาหกิจ สํานักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ กระทรวงการคลัง,  

ผลการศึกษาการสรางความชัดเจนในบทบาทรัฐวิสาหกิจภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN 

Economic Community: AEC), (กรุงเทพฯ: ม.ป.พ., 2555), 11.1. 
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ปจจุบันประเทศไทยไดลงนามและใหสัตยาบันในความตกลงอาเซียนวาดวยการบริการขนสง

ทางอากาศ และพิธีสารแนบทายความตกลงดังกลาว จํานวน 6 ฉบับเรียบรอยแลว31 ซึ่งพิธีสารแนบ

ทายความตกลงอาเซียนวาดวยการบรกิารขนสงทางอากาศดังกลาว ไดแก 

1) พิธีสาร 1 วาดวยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที ่3 และ 4 อยางไมจํากัดภายใน

อนุภูมิภาคของอาเซียนซึง่ไดแก กลุมอนุภูมิภาคอาเซียนตะวันออก (The Brunei Darussalam, 

Indonesia, Malaysia, and the Philippines-East ASEAN Growth Area: BIMP-EAGA)กลุม

ประเทศอนุภูมิภาคลุมแมนํ้าโขง ไดแก กัมพูชา ลาว เมียนมาร และเวียดนาม (CLMV) กลุมอนุ

ภูมิภาคสามเหลี่ยมเศรษฐกจิอินโดนีเซีย มาเลเซีย สิงคโปร (Indonesia–Malaysia–Singapore 

Growth Triangle: IMS-GT) และกลุมอนุภูมิภาคสามเหลี่ยมเศรษฐกจิอินโดนีเซีย มาเลเซีย และไทย 

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

2) พิธีสาร 2 วาดวยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที ่5 อยางไมจํากัด ภายในอนุ

ภูมิภาคของอาเซียน 

3) พิธีสาร 3 วาดวยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที ่3 และ 4 อยางไมจํากัดระหวาง

อนุ-ภูมิภาคในอาเซียน 

4) พิธีสาร 4 วาดวยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที ่5 อยางไมจํากัด ระหวางอนุ

ภูมิภาคในอาเซียน 

5) พิธีสาร 5 วาดวยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที ่3 และ 4 อยางไมจํากัดระหวาง

เมืองหลวงตาง ๆ ในอาเซียน 

6) พิธีสาร 6 วาดวยสิทธิรับขนการจราจรเสรีภาพที ่5 อยางไมจํากัดระหวางเมือง

หลวงตาง ๆ ในอาเซียน 

ซึ่งเสรีภาพที่ 3, 4 และ 5 ตามพิธีสารขางตนน้ี หมายถึง สทิธิที่ใหโดยรัฐหน่ึงแกอีกรัฐหน่ึงใน

การขนสง ซึ่งการจราจรที่มาจากรัฐเจาของสายการบินในอาณาเขตของรัฐแรก (เสรีภาพที่ 3) สิทธิที่

ใหโดยรัฐหน่ึงแกอีกรัฐหน่ึงในการขนข้ึน ซึ่งการเจรจาทีมุ่งไปยังรฐัเจาของสายการบินในอาณาเขตของ

รัฐแรก (เสรีภาพที่ 4) และสิทธิที่ใหโดยรัฐหน่ึงแกอีกรฐัหน่ึงในการขนข้ึนและขนลง ซึ่งการจราจรทีม่า

จากหรือมุงไปยังรัฐทีส่ามในอาณาเขตของรัฐแรก (เสรีภาพที่ 5) 

เชนน้ีประเทศไทยและสมาชิกอาเซียนจงึมีพันธกรณีตามความตกลงอาเซียนวาดวยการ

บริการขนสงทางอากาศและพิธีสารตามขางตน โดยไดรบัสทิธิรับขนสงทางอากาศในเสรีภาพที่ 3, 4 

                                                             
31 ยศ เลาหศิลปสมจิตร, ผลกระทบในการเปดเสรีดานการบินของไทยจากการรวมกลุมทางเศรษฐกิจ

ของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (รายงานวิชาการสวนบุคคล หลักสูตรประกาศนียบัตรชั้นสูง การบริหารเศรษฐกิจ

สาธารณะสําหรับนักบริหารระดับสูง รุนที่ 10 สถาบันพระปกเกลา, 2555), 16. 
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และ 5 สําหรบัการขนสงผูโดยสารทางอากาศอยางไมจํากัดระหวางเมืองใด ๆ ในอาเซียนทําใหสาย

การบินของไทยและสมาชิกอาเซียนสามารถทําการบินไปยังเมืองทีม่ีทาอากาศยานระหวางประเทศ 

และสามารถใชสิทธิรับขนสงการจราจรระหวางเมืองตาง ๆ ของอาเซียนและระหวางเมืองหลวงของ

ประเทศสมาชิกอาเซียนได32 

  

3.4 กฎหมายเก่ียวกับการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของตางประเทศและระหวางประเทศ 

กฎหมายของตางประเทศทีเกี่ยวกบัการประกอบการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชน โดยมาก

จะเนนที่คุณสมบัติของผูประกอบกจิการสายการบินโดยเฉพาะในดานสัญชาติของสายการบินที่กําหนด

เพื่อใชสิทธิในการบริการเดินอากาศระหวางประเทศ รวมถึงการใชดุลพินิจของหนวยงานที่รบัผิดชอบ

เกี่ยวกับการพจิารณาคุณสมบัติของสายการบิน เริ่มจากการขออนุญาตประกอบการบรกิารเดินอากาศ

ระหวางประเทศจนถึงการเปลี่ยนแปลงคุณสมบัติดานสัญชาติเมื่อไดรบัใบอนุญาตแลว ในการน้ีจงึจะ

ทําการศึกษากฎหมายเกี่ยวกบัการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของประเทศสหรัฐอเมริกา และ

สหภาพยุโรป เน่ืองจากมีความสมัพันธในดานหลกัการและแนวความคิด นอกจากน้ีสหภาพยุโรปยังถือ

เปนตนแบบสําคัญที่ประชาคมอาเซียนนํารปูแบบและหลกัการมาบรูณาการในการดําเนินการเปน 

ประชุมอาเซียนดวย เชนน้ีการศึกษากฎหมายตางประเทศดังกลาวจงึสามารถนํามาเปรียบเทียบกับการ

ดําเนินการตาม AEC Blueprint ดังจะกลาวในลําดับถัดไปดวย 

3.4.1 กฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา 

ในการประกอบการขนสงทางอากาศภายในประเทศสหรัฐอเมริกาได ผูประกอบการตอง 

ไดรับอนุญาตจากกระทรวงคมนาคมของประเทศสหรัฐอเมรกิา ตามที่กําหนดในประมวลกฎหมายของ

ประเทศสหรัฐอเมริกา (United States Code) กฎหมายทีส่ําคัญเกี่ยวกบัการบินพาณิชยในดานขนสง

มวลชนของประเทศสหรัฐอเมริกา ไดแก  

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

กฎหมายการบินพาณิชย ค.ศ. 1926 (Air Commerce Act of 1926) ไดมีการ

ประกาศใชเมื่อป ค.ศ. 1926 ซึ่งถือเปนกฎหมายเกี่ยวกับการบินฉบบัแรกของประเทศสหรฐัอเมริกา 

อันเปนการวางกฎเกณฑครั้งแรกของอุตสาหกรรมสายการบนิทั้งหมด ซึ่งมสีาระสําคัญในเรื่องของ

ขอจํากัดของสายการบินตางชาติในการขนสงทางอากาศภายในประเทศสหรฐัอเมริกาโดยกําหนดให

กรรมสทิธ์ิผูขนสงทางอากาศของประเทศสหรฐัอเมริกาใหพลเมอืงของประเทศสหรัฐอเมริกาตองถือ

กรรมสทิธ์ิอยางนอยรอยละ 51 ในหุนที่มีสทิธิออกเสียงทั้งหมดในผูประกอบกจิการขนสงทางอากาศ

                                                             
32 สํานักงานประชาสัมพันธจังหวัดสมุทรสาคร กรมประชาสัมพันธ, ความรวมมือดานการขนสงทางอากาศ 

[Online], 4 กันยายน 2560. แหลงที่มา http://pr.prd.go.th/samutsakhon/ewt_news.php?nid=3046. 
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ของสหรัฐอเมริกา นอกจากน้ี ประธานและกรรมการอยางนอยสองในสามของคณะกรรมการบรษัิท

จะตองเปนพลเมืองของสหรัฐอเมรกิาดวยเชนกัน33 

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

ในป ค.ศ. 1930 ประเทศสหรัฐอเมริกาไดเกิดภาวะเศรษฐกจิตกตํ่าอยางมาก ผูบญัญัติ

กฎหมายจงึเลือกที่จะคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศเปนสิง่แรก และเพื่อเปนการคุมครอง

อุตสาหกรรมสายการบินของประเทศ จึงไดมกีารออกกฎหมายการบินพลเรือน ค.ศ. 1938 (Civil 

Aeronautics Act of 1938) ข้ึนเพื่อคุมครองสายการบินภายในใหมีความเขมงวดมากข้ึน โดยไดมีการ

กําหนดกรรมสิทธ์ิของคนตางดาวในสายการบินของประเทศสหรัฐอเมรกิาเพิม่ข้ึนจากทีก่ําหนดไวใน Air 

Commerce Act of 1926 กลาวคือ เพิ่มรอยละข้ันตํ่าของพลเมืองของสหรัฐอเมริกาที่ถือหุนในสาย

การบินจากรอยละ 51 เปนรอยละ 75 นอกจากน้ียังมีการจดัต้ังหนวยงานดานการบินพลเรือน (Civil 

Aeronautics Authority: CAA) ทําหนาที่เปนหนวยงานบรหิารงานการบินพลเรอืนของรัฐบาล ซึ่ง

ตอมา CAA ไดมีการแตงต้ังคณะกรรมการการบินพลเรือน (Civil Aeronautics Board: CAB) ข้ึนเพื่อ

ทําหนาที่พจิารณาเกี่ยวกับเสนทางการบินของสายการบิน ราคาที่สายการบินควรเรียกเก็บ และการ

ตอตานการผกูขาดในธุรกิจการบิน34 

3) กฎหมายการบินแหงชาติ ค.ศ. 1958 (Federal Aviation Act of 1958)  

กฎหมายการบินแหงชาติ ค.ศ. 1958 (Federal Aviation Act of 1958) ไดออกมา

แทนบทบญัญัติของกฎหมายการบินพลเรอืน ค.ศ. 1958 และยังมผีลใชบงัคับอยูในปจจบุันภายใตหมวด

ที่ 49 แหงประมวลกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมรกิาซึ่งกฎหมายฉบับน้ีไดเปลี่ยนแปลงขอบงัคับ

เกี่ยวกับสายการบินและไดต้ังองคการบริหารดานการบิน (Federal Aviation Administration: FAA)35 

ซึ่งเปนหนวยงานที่มหีนาที่รบัผิดชอบในดานความปลอดภัยทางการบินนอกจากน้ันยังไดกําหนดใหผู

ขนสงทางอากาศตองไดรบัใบอนุญาตประกอบการบรกิารเกีย่วกับความสะดวกและความจําเปน

สาธารณะ (Certificate of Public Convenience and Necessity) ซึ่งการทีส่ายการบินตองไดรับ

ใบอนุญาตประกอบการบริการเกี่ยวกบัความสะดวกและความจําเปนสาธารณะเชนน้ี เปนเครื่องมือที่

                                                             
33 ณัษฐธิดา หมีทอง, ปญหากฎหมายไทยเกี่ยวกับสัญชาติสายการบินในการประกอบธุรกิจการบิน

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

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

/FAA_History/POL8.htm. 
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กระทรวงคมนาคมใชในการพิจารณาและตัดสินในกรณีทีก่รรมสทิธ์ิของตางดาวและระดับการควบคุมไม

สอดคลองกบัขอจํากัดตามกฎหมาย36 

4) กฎหมายผอนคลายกฎเกณฑสายการบิน ค.ศ. 1987 (Airline Deregulation 

Act of 1978)  

กฎหมายผอนคลายกฎเกณฑสายการบิน ค.ศ. 1987 (Airline Deregulation Act 

of 1978) เปนกฎหมายที่ตราข้ึนเพื่อสงเสริมในเรื่องลดความเขมงวดในดานราคาของการเขาสูตลาด

การบินของประเทศสหรัฐอเมริกา ตลอดจนสนับสนุนใหมกีารแขงขันการประกอบธุรกิจการบินเพื่อ

สรางความเปนอยูที่ดีข้ึนใหแกพลเมือง โดยมกีารลดปญหาจากกรณีทีร่ัฐเขาดําเนินการควบคุมเรื่อง

ราคาคาโดยสาร เสนทางการบินและการเขาสูตลาด เน่ืองจากการบินในชวงน้ันมีคุณภาพทีไ่มดีและ

ราคาคาโดยสารสูงมาก รวมทัง้ผลประโยชนสูงสุดมิไดตกแกประชาชน37 จึงออกกฎหมายน้ีมาเพือ่

ผอนคลายวิกฤตการณตาง ๆ ที่เกิดข้ึนภายในประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งจากการผอนคลายกฎเกณฑ

สายการบินตามกฎหมายฉบบัน้ีทําใหประเทศสหรัฐอเมรกิามีความเขมแข็งข้ึนในเรือ่งของศูนยกลาง

และจุดหมายปลายทางของสายการบิน โดยมีการจัดการใหมีความเพียงพอตอความตองการของผูใช 

บริการ และยังเปนการลดตนทุนของสายการบินอกีดวย ทั้งน้ีการจัดการศูนยกลางการบินของสาย 

การบินน้ีไดถือเปนองคประกอบสําคัญในการเปดเสรทีางการบินของประเทศสหรัฐอเมริกาโดยมกีาร

เริ่มตนจากการเปดเสรกีารบินภายในประเทศและขยายออกไปสูการเปดเสรีการบินในระดับนานาชาติ

ซึ่งไดมีการทําความตกลงเปดนานฟาเสรีในการบินระหวางประเทศข้ึนดวย38 

5) กฎหมายการแขงขันการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ค.ศ. 197939

(International Air Transportation Competition Act of 1979) 

กฎหมายการแขงขันการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ค.ศ. 1979 

(International Air Transportation Competition Act of 1979) เปนกฎหมายทีอ่อกมาเพื่อแกไข

กฎหมายการบินแหงชาติ ค.ศ. 1958 (Federal Aviation Act of 1958) ซึ่งมีวัตถุประสงคทีเ่ดนชัด

ประการหน่ึง คือ การประกาศวาการขนสงทางอากาศในประเทศสหรฐัอเมริกามีนโยบายในการเปด

                                                             
36 ณัษฐธิดา หมีทอง, ปญหากฎหมายไทยเกี่ยวกับสัญชาติสายการบินในการประกอบธุรกิจการบิน

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

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

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

Law and Commerce 45, (1979): 1071. 
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การเจรจาใหมีการแขงขันเสรี เพื่อที่จะขยายการแขงขันของธุรกิจการบินในระดับระหวางประเทศ40

นอกจากน้ียังมีการสนับสนุนผูขนสงภายในประเทศสหรัฐอเมริกาใหมีการเจรจาแลกเปลีย่นการบิน

ระหวางประเทศซึ่งถือเปนการขยายตลาดการบินของประเทศสหรฐัอเมริกาใหกวางข้ึนและเปนการ

ตอนรับการแขงขันในตลาดของสายการบินตางชาติใหเขารวมทาํความตกลงการบินระหวางประเทศ

เพิ่มข้ึนแตในความเปนจรงิปรากฏวาในเวลาน้ันประเทศสวนใหญไดมีการปฏิเสธที่จะเปดเสรีในการ

ขนสงทางอากาศใหกบัสายการบินตางชาติ โดยไมยอมรบัใหมีการเจรจาแลกเปลี่ยนระหวางกันแบบ

ทวิภาคีกับประเทศสหรัฐอเมรกิาจงึทําใหไมสามารถเปดนานฟาเสรีกับตางประเทศได นอกจากนัยัง

ปรากฏสาระสําคัญของกฎหมายการแขงขันการขนสงทางอากาศระหวางประเทศอกีประการหน่ึงคือ 

กําหนดใหคณะกรรมการการบินพลเรอืน หรือที่เรียกกันโดยยอวา CAB น้ันมีอํานาจพจิารณาอนุญาต

ใหผูขนสงชาวตางชาติเขาดําเนินธุรกจิการบินในประเทศสหรัฐอเมริกาไดในกรณีฉุกเฉิน โดยมีกําหนด

ระยะเวลาตองไมเกิน 30 วัน41 ซึ่งในการพิจารณาดังกลาวนอกจาก CAB จะตองคํานึงถึง

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

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

by adding at the end thereof the following newparagraph: 

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

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

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

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

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

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

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

holding certificates under section 401 of this Act; 

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

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

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

reservation systems to the extent practicable); 

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

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

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

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

party tosuch dispute. 
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สาธารณประโยชนแลวยังตองนําประเด็นตอไปน้ีมาพจิารณาดวย เชน ความปลอดภัย ควาสามารถใน

การขนสง ราคาคาธรรมเนียม สถานะทางการเงินที่ดี และการกําจัดปญหาการแขงขันที่ไมเปนธรรม

ออกจากการขนสงทางอากาศ เปนตน นอกจากน้ีการอนุญาตใหสายการบินตางชาติเขาทําการบินใน

เหตุฉุกเฉินตามกฎหมายน้ีจะตองคํานึงถึงพันธกรณีตามอนุสญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 และพันธกรณีอื่น

ที่ประเทศสหรัฐอเมริิกาไดผูกพันเอาไวดวย 

ปจจุบันการเขาสูตลาดการบินของสหรัฐอมเริกาน้ัน เปนไปตามประมวลกฎหมายของ

ประเทศสหรัฐอเมริกา (United States Codes - U.S.C) ซึง่มีการกําหนดถึงหลักกรรมสิทธิสวน

สาระสําคัญและการควบคุมอันแทจริง (Substantial Ownership and Effective Control) ไวใน

หมวดที่ 49 (49 U.S.C - Transportation) อันเปนเรือ่งเกี่ยวกับการขนสง42 โดยมีสาระสําคัญ

ดังตอไปน้ี 

1) ในกรณีของผูขนสง 

1.1) การทีจ่ะเปนผูขนสงและมสีิทธิขนสงภายในของประเทศสหรฐัอเมริกา

ไดน้ัน ตองมีคุณสมบัติตามขอ 41101 แหง 49 U.S.C. ที่กําหนดวา ผูขนสงทีส่ามารถทําการขนสงได

น้ันตองมีใบอนุญาตการเปนผูขนสง43 การออกใบอนุญาตจะออกตามประเภทการขนสง สําหรบั

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

the Board shall— 

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

is made available on fair and reasonable terms; 

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

hold certificates under section 401 of this Act; and 

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

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

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

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

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

circumstances that created the need for such authorization have ceased. 
42 หทัยภัทร ทองผดุงโรจน, กาโตบาจในการขนสงทางอากาศ (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขา

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

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

issued under this chapter authorizing the air transportation; 
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ใบอนุญาตของผูขนสงอเมริกาผูขอจะตองเปนพลเมืองของประเทศสหรัฐอเมริกาตามขอ 41120 แหง 

49 U.S.C.44 ทั้งน้ีคําวา “พลเมือง” ตามกฎหมายน้ีประกอบดวยบุคคลธรรมดาและนิติบุคคล โดยนิติ

บุคคลน้ันกําหนดใหจํานวนสองในสามของประธานและกรรมการนิติบุคคลตองเปนพลเมืองประเทศ

สหรัฐอเมรกิา นอกจากน้ีในสวนผูถือหุนของนิติบุคคลที่มสีิทธิออกเสียงจะตองมสีัญชาติอเมริกันเปน

จํานวนรอยละ 75 ของจํานวนผูถือหุนที่มสีิทธิออกเสียงทัง้หมด 

1.2) กรณีที่เปนผูขนสงตางชาติ รัฐมนตรีคมนาคมจะอนุญาตใหบุคคลทีม่ี

ความเหมาะสม เพือ่ทําการขนสงทางอากาศระหวางประเทศภายใตความตกลงที่รัฐบาลประเทศของ 

ผูขนสงน้ันทําความตกลงกับรัฐบาลประเทศสหรัฐอเมรกิา โดยตองมีคุณสมบัติเปนไปตามทีข่อ 

411302 แหง 49 U.S.C. กําหนด กลาวคือ เปนบุคคลที่รัฐฐาลของประเทศน้ัน ๆ รับรองใหดําเนิน 

การขนสงทางอากาศภายใตความตกลงกบัประเทศสหรัฐอเมริกา และการขนสงทางอากาศของ

ชาวตางชาติดังกลาวจะตองเปนไปเพื่อประโยชนสาธารณะ45 

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

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

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

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

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

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

States; or  

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

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

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

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

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

United States.” 
45 49 U.S.C. 41302  

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

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

the Secretary finds that - 

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

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

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

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

อากาศยานที่สามารถทําการบินภายในหวงอากาศของประเทศสหรัฐอเมริกาไดน้ัน

จะตองเปนอากาศยานสัญชาติอเมรกิา โดยมีคนชาติอเมริกามีกรรมสิทธิและการควบคุมอนัแทจริงตาม

ขอ 44301 แหง 49 U.S.C.46 แตสําหรบัอากาศยานตางชาติทีจ่ะมสีิทธิบินภายในประเทศสหรัฐอเมริกา

จะตองเปนอากาศยานของประเทศที่ใหสิทธิพเิศษแกอากาศยานของประเทศสหรัฐอเมริกาดวย และ

จะตองไดรับใบอนุญาตใหสามารถทําการขนสงที่ออกโดยประเทศสหรฐัอเมริกาหรอืประเทศที่อากาศ

ยานจดทะเบียน รวมทัง้จะตองไดรบัอนุญาตจากรัฐมนตรีคมนาคมของประเทศสหรัฐอเมริกาตามขอ 

41403 แหง 49 U.S.C. ดวย47 อยางไรก็ตามไดปรากฏอยกเวนในขอ 40109 แหง 49 U.S.C. กลาวคือ 

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

interest.” 
46 49 U.S.C. 44301 

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

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

engines. 

(2) “American aircraft” means- 

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

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

 (i) the United States Government; or 

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

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

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

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

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

foreigncountry, may be navigated in the United States only - 

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

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

States Government or the country of registry; 

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

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

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

this section only if the Secretary decides the authorization is- 

 (1) in the public interest; and 
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รัฐมนตรสีามารถอนุญาตใหผูขนสงตางชาติสามารถเขาทําการบินภายในประเทศไดสาํหรับเหตุผลดาน

ประโยชนสาธารณะ แตตองไมเกิน 30 วัน นอกจากน้ีในกรณีที่มีการทําสญัญารวมทุน (Joint Venture) 

ทั้งการทําความตกลงใชรหสัเที่ยวบินรวมกัน ขอตกลงการจองพื้นทีส่ําหรับขายต๋ัวโดยสาร หรือการเชาที่

มีลักษณะเปนเชาอากาศยานแบบมลีูกเรือ (Wet Lease) น้ันจะตองพจิารณาในเรื่องกรรมสิทธิสวน

สาระสําคัญและการควบคุมอันแทจริงเปนสําคัญ 

จากที่กลาวมาขางตนจงึเห็นไดวาการจะประกอบธุรกจิขนสงทางอากาศของประเทศ

สหรัฐอเมรกิาน้ัน ผูประกอบการตองไดรบัใบอนุญาต หรอืไดรับยกเวนจากรัฐมนตรีวาการกระทรวง

คมนาคมตามที่กําหนดไวใน U.S.C. แลวเทาน้ันจงึจะสามารถประกอบธุรกจิขนสงทางอากาศได และ

นอกจากน้ีตามกฎหมายดังกลาวยังกําหนดใหพลเมืองของสหรัฐอเมริกาเทาน้ันทีจ่ะสามารถเปนสาย 

การบินของสหรัฐอเมริกาไดทัง้น้ีในสวนของการบริการเดินอากาศเขามายังประเทศสหรัฐอเมริกาของ

สายการบินตางดาวจะตองเปนไปตามความตกลงวาดวยบรกิารเดินอากาศที่ประเทศสหรัฐอเมริกาไดทํา

กับตางประเทศทีส่ายการบินตางดาวถือสญัชาติน้ันไว ซึ่งสายการบินตางดาวน้ีจะตองไดรับอนุญาตจาก

รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมของสหรัฐอเมริกากอน ตามหลกัเกณฑที่กําหนดไวใน U.S.C. ดวย 

3.4.2 กฎหมายของสหภาพยโุรป 

สหภาพยุโรป (European Union หรอื EU) จัดต้ังข้ึนอยางเปนทางการเมื่อเดือนพฤศจิกายน 

ค.ศ. 1993 มีวัตถุประสงคเพื่อการบูรณาการ การรวมตัวกันทางเศรษฐกิจและกระชับความรวมมือกัน

ในระหวางประเทศ โดยมสีํานักงานใหญต้ังอยูที่กรุงบรสัเซลส ประเทศเบลเย่ียม ปจจุบัน ประเทศ

สมาชิกในปจจบุันประกอบดวยประเทศสมาชิก จํานวน 28 ประเทศ เชน ประเทศออสเตรีย เบลเยียม 

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

of a foreign country. 

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

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

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

destined for another place in the United States only if- 

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

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

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

them without crew. 

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

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

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

permit. 
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บัลกาเรีย ไซปรสั เช็ก เดนมารค เอสโตเนีย ฟนแลนด ฝรั่งเศส เยอรมัน กรีซ ฮงัการี ไอรแลนด อิตาลี 

ลัตเวีย ลิทัวเนีย ลักเซมเบริก มอลตา เนเธอรแลนด โปแลนด โปรตุเกส โรมาเนีย สโลวาเกีย 

สโลเวเนีย สเปน และสวีเดน เปนตน อน่ึงสหราชอาณาจักรไดมีการออกเสียงประชามติถอนตัวออก

จากการเปนสมาชิกสหภาพยุโรปแลวเมือ่วันที่ 23 มิถุนายน 255948 

สําหรับกฎหมายการบินทีส่ําคัญในสหภาพยุโรปเกิดข้ึนในป ค.ศ. 1986 โดยคณะมนตรี

(Council) ไดผานกฎหมายตลาดเดียวแหงยุโรป (The Single European Act) อันถือเปนความตกลง

ที่สําคัญทีสุ่ดในการขนสงทางอากาศในสหภาพยุโรป โดยมกีารวางนโยบายไวเปนหลักเกณฑเพือ่ให

การบินภายในประชาคมมลีักษณะเสรีในการบินเสรีภาพตาง ๆ ซึ่งสอดคลองกบัวัตถุประสงคของการ

รวมตัวทางเศรษฐกิจ ประกอบกบัการเปดเสรีการบินภายในของสหรัฐอเมริกาย่ิงทําใหสหภาพยุโรปมี

ความพยายามเปดเสรีดานการรขนสงทางอากาศ โดยไดมีการกอต้ังประชาคมเศรษฐกจิยุโรป (The 

European Economic Community: EEC) ข้ึนในป ค.ศ. 1957 ภายใตสนธิสัญญากอต้ังประชาคม

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

วัตถุประสงคหลักในการสรางตลาดรวม ซึ่งในสนธิสัญญาน้ีมกีารกําหนดใหการขนสงทางอากาศอยู

ภายใตกฎของสนธิสัญญาขอ 84 (2)49 คือ การกําหนดขอบเขตและตามข้ันตอนสําหรบัการขนสงทาง

ทะเลและทางอากาศ เปนอํานาจหนาที่ของคณะมนตรใีนการพิจารณากําหนดดังกลาว 

ทั้งน้ีเพือ่ใหเกิดเสรีในอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศภายในสหภาพยุโรป คณะมนตรจีึงได

มีการดําเนินการตามแผนนโยบาย 3 ข้ันตอน โดยมีสรุปสาระสําคัญดังตอไปน้ี50 

ในป ค.ศ. 1987 คณะมนตรีไดอนุมัติแผนข้ันตอนที่ 1 (First Package) ซึ่งเปนการรวม

ขอบังคับของคณะมนตรี จํานวน 2 ฉบับ ไดแก ขอบังคับที่ 3975/87 และ 3976/8751 ซึ่งเปนกําหนด

หลักเกณฑในการบงัคับใชเรือ่งการตอตานการผกูขาดในอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศคําสั่งของ

คณะรัฐมนตรทีี่ 87/601 ที่กําหนดใหรัฐบาลจะตองอนุมัติคาโดยสารทีส่ายการบินเสนอถาคาโดยสาร

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

168. 
49 Treaty Establishing European Economic Community 

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

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

keep noncitizens in second class”, The American University Law Review 43, 277(1993): 295. 
51 หทัยภัทร ทองผดุงโรจน, กาโตบาจในการขนสงทางอากาศ, 90. 
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น้ันมีราคาเหมาะสมเมื่อเทียบกับตนทุนของผูนสงทางอากาศ52 และคําตัดสินของคณะมนตรี ที ่

87/602 ที่กําหนดเรื่องการแบงความจรุะหวางผูขนสงทางอากาศในเสนทางประจํา (Air Carrier on 

Scheduled Routes) โดยใหมีการแบงความจุใหเทาๆกันระหวางรัฐสมาชิกประชาคมยุโรป และ

กําหนดการเขาสูตลาดระหวางผูขนสงทางอากาศในเสนทางประจําดวย อยางไรก็ตามในข้ันน้ีไมได

สงผลตอการแขงขันทางธุรกจิการบินภายในประชาคมยุโรป แตมีผลเพียงเปนการลดคาโดยสารได

เล็กนอยเทาน้ัน 

ในป ค.ศ. 1989 คณะมนตรีไดอนุมัติแผนข้ันตอนที่ 2 (Second Package) ซึ่งประกอบดวย

ขอบังคับของคณะมนตร ีจํานวน 3 ขอบังคับอันไดแก ขอบงัคับที ่2342/90 ในเดือนกรกฎาคม ค.ศ.

1990 ซึ่งแทนที่คําสั่งของคณะมนตรทีี่ 87/601 โดยใหมีความยืดหยุนแกสายการบินในการกําหนด

ราคาคาโดยสาร ขอบงัคับที่ 2343/90 ในเดือนกรกฎาคม ค.ศ. 1990 แทนคําตัดสินของคณะมนตรีที่ 

87/602 โดยมีการผอนกฎเกณฑการเขาสูตลาดและการแบงความจุ และขอบังคับที่ 2344/90 ได

แกไขวันใชบังคับขอบังคับของคณะมนตรทีี่ 3976/87 เกี่ยวกับกฎเกณฑของสหภาพยุโรปเรื่องการ

ตอตานการผกูขาดกับอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศ53 อาจกลาวไดวาในข้ันตอนน้ีมีวัตถุประสงคที่

จะสรางตลาดเดียวสําหรบัการขนสงทางอากาศใหบรรลุผล โดยมีการผอนผันเรื่องพกิัดอัตราคาขนสง 

(Tariffs) ความจุ ความถ่ี และการเขาสูตลาด แตก็ไมไดมีการเปลี่ยนแปลงมากในการขนสงทางอากาศ

ของสหภาพยุโรปแตอยางใด 

สุดทายในป ค.ศ. 1992 คณะมนตรีไดนําเอาแผนข้ันตอนที่ 3 (Third Package) ที่มีผลตอ

การสรางตลาดสายการบินเดียวในสหภาพยุโรป โดยมีการกาํหนดเปนกฎเกณฑไว 3 ประการ ดังน้ี 

1) ใบอนุญาตของสหภาพยุโรป  

ตลาดการบินภายในสหภาพยุโรปไดเปดสําหรบัสายการบินที่เปนของผูไดรับ

ใบอนุญาตขนสงทางอากาศของสหภาพยุโรปเทาน้ัน ซึ่งตามขอบังคับของคณะมนตรทีี่ 2407/92  

เรื่องใบอนุญาตผูขนสงทางอากาศ54 มีสาระสําคัญเกี่ยวกบัการจัดต้ังสายการบินและใบอนุญาต 

ผูประกอบการขนสงทางอากาศ ประกอบดวย การกําหนดคุณสมบัติของสายการบินของประชาคม 

ยุโรปและมาตรฐานการกํากับดูแลโดยหนวยงานของประเทศสมาชิกตาง ๆ ของประชาคมใหมีมาตรฐาน

ที่สูงข้ึนและอยูในระดับเดียวกัน โดยมีการกําหนดหลักเกณฑในการใหใบอนุญาตการประกอบกจิการ 

(Operating License) สําหรบัรัฐสมาชิกโดยเฉพาะตลอดจนขอกําหนดดานกรรมสิทธ์ิในการบินภายใน

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

keep noncitizens in second class”, 296. 
53 หทัยภัทร ทองผดุงโรจน, กาโตบาจในการขนสงทางอากาศ, 91. 
54 Council Regulation (EEC) No. 2407/92 of 23 July 1992 on licensing of air carriers. 
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สหภาพยุโรป โดยใหสิทธ์ิแกประเทศสมาชิกในการอนุญาตหรือเพกิถอนใบอนุญาตจากผูขนสงไดตาม

หลักเกณฑผูขนสงของประชาคมยุโรปที่ยึดหลักเกณฑการไมเลือกปฏิบัติภายในประชาคม สวนในเรือ่ง

ของการไดใบอนุญาตน้ันไดมีขอกําหนดคุณสมบัติของสายการบินของประชาคมยุโรปเรือ่งสํานักงานแหง

ใหญและกรรมสิทธ์ิและการควบคุมของคนชาติของรัฐสมาชิก โดยสหภาพยุโรปไดกําหนดหลักการออก

ใบอนุญาต กลาวคือ ใบอนุญาตดังกลาวจะออกใหเฉพาะสายการบินในสหภาพยุโรปที่กอต้ังในสหภาพ

ยุโรปเทาน้ัน55 สําหรบัการพิจารณาคุณสมบัติผูขนสงน้ันจะพิจารณาจากที่ต้ังของสํานักงานใหญทีอ่ยู

และจดทะเบียนในสหภาพยุโรป และใหแตละประเทศในสหภาพยุโรปดําเนินการออกใบรับรอง

ผูดําเนินการเดินอากาศ (Air Operating Certificate: AOC) ใหแกสายการบินทีม่ีคุณสมบัติครบถวน

ตามที่กําหนดกันเองอยางอสิระ โดยไมตองจัดต้ังคณะกรรมาธิการจดทะเบียนกลางแตอยางใด 

2) การเขาสูเสนทางการบินภายในสหภาพยุโรปไดปรากฏเปนหลักเกณฑอยูใน

ขอบังคับของคณะมนตรทีี่ 2408/92 ซึ่งเปนเรื่องใหความอิสระเสนทางการบินแกผูขนสงของสหภาพ

ยุโรปในการเขาสูสหภาพยุโรป56 โดยมบีังคับใชเมือ่วันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 1993 ซึ่งตามขอ 3 ของ

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

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

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

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

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

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

another Member State, unless: 

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

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

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

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

preliminary. 

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

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

the provisions of that paragraph. 

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

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

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

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

Community law and, in particular, competitionrules. 
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ขอบังคับของคณะมนตรีดังกลาวน้ีกําหนดใหสายการบินของสมาชิกในกลุมประเทศสหภาพยุโรป

สามารถประกอบการขนสงทางอากาศภายในสหภาพยุโรปไดอยางเสร ี

3) การเปดเสรีคาธรรมเนียม เน่ืองจากอัตราคาธรรมเนียมถือเปนสวนหน่ึงของการ

เปดเสรกีารเขาสูตลาดภายในสหภาพยุโรปตามหลกัเกณฑขอบังคับของคณะมนตรทีี ่2409/92 ซึ่งมี

หลักการสําคัญเกี่ยวกับความมีอสิระในการกําหนดราคา โดยปรากฏหลักเกณฑและวิธีการพจิารณาใน

เรื่องการควบคุมอัตราราคาคาโดยสาร (Airfares) และราคาคาขนสงสินคา (Air Cargo) ของบรกิาร

ขนสงทางอากาศภายในประชาคม57 ซึ่งขอกําหนดดังกลาวมีวัตถุประสงคเพือ่หลกีเลี่ยงไมใหมี

คาธรรมเนียมทีสู่งเกินไปสําหรับผูบริโภค พรอมทั้งคํานึงถึงความสมดุลดานการเงินของผูขนสงดวย 

ในแผนข้ันตอนที่ 3 น้ีถือไดวาเปนการสรางแนวคิดในการเปดตลาดการบินภายในสหภาพ

ยุโรปใหเปนไปอยางสมบูรณ นอกจากน้ันยังไดมกีารกําหนดกฎเกณฑเฉพาะกับรัฐสมาชิกข้ึนในกรณี

การออกใบอนุญาตประกอบกิจการการบิน ตลอดจนขอกําหนดดานกรรมสิทธ์ิภายในสหภาพยุโรปที่มี

การเปลี่ยนแปลงไป กลาวคือ ตองเปนสายการบินภายในสหภาพยุโรปทีเ่ปนเจาของโดยคนชาติหรือ

บริษัทจากรฐัสมาชิกและมกีารควบคุมโดยรัฐสมาชิกและหรอืคนชาติของรัฐน้ัน ๆ  

สําหรับในสวนของการพิจารณาสัญชาติของสายการบินตางดาวนอกเหนือจากสายการบินของ 

รัฐสมาชิกสหภาพยุโรปจะเปนเรือ่งของแตละรัฐสมาชิกที่ไดเขาทําความตกลงแลกเปลี่ยนสิทธิการบิน 

ดุลพินิจจึงข้ึนอยูกับผูมีอํานาจของแตละรัฐสมาชิกน้ัน58 

 

3.5 กฎหมายเก่ียวกับการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของประเทศไทย 

3.5.1 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

ประเทศไทยไดมีการตรากฎหมายการเดินอากาศฉบบัแรกต้ังแตป พ.ศ. 2465 ไดแก 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2465 ซึ่งเปนกฎหมายอนุวัติการเน่ืองจากประเทศไทยไดให

สัตยาบันอนุสัญญานานาประเทศวาดวยการเดินอากาศลงนาม ณ กรุงปารสี เมือ่วันที่ 13 ตุลาคม  

ค.ศ. 1919 ซึ่งตอมาในป พ.ศ. 2480 ประเทศไทยไดมีการตราพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 

2480 ข้ึนใหมดวยเหตุผลวาเพื่อแกไข เปลี่ยนแปลงกฎหมายใหดีย่ิงข้ึนและเปนไปตามขอตกลงระหวาง

ประเทศ ซึ่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2480 น้ี ไดยกเลกิพระราชบญัญัติการเดินอากาศ  

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

for air services. 

1. Without prejudice to this Regulation, Community air carriers shall freely set air fares.... 
58 ณัษฐธิดา หมีทอง, ปญหากฎหมายไทยเกี่ยวกับสัญชาติสายการบินในการประกอบธุรกิจการบิน

ระหวางประเทศ, 44. 
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พ.ศ. 2465 ดวย59 จนเมื่อป พ.ศ. 2497 ประเทศไทยมกีารปรบัปรงุแกไขกฎหมายการเดินอากาศอีก

ครั้ง โดยการตราพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซึ่งอนุวัติการมาจากอนุสัญญาการบินพล

เรือนระหวางประเทศ (Convention on International Civil Aviation) ลงนาม ณ เมืองชิคาโก  

ค.ศ. 1944 หรือที่เรียกวา อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ใชบังคับเพือ่ใหเกิดความทันสมัย และรองรับกบั

อุตสาหกรรมการบินระหวางประเทศที่เติบโตอยางตอเน่ือง และเพือ่ใหเกิดสอดคลองกับการทีป่ระเทศ

ไทยเขาเปนภาคีสมาชิกขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation 

Organization: ICAO)60 โดย ICAO น้ีกอต้ังโดยผลของอนุสญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 เปนองคการ

ระหวางประเทศทีส่รางกฎเกณฑเพือ่เปนมาตรฐานการบินระหวางประเทศใหเปนอันหน่ึงอันเดียวกัน 

ปจจุบันมีภาคีสมาชิกทั้งหมด 191 ประเทศ ซึ่งมีธรรมนูญการบินระหวางประเทศรวมกัน ทั้งน้ี ICAO มี

หนาที่ในการกําหนดมาตรฐานความปลอดภัยเกี่ยวกบัการบนิพลเรือน สงผลใหวงการการบินมีกฎเกณฑ

ที่ยอมรบัทั่วโลก 

ปจจุบันพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มีการแกไขแลวทั้งสิ้น 11 ฉบับ โดยฉบับ 

ที่ประกาศใชฉบับลาสุดคือ พระราชบญัญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 12) พ.ศ. 255361 ซึ่งตามมาตรา 5 

แหงพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ไดกลาวถึงจุดประสงคของการบังคับใชกฎหมายไว 

กลาวคือ พระราชบัญญัติน้ีใหใชบังคับแกการเดินอากาศของพลเรือนเทาน้ัน และไมใชแกการเดิน 

อากาศในราชการทหาร ราชการตํารวจ และราชการอื่นตามที่กําหนดในกฎกระทรวง62 ซึ่งหลกัการน้ีมา

จากพันธกรณีตามขอ 3 ของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ที่กําหนดใหใชอนุสญัญาบังคับแกอากาศยาน

ของพลเรือนเทาน้ัน63 

ทั้งน้ี พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แบงออกเปน 9 หมวด ดังน้ี 

- บททั่วไป (มาตรา 1 - มาตรา 6/1) 

- หมวด 1 คณะกรรมการการบินพลเรือน และผูอํานวยการ (มาตรา 7 - มาตรา 15/6) 

- หมวด 2 บททั่วไปวาดวยอากาศยาน (มาตรา 16 - มาตรา 29 เบญจ) 

- หมวด 3 การจดทะเบียนและเครื่องหมายอากาศยาน (มาตรา 30 - มาตรา 33) 

                                                             
59 ชลอ วองวัฒนาภิกุล, กฎหมายอากาศ, พิมพครั้งที่ 6 (กรุงเทพฯ: มหาวิทยาลัยรามคําแหง, 2543), 3-5. 
60 International Civil Aviation Organization - ICAO, Annual report of the council 2012, 

(Montreal, Canada: ICAO, 2013), iv. 
61 ราชกิจจานุเบกษาเลมที่ 127 ตอนที่ 36 ฉบับพิเศษ วันที่ 2 มิถุนายน พ.ศ. 2553. 
62 มาตรา 5 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ที่แกไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติการ

เดินอากาศ (ฉบับที่ 12) พ.ศ. 2553. 
63 สมชาย พิพุธวัฒน, กฎหมายการเดินอากาศ, (ม.ป.ท.: ม.ป.พ., 2554), 16. 
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- หมวด 4 แบบอากาศยาน การผลิตอากาศยาน และการควบคุมความสมควร

เดินอากาศ (มาตรา 34 - มาตรา 41/111) 

- หมวด 5 ผูประจําหนาที่ (มาตรา 42 - มาตรา 50) 

- หมวด 6 สนามบินและเครือ่งอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ (มาตรา 51 – 

มาตรา 60/35) 

- หมวด 6 ทวิ คาบริการผูโดยสารขาออก (มาตรา 60/36 - มาตรา 60/46) 

- หมวด 6 ตรี บริการในลานจอดอากาศยาน และบริการชางอากาศ (มาตรา 60 จัตวา-

มาตรา 60 สัตต) 

- หมวด 7 อุบัติเหตุ (มาตรา 61 - มาตรา 64) 

- หมวด 8 อํานาจตรวจ ยึดและหนวงเหน่ียว (มาตรา 65 - มาตรา 67/2) 

- หมวด 9 บทกําหนดโทษ (มาตรา 68 - มาตรา 126) 

สาระสําคัญของพระราชบัญญัติฉบบัน้ี มีดังน้ี 

1) หลักการและเหตุผล พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ เปนกฎหมายที่

บัญญัติข้ึนเพื่อใหกฎหมายทันตอโลกที่ไดพัฒนากาวหนาในดานการบินพลเรือนเปนอันมาก และ

เพื่อใหสอดรับกบัการที่รฐับาลไทยเขาเปนภาคีในอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ 

ในพระราชบญัญัติฉบับน้ีไดกําหนดบทนิยามของคําวา “อากาศยาน” วาหมายความ

รวมตลอดถึงเครื่องทัง้สิ้นซึ่งทรงตัวในบรรยากาศ โดยปฏิกรยิาแหงอากาศ เวนแตวัตถุซึ่งระบุไวใน

กฎกระทรวง 

2) คณะกรรมการการบินพลเรือน 

กําหนดใหมกีารจัดต้ังคณะกรรมการการบินพลเรือนข้ึนคณะหน่ึง ซึ่งประกอบดวย

รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมเปนประธานกรรมการโดยตําแหนง รองประธานกรรมการหน่ึงคน 

และกรรมการอื่นอีกไมเกินเจ็ดคนซึ่งจะแตงต้ังโดยคณะรัฐมนตรี โดยรองประธานกรรมการและ

กรรมการมีวาระการดํารงตําแหนงสี่ป 

อํานาจและหนาที่ของคณะกรรมการการบินพลเรือน มีดังน้ี 

(1) รับปรึกษาและใหคําแนะนําเกี่ยวกับการบินพลเรือนแกรฐัมนตร ี

(2) ออกขอบงัคับตามพระราชบัญญัติน้ีและภาคผนวกแหงอนุสัญญา ซึ่งขอ 

บังคับดังกลาวจะมผีลใชบงัคับไดตอเมื่อไดรับอนุมัติจากรัฐมนตรีและประกาศในราชกิจจานุเบกษาแลว 

(3) พิจารณาอนุมัติพิกดัอัตราคาโดยสาร คาระวางของอากาศยานขนสง  

และคาบรกิารอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศดวยความเห็นชอบของรัฐมนตร ี
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3) การใชอากาศยาน 

กําหนดหามมิใหผูใดนําอากาศยานทําการบินเวนแตไดรับใบอนุญาตและหามมิใหใช

อากาศยานข้ึนลงนอกจากสนามบนิอนุญาต หรือที่ข้ึนลงช่ัวคราวของอากาศยานที่ไดรับอนุญาตหรือที่

รัฐมนตรปีระกาศกําหนด 

4) การจดทะเบียนและเครื่องหมายอากาศยาน 

ผูซึ่งจะขอจดทะเบียนอากาศยานจะเปนบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ได แตตองมี

สัญชาติไทย และตองเปนเจาของอากาศยานที่ขอจดทะเบียนหรือถามิไดเปนเจาของตองเปนผูมีสทิธิ

ครอบครองอากาศยานและตองไดรับอนุญาตจากรัฐมนตรีใหจดทะเบยีนได 

5) ความสมควรเดินอากาศและสมุดปูมเดินทาง 

ใบสําคัญสมควรเดินอากาศใหใชไดตามระยะเวลาทีก่ําหนดไวในใบสําคัญสมควร

เดินอากาศ แตไมเกินหน่ึงปนับแตวันที่ออก การขอและการออกใบสําคัญสมควรเดินอากาศใหเปนไป

ตามที่กําหนดในกฎกระทรวง 

สมุดปมูเดินทางใหเปนไปตามขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน 

พนักงานเจาหนาที่มีอํานาจสัง่พักใชหรือเพิกถอนใบสําคัญสมควรเดินอากาศของ

อากาศยานน้ันไดหากเห็นวาอากาศยานใดไมปลอดภัย 

6) ผูประจําหนาที่อากาศยาน 

ผูประจําหนาที่ หมายความวา นักบิน ตนหน นายชาง พนักงานวิทยุ พนักงานควบคุม 

การจราจรทางอากาศ พนักงานอํานวยการบิน และผูทําหนาที่อื่นตามที่กําหนดในกฎกระทรวง 

กําหนดหามมิใหผูใดเปนผูประจําหนาที่ เวนแตไดรับอนุญาตจากพนักงานเจาหนาที่

ตามพระราชบัญญัติน้ีหรือมีใบอนุญาตผูประจําหนาที่ซึง่ออกใหโดยรัฐภาคีแหงอนุสัญญาหรอืรัฐที่ได

ทําความตกลงกับประเทศไทยและผูประจําหนาที่ตองปฏิบัติตามวินัยที่กําหนดไวในขอบังคับของ

คณะกรรมการการบินพลเรือน 

7) สนามบินและเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ 

ในพระราชบญัญัติฉบับน้ีกําหนดหามมิใหบุคคลใดจัดต้ังสนามบินหรือเครื่องอํานวย

ความสะดวกในการเดินอากาศ เวนแตจะไดรบัอนุญาตจากพนักงานเจาหนาที่โดยอนุมัติรัฐมนตรี การ

ขอและการออกใบอนุญาตจัดต้ังสนามบินและเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศใหเปนไป

ตามที่กําหนดในกฎกระทรวง หากไมปฏิบัติตามกฎกระทรวงใหพนักงานเจาหนาทีม่ีอํานาจสั่งพักใช

หรือเพิกถอนใบอนุญาตได 

ในสวนการเรียกเก็บคาธรรมเนียมการใชสนามบิน คาธรรมเนียมที่เกบ็อากาศยาน 

และคาบรกิารเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ สามารถจัดเกบ็ไดตามที่กําหนดไวใน

ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน 
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8) อุบัติเหตุที่เกิดแกอากาศยาน 

เมื่อมอีุบัติเหตุเกิดข้ึนแกอากาศยาน ใหผูจดทะเบียนอากาศยานน้ันมีหนาที่แจง

อุบัติเหตุน้ันตอพนักงานเจาหนาทีโ่ดยไมชักชา และทํารายงานตามที่กําหนดในขอบังคับของ

คณะกรรมการการบินพลเรือน และใหรัฐมนตรีแตงต้ังคณะกรรมการเพื่อดําเนินการสอบสวนเกี่ยวกับ

อุบัติเหตุของอากาศยานในราชอาณาจักร 

9) การตรวจ ยึดและหนวงเหน่ียว 

กําหนดใหพนักงานเจาหนาที่มีอํานาจเรียกตรวจเอกสาร และเขาไปตรวจในสถานที่

ใดๆได หากมีการฝาฝนพนักงานเจาหนาที่มอีํานาจยึดเอกสาร และหนวงเหน่ียวอากาศยานน้ันไวเพื่อ

ดําเนินการตอไปได 

10) บทกําหนดโทษ 

บทกําหนดโทษในพระราชบญัญัติน้ีกําหนดโทษทางอาญาแกบุคคลซึง่กระทําการฝา

ฝนตามบทบญัญัติตาง ๆ ที่ พ.ร.บ.ฉบับน้ีกําหนดไว ทั้งน้ีเพือ่บังคับการใหเปนไปตามวัตถุประสงคของ

พ.ร.บ.น้ี  

11) ผูรักษาการและวันบงัคับใช  

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ประกาศลงในราชกิจจานุเบกษาเมื่อ

วันที่ ๑๔ กันยายน พ.ศ. ๒๔๙๗ โดยใหมผีลใชบงัคับเมื่อพนกําหนดเกาสิบวันนับแตวันที่ประกาศใน

ราชกิจจานุเบกษา และกําหนดใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงการคลังรักษาการตามพระราชบญัญัติและ

มีอํานาจออกประกาศหรือแตงต้ังพนักงานเจาหนาทีเ่พื่อปฏิบัติตามพระราชบญัญัติน้ี 

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

ประกาศของคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ฉบับลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2515 เปนกฎหมายวาดวย

การควบคุมกจิการคาขายอันกระทบถึงความปลอดภัยและผาสุกแหงสาธารณชน เน่ืองจากในอดีตม ี

ผูประกอบกจิการคาเปนจํานวนมากและไมมีกฎหมายควบคุมการประกอบกิจการดังกลาว จอมพล

ถนอม กิตติขจร หัวหนาคณะปฏิวัติในขณะน้ันจึงไดทําการประกาศของคณะปฏิวัติฉบบัน้ีข้ึน โดยได

กําหนดกิจการคาขายอันเปนสาธารณูปโภคที่อยูในความควบคุม และตองไดรับอนุญาต หรือสัมปทาน

จากรัฐมนตรผีูเกี่ยวของกอนจึงจะสามารถดําเนินการได ไดแก การรถไฟ การรถราง การขุดคลอง  

การเดินอากาศ การประปาการชลประทาน การไฟฟา การผลิตเพื่อจําหนายหรอืจําหนายกาซโดยระบบ

เสนทอไปยังอาคารตาง ๆ บรรดากจิการอื่นอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรอื ผาสกุของ

ประชาชนตามทีร่ะบุไว ในพระราชกฤษฎีกา 

โดยในสวนของสาระสําคัญเกี่ยวกบัการประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศไดมีกําหนด

ไววา หามมิใหผูใดประกอบกจิการประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศเปนกิจการคาขายอันเปน



94 

สาธารณูปโภค ตามขอ 3(4)64 เวนแตจะไดรับอนุญาตหรือสัมปทานจากรัฐมนตรี โดยกระทรวง

คมนาคมเปนหนวยงานที่มอีํานาจหนาที่เกี่ยวกับการเดินอากาศตามประกาศน้ีสําหรบัการอนุญาตให

บุคคลประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศน้ัน รัฐมนตรวีาการกระทรวงคมนาคมในฐานะผูมี

อํานาจตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 น้ี สามารถทีจ่ะกาํหนดเงื่อนไขตามที่เห็นวาจําเปนเพือ่

ความปลอดภัยของสาธารณชน หรือจะแกไขเปลี่ยนแปลงหรือเพิม่เติมก็ได แตตองกําหนดระยะเวลา

การใชบังคับเงือ่นไขที่แกไขเปลี่ยนแปลงหรือเพิ่มเติมตามที่เห็นสมควร65 นอกจากน้ันรัฐมนตรีฯ ยังมี

อํานาจแตงต้ังพนักงานเจาหนาที่เพือ่ปฏิบัติงานที่อยูในอํานาจและหนาที่ของกระทรวงตามที่กําหนด

ไวในประกาศของคณะปฏิวัติฉบับน้ีได 

ในการใชอํานาจดังที่ไดกลาวขางตนของรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม เชนน้ีจงึไดมีการ

ออกประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศ66 กําหนดใหผูที่

ตองการจะประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศ ใหย่ืนคําขอและแสดงคุณสมบัติและหลักฐาน 

ตาง ๆ ตอกระทรวงคมนาคมไดทีก่รมการบินพาณิชย หรือกรมการขนสงทางอากาศในปจจุบัน67 ตาม

แบบและวิธีการที่กรมขนสงทางอากาศกําหนดเชนน้ีกรมการขนสงทางอากาศในฐานะหนวยงานกํากบั

ดูแลกิจการการบินพลเรือนของประเทศ จึงไดออกประกาศกรมการขนสงทางอากาศ เรื่อง หลักเกณฑ

การพิจารณาคําขออนุญาตประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศ ลงวันที่ 28 กุมภาพันธ พ.ศ. 

2549 เพื่อกําหนดคุณสมบัติและหลกัเกณฑตางๆเกี่ยวกับการอนุญาตประกอบกจิการคาขายในการ

เดินอากาศไว ซึ่งในประกาศดังกลาว มีการกําหนดเกี่ยวกบัคุณสมบัติของผูประกอบกิจการคาขายใน

การเดินอากาศ ทุนประกอบการ หุน กรรมการบริษัท การดําเนินการ อากาศยาน การประกันภัย 

และความปลอดภัยในการปฏิบัติการบิน 

แตอยางไรก็ตามเปนทีส่ังเกตไดวา ประกาศของคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 น้ีไมไดกําหนด

หลักเกณฑใด ๆ เกี่ยวกบัการประกอบกจิการสายการบินไว ดังน้ัน รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม

จึงเปนผูมีอํานาจกําหนดหลกัเกณฑทั้งหมดทกุประการเกี่ยวกับการประกอบกิจการสายการบิน

ดังกลาวไวขางตนแลว 

                                                             
64 ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 “ขอ 3 กิจการดังตอไปน้ีใหถือวาเปนกิจการคาขายอันเปน

สาธารณูปโภค ....(4) การเดินอากาศ...” 
65 ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 “ขอ 7 ในการอนุญาตหรือใหสัมปทานตามขอ 4 และขอ 5 

รัฐมนตรีจะกําหนดเงื่อนไขใด ๆ ตามที่เห็นวาจําเปน เพื่อความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนไวดวยก็ได 

เงื่อนไขที่กําหนดตามวรรคหน่ึง รัฐมนตรีจะแกไขเปล่ียนแปลง หรือเพิ่มเติมก็ได แตตองกําหนดระยะเวลา

การใชบังคับเงื่อนไขที่แกไข เปล่ียนแปลง หรือเพิ่มเติมตามที่รัฐมนตรีเห็นสมควร” 
66 ราชกิจจานุเบกษา เลมที่ 92 ตอนที่ 24 กุมภาพันธ พ.ศ. 2518. 
67 มาตรา 21(4) แหงพระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม พ.ศ. 25457. 
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ซึ่งคุณสมบัติของผูขอรบัใบอนุญาตประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศ ตามที่กําหนดไว

ในประกาศกรมการขนสงทางอากาศ เรื่อง หลักเกณฑการพจิารณาคําขออนุญาตประกอบกจิการ

คาขายในการเดินอากาศ พ.ศ. 2549 มีดังตอไปน้ี68 

1) เปนนิติบุคคลประเภทบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดทีจ่ดทะเบียนตาม

กฎหมายไทย และมสีํานักงานแหงใหญต้ังอยูในประเทศไทย 

2) ตองมีวัตถุประสงคเพื่อประกอบธุรกิจการเดินอากาศ 

3) มีหุนซึง่เปนของผูมสีัญชาติไทย 

4) อํานาจการบรหิารกิจการที่แทจริงตองอยูภายใตการควบคุมของบุคคลผูมี

สัญชาติไทย 

5) กรรมการ ผูจัดการ หรือบุคคลผูมอีํานาจจัดการตองไมมลีักษณะตองหาม 

6) มีทุนจดทะเบียนที่ชําระแลวเต็มจํานวนและมเีงินทุนเพียงพอตอการประกอบ

กิจการ 

7) มีอากาศยานตามประเภท แบบ รุน จํานวน ที่เหมาะสมกบัการประกอบกจิการที่

จะขออนุญาต โดยตองเปนเจาของกรรมสิทธ์ิหรือเปนผูมสีิทธิครอบครอง 

8) มีบุคลากรทีม่ีความรูความชํานาญและประสบการณทีเ่หมาะสมและเพียงพอตอ

การประกอบกจิการที่ขออนุญาตตามที่คณะกรรมการประกาศกําหนดโดยความเห็นชอบของรัฐมนตร ี

9) จัดใหมีการประกันภัยสําหรับความเสียหายที่อาจเกิดข้ึนแกรางกาย ชีวิต ตลอดจน 

ทรัพยสินของผูโดยสารและบุคคลที่สาม 

10) ไมอยูในระหวางถูกเพิกถอนใบอนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ

ไมวาประเภทใด ๆ มายังไมครบ 3 ป 

11) มีคุณสมบัติอืน่ ๆ ตามที่คณะกรรมการประกาศกําหนดโดยความเห็นชอบของ

รัฐมนตร ี

ทั้งน้ีเมื่อไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศจากรัฐมนตรีวากระทรวง

คมนาคมแลว ก็ตองทําการพจิารณาถึงเสนทางบินที่จะใหบรกิารขนสงทางอากาศ พิจารณาเลือก

เครื่องบินหรืออากาศยานอันเปนยานพาหนะที่จะใหบริการขนสงผูโดยสารและสินคาทางอากาศที่

เหมาะสมกับเสนทางบินที่จะใหบริการ จากน้ันก็ตองนําอากาศยานที่เลือกแลวไปจดทะเบียนอากาศ

ยานเพื่อใหไดมาซึ่งใบสําคัญสมควรเดินอากาศรวมถึงใบรบัรองผูดําเนินการเดินอากาศ และตองให

                                                             
68 ประกาศกรมการขนสงทางอากาศ เรื่อง หลักเกณฑการพิจารณาคําขออนุญาตประกอบกิจการคาขาย

ในการเดินอากาศ พ.ศ. 2549 ขอ 14. 
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เจาหนาที่ประจําอากาศยานมีใบอนุญาตผูประจําหนาที่ ทั้งยังตองมจีัดใหมผีูควบคุมอากาศยานในการ

บินแตละเที่ยวตอไปดวย69 

3.5.3 พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 เปนกฎหมายที่ไดทําการ

ปรับปรงุแกไขจากประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 281 พ.ศ. 2515 เพื่อใชในการควบคุมการประกอบธุรกิจ

ของคนตางดาวในประเทศไทยไทยเพื่อใหเปนประโยชนตอการพัฒนาและรกัษาดุลยภาพทางเศรษฐกจิ

ของชาติ โดยมีบทนิยาม คําวา “ตางดาว” และใชหลักการทีว่าหามคนตางดาวประกอบธุรกิจตามบัญชี

ทายกฎหมาย เวนแตไดรับอนุญาต ซึ่งกฎหมายน้ีไดใชรองรบัการเจรจาและการทําความตกลงวาดวย

การเปดเสรกีารคาบริการและการลงทุนภายใตกรอบความตกลงองคการการคาโลก (WTO) และความ

ตกลงเขตการคาเสรีอื่น ๆ ที่ไทยเปนภาคี70 เน่ืองจากปจจบุันมีคนตางดาวเขามาในประเทศไทยเปน

จํานวนมากทั้งที่เขามาโดยถูกตองตามกฎหมายหรือเขามาโดยหลบหนีเขาเมืองก็ตามซึ่งการเขามาของ

คนตางดาวน้ันเขามาในหลายสถานะ เชน ฐานะนักทองเที่ยว นักศึกษา หรือนักธุรกจิ ฯลฯ เชนน้ี

กฎหมายจงึไดนิยามความหมายของคําวา “คนตางดาว” เอาไวไดแก71 

1) บุคคลธรรมดาซึ่งไมมีสญัชาติไทย 

2) นิติบุคคลซึง่ไมไดจดทะเบียนในประเทศไทย 

3) นิติบุคคลซึ่งจดทะเบียนในประเทศไทย และมีลักษณะไดแก (ก) นิติบุคคลทีม่ีหุน

เปนทุนจดทะเบียนของบริษัทจํากัด หรือทุนชําระแลวของบริษัทมหาชนจํากัด หรือเงินทีผู่เปนหุนสวน

หรือสมาชิกนํามาลงหุนในหางหุนสวนหรือนิติบุคคลน้ัน ต้ังแตกึ่งหน่ึงของนิติบุคคลน้ันถือโดยบุคคล

ตาม (1) หรือ (2) หรือนิติบุคคลซึง่มบีุคคลตาม (1) หรือ (2) ลงทุนมมีูลคาต้ังแตกึง่หน่ึงของทนุทั้งหมด

ในนิติบุคคลน้ัน และ (ข) หางหุนสวนจํากัดหรือหางหุนสวนสามัญที่จดทะเบียน ซึ่งหุนสวนผูจัดการ 

หรือผูจัดการเปนบุคคล ตาม (1) 

4) นิติบุคคลซึ่งจดทะเบียนในประเทศไทย มีหุนเปนทุนต้ังแตกึ่งหน่ึงของนิติบุคคล

น้ันถือโดยบุคคล ตาม (1) (2) หรือ (3) หรือนิติบุคคลซึ่งมีบคุคลตาม (1) (2) หรอื (3) ลงทุนมีมลูคา

ต้ังแตกึ่งหน่ึงของทุน ทั้งหมดในนิติบุคคลน้ัน 

นอกจากน้ีกฎหมายยังกําหนดใหหุนของบริษัทจํากัดที่มีใบหุนชนิดออกใหแกผูถือเปนหุนของ

คนตางดาว เวนแตจะไดมีกฎกระทรวงกําหนดไวเปนอยางอืน่  

                                                             
69อริย วิมิติสุนทร, ธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า: ประเด็นขอกฎหมายในการประกอบธรกิจ (วิทยานิพนธ 

นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขากฎหมายธุรกิจ คณะนิติศาสตร มหาวิทนาลัยธรรมศาสตร, 2552), 115. 
70 กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ, พ.ร.บ. การประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 อะลุมอลวย

ระหวางถูกใจกับถูกตอง [Online], 24 มิถุนายน 2560. แหลงที่มา http://www.dtn.go.th/index.php/. 
71 มาตรา 4 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542. 
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โดยคนตางดาวตามพระราชบัญญัติน้ีจะประกอบธุรกิจไดตอเมื่อไดรบัใบอนุญาตจากอธิบดี 

กรมพฒันาธุรกจิการคา กระทรวงพาณิชย และจะประกอบธุรกิจไดเฉพาะประเภทธุรกิจและในทองที ่

ที่รัฐมนตรีประกาศกําหนดโดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรแีละมีการประกาศในราชกิจจานุเบกษา  

ทั้งน้ีในประกาศของรัฐมนตรดัีงกลาวรัฐมนตรจีะกําหนดเงือ่นไขอยางใดไวก็ไดตามที่เห็นสมควร อน่ึง 

คนตางดาวที่กฎหมายกําหนดใหประกอบธุรกจิภายในประเทศได คือ ผูที่เกิดในราชอาณาจักร แตไมได

รับสัญชาติไทยตามกฎหมายวาสัญชาติหรือตามกฎหมายอื่น หรือผูที่ถูกถอนสัญชาติตามกฎหมายวา

ดวยสัญชาติหรือตามกฎหมายอื่นสําหรบัคนตางดาวที่หามประกอบธุรกจิในประเทศ คือ ผูที่ที่ถูก

เนรเทศหรือผูที่อยูระหวางรอการเนรเทศตามกฎหมาย กบัผูที่เขามาอยูในประเทศไทยโดยไมไดรบั

อนุญาตตามกฎหมายวาดวยคนเขาเมืองหรือกฎหมายอื่น72 

สาระสําคัญตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 เนนในเรื่อง

ของการควบคุมการประกอบธุรกิจและการถือครองหุนของคนตางดาวในประเทศไทย และกําหนดให

คนตางดาวสามารถประกอบธุรกจิเฉพาะบางประเภททีก่ําหนดไวในบัญชีแนบทายพระราชบัญญัติ

เทาน้ัน ทําใหคนตางดาวสามารถเขามาประกอบธุรกิจที่อยูนอกบัญชีสงวนไดเหมือนคนไทย ซึ่งบัญชี

แนบทายพระราชบญัญัติดังกลาว แบงออกเปน73 

1) บัญชี 1 เปนธุรกจิที่ไมอนุญาตใหคนตางดาวประกอบกจิการดวยเหตุผลพิเศษ 

โดยกฎหมายกําหนดหามคนตางดาวประกอบธุรกิจตามบัญชีน้ีโดยเด็ดขาด เน่ืองจากสงวนไวสําหรับ

คนไทยโดยเฉพาะ และคนตางดาวไมสามารถขออนุญาตได เชน กิจการเกี่ยวกับหนังสือพมิพสถานี

วิทยุกระจายเสียง สถานีวิทยุโทรทัศน ทํานา ทําไร ทําสวน ปาไม และแปรรปูไม ประมงสกัดสมุนไพร

ไทย คาและขายทอดตลาดวัตถุโบราณ หรือวัตถุที่มีคุณคาทางประวัติศาสตร และคาที่ดิน เปนตน 

2) บัญชี 2 เปนธุรกจิที่เกี่ยวกับความปลอดภัยหรือความมั่นคงของประเทศหรอืมี

ผลกระทบตอศิลปวัฒนธรรม จารีตประเพณี หัตถกรรมพื้นบาน หรือทรัพยากรธรรมชาติและ

สิ่งแวดลอมโดยกฎหมายไมไดหามคนตางดาวประกอบธุรกจิดังกลาว แตการประกอบธุรกิจตามบัญชี 

2 น้ีจะตองไดรับอนุญาตจากรัฐมนตรีโดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรี ตัวอยางธุรกิจตามบญัช้ีน้ี เชน

อาวุธปน กระสุนปน ยุทโธปกรณทางการทหาร การคาของเกา การทอผาไหม การผลติทองเครื่องเงิน 

การทํานาตาล การทํานาเกลอื และการทําเหมือง เปนตน 

3) บัญชี 3 เปนธุรกจิที่คนไทยยังไมมีความพรอมทีจ่ะแขงขันในการประกอบกจิการ

กับคนตางดาว โดยกฎหมายไมไดหามคนตางดาวประกอบธุรกิจดังกลาว ซึ่งการประกอบธุรกจิตาม

                                                             
72 วรวิช วนาวิวิธ, ปญหาในกฎหมายประกอบธุรกิจของคนตางดาวกับการเปดประชาคมอาเซียน 

(วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตรปรีดี พนมยงค มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย, 2558), 40. 
73 เรื่องเดียวกัน, 28. 
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บัญชี 3 น้ีจะตองไดรบัอนุญาตจากอธิบดี โดยความเห็นชอบของคณะกรรมการประกอบธุรกจิของคน

ตางดาว เชน การสีขาว ประมง งานทางดานบญัชี กฎหมาย การกอสราง ตัวแทนนายหนา การขาย

ทอดตลาด การคาปลีก การโฆษณา กิจการโรงแรม นําเที่ยว หรือธุรกจิอื่นทีม่ีกาหนดในกฎกระทรวง 

ปจจุบันพบวามีคนตางดาวเขามาประกอบธุรกจิในประเทศไทยเปนจํานวนมาก ซึ่งพบปญหา

เกี่ยวกับการปฏิบัติตามพระราชบญัญัติน้ีของคนตางดาว กลาวคือ คนตางดาวทําการอาศัยตัวแทนผูมี

สัญชาติไทยอําพรางเพื่อหลีกเลี่ยงกฎหมายดวยวิธีการตาง ๆ ในการเขามาประกอบธุรกจิในประเทศ 

ไทย เชน การอําพรางผูถือหุนที่แทจรงิเพื่อหลีกเลี่ยงกฎหมาย การใหผูมีสญัชาติไทยจัดต้ังบริษัทแตคน

ตางดาว มีอํานาจลงลายมือช่ือแทนบริษัทหรือคนตางดาวถือหุนบรุิมสิทธิมสีิทธิออกเสียงมากกวาหรอื

การใชผูมสีัญชาติไทยที่ไมมีอาชีพที่เกี่ยวของกบัธุรกจิทีล่งทนุเปนตัวแทน 

สําหรับการประกอบธุรกจิของคนตางดาวตามกฎหมายฉบบัน้ี เมื่อพิจารณาบทบัญญัติตาม

มาตรา 5 ประกอบกบัมาตรา 10 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกจิของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

จะเห็นไดวา หากคนตางดาวประสงคจะเขามาประกอบธุรกจิการบินพาณิชยในประเทศไทยตาม

กฎหมายน้ีจะตองไดรบัอนุญาตจากรัฐบาล ทั้งน้ีในกรณีที่คนตางดาวที่ประกอบธุรกิจตามบัญชีทาย

พระราชบัญญัติโดยสนธิสญัญาทีป่ระเทศไทยเปนภาคีหรือมคีวามผูกพันตามพันธกรณีน้ัน จะไดรบั

ยกเวนไมตองขออนุญาตจากรัฐบาลอีก นอกจากน้ันในมาตรา 13 ของพระราชบัญญัติฉบับน้ี ยังได

บัญญัติไวอีกวา “ในกรณีทีม่ีกฎหมายกําหนดเรื่องการถือหุน การเปนหุนสวนหรือการลงทุนของ 

คนตางดาว การอนุญาตหรือการหามคนตางดาวในการประกอบธุรกจิบางประเภท หรือกําหนด

หลักเกณฑเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจของคนตางดาวไวเปนประการใด ใหใชบังคับตามกฎหมาย

ดังกลาวและมิใหนําความในพระราชบญัญัติน้ีไปใชบงัคับในสวนที่มีกฎหมายอื่นกําหนดไวเปนการ

เฉพาะแลว” ดังน้ัน หากปรากฏวามีกฎหมายอื่นที่ใชบังคับในเรื่องตางๆตามที่ไดกําหนดไวในมาตรา

13 น้ี ก็ไมตองนําพระราชบญัญัติฉบบัน้ีไปใชบงัคับ เชนน้ีเมือ่คนตางดาวเขามาการประกอบธุรกิจการ

บินในประเทศไทยตามกรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน หรือความตกลงพหุภาคี 

ตาง ๆ จึงตองพิจารณาวาเปนไปตามที่กฎหมายการประกอบธุรกิจของคนตางดาวหรือไมอยางไร  

จากการศึกษาจึงสามารถพิจารณาเปรียบเทียบประเด็นทางกฎหมายเกี่ยวกับการเปดเสร ี

การบินพาณิชยระหวางประเทศไทย ประเทศสหรัฐอเมริกา และสหภาพยุโรป ไดตามตารางตอไปน้ี 
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ตารางที่ 3.1: ตารางเปรียบเทียบประเด็นทางกฎหมายเกี่ยวกับการเปดเสรีการบินพาณิชยระหวาง

ประเทศไทย ประเทศสหรัฐอเมริกา และสหภาพยุโรป 

 

ประเด็นกฎหมาย ประเทศไทย 
ประเทศ

สหรัฐอเมริกา 
สหภาพยุโรป 

องคกรบรหิารดานการบิน    

การกําหนดเปนธุรกิจควบคุมพิเศษ    

การอนุญาตใหผูขนสงตางดาวทําธุรกิจการบิน    

การอนุญาตใหอากาศยานตางชาติทําการบิน    

ขอกําหนดในการเขาสูตลาดการบิน    

ขอกําหนดการแขงขันทางการบิน    

 

3.6 บทสรุป 

การขนสงทางอากาศในประเทศไทย นอกจากจะเปนกิจการสาธารณูปโภคประเภทหน่ึงแลว 

ตามที่กฎหมายกําหนดแลว การขนสงทางอากาศยังถือเปนโครงสรางพื้นฐานของรฐัอยางหน่ึงทีม่ี

บทบาทสําคัญตอการพฒันาประเทศ ทั้งในดานเศรษฐกิจ การคา การลงทุนระหวางประเทศ ตลอดจน

ความสัมพันธระหวางประเทศ ทั้งน้ีการดําเนินธุรกิจการบินพาณิชยเพื่อการขนสงมวลชนในประเทศ

ไทยทั้งเสนทางการบินภายในประเทศและเสนทางการบินระหวางประเทศ จะถูกควบคุมและกํากบั

ดูแลโดยรัฐผานกฎหมายตาง ๆ ไดแก พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกาศของคณะ

ปฏิวัติ ฉบับที่ 58 และพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

แตเมื่อประเทศไทยไดเขาเปนสวนหน่ึงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนจงึตองมีการปฏิบัติ

ตามกรอบกฎหมายของอาเซียนเพื่อสนับสนุนการรวมตัวกันทางเศรษฐกิจและอํานวยความสะดวก 

ในการติดตอคาขายระหวางประเทศสมาชิกดวยกันเพื่อใหประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนมีความเจริญ

สามารถแขงขันกบัภูมิภาคอื่น ๆ ได โดยเปนไปตามวัตถุประสงคของประชาคมเศรษกจิอาเซียนใน 

การสรางตลาดและฐานการผลิตเดียวที่เนนการเคลื่อนยายสนิคา การบริการ การลงทุน เงินทุน และ

แรงงานมฝีมอืระหวางกันอยางเสรี เชนน้ีการเปดเสรกีารบินภายในประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนจึงถือ

วามีความสําคัญอยางย่ิงในการขับเคลื่อนประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนใหบรรลุวัตถุประสงค ดังน้ัน

ประเทศไทยจงึตองปฏิบัติตามกรอบกฎหมายระหวางประเทศและเขารวมเปนภาคีสมาชิกของความ

ตกลงระหวางประเทศที่เกี่ยวกบัการบินพาณิชยดานการขนสงมวลชนภายในประชุมเศรษฐกจิอาเซียน 

อาทิกรอบความตกลงวาดวยการคาบริการของอาเซียน (AFAS) ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวย
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การเปดเสรีอยางเต็มที่ของการบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement 

on the Full Liberalisation of Passenger Air Services) ความตกลงอาเซียนวาดวยการบริการ

ขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on Air Services) 

อยางไรก็ดีในบทน้ียังไดทําการศึกษากฎหมายการเปดเสรีการบินพาณิชยของตางประเทศที่

สําคัญ เพื่อนํามาเปรียบเทียบกับกฎหมายที่ประเทศไทยอยูภายใตบังคับ คือ กฎหมายของประเทศ

สหรัฐอเมรกิา และสหภาพยุโรป ซึ่งผูศึกษาสามารถสรปุการศึกษาเปรียบเทียบกฎหมายตาง ๆ ไวดัง

ตารางปปรากฏในขางตนแลว และจะนําผลการศึกษาในบทที่ 3 น้ีประกอบกับการทบทวนวรรณกรรม

ในบทที่ 2 ไปใชวิเคราะหปญหากฎหมายทีเ่กี่ยวกบัการเปดเสรีการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชน

ภายใตประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนในบทที่ 4 ตอไป 



บทท่ี 4 

วิเคราะหปญหากฎหมายท่ีเก่ียวกับการเปดเสรีการบินพาณิชย 

ในดานขนสงมวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

 

4.1 บทนํา 

ดวยผูนําอาเซียนไดรวมกันลงนามในปฏิญญาวาดวยความรวมมือในอาเซียน ฉบับที่ 2 

(Declaration of ASEAN Concord II) หรือทีเ่รียกกันวาปฏิญญาบาหลี ฉบับที่ 2 (Bali Concord II) 

เห็นชอบใหมีการจัดต้ังประชาคมอาเซียน (ASEAN Community) ภายในป ค.ศ. 2020 (พ.ศ. 2563) 

โดยไดกําหนดใหประเทศสมาชิกอาเซียนรวมตัวกันเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN 

Economic Community: AEC) เปนลําดับแรก ซึ่งตอมาในการประชุมสุดยอดอาเซียน ครั้งที่ 12  

ณ เมืองเซบู สาธารณรัฐฟลิปปนส ไดมีการตกลงทีจ่ะเรงรัดใหการจัดต้ังประชาคมอาเซียนแลวเสร็จ

ภายในป ค.ศ. 2015 (พ.ศ. 2558) ทั้งน้ีเพื่อใหประเทศสมาชิกอาเซียนเปนประชาคมที่มีฐานการผลิต

เดียว รวมทั้งมกีารเคลื่อนยายสินคา บริการ การลงทุน แรงงานฝมือ และการเคลื่อนยายเงินทุนที่เสรี

มากข้ึน 

สําหรับการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนน้ันไดมีการ

ดําเนินนโยบายนานฟาเสรีของอาเซียน (ASEAN Single Sky) ที่สอดคลองกับการดําเนินงานในสาขา

บริการดานการบินของประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน เพื่อจดัต้ังเปนตลาดการบินรวมของอาเซียนดังที่

ไดมีการบรรจุไวในแผนงานของการจัดต้ังประชาคมอาเซียนตาง ๆ อาทิ Action Plan for ASEAN 

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

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

เปนตน1 นอกจากน้ียังไดมีการจัดทําความรวมมือระหวางประเทศสมาชิกอาเซียนข้ึนเพื่อกําหนดและ

ควบคุมการเปดเสรกีารบินพาณิชย โดยมีความรวมมือทีส่ําคัญ ไดแก กรอบความตกลงวาดวยการคา

บริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement Service: AFAS) ความตกลงพหุภาคีอาเซียน

วาดวยการเปดเสรอียางเต็มที่ของการบรกิารขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral 

Agreement on the Full Liberalization of Passenger Air Services) และความตกลงอาเซียน 

วาดวยการบริการขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on Air Services) 

                                                             
1 ยศ เลาหศิลปสมจิตร, ผลกระทบในการเปดเสรีการบินของไทยจากการรวมกลุมทางเศรษฐกิจของ

ประชาคมอาเซียน (รายงานวิชาการสวนบุคคล หลักสูตรประกาศนียบัตรชั้นสูงการบริหารเศรษฐกิจสาธารณะ

สําหรับนักบริหารระดับสูง รุนที่ 10 สถาบันพระปกเกลา, 2555), 11. 
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ประเทศไทยในฐานะประเทศสมาชิกของอาเซียนจึงมพีันธกรณีตามกรอบความรวมมือ

เกี่ยวกับการเปดเสรกีารบินพาณิชยภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนที่ไดจัดทําไวกับประเทศสมาชิก

อื่น ๆ กลาวคือ ประเทศไทยตองมีการกําหนดกฎเกณฑดานการบินพาณิชยของไทยใหมีความ

สอดคลองกบัการดําเนินกิจกรรมตามความรวมมือดังกลาว ซึ่งในบทน้ีจะทําการศึกษาถึงประเด็น

ปญหากฎหมายทีเ่กี่ยวกบัการเปดเสรีการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียนในระดับกฎหมายระหวางประเทศและกฎหมายภายในประเทศ โดยจะพจิารณาถึงประเด็น

ปญหาในเรื่องของการเลือกปฏิบัติ ความโปรงใส และการระงับขอพิพาทในสวนของกฎหมายระหวาง

ประเทศ รวมถึงวิเคราะหปญหาของกฎหมายเกี่ยวกับการบนิพาณิชยในดานขนสงมวลชนของประเทศ

ไทย 3 ฉบับ ไดแก พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 

และพระราชบญัญัติการประกอบธุรกจิของคนตางดาว พ.ศ. 2542 ซึ่งเปนการวิเคราะหปญหาทาง

กฎหมายเพือ่ตอบคําถามการวิจัยที่วา เมือ่ประเทศไทยไดเปดเสรีธุรกจิการบินพาณิชยในดานขนสง

มวลชนภายใตกรอบประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนจะตองมกีารแกไขเพิ่มเติมกฎหมาย หรอืยกเลิก 

รวมทั้งการต้ังเปนขอสงวนบางประการของกฎหมายภายในหรือไมอยางไร ทัง้น้ีเพื่อใหสามารถนําผล

การศึกษาไปเปนแนวทางในการดําเนินการเพือ่เขาสูการเปดเสรีธุรกจิการบินพาณิชยของประชาคม

เศรษฐกจิอาเซียนตอไป 

 

4.2 ปญหากฎหมายระหวางประเทศอันเนื่องมาจากการเปดเสรีการบินพาณิชยในดานขนสง

มวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

ความตกลงระหวางประเทศทีเ่กี่ยวกบัการเจรจาสิทธิการบินที่ประเทศไทยไดทํากบั

ตางประเทศมทีั้งความตกลงทวิภาคี และความตกลงพหุภาคี ซึ่งจําเปนตองกําหนดใหกฎหมาย

ภายในประเทศไทยตองมีความสอดคลองกบัความตกลงระหวางประเทศน้ันดวย  

ทั้งน้ีเพือ่ดําเนินการตามความรวมมือดานเศรษฐกิจของอาเซยีน ประเทศไทยในฐานะสมาชิก

อาเซียนจะตองทําการเจรจาการคาบริการภายใตกรอบความตกลงวาดวยบริการของอาเซียน (ASEAN 

Framework Agreement on Services: AFAS) เพื่อเปดตลาดการคาบริการระหวางกัน โดยการ

ขนสงทางอากาศน้ันเปนสาขาทีเ่รงรัดการรวมกลุมในสาขาสนิคาและบรกิาร (Priority Sectors) ซึ่งใน

การเปดตลาดสาขาบรกิารดานการขนสงทางอากาศน้ีสมาชิกจะตองเสนอผกูพันเปดตลาดมากข้ึนใน

แตละรอบเจรจาดําเนินการลดขอจํากัดที่เปนอุปสรรคตอการคาบรกิารใหเปนไปตามแผนงานการ

จัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยจัดทําเปนตารางผูกพนัดานบริการ (Specific Commitment) 

กลาวคือ ประเทศสมาชิกตองจัดทําตารางผกูพันในสาขาหรอืสาขายอยทีเ่จรจาตกลงกันในทุกรูปแบบ

การใหบริการ (Mode of Supply) หากจะสงวนขอจํากัดหรือเงื่อนไขของการเขาสูตลาด และการ

ปฏิบัติเย่ียงคนชาติกต็องระบุไวในตารางดังกลาวดวย นอกจากน้ีเมื่อไดทําตารางผูกพันไวแลวประเทศ
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สมาชิกจะตองไมออก หรือใชมาตรการใดนอกเหนือจากหรอืเขมงวดกวาทีร่ะบุไวในตารางขอผูกพัน2

ทั้งน้ีเมื่อการพิจารณาพันธกรณีตามความตกลงวาดวยบรกิารของอาเซียนกบับริบทของกฎหมายของ

ประเทศไทยแลว เห็นไดวาประเทศไทยสามารถปฏิบัติตามพนัธกรณีดังกลาวได โดยนําพันธกรณี

กําหนดเปนกฎเกณฑไวเปนการทั่วไปสําหรบัการประกอบธุรกิจการบินของคนตางดาวในกฎหมาย

ภายใน เชนพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 เปนตน  

เพื่อใหการเปดเสรีการบินพาณิชยดานขนสงมวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

เปนไปอยางคลองตัวและมปีระสทิธิภาพ และเปนการเปดเสรีการบินพาณิชยในประชาคมเศรษฐกจิ

อาเซียน ประเทศไทยจึงไดเขารวมลงนามในความตกลงพหภุาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่

ของการบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on the Full 

Liberalization of Passenger Air Services) ซึ่งเปนการตกลงการแลกเปลี่ยนสิทธิการบินระหวาง

ประเทศสมาชิกสําหรบัการเปดนานฟาเสรี (Open Skies) อยางเต็มรูปแบบ ซึ่งความตกลงน้ีประเทศ

ไทยจะตองใหสทิธิรับขนสงการจราจรตามหลกัการสิทธิทางอากาศในเสรีภาพที่ 3 เสรีภาพที ่4 และ

เสรีภาพที่ 5 กลาวคือ ประเทศสมาชิกอาเซียนสามารถทําการบินอยางไมจํากัดระหวางเมอืงใด ๆ ใน

อาเซียน โดยสายการบินสามารถทําการบินไปยังเมืองที่มีทาอากาศยานระหวางประเทศ และสามารถ

ใชสิทธิรับขนสงการจราจรระหวางเมืองตาง ๆ ของอาเซียน และระหวางเมืองหลวงของประเทศ

สมาชิกอาเซียน โดยสทิธิเสรีภาพดังกลาวน้ีจะขยายรวมไปถึงการใหบริการระหวางเมอืงอื่น ๆ ของ

อาเซียนดวย ดังน้ันประเทศไทยจึงสามารถปฏิบัติตามพันธกรณีตามความตกลงดังกลาวไดตาม

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

นอกจากน้ีในดําเนินการไปสูเปาหมายในการเปนตลาดและฐานการผลิตเดียวกัน และการ

เปนภูมิภาคที่มีขีดความสามารถในการแขงขัน อันเปนเปาหมายสําคัญในการเปนประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน เชนน้ีการเปดเสรีการบินพาณิชยดานการขนสงมวลชนจึงมีความสําคัญตอการเปดเสรกีารคา

บริการของประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนเน่ืองจากเปนภาคบรกิารตนนํ้าที่เปนตนทุนของทุกภาคธุรกจิ 

รวมทั้งเปนสวนหน่ึงของโครงสรางพื้นฐานของรัฐดวยประเทศสมาชิกอาเซียนจงึไดมีการลงนามใน

ความตกลงอาเซียนวาดวยการบริการขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on Air 

Services) เพื่อสรางตลาดการขนสงทางอากาศเดียวในอาเซยีนและเพิม่โอกาสในการแขงขันสําหรบั

การขนสงทางอากาศ อีกทั้งยังเปนการสงเสริมการเคลื่อนยายคนและสินคาแบบไรพรมแดนเพือ่

อํานวยความสะดวกดานการเคลื่อนยายในภูมิภาคอาเซียนอกีดวย ซึ่งประเทศไทยไดลงนามและให

สัตยาบันในความตกลงอาเซียนวาดวยการบริการขนสงทางอากาศ และพิธีสารแนบทายความตกลง

ดังกลาวเรียบรอยแลว 

                                                             
2 AEC Blueprint, Article 20 (IV). 
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อยางไรก็ตาม เปนทีส่ังเกตวาหากเกิดกรณีที่ฝาฝนพันธกรณีหรือการไมปฏิบัติตามพันธกรณี

แลวการลงโทษจะตองเสนอไปยังที่ประชุมสุดยอดอาเซียนเพื่อตัดสินใจ3 ซึ่งโดยหลักการแลวอาเซียน

จะตัดสินใจบนพื้นฐานของการปรึกษาหารือและฉันทามติ เชนน้ีจึงอาจเกิดกรณีที่ทีป่ระชุมไมสามารถ

มีฉันทามติในการตัดสินใจลงโทษแกประเทศสมาชิกที่ไมปฏิบัติตามพันธกรณีได 

 

4.3 ปญหากฎหมายภายในประเทศอันเนื่องมาจากการเปดเสรีการบินพาณิชยในดานขนสง

มวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

4.3.1 การปรบัปรุงบทบาทและโครงสรางองคกรของภาครัฐในฐานะผูกํากับดูแลดาน

เศรษฐกิจในกิจการขนสงทางอากาศ 

เน่ืองจากในอดีตทีผ่านมาประเทศไทยมีนโยบายในการกํากบัดูแลการขนสงทางอากาศใน

ลักษณะของการควบคุมอยางเครงครัด เน่ืองจากรัฐบาลในอดีตที่ผานมาเห็นวาการขนสงทางอากาศ 

มีผลกระทบตอความมั่นคงของประเทศจึงจําเปนตองมกีารควบคุมอยางเครงครัดทั้งในสวนของหลัก 

เกณฑการเขามาเปนผูประกอบการสายการบินและบริการทีเ่กี่ยวเน่ืองกับการบินก็มักจะเปนบริการที่

ดําเนินการโดยภาครัฐ ดังน้ันบทบาทและโครงสรางของกรมการบินพลเรือนตังแตอดีตจึงเปนบทบาท

และโครงสรางทีร่องรบัตอนโยบายการบินแบบควบคมโดยเครงครัดโดยรัฐ แตตอมาตอมาจึงไดเปลี่ยน

มาเปนสํานักงานการบินพลเรอืนแหงประเทศไทย (The Civil Aviation Authority of Thailand)  

เปนหนวยงานของรฐัที่ไมเปนสวนราชการหรือรัฐวิสาหกจิตามกฎหมายวาดวยวิธีการงบประมาณหรือ

กฎหมายอื่น และมีฐานะเปนนิติบุคคลตามพระราชกําหนดการบินพลเรือนแหงประเทศไทย พ.ศ. 2558 

อยางไรก็ดี เน่ืองจากการเขาสูยุคประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึง่มหีลกัการพื้นฐานเพื่อใหเกิด

การแขงขันมา ย่ิงข้ึนและลดการเขาแทรกแซงของภาครัฐในการดําเนินธุรกิจของภาคเอกชนใหมาก

ที่สุดจงึเปนแรงผลักดันสําคัญใหภาครัฐจําเปนตองพจิารณากําหนดบทบาทและอาจสงผลไปถึงความ

จําเปนที่ตองมีการปรบัเปลี่ยนโครงสรางองคกรเพื่อใหรองรบัตอการเขาสูยุคแหงการเปดเสรีการบิน 

ทั้งน้ี จากการทีส่ํานักงานการบินพลเรอืนแหงประเทศไทยปรับเปลี่ยนนโยบายดานการบิน

จากการควบคุมอยางเครงครัดมาสูการเปดเสรีแบบตามลําดับ กลาวคือ เปนการเปดเสรกีารบินแบบ

คอยเปนคอยไป เปนเหตุผลสําคัญประการหน่ึงที่ทีผ่ลกัดันใหตองมกีฎหมาย กฎเกณฑ กฎ ระเบียบ

ตาง ๆ มารองรับการดําเนินการดังกลาว กฎเกณฑตาง ๆ ที่ใชบังคับอยูในปจจบุันจงึไดรบัผลกระทบ

และตองมีการแกไข ปรับปรุง เปลี่ยนแปลงเพื่อใหรองรับกับการจัดต้ังตลาดการบินรวมอาเซียน ซึ่งแต

ละองคประกอบดานเศรษฐกจิของการจัดต้ังตลาดการบินรวมอาเซียนก็มรีายละเอียดของกฎหมายที่

ควบคุมตางกัน ซึ่งจําเปนตองศึกษาในรายละเอียดของแตละองคประกอบ โดยเฉพาะอยางย่ิงในเรื่อง

                                                             
3 The ASEAN Charter, Article 20 (i) (ii). 
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กรรมสทิธ์ิและการควบคุม พิกัดอัตราคาขนสง กิจกรรมทางพาณิชย และกฎหมายแขงขันทางการคา

และการคุมครองผูบริโภค 

ในสวนของพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เปนกฎหมายที่อนุวัติการมาจาก

อนุสัญญาการบินพลเรือนระหวางประเทศ (Convention on International Civil Aviation) หรือ

อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 (The Chicago Convention) โดยปจจบุันไดมีการแกไขเพิ่มเติมเปน 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 12) พ.ศ. 2553 ซึ่งความมุงหมายในการบงัคับใชกฎหมายน้ีให

ใชบังคับแกการเดินอากาศของพลเรอืนเทาน้ัน และไมใชแกการเดินอากาศในราชการทหาร ราชการ

ตํารวจ และราชการอื่นตามทีก่ฎหมายกําหนด อันเปนการนําหลักการดังกลาวมาจากพันธกรณีตาม

อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ที่กําหนดใหใชบังคับแกอากาศยานของพลเรือนเทาน้ัน นอกจากน้ัน

พระราชบัญญัติฉบับน้ียังไดถูกบัญญัติข้ึนเพื่อใหมีความสอดคลองกบัธรรมนูญการบินระหวางประเทศ

อันเกี่ยวกับการกําหนดมาตรฐานความปลอดภัยเกี่ยวกับการบินขององคการการบินพลเรือนระหวาง

ประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) ที่ประเทศไทยไดเขาเปนสมาชิก 

อีกดวย 

ในพระราชบญัญัติน้ีมีบทบัญญัติที่ควรนํามาพจิารณากรณีการเปดเสรีการบินพาณิชยใน

ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน ดังน้ี 

“มาตรา 28  หามมิใหอากาศยานตางประเทศบินผานหรอืข้ึนลงในราชอาณาจกัร เวนแตจะมี

สิทธิตามอนุสัญญา หรือความตกลงระหวางประเทศหรอืไดรบัอนุญาตเปนหนังสอืจากรัฐมนตร”ี 

ซึ่งตามบทบญัญัติขางตนเขาลักษณะเปนการรบัรองหลักอํานาจอธิปไตยของรฐัที่ถือวารัฐทุก

รัฐมีอํานาจอธิปไตยเหนือดินแดนของตน ดังน้ันการที่อากาศยานของรัฐหน่ึงจะบินผานหรือเขาไปใน

ดินแดนของรัฐอื่น จะตองไดรบัความยินยอมหรือไดรบัอนุญาตจากรัฐน้ันเสียกอน ทั้งน้ีจะเห็นไดวา

ตามมาตรา 28 น้ัน ไดบัญญัติหามอากาศยานตางประเทศบนิผานหรือข้ึนลงในประเทศไทย เวนแตมา

โดยสิทธิตามอนุสัญญา หรือความตกลงระหวางประเทศ หรอืไดรับอนุญาตเปนหนังสือจากรฐัมนตรี 

ซึ่งหลักการน้ีไดนําความมาจากอนุสญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 กลาวคือ ในขอ 7 ของอนุสัญญาดังกลาว 

กําหนดใหรัฐแตละรัฐมสีิทธิทีจ่ะบอกปฏิเสธการอนุญาตใหอากาศยานของรัฐอื่น ๆ มารับคนโดยสาร 

ไปรษณียภัณฑ และสินคาทีร่ับขนข้ึนภายในดินแดนของรัฐของตนเพื่อสินจางหรือคาเชา ซึ่งคนและ

สิ่งของเหลาน้ันมปีลายทางไปยังอีกจุดหน่ึงภายในดินแดนของรัฐน้ัน ทัง้น้ีรัฐแตละรฐัจะตองรบัรองวา

จะไมทําสัญญาใด ๆ ซึ่งใหสิทธิเชนน้ีแกรัฐหรือสายการบินของรัฐอื่นใดเปนการเฉพาะ และจะไมรบั

สิทธิพิเศษดังกลาวจากรัฐอื่นดวย4 

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

December 1944. 
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โดยบทบญัญัติในมาตรา 28 ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 น้ีไดกําหนด 

หามเฉพาะอากาศยานตางประเทศ แตถาหากผูประกอบการสายการบินของไทยนําอากาศยาน

ตางประเทศเขามาประกอบธุรกจิการบินในประเทศไทยกส็ามารถกระทําได เพราะธุรกจิการบินเปน

ธุรกิจทีม่ีตนทุนสูงทําใหผูประกอบธุรกิจการบินอาจตองทําสญัญาเชาอากาศยานจากทางตางประเทศ

เพื่อมาใชในการทําการบิน เชนน้ีผูประกอบธุรกิจการบินที่ไดรบัอนุญาตใหทําการบินแลวก็สามารถใช

อากาศยานตางประเทศเพื่อทําการบินไดเน่ืองจากไดรบัสทิธิการบินแกสายการบินแลว 

ในสวนของกรณีที่ผูประกอบการตางดาวจะเขามาทําธุรกิจการบินภายในประเทศน้ัน จะตอง

พิจารณาตามรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2560 ดวย กลาวคือ การอนุญาตใหสิทธิ

การบินภายในประเทศแกผูประกอบการตางดาวน้ัน ถือเปนสิทธิที่มผีลกระทบตออํานาจอธิปไตยของ

ประเทศไทย ซึ่งรัฐธรรมนูญของไทยไดกําหนดใหพันธกรณีทีร่ัฐบาลจะกระทํามผีลกระทบตออาณา

เขต หรือมผีลกระทบตอความมั่นคงทางเศรษฐกิจ สงัคม หรอืการคาหรือการลงทุนของประเทศอยาง

กวางขวางจะตองไดรับความเห็นชอบของรัฐสภา5 เชน การทาํสนธิสัญญาใหสิทธิการบินแกประเทศ

ภาคีที่มีการเพิ่มหรือลดอาณาเขตภายในประเทศไทย เปนตน ดังน้ันในการเจรจาแลกเปลี่ยนสิทธิการ

บินกับตางประเทศจึงตองไดรับความเห็นชอบจากรัฐสภาทุกครั้งที่ทําความตกลงเจรจาแลกเปลี่ยน

สิทธิการบิน นอกจากน้ีไมไดปรากฏวามีผูประกอบธุรกจิทีเ่ปนตางดาวไดสิทธิการบินในประเทศตาม

กฎหมายการเดินอากาศของไทย เน่ืองจากฝายบริหารไมเคยทําความยินยอมหรือความตกลงที่ใหสทิธิ

การบินแกผูประกอบธุรกิจตางดาวในธุรกจิการบินโดยตรง ทําใหตางดาวจึงไมมีสทิธิเขาประกอบธุรกจิ

การบินตามมาตรา 28 แหงพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ได จึงสามารถกลาวไดวา 

ผูประกอบธุรกจิการบินทีเ่ปนตางดาวไมสามารถดําเนินการบินไดดังตองหามโดยชัดแจงตามกฎหมาย

ที่ไดกลาวไวขางตนแลว 

ในสวนของการบินระหวางประเทศน้ัน ตามมาตรา 27 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 

พ.ศ. 2497 ไดกําหนดวา “หามมิใหอากาศยานนอกจากอากาศยานตางประเทศบินออกนอก

ราชอาณาจักร เวนแตจะไดรับอนุญาตเปนหนังสอืจากพนักงานเจาหนาที”่ เชนน้ีผูประกอบธุรกจิการ

บินชาวไทยจึงตองดําเนินการขออนุญาตทําการบนิออกนอกประเทศกบักรมการบินพลเรือน แตใน

                                                             
5 มาตรา 178 วรรคสอง แหงรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2560  

“หนังสือสัญญาใดมีบทเปล่ียนแปลงอาณาเขตไทย หรือเขตพื้นที่นอกอาณาเขตซ่ึงประเทศไทยมีสิทธิ

อธิปไตยหรือมีเขตอํานาจตามหนังสือสัญญาหรือตามกฎหมายระหวางประเทศหรือจะตองออกพระราชบัญญัติ

เพื่อใหการเปนไปตามหนังสือสัญญา และหนังสือสัญญาอ่ืนที่อาจมีผลกระทบตอความม่ันคงทางเศรษฐกิจ สังคม 

หรือการคาหรือการลงทุนของประเทศอยางกวางขวาง ตองไดรับความเห็นชอบของรัฐสภา ในการน้ี รัฐสภาตอง

พิจารณาใหแลวเสร็จภายในหกสิบวันนับแตวันที่ไดรับเรื่อง หากรัฐสภาพิจารณาไมแลวเสร็จภายในกําหนดเวลา

ดังกลาว ใหถือวารัฐสภาใหความเห็นชอบ”. 
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กรณีของผูประกอบธุรกจิการบินระหวางประเทศทีเ่ปนตางดาวน้ัน จะตองยึดถือตามหลักเกณฑของ

อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 กลาวคือ การบริการเดินอากาศระหวางประเทศจะไมสามารถเขาไปใน

อาณาเขตของรัฐอื่นไมได เวนแตจะไดรับอนุญาตจากรัฐน้ัน และจะตองปฏิบัติตามขอกําหนดในการ

อนุญาตดังกลาวดวย6 แตเน่ืองจากในการบินระหวางประเทศเปนเรื่องของผลประโยชนทางพาณิชย 

จึงทําใหการแลกเปลี่ยนสทิธิในระดับพหุภาคีจึงเปนไปโดยยาก อีกทั้งการทําความตกลงในการบิน

ระหวางประเทศมีความเกี่ยวพันกบัดินแดนและอํานาจอธิปไตยโดยตรง แตหากผูประกอบธุรกจิการ

บินที่เปนตางดาวน้ันมีคุณสมบัติครบถวนตามที่ขอ 6 ของอนุสัญญาชิคาโกที่กลาวไวขางตน คือ 

เปนผูใหบริการเดินอากาศประจําที่ใชอากาศยานเพื่อการขนสงสาธารณะโดยรบัขนคนโดยสาร 

ไปรษณียภัณฑ และสิ่งของแลว ถือวาตางดาวน้ันเปนผูไดรับสิทธิตามอนุสัญญาระหวางประเทศที่ไทย

เปนรฐัภาคี จึงสามารถทําการบินผานหรือข้ึนลงในราชอาณาจักรไดตามขอยกเวนในมาตรา 28 ดังน้ัน

การอนุญาตใหทําการบินจึงตองพิจารณาถึงอนุสัญญาระหวางประเทศประกอบกับพระราชบัญญัติการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2497 ดวย 

นอกจากน้ี การเขาสูตลาด (Market Access) เมื่อตลาดการบนิรวมอาเซียนถูกจัดต้ังข้ึนแลว

ซึ่งความตกลงพหุภาคีอาเซียนจะมผีลบังคับใชกบัประเทศไทยเน่ืองจากประเทศไทยไดลงนามและให

สัตยาบันในความตกลงทุกฉบับแลว จะทําใหสายการบินของสมาชิกอาเซียนที่ใหสัตยาบันความตกลง

เชนกันมีสทิธิทําการบินมายัง/ ไป จากไทยไดมากข้ึน และรวมถึงการมสีายการบินคูแขงทีเ่พิ่มข้ึนดวย 

ซึ่งอาจสงผลใหสายการบินของไทยจําเปนตองมีการวางแผนการทําธุรกิจทีร่ัดกุมมากย่ิงข้ึนเพื่อให

สามารถแขงขันกบัสายการบินของประเทศสมาชิกอื่นได 

4.3.2 ปญหาเก่ียวกับการควบคุมของผูประกอบการบินพาณชิย 

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

การประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศวา ใหการประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศเปน

กิจการคาขายอันเปนสาธารณูปโภค หามมิใหผูใดประกอบกจิการเวนแตจะไดรบัอนุญาตหรือ

สัมปทานจากรัฐมนตรี และใหกระทรวงคมนาคมมีอํานาจหนาที่เกี่ยวกับการเดินอากาศ ทั้งน้ีในการ

อนุญาตใหผูใดประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ รัฐมนตรีจะกําหนดเงื่อนไขใดๆตามที่เห็นวา

จําเปนเพื่อความปลอดภัยหรือผาสกุของสาธารณชนไวดวยก็ได หรือจะแกไขเปลี่ยนแปลงหรือเพิ่มเติม

ก็ได แตตองกําหนดระยะเวลาการใชบังคับเงื่อนไขที่แกไขเปลี่ยนแปลงหรือเพิ่มเติมตามที่รัฐมนตรี

                                                             
6 Article 6 of the Convention On International Civil Aviation 

No scheduled international air service may be operated over or into the territory of a 

contracting State, except with the special permission or other authorization of that State, and in 

accordance with the terms of such permission or authorization. 
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เห็นสมควร และใหรัฐมนตรีมอีํานาจแตงต้ังพนักงานเจาหนาที่เพื่อปฏิบัติกจิการที่อยูในอํานาจและ

หนาที่ของกระทรวงตามที่กําหนดไวในประกาศของคณะปฏิวัติฉบับน้ีได7 

จากประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ที่กําหนดใหรัฐมนตรีมีอํานาจแตงต้ังพนักงาน

เจาหนาที่เพือ่ปฏิบัติกจิการที่อยูในอํานาจและหนาที่ของกระทรวงคมนาคม จึงไดมีการออกประกาศ

กระทรวงคมนาคม เรื่อง การประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศลงวันที่ 4 กุมภาพันธ พ.ศ. 2518 

โดยกําหนดใหผูทีป่ระสงคจะประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศตองย่ืนคําขอและแสดงคุณสมบัติ

และหลักฐานตางๆตอกระทรวงคมนาคมไดที่กรมการบินพาณิชยซึ่งตอมาไดเปลี่ยนช่ือเปนกรมการ

ขนสงทางอากาศ เมื่อป พ.ศ. 25458 และในป พ.ศ. 2552 ไดเปลี่ยนช่ือเปนกรมการบินพลเรือน ซึ่งเปน

ช่ือที่ใชอยูกระทัง่ปจจบุัน9 นอกจากน้ีกระทรวงคมนาคมยังไดออกประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง 

หลักเกณฑและเงื่อนไขในการอนุญาตใหประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศ พ.ศ. 2559 ซึ่งเปน

ฉบับลาสุด แกไขเพิ่มเติมหลักเกณฑในการพจิารณาออกใบอนุญาตใหประกอบกจิการคาขายในการ

เดินอากาศและเพิ่มเติมมาตรการและกลไกในการกํากบัดูแลการประกอบกจิการของผูไดรับใบอนุญาต

ใหมีประสิทธิภาพมากย่ิงข้ึน โดยมสีาระสําคัญตาง ๆ ตามประกาศน้ี เชน กําหนดใหมีคณะกรรมการ

พิจารณาการประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศเพื่อทาํหนาที่ในการพิจารณากลั่นกรองคุณสมบัติ

ของผูขอใบอนุญาตและมีอํานาจในการกํากับดูแลการประกอบกิจการของผูไดรบัใบอนุญาตตามที่

กําหนด กําหนดประเภทใบอนุญาตออกเปน 3 ประเภท คือ แบบประจํามีกําหนด แบบไมประจํา และ

การประกอบกจิการพาณิชยอื่น กําหนดสัดสวนหุนของนิติบคุคลผูขอใบอนุญาตกําหนดใหอํานาจการ

บรหิารกจิการตองอยูภายใตการควบคุมของบุคคลสญัชาติไทย วิธีการย่ืนคําขอรับใบอนุญาตพรอม

เอกสารประกอบคําขอข้ันตอนและหลักเกณฑในการพิจารณาคําขออนุญาต ตลอดจนหลักเกณฑการ

พิจารณาออกใบอนุญาตของรฐัมนตรโีดยรัฐมนตร ีเปนตน 

เมื่อประกาศกระทรวงฯ ขางตน ไดกําหนดใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมเปนผูมี

อํานาจใหความเห็นชอบแกผูประกอบการในการรับใบอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการ

เดินอากาศ ซึ่งสถานะของใบอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศน้ี คณะกรรมการ

กฤษฎีกาไดมีการตีความวา ใบอนุญาตดังกลาวเปนคําสัง่ทางปกครองตามพระราชบัญญติัวิธีปฏิบัติ

                                                             
7 ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58, ขอ 3(4), ขอ 4, ขอ 9, ขอ 7 และขอ 13. 
8 มาตรา 51 แหงพระราชกฤษฎีการโอนกิจการบริหารและอํานาจหนาที่ของสวนราชการใหเปนไปตาม

พระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม พ.ศ. 2545  

ใหโอนบรรดากิจการ อํานาจหนาที่ ทรัพยสิน งบประมาณ หน้ี สิทธิ ภาระผูกพัน ขาราชการ ลูกจาง และ

อัตรากําลังของกระทรวงคมนาคม ในสวนของกรมการบินพาณิชย มาเปนของกรมการขนสงทางอากาศ กระทรวง

คมนาคม. 
9 พระราชกฤษฎีกา เปล่ียนชื่อกรมขนสงทางอากาศ เปนกรมการบินพลเรือน พ.ศ. 2552.  
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ราชการทางปกครอง พ.ศ. 253910 ดังน้ัน เมื่อใบอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ

เปนคําสัง่ทางปกครองจึงจะตองนําหลกัเกณฑของกฎหมายปกครองมาบงัคับใช เชน กรณีทีส่ายการ

บินมีคนตางดาวถือหุนมากกวาทีก่ฎหมายกําหนด ถือวามีเหตุใหเพิกถอนคําสั่งทางปกครองได โดย

อาศัยมาตรา 53(3) ประกอบกับมาตรา 49 แหงพระราชบัญญัติวิธีปฏิบัติราชการทางปกครอง พ.ศ. 

2539 กลาวคือ เจาหนาทีส่ามารถเพิกถอนใบอนุญาตภายใน 90 วันนับแตวันที่ไดรูถึงเหตุที่จะเพิก

ถอน แตหากไมไดเพิกถอนภายในระยะเวลาดังกลาวจะถือวาสิ้นสิทธิในการเพกิถอนใบอนุญาต และ

ใบอนุญาตน้ันยังคงมีผลใชบังคับ 

อยางไรก็ดี เปนขอสงัเกตวา เปนที่สงัเกตไดวา ประกาศของคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 น้ี ไมไดมี

การกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกบัการประกอบธุรกจิสายการบนิเอาไว ซึ่งการธุรกิจสายการบินน้ีถือวา

เปนกจิการที่มีความสัมพันธกับการเปดเสรีการบินพาณิชยดานการขนสงมวลชนในประชาคม

เศรษฐกจิอาเซียนเชนน้ีรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมจงึเปนผูมีอํานาจออกประกาศกําหนด

หลักเกณฑเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจสายการบินโดยอาศัยบทบญัญัติตามประกาศคณะปฏิบัติฉบบั 

ที่ 58 ซึ่งผูเขียนเห็นวา การทีร่ัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมมีอํานาจกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับ

คุณสมบัติและเงื่อนไขตาง ๆ โดยออกเปนประกาศอันเปนดุลพินิจของฝายบรหิารในการทีจ่ะเปลี่ยน 

แปลงแกไขไดโดยไมจําเปนตองผานรัฐสภาเหมือนกบักฎหมายระดับพระราชบัญญัติ ซึง่ความไม

แนนอนและเปลี่ยนแปลงไดงายของการออกประกาศดังกลาว อาจทําใหการประกอบธุรกจิสายการ

บินไมเปนไปตามเปาหมายการเปดตลาดเสรกีารบินของอาเซียน เพราะนักลงทุนอาจไมมั่นใจที่จะเขา

มาลงทุนเพือ่ประกอบกิจการขนสงมวลชนทางอากาศในประเทศไทยได 

4.3.3 ปญหาเก่ียวกับการประกอบธุรกิจการบินพาณิชยของคนตางดาว 

การประกอบธุรกจิการบินระหวางประเทศน้ันจะตองมีการทาํการบินเขาไปในอาณาเขตของ

รัฐอื่น ซึ่งรัฐอื่นมีอํานาจอธิปไตยเหนือหวงอากาศเหนือดินแดนของตนที่จะอนุญาตหรือไมอนุญาตให

สายการบินของตางประเทศบินผาน หรือเขาไปยังดินแดนของตนไดดังน้ัน การทีส่ายการบินของรัฐ

หน่ึงจะทําการบินผานหรือบินเขาไปยังอาณาเขตของอีกรัฐหน่ึงไดจะตองไดรับอนุญาตหรือมีการตกลง

แลกเปลี่ยนสิทธิการบินระหวางกันไมวาจะเปนในลักษณะทวิภาคีหรือพหุภาคี แตความตกลงทัง้สอง

รูปแบบน้ันมักมีขอบทในความตกลงที่ใหเฉพาะสายการบินที่กําหนดของรัฐภาคีเทาน้ันที่สามารถเปน

ผูใชสิทธิตามความตกลงได และสายการบินน้ันจะตองมกีรรมสิทธ์ิสวนสาระสําคัญและการควบคุม

อยางมีประสิทธิผลเปนของรัฐหรือคนชาติของรัฐน้ัน หรอืทั้งรัฐและคนชาติของรัฐน้ันดวย 

                                                             
10 บันทึกสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา เรื่อง หารือเรื่องคุณสมบัติของบริษัท ไทยแอรเอเซีย จํากัด 

เรื่องเสร็จที่ 449/2549. 
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ทั้งน้ีประเทศไทยไมมีกฎหมายที่กําหนดคํานิยามของคําวา “คนชาติ” ไวเหมือนกับกฎหมาย

ของประเทศสหรัฐอเมริกา แตตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกจิของคนตางดาว พ.ศ. 2542 ไดมี

การกําหนดนิยามของ “คนตางดาว” ไว จึงอาจกลาวไดวาหากผูประกอบการไมไดมีคุณสมบัติตรง

ตามคํานิยามของคําวา “คนตางดาว” ในพระราชบัญญัติฉบบัน้ีแลว บุคคลน้ันถือวาเปนคนชาติ11 

นอกจากน้ัน ตามมาตรา 13 ของพระราชบัญญัติฉบับน้ีไดกาํหนดไววา ในกรณีที่มีกฎหมาย

อื่นกําหนดเรื่องการถือหุน การเปนหุนสวนหรือการลงทุนของคนตางดาว การอนุญาตหรือการหามคน

ตางดาวในการประกอบธุรกจิบางประเภท หรือกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกบัการประกอบธุรกิจของคน

ตางดาวไวเปนประการใด ใหใชบังคับตามกฎหมายดังกลาวและมิใหนําความในพระราชบัญญัติน้ีไปใช

บังคับในสวนที่มีกฎหมายอื่นกําหนดไวเปนการเฉพาะแลวดังน้ัน หากมีกฎหมายอื่นที่ใชบงัคับในเรื่อง

ตาง ๆ ตามที่ไดกําหนดไวในมาตราน้ี ก็ไมตองนําพระราชบญัญัติฉบบัน้ีไปใชบังคับ 

อยางไรก็ตามในการกําหนดคุณสมบัติของผูประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศ ตาม

ประกาศกระทรวงคมนาคมเรือ่งหลักเกณฑและเงื่อนไขในการอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2559 ซึ่งออกตามความแหงคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 มีสาระสําคัญเกี่ยวกับประเด็น

ดังกลาววา สัดสวนหุนของนิติบุคคลผูขอใบอนุญาต จะตองเปนของผูที่มสีัญชาติไทยไมนอยกวารอยละ 

51 ของหุนทั้งหมด โดยในสัดสวนของไทยหากมีนิติบุคคลมาถือหุนอยู นิติบุคคลน้ันจะตองมีบุคคล

ธรรมดาสัญชาติไทยถือหุนอยูไมนอยกวารอยละ 51 และหากมีนิติบุคคลอื่นถือหุนอยูดวยอีกช้ันหน่ึงนิติ

                                                             
11 มาตรา 4 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

ในพระราชบัญญัติน้ี...“คนตางดาว” หมายความวา 

 (1) บุคคลธรรมดาซ่ึงไมมีสัญชาติไทย 

 (2) นิติบุคคลซ่ึงไมไดจดทะเบียนในประเทศไทย 

 (3) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย และมีลักษณะดังตอไปน้ี 

  (ก) นิติบุคคลซ่ึงมีหุนอันเปนทุนตั้งแตก่ึงหน่ึงของนิติบุคคลน้ันถือโดยบุคคลตาม 

(1) หรือ (2) หรือนิติบุคคลซ่ึงมีบุคคลตาม (1) หรือ (2) ลงทุนมีมูลคาตั้งแตก่ึงหน่ึงของทุนทั้งหมดในนิติบุคคลน้ัน 

  (ข) หางหุนสวนจํากัดหรือหางหุนสวนสามัญที่จดทะเบียน ซ่ึงหุนสวนผูจัดการหรือ

ผูจัดการเปนบุคคลตาม (1) 

 (4) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย ซ่ึงมีหุนอันเปนทุนตั้งแตก่ึงหน่ึงของนิติบุคคลน้ันถือ

โดยบุคคลตาม (1) (2) หรือ (3) หรือนิติบุคคลซ่ึงมีบุคคลตาม (1) (2) หรือ (3) ลงทุนมีมูลคาตัง้แตก่ึงหน่ึงของทุน

ทั้งหมดในนิติบุคคลน้ัน 

เพื่อประโยชนแหงคํานิยามน้ีใหถือวาหุนของบริษัทจํากัดที่มีใบหุนชนิดออกใหแกผูถือเปนหุน

ของคนตางดาว เวนแตจะไดมีกฎกระทรวงกําหนดไวเปนอยางอ่ืน. 
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บุคคลน้ันกจ็ะตองตองมบีุคคลธรรมดาสญัชาติไทยถือหุนอยูไมนอยกวารอยละ 51 ดวยเชนกัน12 

นอกจากน้ียังมีการกําหนดใหอํานาจการบรหิารกจิการตองอยูภายใตการควบคุมของบุคคลสัญชาติไทย 

คือ ตองมีกรรมการทีม่ีสญัชาติไทยไมนอยกวาสองในสาม ผูจัดการหรอืผูมอีํานาจจัดการตองมสีัญชาติ

ไทย หรือตองไมมีการบริหารที่อยูภายใตการครอบงําของผูไมมีสญัชาติไทยตามลักษณะและเงื่อนไขที่

กําหนด13  

                                                             
12 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑและเงื่อนไขในการอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2559 

 ขอ 15 ผูขอรับใบอนุญาตตองไมมีหุนชนิดออกใหแกผูถือและตองมีหุนไมนอยกวารอยละหาสิบ

เอ็ดของหุนทั้งหมดเปนของบุคคลในประเภทตอไปน้ี แตละประเภทโดยลําพังหรือหลายประเภทรวมกัน 

 (1) บุคคลธรรมดาซ่ึงมีสัญชาติไทย 

 (2) กระทรวง ทบวง กรม หรือหนวยงานของรัฐ 

 (3) บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด ซ่ึง กระทรวง ทบวง กรมหรือหนวยงานของรัฐถือหุน

อยูไมนอยกวารอยละหาสิบเอ็ดของหุนทั้งหมด 

 (4) บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด ซ่ึงบุคคลธรรมดาสัญชาติไทยถือหุนอยูไมนอยกวา รอย

ละหาสิบเอ็ดของหุนทั้งหมด ทั้งน้ี หุนชนิดออกใหแกผูถือใหนับเปนหุนของบุคคลซ่ึงไมมีสัญชาติไทย 

 (5) หางหุนสวนจํากัด ซ่ึงผูเปนหุนสวนจําพวกไมจํากัดความรับผิดทั้งหมดมีสัญชาติไทยและทุน

ของหางหุนสวนน้ันไมนอยกวารอยละหาสิบเอ็ดเปนของบุคคลธรรมดาซ่ึงมีสัญชาติไทย 

 (6) หางหุนสวนสามัญที่จดทะเบียน ซ่ึงผูเปนหุนสวนทั้งหมดมีสัญชาติไทย 

 (7) นิติบุคคลอ่ืน ตามที่ผูอํานวยการกําหนด 

 นิติบุคคลตามวรรคหน่ึง (3) (4) (5) (6) หรือ (7) ตองจดทะเบียนตามกฎหมายไทยและมีสํานักงาน

แหงใหญตั้งอยูในราชอาณาจักร และในกรณีที่นิติบุคคลดังกลาวมีนิติบุคคลเปนผูถือหุนหรือเปนหุนสวนนิติบุคคลที่เปน

ผูถือหุนหรือเปนหุนสวนน้ัน จะตองมีหุนเปนของบุคคลผูมีสัญชาติไทยตามหลักเกณฑที่กําหนดในขอน้ีดวย. 
13 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑและเงื่อนไขในการอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2559 

 ขอ 16 อํานาจการบริหารกิจการที่แทจริงของผูขอรับใบอนุญาตตองอยูภายใตการควบคุมของ

บุคคลผูมีสัญชาติไทย ดังน้ี 

 (1) มีกรรมการที่มีสัญชาติไทยไมนอยกวาสองในสาม และ 

 (2) ผูจัดการหรือผูมีอํานาจจัดการตองมีสัญชาติไทย และ 

 (3) มีกรรมการผูมีอํานาจลงนามผูกพันนิติบุคคลที่มีสัญชาติไทยตั้งแตสองในสามขึ้นไป และ 

 (4) ไมมีการบริหารจัดการที่อยูภายใตการครอบงําของผูไมมีสัญชาติไทยตามลักษณะ และ

เงื่อนไขที่กําหนดในขอ 17. 



112 

ตลอดจนหามการบริหารที่อยูภายใตการครอบงําของผูที่ไมมสีัญชาติไทยดวย14 เชนน้ีผูเขียนจงึ

เห็นวา ในสวนของการถือหุนน้ันไดมีกฎหมายอื่นกําหนดในเรื่องการถือหุนอยูแลว จึงตองใชบังคับตาม

กฎหมายน้ันและไมนําความในพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาวไปใชบังคับในสวนที่

                                                             
14 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑและเงื่อนไขในการอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2559 

 ขอ 17 การบริหารจัดการที่ถือวาอยูภายใตการครอบงําของผูที่ไมมีสัญชาติไทย ไดแกการบริหาร

จัดการหรือดําเนินการใด ๆ ที่เปนการใหผลประโยชนหรือเอ้ือประโยชนใหแกผูที่ไมมีสัญชาติไทยในลักษณะอยาง

หน่ึงอยางใด ดังตอไปน้ี 

 (1) การครอบงํากิจการผานการใหผูที่ไมมีสัญชาติไทย ตัวแทน หรือตัวแทนเชิดเขามาถือหุนไม

วาโดยทางตรงหรือทางออมเพื่อหลีกเล่ียงหลักเกณฑตามประกาศฉบับน้ี 

 (2) การครอบงํากิจการผานการถือหุนโดยผูไมมีสัญชาติไทยเอง หรือถือผานผูมีสัญชาติไทยซ่ึง

เปนผูแทน ตัวแทน หรือตัวแทนเชิดของผูที่ไมมีสัญชาติไทย โดยหุนดังกลาวมีสิทธิพิเศษในการออกเสียงลงมติในการ

ประชุมผูถือหุน (Voting Right) เกินกวาสัดสวนจํานวนหุนที่ถือไวจริง หรือมีจํานวนตั้งแตก่ึงหน่ึงขึ้นไปของจํานวน

หุนทั้งหมดเปนของผูถือหุนที่ไมมีสัญชาติไทย หรือเปนหุนที่มีสิทธิพิเศษเหนือกวาหุนที่ถือโดยผูมีสัญชาติไทย 

 (3) การครอบงํากิจการผานการที่ผูที่ไมมีสัญชาติไทยมีอํานาจควบคุมหรือมีอิทธิพลไมวาโดย

ทางตรงหรือทางออมในการกําหนดนโยบาย การบริหารจัดการ การดําเนินงาน หรือการแตงตั้งกรรมการหรือ

ผูบริหารระดับสูงผูบริหารระดับสูง หมายถึง ประธานกรรมการ กรรมการผูจัดการ ผูจัดการ ผูอํานวยการหัวหนา

ผูบริหารดานการเงิน หรือบุคคลอ่ืนใดซ่ึงมีอํานาจควบคุมหรือมีอิทธิพลตอการบริหารกิจการของผูขอรับใบอนุญาต 

 (4) การครอบงํากิจการผานการมีนิติสัมพันธกับแหลงที่มาของเงินลงทุนและเงนิกูจากผูที่ไมมี

สัญชาติไทยหรือนิติบุคคลในเครือ อาทิ การค้ําประกันเงินกู การใหกูเงินในอัตราดอกเบี้ยต่ํากวาราคาตลาดการ

ประกันความเส่ียงทางธุรกิจ หรือการใหสินเชื่อในลักษณะที่มีการเลือกปฏิบัติ 

 (5) การครอบงํากิจการผานการทําสัญญาเก่ียวกับทรัพยสินทางปญญา สัญญาแฟรนสไชสหรือ

สัญญาที่ใหสิทธิแตเพียงผูเดียวกับผูที่ไมมีสัญชาติไทยหรือนิติบุคคลในเครือ และสัญญาดังกลาวมีผลเปนการถายโอน

คาใชจายและผลประโยชนตอบแทนใหแกผูที่ไมมีสัญชาติไทย 

 (6) การครอบงํากิจการผานการทําสัญญาจัดซ้ือจัดจาง หรือสัญญาบริหารกับผูที่ไมมีสัญชาติไทย

หรือนิติบุคคลในเครือ หรือลูกจาง หรือพนักงานของผูที่ไมมีสัญชาติไทยหรือนิติบุคคลในเครือ และสัญญาดังกลาวมี

ผลเปนการถายโอนคาใชจายและผลประโยชนตอบแทนใหแกผูที่ไมมีสัญชาติไทย 

 (7) การครอบงํากิจการผานการรวมประกอบกิจการกับผูที่ไมมีสัญชาติไทยหรือนิติบุคคลในเครือ

โดยมีการจัดสรรหรือแบงตนทุนในการประกอบกิจการในลักษณะที่มีผลเปนการถายโอนคาใชจายและผลประโยชน

ตอบแทนใหแกผูที่ไมมีสัญชาติไทย 

 (8) การครอบงํากิจการผานการทําธุรกรรมในลักษณะโอนราคา (Transfer Pricing) หรือสมยอม

ดานราคากับผูที่ไมมีสัญชาติไทยหรือนิติบุคคลในเครือ 

 (9) การครอบงํากิจการในลักษณะอ่ืนตามที่คณะกรรมการประกาศกําหนดโดยความเห็นชอบ

ของรัฐมนตรี. 
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กฎหมายอื่นกําหนดไวเปนการเฉพาะแลว นอกจากน้ีตามบญัชีสองทายพระราชบญัญัติฉบบัน้ีไดกําหนด

วาในการไดรับอนุญาตจากรัฐมนตรีโดยการอนุมัติของคณะรฐัมนตร ีในการประกอบธุรกิจการบินของ

คนตางดาว จะตองเปนการประกอบธุรกิจการบินภายในประเทศเทาน้ัน เวนแตจะไดรบัอนุญาตจาก

รัฐบาลไทยเปนการเฉพาะกาล หรือประกอบธุรกจิตามบัญชีทายพระราชบัญญัติน้ีโดยสนธิสัญญาที่

ประเทศไทยเปนภาคีหรอืมีความผกูพันตามพนัธกรณี15 แสดงวาคนตางดาวที่ประกอบธุรกจิการบิน

ระหวางประเทศจะไมอยูภายใตบังคับพระราชบญัญัติฉบบัน้ีแตอยางใด 

ทั้งน้ีหากพิจารณาระกาศกรมการขนสงทางอากาศเรื่องคุณสมบัติและหลักเกณฑการพิจารณา

คําขอประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศ พ.ศ. 2551 ซึ่งกําหนดหลักเกณฑเรื่อง “กรรมสิทธ์ิใน

สวนสาระสําคัญและการควบคุมอยางแทจริง” (Substantial Ownership and Effective Control) 

โดยกําหนดใหผูประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศของไทยตองมผีูมสีัญชาติไทย นิติบุคคลไทย

หรือหนวยงานของรัฐถือหุนไมหอยกวารอยละ 51 ดวยเหตุน้ีจึงสงผลใหการจัดทําความตกลงวาดวย

บริการเดินอากาศของไทยกบัประเทศอื่นจงึไมสามารถตกลงใหตางชาติเขามาถือหุนหรอืเขามาลงทุน

ประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศได เกินกวารอยละ 49 

นอกจากน้ี พระราชบญัญัติการขนสงทางอากาศ พ.ศ. 2497 เกี่ยวของกับการเปดเสรบีรกิาร

ดานการขนสงทางอากาศมีบทบัญญัติมาตรา 31 ที่ไมสอดคลองกบักรอบพันธกรณีของไทยเรือ่ง

เงื่อนไขของการเขาสูตลาดและการปฏิบัติเย่ียงคนชาติกลาวคือ มาตรา 31 กําหนดไววาผูขอจด

ทะเบียนอากาศยานไมวาบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลตองมสีัญชาติไทยถาเปนหางหุนสวนหรือบริษัท

จํากัดหรือบริษัทมหาชน (จํากัด) ตองจดทะเบียนตามกฎหมายไทยมีสํานักงานใหญต้ังอยูในประเทศ

ไทยผูเปนหุนสวนทั้งหมดตองมีสญัชาติไทยกรณีทีเ่ปนหางหุนสวนจํากัดผูเปนหุนสวนทั้งหมดซึง่ตอง

รับผิดรวมกันโดยไมจํากัดจํานวนตองมสีัญชาติไทยและทุนของหางหุนสวนน้ันไมนอยกวารอยละ 50 

ตองเปนของบุคคลธรรมดาซึ่งมีสญัชาติไทยและกรณีที่เปนบริษัทจํากัดหรอืมหาชนจํากัดตองไมมีหุน

ชนิดออกใหแกผูถือกรรมการขางมากตองมสีัญชาติไทยและถือหุนไมนอยกวารอยละ 51 ของทั้งหมด 

จะเห็นไดวาการกําหนดหลักเกณฑเรื่องสัญชาติของผูประกอบการและเรื่องการถือครองหุน

ในนิติบุคคลตามพระราชบญัญัติการขนสงทางอากาศ พ.ศ. 2497 คงไมสอดคลองกบักรอบพันธกรณี

                                                             
15 มาตรา 10 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

บทบัญญัติมาตรา 5 มาตรา 8 มาตรา 15 มาตรา 17 และมาตรา 18 ไมใชบังคับแกคนตางดาวที่ประกอบ

ธุรกิจตามบัญชีทายพระราชบัญญัติน้ี โดยไดรับอนุญาตจากรัฐบาลแหงราชอาณาจักรไทยเปนการเฉพาะกาล 

คนตางดาวที่ประกอบธุรกิจตามบัญชีทายพระราชบัญญัติน้ีโดยสนธิสัญญาที่ประเทศไทยเปนภาคีหรือมี

ความผูกพันตามพันธกรณี ใหไดรับยกเวนจากการบังคับใชบทบัญญัติแหงมาตราตางๆ ตามที่กําหนดไวในวรรคหน่ึง 

และใหเปนไปตามบทบัญญัติและเงื่อนไขของสนธิสัญญาน้ัน ซ่ึงอาจรวมถึงการใหสิทธิคนไทยและวิสาหกิจของคน

ไทยเขาไปประกอบธุรกิจในประเทศสัญชาติของคนตางดาวน้ันเปนการตางตอบแทนดวย. 
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ของไทยที่กําหนดใหรฐัสมาชิกและประเทศไทยเปดเสรบีริการในสาขาการขนสงทางอากาศวาตอง

อนุญาตใหผูประกอบสญัชาติอาเซียนเขามาประกอบกจิการไดและสามารถถือครองหุนไดไมนอยกวา

รอยละ 70 ในองคกรธุรกจิของไทยกรณีจงึเปนอีกประเด็นทีต่องมีการทบทวนเพื่อการแกไขให

สอดคลองกบักรอบความตกลงของ AEC ตอไป 

ทั้งน้ี กฎหมายและกฎเกณฑดังกลาวขางตน จําเปนตองไดรบัการแกไข เน่ืองจากกรอบการ 

ดําเนินงานของตลาดการบินรวมอาเซียนไดกําหนดมาตรการเพื่อไหสมาชิกอาเซียนดําเนินการเพือ่ลด 

หลักเกณฑเรื่อง “กรรมสิทธ์ิในสวนสาระสําคัญและการควบคุมอยางแทจริง” เพื่อไปสูการรบัหลักการ 

เรื่องที่ต้ังสํานักงานใหญและอํานาจควบคุมเชิงกํากับดูแลอันแหจรงิ (Principle Place of Business 

and Effective Regulatory Control) มาใชในการกําหนดสายการบินของรัฐสมาชิกอาเซียน 

4.3.4 พิกัดอัตราคาขนสง 

กฎหมายทีเ่กี่ยวของกบัการกําหนดพกิัดอัตราคาขนสงในการขนสงทางอากาศระหวาง 

ประเทศ คือ พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แกไขเพิ่มเติม ฉบบัที่ 11 ซึ่ง มาตรา 20 

วรรค 4 บัญญัติวา“การเกบ็คาโดยสารและคาระวางสําหรับอากาศยานขนสงระหวางประเทศ ให

เปนไปตามที่กําหนดในความตกลงระหวางประเทศวาดวยบริการเดินอากาศแหวแตกรณี” 

การบญัญัติกฎหมายเชนน้ีเพื่อใหการกําหนดพิกัดอัตราคาขนสงเปนไปตามที่ตกลงกันภายใต

ความตกลงวาดวยบริการเดินอากาศ อยางไรก็ตาม ในในปจจุบันภายหลังการเปดเสรกีารบิน ขอบท

เกี่ยวกับการกําหนดพิกัดอัตราคาขนสงภายใตความตกลงวาดวยบริการเดินอากาศไดขยายขอบเขตไป

มากกวาการกําหนดใหอัตราคาขนสงที่กําหนดโดยสายการบนิจะตองไดรับอนุมัติจากเจาหนาที่การบิน 

หรือไม แตไดขยายขอบเขตไปถึงการกําหนดพฤติกรรมที่หามมิใหสายการบินที่กําหนดกระทําการ

อันมีผลใหเกิดการแขงขันที่ไมเปนธรรมในตลาด16 ขอบทภายใตความตกลงวาดวยบริการเดินอากาศที่

เปลี่ยนไปอาจมีผลใหรัฐจําเปนตองออกกฎเกณฑอื่น ๆ มาเพื่อรองรบัเพื่อใหขอบทดังกลาวสามารถบงั

กับใชไดจริงในทางปฏิบัติ หากเกิดกรณีที่รัฐจําเปนตองเขาแทรกแซงพฤติกกรมที่มิชอบของสายการ

บินที่กําหนด 

4.3.5 ปญหาเก่ียวกับกฎหมายแขงขันทางการคา 

กฎหมายแขงขันทางการคาจะเขามามบีทบาทสําคัญอยางมากตอการกํากับดูแลพฤติกรรม

ของสายการบินและผูประกอบการบรกิารเสริมในยุคการเปดเสรี ปจจุบันประเทศไทยไดประกาศใช

                                                             
16 Article 14 of Air Services Standard Agreement of Thailand 

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

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

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

factors, including the cost of operation and reasonable profit. 
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กฎหมายแขงขันทางการคาแลว ไดแก พระราชบัญญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 2542 ซึ่งโดย  

หลักพฤติกรรมใด ๆ ของสายการบินและผูประกอบการบริการเสริมจะตกอยูภายใตการบงักับใชของ

พระราชบัญญัติฉบับน้ีหากพฤติกรรมที่เกิดข้ึนอาจบิดเบอืนกลไกตลาด หรือสงผลใหเกิดการแขงขันที่

ไมเปนธรรมข้ึนในตลาด อยางไรก็ตาม เน่ืองจากในปจจุบันประเทศสมาชิกอาเซียนยังไมมีกฎเกณฑ

กลางเรื่องการแขงขันทางการคา ดังในมาตรการภายใตกรอบการดําเนินงานของตลาดการบินรวม

อาเซียนที่ใหการบังกับใชกฎหมายแขงขันทางการคาจะบังกบัตามแนวทางที่ใชกบัทุกสาขาของ

อาเซียนจึงยังไมอาจ เกิดข้ึนไดในทางปฏิบัติ 

โดยเฉพาะอยางย่ิงในเรื่องราคาคาโดยสารเปนปจจัยในการตัดสินใจเลือกใชปริการของ

ผูโดยสารพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ไดกําหนดใหอํานาจแกคณะกรรมการการบิน 

พลเรือนเปนผูกําหนดหลกัเกณฑและวิธีการคํานวณคาโดยสารของสายการบินไวในกฎกระทรวง5โดย

คํานึงถึงความเหมาะสมและเปนธรรมตอผูโดยสารจากเดิมทีป่ระเทศไทยเคยใชหลักเกณฑการกําหนด

ราคาคาโดยสารทั้งข้ันตํ่าและข้ันสูง โดยการกําหนดเพดานข้ันตํ่าเพื่อปองกันมิใหมีการกําหนดราคาที่

ตํ่าเพื่อทําลายคูแขง และกําหนดเพดานข้ันสงูเพือ่มิใหสายการบินมุงหวังกําไรมากจนเกินสมควร

เชนกัน แตเมื่อรฐัเปดเสรีการบินภายในประเทศ รัฐจงึมีความจําเปนตองยกเลิกการกําหนดราคาข้ันตํ่า

เพราะเห็นวาเปนประโยชนแกสายการบินในการกําหนดราคาใหถูกลงไดและเปนประโยชนแกผูโดย 

สารในการเลือกใชปริการ แตทั้งน้ีใชวาสายการบินทุกสายจะสามารถกําหนดราคาใหตํ่าไดตามที่

ตองการ เพราะพฤติกรรมตังกลาวอาจเปนพฤติกรรมที่ตองหามตามพระราชบัญญัติการแขงขันทาง

การคา พ.ศ. 2542 และฉบับแกไขปรบัปรุง พ.ศ. 2560 ดังน้ันหากสายการบินใดกําหนดราคาตํ่าจนมี

ผลเปนการทําลาย ทําใหเสียหาย ขัดขวาง กีดกันหรอืจํากัดการประกอบธุรกจิจะตองไดรบัโทษตาม

พระราชบัญญัติดังกลาว นอกจากน้ีปจจุบันประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลกัเกณฑและเงื่อนไข

ในการอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ พ.ศ. 2559 ไดกําหนดหลักเกณฑการ

กําหนดราคาคาโดยสารและคาระวางไวในขอ 38 โดยใหกําหนดในอัตราทีเ่ปนธรรมและเสมอภาค  

อีกทั้งตองสะทอนตนทุนที่แทจริงแสวงหากําไรอยางสมเหตุสมผลไมสรางภาระแกผูใชบรกิาร การให 

บริการมีความเหมาะสม และยังคงไวซึ่งการกําหนดราคาที่ตองเปนไปตามหลักเกณฑที่กําหนดตาม

มาตรา 20 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เน่ืองดวยการกําหนดราคาโดยปกติของ

สายการบินจะประกอบไปดวย คาโดยสาร (Fares) ภาษีสนามบิน (Airport Tax) ภาษีน้ํามัน (Fuel 

Surcharge) คาธรรมเนียมการจอง (Processing Service) ภาษีมูลคาเพิ่ม (Value Added Tax) 

นอกจากน้ีแตเดิมการกําหนดอตัราคาโดยสารอาจมีคาใชจายอื่นแอบแฝง แตในปจจบุันเมื่อมบีังคับ 

ใชหลักเกณฑและเงือ่นไขในการอนุญาตใหประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศ พ.ศ. 2559  

ผูใหบริการขนสงทางอากาศจะตองประกาศอัตรา คาโดยสารและคาระวางในอัตราที่สอดคลองกับ

หลักเกณฑที่กําหนดไวในกฎหมายวาดวยการเดินอากาศและกฎหมายทีเ่กี่ยวของ ซึง่การคํานวณราคา
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คาโดยสารเมื่อรวมคาธรรมเนียมเหลาน้ีแลวน้ัน หากมีราคารวมไมตํ่ากวาตนทุนเฉลี่ยรวม (Average 

Total Cost)17 ถือวาสายการบินไมไคกําหนดราคาตํ่ากวาทุนอันเปนความผิดตามพระราชบญัญัติการ

แขงขันทางการคาฯ โดยการกําหนดราคามีเหมาะสมและเปนธรรม แกผูใชบริการ ตามมาตรา 20 

แหงพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มีใหสูงเกินอตัราน้ันสูงที่กฎกระทรวงกําหนด 

แตทั้งน้ีเมือ่พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ไดมีบทบญัญัติถึงการกําหนดราคาคา

โดยสารและคาบริการเปนการเฉพาะ ก็ไมจําตองนําบทบัญญัติแหงพระราชบัญญัติการแขงขันทาง

การคา พ.ศ. 2542 และฉบับป พ.ศ. 2560 มาบังคับใชทบัชอนอีก นอกเสียจากวาเปนพฤติกรรมการ

กําหนดราคาคาโดยสารตํ่ากวาทุน (Predatory Pricing) ซึ่งหมายถึง การกําหนดราคาจําหนายทีตํ่่า

กวาตนทุนแปรผัน (Average Variable Cost)18 เพื่อใหผูโดยสารหันมาเลือกใชบริการสายการบินของ

ตน จนเปนเหตุใหสายการบินอื่นไมอาจแขงขันไดและตองออกจากตลาดไปในทีสุ่ด อันเปนเหตุมาจาก

ที่รัฐไดมีการยกเลิกการกําหนดราคาข้ันตํ่าภายหลงัจากการเปดเสรีการบินภายในประเทศ หากสาย

การบินใดสามารถแบกรบัการขาดทุนไดในบางชวงเวลาอาจมีพฤติกรรมการกําหนดราคาที่เปนการ

ทําลายผูแขงขันรายอื่นไดอีก 

นอกจากน้ี ในธุรกจิสายการบินของไทยมผีูใหบรกิารทัง้ในสถานะเอกชนและรัฐวิสาหกิจหรือ

ที่เรียกวา “สาการบินของรัฐ” แตการบังคับใชกฎหมายเพื่อควบคุมการแขงขันอยางพระราชบญัญัติ

การแขงขันทางการคา พ.ศ. 2542 (ฉบับเดิม) กลบัไมบงัคับใชแกสายการบินของรัฐที่มีฐานะเปน

รัฐวิสาหกิจ แตยังคงไวซึ่งการบังคับใชแกสายการบินเอกชนเทาน้ัน ทั้งที่มกีารแขงขันในธุรกจิขนสง

ผูโดยสารทางอากาศอยางชัดเจน เน่ืองดวยมาตรา 4(2) เปนบทบญัญัติยกเวนการบังคับใช

พระราชบัญญัติดังกลาวแกรัฐวิสาหกจิ ตามกฎหมายวาดวยวิธีการงบประมาณ เซน สายการบินไทย 

เปนตน ซึ่งการพจิารณา ความเปนรัฐวิสาหกจิประเภทดังกลาว พิจารณาจากสัดสวนการถือหุนของรัฐ

โดยตรงซึง่ผลของการใชกฎหมายแตกตางกันในการควบคุมการแขงขันของธุรกิจประเภทเดียวกัน 

สงผลถึงความยุงยากในการกํากับดูแล ดวยฐานะความเปนรฐัวิสาหกจิของการบินไทยสงผลใหการ

ดําเนินงานของบริษัทเปนไปอยางงายดายเมื่อเทียบกับสายการบินเอกชน แมที่ผานมารัฐจะพยายาม

ใหมีความเทาเทียมกันในการแขงขันแลวก็ตาม แตก็ไมอาจบงัดับใชพระราชบัญญัติการแขงขันทาง

การคา พ.ศ. 2542 อยางเต็มประสทิธิภาพ เหตุเพราะการยกเวนไมบังคับใชกฎหมายดังกลาวแกสาย

การบินของรัฐ ซึง่หากรัฐยังคงยกเวนการบงัคับใชพระราชบญัญัติดังกลาวแกสายการบินรัฐวิสาหกจิ

                                                             
17 ตนทุนเฉล่ียรวม (Average Total Cost) ประกอบไปดวย ตนทุนการผลิตหรือตนทุนที่ซ้ือมารวมกับ

คาใชจายขายและบริหารและคาใชจายอ่ืน ๆ. 
18 ตนทุนแปรผัน (Average Variable Cost) คือ ตนทุนที่ซ้ือวัตถุดิบการผลิตสินคาเพื่อจําหนาย ไมรวม

คาใชจายขายและบริหารและคาใชจายอ่ืน ๆ. 
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ยอมเปนการขัดกบัแนวนโยบายดานเศรษฐกิจตามรัฐธรรมนูญที่รัฐตองสนับสนุนระบบเศรษฐกจิแบบ

เสรีและเปนธรรม 

ตอมา ในป พ.ศ. 2560 พระราชบัญญัติการแขงขันทางการคาไดมีการแกไขปรบัปรุง

บทบญัญัติมาตรา 4(2) ดังน้ี 

“พระราชบัญญัติน้ีมีใหใชบงัคับแกการกระทําของรัฐวิสาหกจิ องคการมหาชน หรอ

หนวยงานอื่นของรัฐ ทั้งน้ีเฉพาะในสวนที่ดําเนินการตามกฎหมายหรอืมติของคณะรัฐมนตรทีีม่ีความ

จําเปน เพื่อประโยชนในการรักษาความมั่นคงของรฐั ประโยชนสาธารณะ ผลประโยชนสวนรวมหรือ

จัดใหมสีาธารณูปโภค” 

จากบทบัญญัติมาตรา 4(2) ฉบับใหมจะเห็นไดวา แมวาสายการบินน้ันจะมี สถานะเปน

รัฐวิสาหกิจก็มีไดหมายความวาจะไดรับยกเวนจากการบังคับใช พระราชบญัญัติการแขงขันทางการคา 

พ.ศ.2560 อยางเด็ดขาด เชนเดียวกับพระราชบญัญัติฉบบัเดิม แตการจะไครบัการยกเวนบงัคับใชก็

ตอเมื่อมสีถานะเปนรัฐวิสาหกิจที่ดําเนินการตามกฎหมายหรอืมติของคณะรัฐมนตรทีี่มีความจําเปน 

จึงตอง 

พิจารณาตอไปวา การใหบริการของสายการบินของรฐัในปจจุบันยังเปนการดําเนินการตาม

กฎหมายหรือมติคณะรัฐมนตรีที่ควรไครบัการยกเวนจากการบังคับใชกฎหมายตอไปหรอไม หากไม

เขาเงื่อนไขดังกลาวน้ันหมายความวา ทุกสายการบินจะตองตกอยูภายใตบังคับของระราชบัญญัติการ

แขงขันทางการคา พ.ศ. 2560 ทั้งสิ้น แมวาธุรกจิการเดินอากาศยังถือไดวาเปนกิจการคาขายอันเปน

สาธารณูปโภคแกประซาชน ตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที ่58 ขอ 3(4) ก็ตาม แตหากมีใช

รัฐวิสาหกิจที่ดําเนินการ ตามกฎหมายหรอืมติคณะรัฐมนตรกี็มีไดรับการยกเวนจากการบงัคับใช

กฎหมายเชนกัน 

จากการศึกษาพบวา พระราชบัญญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 2560 ไดมีการปรับปรงุ

แกไขกฎหมายใหสอดคลองกับสภาวะการแขงขันทีเ่พิ่มสูงข้ึนในทุกธุรกจิใหมีความเทาเทียมกันมาก

ที่สุดเทาทีจ่ะสามารถทําได ลดการยกเวนการบงัคับใชกฎหมายเพียงตามความจําเปนและสมควร

เทาน้ัน ดังน้ัน เมื่อมีการเปดเสรีการบินอาเซียนเต็มรปูแบบ การปรับปรงุแกโขกฎหมายจะสรางความ

เช่ือมั่นในการลงทุนแก นักลงทุนตางชาติไดไมยาก หากเกิดกรณีพิพาทการบังคับใชกฎหมายที่มีอยู

สามารถสรางความเปนธรรมแกทุกสายการบินไมวาระหวางสายการบินไทยดวยกันเองหรือสายการ

บินตางชาติที่เชามาใหบรกิารอยางไมจํากัดในประเทศไทยตางตองตกอยูภายใตบงัคับของกฎหมาย

ฉบับเดียวกัน ทัง้ผูประกอบการในฐานะรัฐวิสาหกิจและเอกชน 

4.3.6 การคุมครองผูบริโภค 

ปจจุบันประเทศไทยมกีฎเกณฑในเรื่องการคุมครองผูบริโภคแลวซึ่งเปนกฎหมายทั่วไปที่ใชบงั

กับกับทุกภาคธุรกจิไมจําเพาะใชกับธุรกิจการบินเทาน้ัน อีกทั้งหากพิจารณากฎเกณฑภาครัฐ ในสวน
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ของการบินแลวจะเห็นวาปจจุบันกรมการบินพลเรอืนไดมีกฎเกณฑเกี่ยวกบัสทิธิของผูโดยสารในการ

ใชบริการการขนสงทางอากาศภายในประเทศประกาศใชแลวเพื่อใหสิทธิแกผูโดยสารที่ถูกปฏิเสธการ

ข้ึนเครื่อง สทิธิในการเรียกรองอันเน่ืองมาจากอากาศยานลาชา เปนตน อยางไรก็ตาม กฎเกณฑ

ดังกลาวใชเฉพาะกบัการขนสงทางอากาศภายในประเทศไทย ดังน้ัน การเขาสูความเปนตลาดการบิน

รวมอาเซียนจงึอาจสงผลกระทบใหภาครัฐจําเปนตองออกกฎหมายหรือกฎเกณฑเพิม่เติมเกี่ยวกับการ

คุมครองผูบริโภคที่ใชบรกิารขนสงทางอากาศระหวางประเทศ อีกทั้งในปจจบุันประเทศสมาชิก

อาเซียนยังไมมีกฎเกณฑกลางเรื่องการคุมครองผูบริโภค ดังน้ันมาตรการภายใตกรอบการดําเนินงาน

ของตลาดการบินรวมอาเซียนที่ใหการบังกบัใชกฎเกณฑเกีย่วกับการคุมครองผูบริโภคกับทุกสาขา 

ของอาเซียนจึงยังไมอาจเกิดข้ึนไดในทางปฏิบัติ การมกีฎหมายภายในเพื่อบังกบัใชกับการคุมครอง

ผูใชบริการการขนสงทางอากาศระหวางประเทศจึงอาจเปนประโยชนกบัผูใชบริการทีเ่ปนคนไทย 

และผูประกอบการไทยมากย่ิงข้ึน 

สิทธิของผูโดยสารซึง่ใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ 

หมายถึง การคุมครองสิทธิของผูโดยสารในกรณีทีส่ายการบนิปฏิเสธการขนสง (Denied Boarding) 

ยกเลกิเที่ยวบิน (Flight Cancellation) หรือทําการบนิเที่ยวบินลาชาเกินกวาเวลาที่กําหนดในตาราง

การบินที่ประกาศไว (Flight Delay) เกินควรการปฏิเสธการขนสงหมายถึงการปฏิเสธที่จะรบั

ผูโดยสารเพื่อเดินทางไปกบัเที่ยวบินทีร่ะบุไวในบัตรโดยสารแมวาผูโดยสารน้ันจะไดมาแสดงตนเพือ่

การข้ึนเครือ่งตามเงื่อนไขที่กําหนดแตไมรวมถึงการปฏิเสธการขนสงที่มีเหตุผลอันสมควรเชนสุขภาพ

ความมั่นคงความปลอดภัยหรือเอกสารการเดินทางไมสมบูรณการยกเลิกเที่ยวบินไมรวมถึงกรณีเกิด

จากเหตุสุดวิสัยอันไดแกสถานการณทางการเมืองสภาพอากาศที่มีผลกระทบตอการปฏิบัติการบินการ

รักษาความปลอดภัยเหตุการณใด ๆ ที่มีหรืออาจมผีลกระทบตอความปลอดภัยในการทําการบินของ

อากาศยานและผูโดยสารการนัดหยุดงานหรือการกระทําใด ๆ ของพนักงานหรอืลูกจางของหนวยงาน

อื่นที่เกี่ยวของกับการใหบรกิารของสายการบินซึ่งมผีลกระทบตอการปฏิบติัการบินของสายการบิน

และเหตุสุดวิสัยอื่นใดที่อยูนอกเหนือการควบคุมของสายการบินเมื่อมกีารปฏิเสธการขนสงหรือยกเลิก

เที่ยวบินผูโดยสารมสีิทธิในการไดรับคืนคาโดยสารพรอมเงินชดเชยเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินหรือเดินทาง

โดยการขนสงทางอื่นกรณีเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินหรือเดินทางโดยการขนสงทางอื่นผูโดยสารมีสทิธิไดรับ

การดูแลจากสายการบินผูใหบริการโดยไมตองเสียคาใชจายใด ๆ ไดแกอาหารและเครื่องด่ืมการ

โทรศัพทหรือที่พกัแรมตามความจําเปนและความเหมาะสม19 

 

                                                             
19 ประกาศกระทรวงคมนาคมเรื่อง การคุมครองสิทธิของผูโดยสารที่ใชบริการสายการบินของไทย พ.ศ. 2553. 

 



119 

อยางไรก็ตาม ประเทศไทยไดประกาศใชพระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2558 ไดบัญญัติความผิดเกี่ยวกบัการเดินอากาศและอากาศยาน รวมถึงบัญญติัให

การกระทําของผูโดยสารที่ประพฤติตนไมเหมาะสมเปนความผิดอาญาไวหลายฐานความผิด โดย

กําหนดโทษตามระดับความรุนแรงของการกระทําแตกตางกนัไปต้ังแตมาตรา 7 ถึง มาตรา 22 เชน 

การสบูบหุรี่ใน หองนํ้าหรือที่อื่นใดที่มิใชสถานทีท่ี่จัดไวใหสบูบุหรี่เปนการเฉพาะ หรือใชอุปกรณ

อิเลก็ทรอนิกสในเวลาทีห่ามใชระวางโทษปรับไมเกิน 20,000 บาท แตหากการกระทําน้ันเปนการ

กระทําเพื่อใหเกิดการขัดของแกอุปกรณที่เกี่ยวกับความปลอดภัยของอากาศยาน มีโทษจําคุกไมเกิน  

1 ป หรือปรับไมเกิน 40,000 บาท หรอืทั้งจําทั้งปรบั  หรือกรณีการใชกําลงัประทุษรายผูอื่น จะมโีทษ

จําคุกไมเกิน 2 ป หรือปรับไมเกิน 80,000 บาท ทั้งจําทั้งปรบั กรณีการลวนลามอนาจาร มีโทษจําคุก

ไมเกิน 3 ปทั้งน้ี ปญหาเกี่ยวกับผูโดยสารทีป่ระพฤติตนไมเหมาะสมน้ัน เปนปญหาสําคัญและสราง

ความกงัวลใจใหแกสายการบิน เพราะปญหาดังกลาวนอกจากสงผลกระทบตอความปลอดภัยดานการ

เดินอากาศแลว ยังสงผลกระทบตอสายการบินและผูโดยสารอื่น ๆ เน่ืองจากเที่ยวบินน้ันอาจลาชา

หรือจําเปนตองยกเลิกเที่ยวบินอนัเน่ืองมาจากเหตุความวุนวายที่ผูโดยสารทีป่ระพฤติตนไมเหมาะสม

กอข้ึน แมจะมมีาตรการทางกฎหมายในการจัดการกบัผูโดยสารทีป่ระพฤติตนไมเหมาะสม แต

กฎหมายดังกลาวยังมีชองวางในการดําเนินคดีกบัผูโดยสารเหลาน้ัน โดยในสวนของอนุสญัญาโตเกียว 

ค.ศ. 1963 ยังกําหนดใหเฉพาะแตรัฐเจาของทะเบียนอากาศยานเทาน้ันที่มเีขตอํานาจในการดําเนิน 

คดีกับผูกระทําความผิด ซึ่งในประเด็นน้ี มีความพยายามทีจ่ะขยายเขตอํานาจในการดําเนินคดีให

ครอบคลมุไปถึงรัฐทีส่ายการบินลงจอดและรัฐแหงสายการบนิผูประกอบการดวย เพื่อเปนการประกัน

วาผูกระทําความผิดจะถูกดําเนินคดีและไดรับการลงโทษจากการกระทําของตน ทําใหผูโดยสารที่

ประพฤติตนไมเหมาะสมเหลาน้ันหลาบจําและเกิดความเกรงกลัวไมกระทําความผิดซ้ําอีก นอกจากน้ี 

การที่นิยามของ คําวา “อากาศยานในระหวางทําการบิน” ที่มีความแตกตางกันในสวนของขอบเขต

การใชบังคับกับในสวนของอํานาจผูควบคุมอากาศยานสงผลใหการกระทําความผิดบนอากาศยานอาจ

ตกอยูภายใตบังคับมาตรา 35 แหงพระราชปญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ 

พ.ศ. 2558 

 

4.4 บทสรุป 

จากการวิเคราะหเกี่ยวกบัปญหากฎหมายในการเปดเสรีการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชน

ภายใตประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนตามที่กลาวไวขางตน สามารถสรุปไดวา ในการเปดเสรีการบิน

พาณิชยภายใตประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน ประเทศไทยไดเขารวมเปนรัฐภาคีในความตกลงของ

อาเซียนเพื่อดําเนินการในเรื่องน้ีใหเปนมาตรฐานเดียวกันกบัประเทศสมาชิกอาเซียน โดยยินยอม

ปฏิบัติตามขอผกูพันซึง่เปนพันธกรณีของความตกลงตาง ๆ ที่ประเทศไทยไดใหไวกับประเทศสมาชิก
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อื่น อยางไรก็ตามสําหรับกฎหมายภายในของไทยทีเ่กี่ยวของกับการบินพาณิชยน้ัน ถือวาเปนไปตาม

บริบทของความตกลงระหวางประเทศแลว แตก็ไดปรากฏถึงขอจํากัดหรือขอสงวนตาง ๆ ในบท 

บัญญัติแหงกฎหมายเกี่ยวกับการบินของไทยซึ่งอาจเปนอปุสรรคในการเปดเสรีการบินอยูดวย เชน 

ประเด็นเรื่องสัญชาติในการประกอบธุรกจิการบินภายในประเทศของคนตางดาว ซึ่งยังไมสอดคลอง

กับขอกําหนดตามกรอบความตกลงวาดวยบรกิารของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement 

on Services: AFAS) เปนตน เน่ืองจากยังมีบทบัญญัติทีเ่ปนการเลิกปฏิบัติตอการบริการและผูให 

บริการของประเทศตนกบัประเทศสมาชิกอยู ดังน้ันจึงจําเปนตองปรับปรุงแกไขกฎหมายภายใน

เพื่อใหสอดคลองกบัพันธกรณีของขอตกลงระหวางประเทศอันเปนไปตามหลักกฎหมายระหวาง

ประเทศที่วาเมื่อไดเขาผกูพันภายใตความตกลงระหวางประเทศแลว ประเทศที่เขาผกูพันจะตอง

ปฏิบัติตามพันธกรณีที่มีข้ึนภายใตความตกลงน้ัน ๆ  

 

  



บทท่ี 5 

บทสรุป และขอเสนอแนะ 

 

5.1 บทสรุป 

โดยที่การเปดเสรีการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของไทยภายใตประชาคมเศรษฐกจิ

อาเซียนน้ัน ถือเปนการดําเนินการตามนโยบายการเปดนานฟาของอาเซียน (ASEAN Open Sky 

Policy) และพัฒนาตลาดการบินเดียวของอาเซียน (ASEAN Single Aviation Market) ที่กําหนดไว

ในแผนงานการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน (AEC Blueprint) ที่ประเทศไทยผกูพันตอง

ดําเนินการตามพันธกรณีภายใตกรอบความตกลงการคาบรกิารของอาเซียน (ASEAN Framework 

Agreement Service: AFAS) ในฐานะสมาชิกของประชาคมอาเซียน ตลอดจนความตกลงทีเ่กีย่วกบั

ธุรกิจการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนอื่น ๆ อันไดแก ความตกลงทั่วไปวาดวยการคาบรกิาร 

(General Agreement on Trade in Services: GATS) ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปด

เสรีอยางเต็มที่ของการบรกิารขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on 

the full Liberalisation of Passenger Air Services) และความตกลงอาเซียน วาดวยการบริการ

ขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on Air Services) 

ทั้งน้ี การเขาผูกพันสนธิสญัญาเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจการบินพาณิชยระหวางประเทศ

ของไทยน้ัน จําเปนตองดําเนินการตามหลักการสําคัญตาง ๆ เพื่อใหสามารถนํามากําหนดมาตรการ

ภายในประเทศใหสอดคลองกับพันธกรณีที่ไทยมีความผูกพนัตอไปได อาทิ ประเทศไทยในฐานะทีเ่ปน

ภาคีสมาชิกจะตองเปดเผยขอมูลทางดานกฎหมาย กฎระเบยีบ ข้ันตอนการบริหาร ควบคุมตลอดจน

การเปลี่ยนแปลงของกฎระเบียบตาง ๆ รวมถึงขอตกลงกบัตางประเทศที่กระทบตอขอตกลงทั่วไปวา

ดวยการคาบริการตอสาธารณะเพือ่ใหเปนไปตามหลกัความโปรงใส (Transparency) ที่ถือเปนหัวใจ

สําคัญในการจัดทําขอตกลงทางการคาและการบริการระหวางประเทศ รวมถึงการคํานึงถึงการปฏิบัติ

เย่ียงคนชาติในการคาบริการโดยกําหนดใหกฎเกณฑน้ันใชบงัคับกับผูประกอบกจิการทีเ่ปนคนชาติ

ของตนหรอืของประเทศภาคีสมาชิกอื่นอยางเทาเทียมกัน และขอจํากัดในการเขาสูตลาดที่ประเทศ

ไทยจะตองพิจารณากําหนดเงื่อนไขสําคัญตอการเปดเสรีการบินพาณิชย 

สําหรับกฎหมายเกี่ยวกับการเปดเสรกีารบินพาณิชยภายใตประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนน้ัน  

มีดังตอไปน้ี 

1) กฎหมายประชาคมอาเซียนเกี่ยวกบัธุรกจิการบิน ไดแก กรอบความตกลงการคา

บริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement Service: AFAS) ความตกลงพหุภาคีอาเซียน

วาดวยการเปดเสรอียางเต็มที่ของการบรกิารขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral 
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Agreement on the Full Liberalization of Passenger Air Services) และความตกลงอาเซียน   

วาดวยการบริการขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on Air Services) 

2) กฎหมายเกี่ยวกบัการบินพาณิชยในดานขนสงมวลชนของตางประเทศและ

ระหวางประเทศอันไดแก  

- กฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกาอันประกอบดวย Air Commerce 

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

Deregulation Act of 1978 และ International Air Transportation Competition Act of 

1979 

- กฎหมายของสหภาพยุโรป โดยคณะมนตร ี(Council) แหงสหภาพยุโรป

ไดกําหนดกฎหมายการขนสงทางอากาศที่สําคัญไว คือ กฎหมายตลาดเดียวแหงยุโรป (The Single 

European Act) นอกจากน้ียังมขีอบงัคับของคณะมนตรตีาง ๆ ในการเปดเสรีในอุตสาหกรรมการ

ขนสงทางอากาศภายในสหภาพยุโรปดวย 

สําหรับประเทศไทยมกีฎหมายทีเ่กี่ยวของกับการเปดเสรกีารบินพาณิชยระหวางประเทศ 

ไดแกพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 

มกราคม พ.ศ. 2515 และพระราชบญัญัติการประกอบธุรกจิของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

นอกจากน้ันจากการศึกษาพบวาปญหากฎหมายทีเ่กี่ยวกับการเปดเสรีการบินพาณิชยในดาน

ขนสงมวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน มีประเด็นตาง ๆ ดังตอไปน้ี 

5.1.1 ปญหาในเรื่องของการเลือกปฏิบัติ ความโปรงใสและการระงับขอพิพาทระหวาง

ประเทศ 

ตามกรอบความตกลงวาดวยบริการของอาเซียน (ASEAN Framework Agreement on 

Services: AFAS) ไดกําหนดใหการขนสงทางอากาศเปนสาขาเรงรัดการรวมกลุมในสาขาสินคาและ

บริการ (Priority Sectors) ที่ประเทศสมาชิกตองจัดทําตารางผูกพันในสาขาหรือสาขายอยที่เจรจาตก

ลงกันในทกุรปูแบบการใหบริการ (Mode of Supply) หากจะสงวนขอจํากัดหรือเงื่อนไขของการเขา

สูตลาด และการปฏิบติัเย่ียงคนชาติก็ตองระบุไวในตารางดังกลาวดวย ทั้งน้ีเมื่อประเทศสมาชิกได

จัดทําตารางขอผูกพันแลว ประเทศน้ัน ๆ จะตองไมกําหนดมาตรการอื่นใดในลักษณะที่นอกเหนือจาก

หรือเขมงวดกวาทีร่ะบุไวในตารางขอผูกพัน โดยเมื่อพจิารณาถึงกฎหมายภายในของไทยแลวพบวา  

ไมขัดตอตารางขอผกูพันที่ไดจัดทําไวแตอยางใด สําหรบัในเรื่องของการระงบัขอพิพาทระหวาง

ประเทศน้ัน มีขอสงัเกตวา ตามหลักการตัดสินและระงบัขอพิพาทของอาเซียนจะทําตัดสินโดยวิธีการ

ปรึกษาหารือและฉันทามติ เชนน้ีหากเกิดการฝาฝนพันธกรณีหรือการไมปฏิบัติตามพันธกรณีแลว

จะตองเสนอไปยังที่ประชุมสุดยอดอาเซียนเพื่อตัดสินใจลงโทษซึ่งอาจเกิดกรณีทีท่ี่ประชุมไมสามารถมี

ฉันทามติตัดสินลงโทษแกประเทศสมาชิกที่ไมปฏิบัติตามพันธกรณีได อันขัดตอหลักโปรงใสในการ
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ปฏิบัติตามขอตกลงทางการคาและการบริการระหวางประเทศ เกิดความไมเปนธรรมแกผูทีไ่ดรับ

ความเสียหายจากการฝาฝนพันธกรณี และอาจเปนอุปสรรคในการเปดตลาดการขนสงทางอากาศของ

อาเซียนกบัตางประเทศ หรือกลุมเศรษฐกจิอื่น ๆ ได 

5.1.2 ปญหากฎหมายภายในประเทศอันเนื่องมาจากการเปดเสรีการบินพาณิชยในดาน

ขนสงมวลชนภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

1) การปรับปรุงบทบาทและโครงสรางองคกรของสํานักงานการบินพลเรือนแหง

ประเทศไทยในฐานะผูกํากบัดูแลดานเศรษฐกิจในกิจการขนสงทางอากาศ 

โดยที่การเขาสูยุคประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนซึง่มีหลักการพื้นฐานเพื่อใหเกิดการ

แขงขันมากย่ิงข้ึนและลดการเขาแทรกแซงของภาครัฐในการดําเนินธุรกิจของภาคเอกชนใหมากทีสุ่ด

จึงเปนแรงผลักดันสําคัญใหภาครัฐจําเปนตองพิจารณากําหนดบทบาทและอาจสงผลไปถึงความ

จําเปนที่ตองมีการปรบัเปลี่ยนโครงสรางองคกรเพื่อใหรองรบัตอการเขาสูยุคแหงการเปดเสรีการบิน 

ทั้งน้ี จากการทีส่ํานักงานการบินพลเรอืนแหงประเทศไทยปรับเปลี่ยนนโยบายดาน

การบินจากการควบคุมอยางเครงครัดมาสูการเปดเสรีแบบตามลําดับ กลาวคือ เปนการเปดเสรีการ

บินแบบคอยเปนคอยไป เปนเหตุผลสําคัญประการหน่ึงทีท่ี่ผลักดันใหตองมีกฎหมาย กฎเกณฑ  

กฎระเบียบตาง ๆ มารองรับการดําเนินการดังกลาว กฎเกณฑตาง ๆ ที่ใชบังคับอยูในปจจุบันจึงไดรบั

ผลกระทบและตองมีการแกไข ปรับปรงุ เปลี่ยนแปลงเพื่อใหรองรับกบัการจัดต้ังตลาดการบินรวม

อาเซียน 

ดังกรณีของมาตรา 27 แหงพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ไดกําหนดวา 

“หามมิใหอากาศยานนอกจากอากาศยานตางประเทศบินออกนอกราชอาณาจักร เวนแตจะไดรับ

อนุญาตเปนหนังสือจากพนักงานเจาหนาที่” ผูประกอบธุรกจิการบินชาวไทยจึงตองดําเนินการขอ

อนุญาตทําการบินออกนอกประเทศกบัสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยแตหากผูประกอบ

ธุรกิจการบินที่เปนตางดาวน้ันมีคุณสมบัติครบถวนตามที่ขอ 6 ของอนุสัญญาชิคาโกทีก่ลาวไวในบทที่ 

4 กลาวคือ เปนผูใหบริการเดินอากาศประจําที่ใชอากาศยานเพื่อการขนสงสาธารณะโดยรับขนคน

โดยสาร ไปรษณียภัณฑ และสิ่งของแลว ถือวาคนตางดาวน้ันเปนผูไดรับสิทธิตามอนุสัญญาระหวาง

ประเทศที่ไทยเปนรัฐภาคี จึงสามารถทําการบินผานหรือข้ึนลงในราชอาณาจกัรไดตามขอยกเวนใน

มาตรา 28 ดังน้ันการอนุญาตใหทําการบินจึงตองพิจารณาถึงอนุสญัญาระหวางประเทศประกอบกับ

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ดวย 

2) ปญหาเกี่ยวกับการควบคุมของผูประกอบการบินพาณิชย 

ประกาศของคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ไมปรากฏวาไดกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกบัการ

ประกอบธุรกิจสายการบินเอาไว ทําใหรัฐมนตรีผูมีอํานาจตามประกาศคณะปฏิบัติฉบบัที่ 58 มีอํานาจ

ในการออกประกาศกําหนดหลกัเกณฑเกี่ยวกบัการประกอบธุรกิจสายการบิน ซึ่งการกําหนด
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หลักเกณฑเกี่ยวกับคุณสมบัติและเงื่อนไขตาง ๆ โดยออกเปนประกาศของรัฐมนตรีน้ีถือเปนดุลพินิจ

ของฝายบรหิารทีส่ามารถเปลี่ยนแปลงแกไขไดโดยไมจําเปนตองผานรัฐสภาเหมอืนกับกฎหมายระดับ

พระราชบัญญัติ ทําใหประกาศดังกลาวอาจไมมีความแนนอนและเปลี่ยนแปลงไดงาย ซึ่งจะสงผลให

การประกอบธุรกจิสายการบินไมเปนไปตามเปาหมายการเปดตลาดเสรีการบินของอาเซียน เพราะนัก

ลงทุนไมมีความมั่นใจที่จะเขามาลงทุนในอาเซียนได 

3) ปญหาเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจการบินพาณิชยของคนตางดาว 

พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 มาตรา 13 กําหนดวา 

หากมีกฎหมายอื่นกําหนดเรื่องการถือหุน การเปนหุนสวนหรือการลงทุนของคนตางดาว การอนุญาต

หรือการหามคนตางดาวในการประกอบธุรกิจบางประเภท หรือกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับการ

ประกอบธุรกิจของคนตางดาวไวแลว ใหถือตามกฎหมายดังกลาวดังน้ันในสวนของการถือหุนของ 

ผูประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศของไทยจึงตองเปนไปตามประกาศกระทรวงคมนาคมเรื่อง

หลักเกณฑและเงื่อนไขในการอนุญาตใหประกอบกจิการคาขายในการเดินอากาศ พ.ศ. 2559 ซึ่งออก

ตามความแหงคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 นอกจากน้ีตามบญัชีสองทายพระราชบญัญัติการประกอบธุรกจิ

ของคนตางดาวยังไดกําหนดวาการไดรบัอนุญาตจากรัฐมนตรีโดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรใีนการ

ประกอบธุรกิจการบินของคนตางดาว จะตองเปนการประกอบธุรกจิการบินภายในประเทศเทาน้ัน 

เวนแตจะไดรับอนุญาตจากรัฐบาลไทยเปนการเฉพาะกาล หรือประกอบธุรกจิตามบัญชีทาย

พระราชบัญญัติน้ีโดยสนธิสญัญาทีป่ระเทศไทยเปนภาคีหรือมีความผูกพันตามพันธกรณี เชนน้ีจงึ

เปนไปตามมาตรา 10 ที่กําหนดใหคนตางดาวที่ไดรับอนุญาตจากรัฐบาลไทยเปนการเฉพาะ หรือคน

ตางดาวที่เขามาประกอบธุรกจิในไทยตามพันธกรณีที่ประเทศไทยผูกพันไวในสนธิสญัญา จะไดรบัการ

ยกเวนจากการบงัคับใชบทบัญญัติแหงมาตรา 5 มาตรา 8 มาตรา 15 และมาตรา 17 ของ

พระราชบัญญัติน้ี 

4) พิกัดอัตราคาขนสง 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 11 ซึ่ง มาตรา 20 

วรรค 4 เพื่อใหการกําหนดพิกัดอัตราคาขนสงเปนไปตามที่ตกลงกันภายใตความตกลงวาดวยบริการ

เดินอากาศ อยางไรก็ตาม ในในปจจบุันภายหลังการเปดเสรกีารบิน ขอบทเกี่ยวกบัการกําหนดพกิัด

อัตราคาขนสงภายใตความตกลงวาดวยบริการเดินอากาศไดขยายขอบเขตไปมากกวาการกําหนดให

อัตราคาขนสงที่กําหนดโดยสายการบินจะตองไดรับอนุมัติจากเจาหนาที่การบิน 

5) ปญหาเกี่ยวกับกฎหมายแขงขันทางการคา 

กฎหมายแขงขันทางการคาจะเขามามบีทบาทสําคัญอยางมากตอการกํากับดูแล

พฤติกรรมของสายการบินและผูประกอบการบริการเสรมิในยุคการเปดเสรี ทั้งน้ี ประเทศไทยได
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ประกาศใชกฎหมายแขงขันทางการคาแลว ไดแก พระราชบญัญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 2542 

แกไขเพิ่มเติม พ.ศ. 2560 

จึงมผีลตอบงัคับแกการกระทําของรัฐวิสาหกจิ องคการมหาชน หรอหนวยงานอื่น

ของรัฐ ทั้งน้ีเฉพาะในสวนที่ดําเนินการตามกฎหมายหรอืมติของคณะรัฐมนตรทีี่มีความจําเปน เพื่อ

ประโยชนในการรกัษาความมั่นคงของรัฐ ประโยชนสาธารณะ ผลประโยชนสวนรวมหรือจัดใหมี

สาธารณูปโภค 

6) ปญหาเกี่ยวกับการคุมครองผูบริโภค 

ประเทศไทยไดประกาศใชพระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2558 ไดบัญญัติความผิดเกี่ยวกบัการเดินอากาศและอากาศยาน รวมถึงบัญญัติให 

การกระทําของผูโดยสารที่ประพฤติตนไมเหมาะสมเปนความผิดอาญาไวหลายฐานความผิด โดยกําหนด

โทษตามระดับความรุนแรงของการกระทําแตกตางกนัไปต้ังแตมาตรา 7 ถึง มาตรา 22 สงผลตอขอบ 

เขตการใชบังคับกับในสวนของอํานาจผูควบคุมอากาศยานสงผลใหการกระทําความผิดบนอากาศยาน

อาจตกอยูภายใตบังคับมาตรา 35 แหงพระราชปญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ 

พ.ศ. 2558 

ดังน้ัน จึงอาจสรุปไดวาการเปดเสรีการบินพาณิชยภายใตประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนของไทย

น้ันมีการดําเนินการเพื่อใหเปนมาตรฐานเดียวกันกับประเทศสมาชิกอาเซียนแลว โดยยินยอมปฏิบัติ 

ตามขอผูกพันซึ่งเปนพันธกรณีของความตกลงตาง ๆ ทีป่ระเทศไทยไดใหไวกับประเทศสมาชิกอื่น ทัง้น้ี

สําหรับกฎหมายภายในของไทยน้ันไดเปนไปตามบริบทของความตกลงระหวางประเทศแลว แตยัง

ปรากฏถึงขอจํากัดหรือขอสงวนตาง ๆ ในบทบัญญัติแหงกฎหมายเกี่ยวกับการบินของไทยซึ่งอาจเปน

อุปสรรคในการเปดเสรกีารบินอยูดวย ดังน้ันจึงจําเปนตองปรับปรุงแกไขกฎหมายเพื่อใหสอดคลองกบั

พันธกรณีของขอตกลงระหวางประเทศตอไป 

 

5.2 ขอเสนอแนะ 

การทีป่ระเทศไทยมพีันธกรณีตามความตกลงระหวางประเทศของประชาคมเศรษฐกจิ

อาเซียนเพื่อเปดเสรกีารบินพาณิชย อันไดแก กรอบความตกลงการคาบริการของอาเซียน (AFAS) 

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มที่ของการบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ 

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

และความตกลงอาเซียนวาดวยการบริการขนสงทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on 

Air Services) น้ัน จึงตองมกีารใหสทิธิทางการบินใหแกประเทศสมาชิกอาเซียนดวย  
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เชนน้ี ผูศึกษาจึงขอเสนอแนะแกไขและปรับปรงุมาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยที่มี

อยูในปจจุบันใหมีความสอดคลองตามพันธกรณีของขอตกลงระหวางประเทศที่ประเทศไทยเปนภาคี

สมาชิกเพือ่การเปดเสรีการบินพาณิชยภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ดังน้ี 

1) ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 

เน่ืองจากบทบญัญัติขอ 3 ของประกาศคณะปฏิวัติฯ ไดกําหนดใหกิจการการบิน 

เปนกจิการอันเปนสาธารณูปโภค และหามมิใหผูใดประกอบการ เวนแตจะไดรบัอนุญาตหรือไดรับ

สัมปทานจากรัฐมนตรี นอกจากน้ีในขอ 4 ของประกาศคณะปฏิวัติฯ ยังกําหนดเกี่ยวกบัคุณสมบัติของ

ผูประกอบธุรกจิการบินภายในประเทศ กลาวคือ อนุญาตใหแกผูประกอบการที่มสีัญชาติไทยเทาน้ัน 

ซึ่งบทบัญญัติดังกลาวเปนอุปสรรคตอการเปดเสรีการบินพาณิชยภายใตประชาคมอาเซียน อีกทัง้ยังไม

มีความสอดคลองกบัพันธกรณีระหวางประเทศไทยกับประเทศสมาชิกอาเซียนที่ไดตกลงกันไว ดังน้ัน 

จึงสมควรแกไขบทบัญญัติของประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ในขอ 3 และ 4 ดังน้ี 

1.1) ใหยกเลิกกจิการการบินจากการเปนกจิการคาขายอันเปน

สาธารณูปโภค ที่ผูประกอบการจะตองไดรับอนุญาตหรือไดรับสัมปทานจากรัฐมนตรี เพื่อเพิ่มความ

คลองตัวในการประกอบกิจการการบิน 

1.2) ใหแกไขคุณสมบัติของผูประกอบการสายการบินภายในประเทศ  

โดยกําหนดใหผูประกอบการตางชาติที่ไดรบัสทิธิจากการพันธกรณีระหวางประเทศไทยและประเทศ

เจาของสายการบินตางประเทศ สามารถเขามาประกอบกิจการสายการบินภายในประเทศได 

2) พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

 กฎหมายการเดินอากาศของไทยฉบับน้ีไดกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับการทําการบิน

ภายในประเทศไววา หามมิใหอากาศยานตางชาติข้ึนหรอืลงในประเทศไทย เวนแตอากาศยานตางชาติ

น้ันจะมสีิทธิตามความตกลงระหวางประเทศหรือไดรบัอนุญาตจากรัฐมนตรี ถึงจะสามารถทําการบิน

ข้ึนหรือลงในประเทศได เชนน้ีผูประกอบการสายการบนิตางชาติที่ไดรับสทิธิจากการทําความตกลง

ระหวางประเทศดังกลาวจงึสามารถนําอากาศยานข้ึนหรือลงภายในประเทศไดเลย  

แตอยางไรก็ตาม ตามมาตรา 31 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  

ไดกําหนดใหผูที่มสีิทธิประกอบการบินภายในประเทศจะตองเปนบุคคลหรือนิติบุคคลทีม่ีสญัชาติไทย

เทาน้ัน ดังน้ันจงึเห็นควรใหแกไขบทบัญญัติดังกลาวเพือ่เปดกวางสําหรับผูประกอบการทีเ่ปนสมาชิก

ประชาคมเศรษฐกจิอาเซียนใหสามารถเขามาประกอบธุรกจิสายการบินในประเทศไทยไดดวย 

3) พระราชบญัญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

 ดวยพระราชบญัญัติการประกอบธุรกจิของคนตางดาว พ.ศ. 2542 เปนกฎหมายที่

บัญญัติข้ึนเพื่อใชควบคุมการประกอบธุรกิจของคนตางดาว โดยมีการแบงการควบคุมตามบญัชีที่แนบ

ทายพระราชบัญญัติ ซึ่งสําหรับการประกอบธุรกจิการบินน้ันถูกระบุอยูในบัญชีที่ 2 อันถือเปนธุรกจิที่
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เกี่ยวของกบัความปลอดภัย ความมั่นคงของประเทศ หรือมผีลกระทบตอวัฒนธรรม จารีตประเพณี 

หรือทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม ซึ่งเมื่อพิจารณาแลวจะเห็นวาแนวคิดเรือ่งความมั่นคง

ภายในประเทศดังกลาวมีความลาสมัยและไมสอดคลองกับหลักการเปดเสรปีระชาคมเศรษฐกจิ

อาเซียน ดังน้ันเพื่อเปนการสนับสนุนการเปดเสรกีารบินพาณิชยภายใตประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

จึงเห็นควรใหนําธุรกิจการบินในประเทศออกจากบญัชี 2 ดังกลาว เพื่อใหการดําเนินการภายใต

ขอตกลงระหวางประเทศที่เกี่ยวกบัการเปดเสรีทางการบินพาณิชยสามารถบรรลุวัตถุประสงคตอไปได 

4) ในเรื่องการแขงขันทางการคา ตามพระราชบญัญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 

2542 แกไขเพิ่มเติม พ.ศ. 2560 ควรดําเนินการเพื่อใหเกิดการแขงขันที่เปนธรรมและเสรีไมวาจะเปน

เรื่องคาโดยสารหรือเรื่องอื่นใดเพื่อใหสอดคลองกับกรอบความตกลงวาดวยบริการของอาเซียน 

(ASEAN Framework Agreement on Services: AFAS) 

5) ในสวนของการคุมครองผูบริโภคตามประกาศกระทรวงคมนาคมเรือ่ง การคุมครอง

สิทธิของผูโดยสารที่ใชบริการสายการบินของไทย 

ในกรณีที่มีการยกเลกิเที่ยวบินใหผูโดยสารควรแจงใหผูโดยสารทราบลวงหนาโดยเร็ว

ที่สุดและสายการบินตองเสนอใหผูโดยสารเลอืกระหวาง 

(ก) รับเงินคาโดยสารและคาธรรมเนียมอื่นใดที่ถูกเรียกเกบ็คืนเต็มตาม

จํานวนที่จายไปสําหรับการเดินทางหรือเฉพาะสวนที่ยังไมไดเดินทางหรือ 

(ข) เปลี่ยนแปลงเที่ยวบินเพื่อเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางโดยเร็วที่สุด

โดยสายการบินตองไมคิดคาใชจายเพิ่มเติมไมวาในกรณีใด ๆ 
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