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บทที่ 2 
 

ความคิดพื้นฐาน ประวัติความเปนมา รูปแบบการดําเนินการ  
และการใหบริการของสายการบนิ 

 
2.1 ความคิดพื้นฐาน และประวัติความเปนมาของการรับขนทางอากาศ 

 
2.1.1 ความคิดพื้นฐานของธุรกิจการบิน 

 
ธุรกิจการขนสงทางอากาศ หรือธุรกิจการบิน (Aviation Business) เปนองคประกอบ

หนึ่งของอุตสาหกรรมการบิน (Aviation Industry) ซึ่งธุรกิจการบินจะเปนบุคคลธรรมดาหรือ       

นิติบุคคลก็ได ธุรกิจการบินแบงออกเปนประเภทใหญๆ 2 ประเภท คือประเภทที่หนึ่ง ธุรกิจสาย  

การบิน (Airline Business) หมายถึง ผูประกอบธุรกิจที่ทําหนาที่รับ-สงคนโดยสาร และประเภทที่

สองคือ การขนสงสินคาพัสดุภัณฑทางอากาศ (Air Freight Business) หมายถึง ผูประกอบธุรกิจ     

บริการขนสงสินคา (Cargo Service) ถือไดวาเปนผูรวบรวมปจจัยการผลิตตางๆ เชน เครื่องบิน 

เสนทางบิน ทุน แรงงาน เปนตน แลวมีการใชบริการของทาอากาศยาน และบริการเครื่องชวย      

ในการเดินอากาศมาผลิตเปนบริการขนสงโดยเครื่องบิน  เพื่อตอบสนองความตองการ               

ของผูใชบริการในรูปของการใหบริการผูโดยสารและสินคา จึงทําใหธุรกิจการบินเปนธุรกิจ             

ที่ได รับความนิยมจากผูโดยสารเปนอยางมาก อันเนื่องมาจากเปนการเดินทางที่รวดเร็ว               

มีความปลอดภัย ขนผูโดยสารหรือสินคาไดปริมาณมากๆ และที่สําคัญสามารถเชื่อมโลกที่สาม   

เขาหาประเทศที่เจริญแลวไดงายยิ่งขึ้น  

 
2.1.2 ประวัติความเปนมาของธุรกิจการบิน 
การบินดวยเครื่องบินไดทําการบินสําเร็จคร้ังแรกโดยพี่นองตระกูลไรท (Wright) ชาว

อเมริกันที่เมือง Kitty Hawk มลรัฐแคโรไลนาเหนือ (North Carolina) โดยทําการทดลองกับ    

เครื่องรอนหลายครั้ง เพื่อคิดคนวิธีบังคับเครื่องบิน ในที่สุดก็พบวาเครื่องบินควรมีหางและมี

อุปกรณควบคุมอยูที่ปลายปก โดยมีเชือกโยงจากที่นั่งของนักบินไปยังปลายปกทั้ง 2 ขาง เพื่อปรับ

มุมที่ปลายปกขางใดขางหนึ่งใหสามารถเลี้ยวไดเชนเดียวกับนกที่ใชกลามเนื้อปกของมันในการบิน 

และเมื่อวันที่ 17 ธันวาคม พ.ศ. 2446 (ค.ศ. 1903) บริเวณเนินทรายกวางใหญในรัฐแคโรไลนา          

ไดนําเครื่องบินตั้งไวบนรางและเริ่มเดินเครื่องทําการทดลอง โดยติดเครื่องแลวนําเครื่องบินเคลื่อน
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ตัวไปดานหนา และในที่สุดเครื่องบินก็เรงทําความเร็วและลอยตัวขึ้นจากพื้นบินไดระยะทาง

ประมาณ 200 ฟุต แลวก็รอนลงบนพื้นทรายอยางปลอดภัย 

ในชวงระหวางสงครามโลกครั้งที่ 2 (ระหวางป พ.ศ. 2482–2488 หรือ ค.ศ. 1939-

1945) ถือไดวาเปนชวงเวลาที่เครื่องบินไดรับการพัฒนาขึ้นอยางรวดเร็ว เนื่องมาจากการสูรบ    

ทางอากาศของประเทศสหพันธสาธารณรัฐเยอรมนีกับประเทศอังกฤษ โดยตางฝายตางนํา

เครื่องบินรบซึ่งไดรับการปรับปรุงใหมีประสิทธิภาพมาใชในการทิ้งระเบิด และใชขับไลตอสูสกัดกั้น

ขาศึก และในระหวางสงครามนี้เอง ประเทศสหพันธสาธารณรัฐเยอรมนีเร่ิมมีการนําเครื่องบิน     

ไอพน (Jet) ข้ึนใช แมสงครามในยุโรปยังดําเนินอยู และในเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2487 (ค.ศ. 

1944) รัฐบาลสหรัฐอเมริกาไดสงสาสน ไปยังประเทศตางๆ ที่เปนพันธมิตรและที่เปนกลางรวม 55 

ประเทศเขารวม ณ เมืองชิคาโก รวมทั้งประเทศไทยโดย ม.ร.ว.เสนีย ปราโมช เปนผูลงนามใน

ฐานะผูแทนรัฐบาลไทย ผูแทนประเทศตางๆ ในประเด็นเรื่อง ขอตกลงชั่วคราววาดวยการบิน      

พลเรือนระหวาประเทศ ตอมา เมื่อวันที่ 7 ธันวาคม พ.ศ. 2487 (ค.ศ. 1944) ผูแทนประเทศตางๆ 

ไดมีการลงนามในกรรมสารสุดทาย (Final Act)1 และตามมาดวยขอตกลง 4 ประการ2 คือ 

ประการที่ 1 ขอตกลงชั่วคราววาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ (An Interim 

Agreement on International Civil Aviation) ขอตกลงนี้ไดกอใหเกิดองคการชั่วคราวของการบิน

พลเรือนระหวางประเทศ (Provisional International Civil Aviation Organization) หรือเรียกวา 

PICAO ข้ึนระหวางรออนุสัญญาชิคาโกที่จะมีผลบังคับใชวันที่ 4 เมษายน พ.ศ. 2490 (ค.ศ. 1947)  

ประการที่ 2 อนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ (A Convention 

on International Civil Aviation) 

ประการที่ 3 ขอตกลงระหวางประเทศวาดวยการบริการการบินผานแดน               

(An International Air Service Transit Agreement) 

ประการที่ 4 ขอตกลงวาดวยการขนสงระหวางประเทศ (An International Air 

Transport Agreement)  

                                                  
1 กรรมสารสุดทาย (Final Act) หมายถึง คําแถลงสรุปการเปนไปในการประชุมระบุ

สนธิสัญญาหรืออนุสัญญาที่รางขึ้น 
2 พรนพ พุกกะพันธุ, ธุรกิจการบิน Airline business, (กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพแหง

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548), น. 2-4. 
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เมื่ออนุสัญญาชิคาโกมีผลใชบังคับในวันที่ 4 เมษายน พ.ศ. 2490 (ค.ศ. 1947) สงผล

ใหองคกรชั่วคราวของการบินพลเรือนระหวางประเทศหรือ PICAO ส้ินสุดลง และโอนทรัพยสินของ 

PICAO ไปยังองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation 

Organization) หรือเรียกวา ICAO และเมื่อสงครามโลกครั้งที่ 2 ส้ินสุดลง เครื่องบินที่ใชระหวาง

สงครามไดถูกดัดแปลงใชกับธุรกิจการบินประกอบกับความนิยมในการเดินทางดวยเครื่องบินได

ขยายตัวอยางกวางขวาง อีกทั้งองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) ไดมีสวนชวยใน

การพัฒนากิจการขนสงทางอากาศระหวางประเทศจึงทําใหธุรกิจการบินเริ่มมีวิวัฒนาการกาวหนา

ไปอยางรวดเร็วมาก  

กระแสโลกาภิวัตนทําใหธุรกิจการบินพัฒนาไปอยางรวดเร็วมากขึ้นในรูปแบบ                

ของการแขงขันทั่วโลก กระแสการเปดเสรีดานการบินของประเทศตางๆ และการแปรรูป            

สายการบินแหงชาติ ทําใหแบบแผนของจราจรทางอากาศเปลี่ยนจากเดิมที่อยูบนพื้นฐาน

การจราจรแบบตลาดทวิภาคี (Bilateral market) มาเปนลักษณะการจราจรแบบตลาดเดียว 

(Single market) มากขึ้น โดยเฉพาะลักษณะการจราจรในระบบเครือขายภูมิภาค (Regional) และ

ตลาดที่เชื่อมโยงเครือขายระหวางภูมิภาคตางๆ เสนทางบินของธุรกิจการบินระหวางประเทศ        

ก็พัฒนาจากเดิมที่มีลักษณะเปนเสนตรงที่สนองการจราจรของตลาดแบบทวิภาคี มาเปนเสนทาง

การบินในรูปแบบเครือขาย  (Network) ผานจุดศูนยกลางการบิน  เพื่อใหสอดคลองกับ            

สภาพตลาดเดียว ขณะเดียวกันพัฒนาการดานระบบโทรคมนาคมและสารสนเทศกลายเปน    

ปจจัยที่ เอื้ออํานวยอยางยิ่งตอธุรกิจการบินในระบบเครือขาย ทําใหผูโดยสารไดรับความ

สะดวกสบายในการเดินทางภายในเครือขายของสายการบินที่มีเสนทางการบินเชื่อมโยง         

อยางสอดคลองกัน (Seamless) ซึ่งในอดีตการเชื่อมโยงระหวางสายการบินจะเปนการรับชวง    

การขนสงระหวางกันและกัน (Interline) 

เมื่อมีการแขงขันของธุรกิจการบินระหวางประเทศที่มีขอบเขตทั่วโลกดังกลาว ธุรกิจ

การบินของชาติที่มีศักยภาพในการแขงขัน จะตองสามารถใหบริการครอบคลุมภูมิภาคที่สําคัญๆ 

ของโลก เพื่อพรอมในการปรับตัวเขากับกระแสโลกาภิวัฒนและการแขงขันทั่วโลก  

ธุรกิจการบินของชาติมีการปรับตัวได 2 ทางเลือกที่จะพัฒนาขึ้นมาเปนสายการบิน

ระดับโลกอยู คือ ทางเลือกที่หนึ่ง ยุทธศาสตรการพัฒนาดวยการใชทรัพยากรของตัวเอง เพื่อกาว

ข้ึนมาทําการบินไปสูจุดตางๆ ของโลก โดยมีขอบขายการบริการอยางกวางขวางทั่วโลก ทางเลือก

ที่สอง ยุทธศาสตรการอาศัยพันธมิตรการบิน (Airline alliances) เปนพื้นฐานสรางเครือขาย

เสนทางบินในขอบเขตทั่วโลก โดยแตละสายการบินภายในกลุมพันธมิตรตางก็พยายามเปนผูนํา
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ตลาดในแตละภูมิภาคของตนเอง และอาศัยประโยชนจากเครือขายกับทรัพยากรของกลุม

พันธมิตรมาสรางฐานะการเปนสายการบินผูนําในเสนทางบินขามทวีป หรือเสนทางบินระหวาง

ภูมิภาค เนื่องจากธุรกิจการบินของชาติสวนใหญมีทรัพยากรไมมาก จึงไมสามารถที่จะดําเนิน    

กลยุทธการเติบโตดวยตนเองเพื่อพัฒนาไปสูการบินครอบคลุมจุดตางๆ ของโลก ดังนั้นทางเลือกที่

สองจึงเปนยุทธศาสตรที่เหมาะสมและสอดคลองกับสภาพขอจํากัดที่เปนอยูของธุรกิจการบิน    

แตละประเทศที่กาวขึ้นมาสูฐานะสายการบินระดับโลก ในขณะเดียวกันก็เปนกลยุทธที่จะทําให

ดําเนินงานธุรกิจของชาติในเสนทางระหวางทวีปมีประสิทธิภาพสูงสุด3 
ประวัติความเปนมาของธุรกิจการบินในประเทศไทย 
เครื่องบินที่ทําการบินเชิงพาณิชยในประเทศไทย ไดทําการบินเปนครั้งแรกเมื่อป    

พ.ศ. 2476 โดยสายการบิน เค แอล เอ็ม ของประเทศเนเธอรแลนด ซึ่งมีขายการบินพาณิชยใน

ยุโรป ไดทดลองบินสํารวจเสนทางไปยังอินโดนีเซีย โดยใชเครื่องบินฟอกเกอร และมาแวะลงที่    

สนามบินดอนเมือง นับเปนสายการบินพาณิชยตางชาติสายแรกที่เขามายังประเทศไทย 
พัฒนาการดานองคกรภาครัฐ 
เมื่อปลายป พ.ศ. 2477 ไดมีการตราพระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม        

แกไขเพิ่มเติม พุทธศักราช 2477 (ฉบับที่ 3) ยกฐานะกระทรวงพาณิชยและคมนาคมเปน           

กระทรวงเศรษฐการ  ตอมา  ในป  พ .ศ .  2484 ไดมีการตราพระราชบัญญั ติป รับปรุง                 

กระทรวงคมนาคมขึ้น เมื่อวันที่ 19 สิงหาคม พ.ศ. 2484 โดยใหโอนงานกองบินพาณิชย            

จากสํานักงานปลัดกระทรวงเศรษฐการ มาสังกัดกระทรวงคมนาคม โดยมีฐานะเปนกองชื่อ      

“กองขนสงทางอากาศ” สังกัดกรมการขนสง ทางราชการไดจัดตั้งเปนรูปบริษัทจํากัดขึ้นในป       

พ.ศ. 2490 โดยมีชื่อเดิมวา “บริษัท เดินอากาศ จํากัด” มีเงินทุนแรกเริ่ม 20 ลานบาท และไดรับ

โอนกิจการขนสงทางอากาศจากกองทัพอากาศมาดําเนินการ ตอมา กรมการขนสงซึ่งตอมา              

ไดยกฐานะขึ้นเปนสํานักงานการบินพลเรือนตามพระราชกฤษฎีกาการวางระเบียบราชการ          

ในกรมการขนสง พ.ศ. 2491 สวนสํานักงานการบินพลเรือน ไดรับยกฐานะขึ้นเปนกรม มีชื่อวา 

“กรมการบินพาณิชย” เมื่อวันที่ 27 พฤศจิกายน พ.ศ. 2506 และลาสุดเมื่อวันที่ 3 ตุลาคม       

พ.ศ. 2545 ไดเปลี่ยนชื่อจาก “กรมการบินพาณิชย” ไปเปน “กรมการขนสงทางอากาศ” ตาม

พระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม พ.ศ. 25454 

                                                  
3 บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา, ธุรกิจการบิน Airline business, พิมพคร้ังที่ 2 (กรุงเทพมหานคร : 

ศูนยวิชาการทองเที่ยวแหงประเทศไทย, 2551), น. 16-17. 
4 http://portal.aviation.go.th/dca/history.jsp 
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แตเดิมสายการบินที่ใหบริการเชิงพาณิชยทุกสายการบิน มีการใหบริการแกผูโดยสาร

ที่ทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) แตเกิดปญหาความแออัดคับค่ังของพื้นที่ที่มีจํากัด 

ไมสามารถขยายพื้นที่ออกไปได จึงทําใหมีการสรางทาอากาศกรุงเทพแหงที่ 2 โดย   

พระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัวทรงพระกรุณาโปรดเกลาฯ พระราชทานชื่อ “ทาอากาศยาน     

สุวรรณภูมิ” ซึ่งมีความหมายวา “แผนดินทอง” และทรงประกอบพิธีวางศิลาฤกษอาคารผูโดยสาร

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เมื่อวันที่ 19 มกราคม พ.ศ. 2545  ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ มีพื้นที่

ประมาณ 20,000 ไร ต้ังอยูบนถนนบางนา - ตราด กม. 15 อยูหางจากใจกลางกรุงเทพมหานคร 

25 กิโลเมตร สามารถรองรับผูโดยสารได 45 ลานคนตอป รองรับเที่ยวบินได 76 เที่ยวบินตอชั่วโมง 

และรองรับการขนถายสินคาได 3 ลานตันตอป5 และเมื่อวันที่ 28 กันยายน พ.ศ. 2549 เวลา   

02.30 นาฬิกา ซึ่งเปนวันสุดทายที่มีการใหบริการเชิงพาณิชยแกเครื่องบินพาณิชยประเภท     

ประจําทางมาใชบริการที่ทาอากาศยานนานาชาติดอนเมือง และหลังจากนั้นในวันที่ 28 กันยายน 

พ.ศ. 2549 เวลา 04.15 นาฬิกา ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปดใหบริการเชิงพาณิชยเต็มรูป

แบบอยางเปนทางการ6 
พัฒนาการดานองคกรทางธุรกิจการบิน 
พัฒนาการในดานการบินพลเรือนของไทยไดกาวหนาไปเปนอันมากโดยเฉพาะ                 

ในดานวิชาการ ทําใหจํานวนเครื่องบินที่บินภายในประเทศและที่บินเขามาในราชอาณาจักรไทย

เพิ่มข้ึนกวาแตกอนหลายเทา และเครื่องบินที่ใชก็มีขนาดใหญและมีความเร็วสูงขึ้นกวาแตกอน     

จึงจําเปนตองมีการควบคุมการดําเนินการเดินอากาศและการจราจรทางอากาศใหรัดกุมยิ่งขึ้น 

รัฐบาลเห็นสมควรที่จะปรับปรุงกฎหมายวา ดวยการเดินอากาศเสียใหม จึงไดประกาศใช

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เมื่อวันที่ 1 กันยายน พ.ศ. 2497 โดยไดเพิ่มบทบัญญัติ

ใหมีคณะกรรมการการบินพลเรือนขึ้นคณะหนึ่ง มีอํานาจออกขอบังคับตามพระราชบัญญัตินี้     

และตามภาคผนวกแหงอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ ซึ่งประเทศไทยก็เปน

ภาคีขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation Organization : 

ICAO) ดวย ทั้งยังไดออกบทบัญญัติเกี่ยวกับการจัดตั้งเครื่องอํานวยความสะดวกใน                

การเดินอากาศ อุบัติเหตุของอากาศยาน และคณุสมบัติของผูประจําหนาที่ 

                                                  
5 http://www.suvarnabhumiairport.com/about_factsheet.php 
6 http://www2.airportthai.co.th/airportnew/sun/index.asp?lang=th 
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ในป พ.ศ. 2502  การบินไทยเริ่มกอต้ังขึ้นโดยการทําสัญญารวมทุนระหวาง                

บริษัท เดินอากาศไทย จํากัด กับสายการบินสแกนดิเนเวียน แอรไลน ซิสเต็ม หรือเรียกวา SAS 

เมื่อวันที่ 24 สิงหาคม พ.ศ. 2502 โดยมีวัตถุประสงคเพื่อดําเนินธุรกิจการบินระหวางประเทศ และ

ไดจดทะเบียนเปนบริษัทจํากัด เมื่อวันที่ 29 มีนาคม พ.ศ. 2503 ดวยทุนจดทะเบียน 2 ลานบาท 

โดยบริษัท เดินอากาศไทย จํากัด ถือหุนรอยละ 70 และ SAS ถือหุนรอยละ 30 ของทุนจดทะเบียน 

ซึ่ ง ใน เ วลาต อมา ได มี ก า ร เพิ่ มทุ นอย า ง เป น ขั้ น ตอนตลอดมาจนถึ งป  พ .ศ .  2 5 2 0                       

บริษัท เดินอากาศไทย จํากัด ไดซื้อหุนทั้งหมดคืนจาก SAS ตามมติคณะรัฐมนตรี และมอบโอนหุน

ที่ซื้อมาใหกระทรวงการคลัง ดังนั้น การบินไทย จึงเปนสายการบินของคนไทยอยางแทจริง ซึ่งมี

บริษัท เดินอากาศไทย จํากัดกับกระทรวงการคลังเปนผูรวมถือหุน ตอมา เมื่อวันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 

2531 คณะรัฐมนตรีไดมีมติใหดําเนินการรวมกิจการการบินภายในประเทศที่ดําเนินการโดย    

บริษัท เดินอากาศไทย จํากัด เขากับกิจการของ บริษัท การบินไทย จํากัด เปนผลใหเงินทุน         

จดทะเบียนของบริษัทฯ เพิ่มข้ึนเปน 2,230 ลานบาท มีกระทรวงการคลังเปนผูถือหุนรายใหญ 

วัตถุประสงคในการแปรสภาพเปน บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)  มีวัตถุประสงคเพื่อเปน  

การระดมทุนจากภาคเอกชน และเปนการเพิ่มศักยภาพในการแขงขันดานธุรกิจการบินพาณิชย 

รวมทั้งเปนการใหประชาชนและพนักงานไดมีสวนรวมเปนเจาของสายการบินแหงชาติดวย     

ดังนั้น บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) จึงเปนสายการบินแหงชาติที่รับผิดชอบกิจการการบิน

พาณิชย ทั้งเสนทางบินระหวางประเทศ และเสนทางบินภายในประเทศทั้งหมด และเมื่อวันที่      

25 มิถุนายน พ.ศ. 2534 มีการเปลี่ยนแปลงนโยบายการดําเนินธุรกิจที่สําคัญเกิดขึ้น โดย

คณะรัฐมนตรี มีมติใหดําเนินการดังนี้7  

 1. นําบริษัท การบินไทย จํากัด เขาจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยแหงประเทศ

ไทย 

2. เพิ่มทุนจดทะเบียนอีกจํานวน 3,000 ลานบาท โดยนําหุนเพิ่มทุนสวนแรก

จํานวน 100 ลานหุน ในราคาตามมูลคาหุนที่ตราไวหุนละ 10 บาท ออกจัดสรรกอน 

3. ใหจัดหุนสามัญเพิ่มทุนจํานวน 5 ลานหุน ขายใหพนักงานเจาหนาที่ของ   

บริษัทฯ ในราคาตามมูลคาหุนที่ตราไวหุนละ 10 บาท 

4. จัดสรรหุนสามัญเพิ่มทุนสวนที่เหลืออีกจํานวน 95 ลานหุน เสนอขายประชาชน

ทั่วไป                            

                                                  
7 http://www.thaiair.com/about-thai/company-profile/th/history.htm 
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รัฐบาลไทยไดยอมรับวาธุรกิจการบินเปนโครงสรางพื้นฐานที่สําคัญสําหรับธุรกิจการ

ทองเที่ยวอันเปนธุรกิจหลักในการทํารายไดเขาสูประเทศไทยจํานวนมากมายมหาศาลในแตละป

เชน ในป พ.ศ. 2549 มีรายไดจากการทองเที่ยวเปนจํานวนเงินถึง 482,319 ลานบาท เปนตน8 และ

ยังเปนการเพิ่มศักยภาพดานเทคโนโลยีทางการบินไปในตัวดวย ดังนั้น ประเทศไทยจึงได      

กําหนดนโยบายสงเสริมและสนับสนุนธุรกิจการบินของตนเอง เพื่อผลักดันใหเกิดเปนอุตสาหกรรม

การบินในประเทศ และขยายตัวออกไปจนเปนศูนยกลางการบิน รัฐบาลจึงมีการเริ่มผอนปรน      

ลดความเขมงวดของกฎระเบียบการบินลง และมีนโยบายสนับสนุนผูประกอบการธุรกิจการบิน

มากกวาที่ผานมาโดยเฉพาะนโยบายการเปดนานฟาเสรี (Open Sky Policy) ทั้งภายในประเทศ

และตางประเทศ ซึ่งไดเร่ิมมาต้ังแต พ.ศ. 2531 ประเทศไทยไดมีการผอนคลายกฎระเบียบและ

ขอจํากัดและความถี่ของเที่ยวบิน และเปดเสรีมากขึ้นเปนลําดับต้ังแต พ.ศ. 2539 เปนผลให         

สายการบินตางประเทศไดรับอนุญาตใหทําการบินมากขึ้น สวนการเปดเสรีภายในประเทศนั้น 

รัฐบาลไทยไดดําเนินการเปดเสรีมาตั้งแต พ.ศ. 2541 ตอมา พ.ศ. 2543 ทุกสายการบินเอกชนที่   

จดทะเบียนในประเทศไทยไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการไดทุกเสนทางบิน 

 
2.2 รูปแบบการดําเนินการ 

 
 ธุรกิจการบินสามารถแบงออกเปน 3 ประเภทใหญๆ9 คือ การแบงประเภท      

สายการบินตามลักษณะการเปนเจาของ การแบงประเภทสายการบินตามขอบเขตการใหบริการ

และการแบงประเภทสายการบินตามลักษณะการใหบริการ 

1.) การแบงประเภทสายการบินตามลักษณะการเปนเจาของ อาจแบงได 2 

ประเภทยอย คือ 

1.1) สายการบินของรัฐ (State Air Carriers) เปนสายการบินที่รัฐเขาไป

ลงทุนเอง หรือรัฐเปนเจาของกิจการสายการบินเอง ใหบริการขนสงผูโดยสารและสินคาทางอากาศ

ภายในประเทศหรือระหวางประเทศ 

1.2) สายการบินเอกชน (Private Air Carriers) เปนสายการบินที่

เอกชนเปนเจาของกิจการ แตอยูภายใตการควบคุมดานเศรษฐกิจและความปลอดภัยของรัฐบาล 

ใหบริการขนสงผูโดยสารและสินคาทางอากาศภายในประเทศหรือระหวางประเทศตามที่       

                                                  
8 http://www.tourism.go.th/index.php?option=com_content&task=view&id=3061 
9 บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา, อางแลว เชิงอรรถที่ 3, น. 32-38. 
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รัฐบาลอนุญาต ซึ่งในเบื้องตนสายการบินเอกชนจะเกิดขึ้นไมไดหากกฎหมายไมเอื้ออํานวยและให

การสนับสนุนใหเอกชนมีการใชอากาศยานไดโดยสะดวก โดยในการทําการบินแตละเที่ยว     

จะตองกระทําจากสนามบินที่ทางราชการอนุญาตเทานั้น และตองมีการแจงแผนการบินลวงหนา

อยางนอย 1 ชั่วโมง มีการระบุระยะเวลาออกเดินทาง เวลาที่ใชในการเดินทางในเสนทางบิน     

เวลาถึงสนามบินปลายทาง ฯลฯ ซึ่งสามารถตรวจสอบไดตลอดเวลา นอกจากนี้ทางราชการ        

ยังสามารถติดตามอากาศยานไดดวยระบบเรดาหและวิทยุส่ือสาร 

2.) การแบงประเภทสายการบินตามขอบเขตการใหบริการ อาจแบงได 2 

ประเภทยอย คือ 

2.1) สายการบินบริการภายในประเทศ (Domestic Air Carriers) เปน  

สายการบินที่ใหบริการขนสงผูโดยสารและสินคาทางอากาศตามจังหวัดตางๆ ภายในประเทศ 

2.2) สายการบินระหวางประเทศ (International Air Carriers) เปน     

สายการบินที่ใหบริการขนสงผูโดยสาร และสินคาทางอากาศตามเมืองตางๆ ของประเทศตางๆ   

ทั่วโลก 

3.) การแบงประเภทสายการบินตามลักษณะการใหบริการ อาจแบงได 2 

ประเภทยอย คือ 

3.1) สายการบินประจํามีกําหนด (Scheduled Airline) คือสายการบิน

ที่ใหบริการประจําเสนทางที่กําหนดทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศ ขนสงผูโดยสารและ

สินคา เพื่อสินจาง ตามตารางบินที่แนนอน อันเปนการใหบริการอยางสม่ําเสมอ และเปดให    

บริการแกสาธารณชน โดยมีกําหนดตารางการเดินทางที่แนนอนเปนไปตามที่ประกาศไว            

หรือทําการบินใหบริการประจํา  หรือเปนนิจจนเปนที่จดจําได 10 ในวิทยานิพนธฉบับนี้                   

จะใหความสําคัญประเภทนี้ โดยอาจแบงยอยไดอีก 2 ประเภทยอย คือ 

3.1.1) สายการบินหลัก เปนผูประกอบการขนสงทางอากาศที่

ไดรับมอบอํานาจเพื่อจัดบริการอยางประจํามีกําหนดแกสาธารณชนในเสนทางระยะไกลที่           

มีผูใชบริการหนาแนน 

3.1.2) สายการบินทองถิ่น เปนผูประกอบการขนสงทางอากาศ    

ในเสนทางระหวางชุมชนของเมืองที่มีผูใชบริการนอยในเสนทางไมไกลมากนัก  

                                                  
10 E.B. Ccran, Dictionary of Air Transport and Traffic Control (London : Granada 

Publishing Ltd., 1984), pp. 167-168. 
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3.2) สายการบินไมประจํา (Non-scheduled Airline) คือ บริษัทการบิน

ที่ใหบริการทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศ มีลักษณะเปนการบินเชาเหมา หรือการบิน

พิเศษอื่นๆ ไมอยูในลักษณะของการบินประจํามีกําหนด โดยดําเนินการเพื่อสินจาง แตไมมี       

การกําหนดเวลาที่แนนอน ลักษณะแนวทางการใหบริการของสายการบินไมประจํามีแนวทางการ

ใหบริการ ดังนี้ 

(1) สายการบินบริการเชาเหมาลํา (Charter Service Airline) 

คือ สายการบินที่ใหเชาทั้งหมดของอากาศยานสําหรับการบินเฉพาะเที่ยวหนึ่งหรือหลายเที่ยว   

เพื่อประโยชนของผูเชาเอง หรือหมูคณะก็ได สําหรับเพื่อการขนสงผูโดยสารหรือสินคาจํานวนมาก 

ซึ่งมีการทําสัญญาระยะยาว เพื่อใหบุคคลในคณะนั้นไดที่นั่งหรือระวางการบรรทุกในเที่ยวบินที่เชา 

โดยไมมีการนําที่นั่ง หรือระวางที่ตนไมไดใชออกจําหนายตอใหแกประชาชนทั่วไป ดังนี้ประชาชน

ทั่วไปจึงไมมีโอกาสไดใชบริการเชาเหมาเลย นอกจากนี้การบริการเชาเหมาอาจดําเนินการตาม

เสนทางบินที่กําหนดไว สําหรับบริการประจํามีกําหนดหรือเปนการบินในเสนทาง  หรือ              

อาจดําเนินการตามเสนทางที่ยังไมไดกําหนดใหเปนเสนทางบินสําหรับบริการประจาํมกีาํหนด หรือ

เรียกวาบินนอกเสนทางก็ได 

(2) สายการบินบริการแท็กซี่ทางอากาศ (Air Taxi Service 

Airline) คือสายการบินที่ใหเชาอากาศยานเหมือนเชาเหมาเพื่อสินจาง จะแตกตางกันตรง         

การบริการแท็กซี่ทางอากาศจะใชอากาศยานขนาดเล็กที่มีความจุนอยกวา และจะบินเฉพาะ       

เมื่อมีผูเชามาขอใหทําการบินเทานั้น โดยผูเชาเปนผูกําหนดจุดหมายปลายทางและวันเวลา         

ในการทําการบิน11 ซึ่งประเทศตางๆ ก็มีการกําหนดขอบังคับในการควบคุมการบริการแท็กซี่      

ทางอากาศเชนเดียวกับการบริการเชาเหมา 

3.1.3) สายการบินบริการเฮลิคอปเตอร (Helicopter Service 

Airline) คือ สายการบินที่ใหเชาอากาศยานประเภทเฮลิคอปเตอรเพื่อสินจาง มักจะเปน           

การใหบริการรับสงคนไขในกรณีฉุกเฉิน ซึ่งเฮลิคอปเตอรไมใชเครื่องบิน แตเปนอากาศยาน   

ประเภทหนักกวาอากาศ อาจเรียกไดวาเปนอากาศปกหมุน สามารถทรงตัวอยูในอากาศไดโดย

อาศัยแรงยกจากปกทั้งสองขางลําตัว  

 

                                                  
11 Ibid., p.10 
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2.2.1 ธุรกิจสายการบินทั่วไป คือ สายการบินที่มีการใหบริการเต็มรูปแบบมีราคา

บัตรโดยสารคอนขางสูง แบงชั้นบริการเปน 3 ชั้นหลักๆ ไดแก ที่นั่งชั้นหนึ่ง (First class) ที่นั่งชั้น

ธุรกิจ (Business class) และที่นั่งชั้นประหยัด (Economy class) รวมถึงมีการใหบริการเชน

หองพักรับรองพิเศษ การบริการเสิรฟอาหารและเครื่องดื่มทุกที่นั่ง สามารถเลือกสั่งจองอาหาร

ลวงหนาได หรือสามารถเลือกที่นั่งได โหลดสัมภาระฟรีไมมีคาธรรมเนียม เปนตน  

ปจจุบันประเทศไทยมีบริษัทการบินเอกชนที่ทําการบินประจํา และเปนสายการบิน         

ที่ใหบริการทั่วไป มีอยู 4 บริษัทไดแก  

                   (1) บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) (Thai Airways International : TG) กอต้ังขึ้น

เมื่อ พ.ศ. 2502 และเริ่มเปดใหบริการเมื่อวันที่ 1 พฤษภาคม พ.ศ. 2503 และไดดําเนินการ

ใหบริการทั่วไปเชิงพาณิชย และเปนสายการบินแบบประจํามีกําหนด (Scheduled airlines) 

ปจจุบันทําการบินในเสนทางภายในประเทศ 13 จุดหมาย และเสนทางตางประเทศ 62 จุดหมาย                 

ใหบริการที่ทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ12 

(2) บริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด กอต้ังขึ้นเมื่อป พ.ศ. 2511 เร่ิมทําการบินทั่วไป    

เชิงพาณิชยคร้ังแรกในนามสายการบินสหกล ซึ่งถือเปนสายการบินแบบเหมาลําแหงแรก               

ของประเทศไทย ตอมาในป พ.ศ. 2529 ไดมีการเปลี่ยนชื่อมาใชเปน สายการบินกรุงเทพ 

(Bangkok Airways : PG) และไดดําเนินการใหบริการทั่วไปเชิงพาณิชย และเปนสายการบิน    

แบบประจํามีกําหนด (Scheduled airlines) ปจจุบันทําการบินในเสนทางภายในประเทศ             

8 จุดหมายและเสนทางตางประเทศ 13 จุดหมาย ใหบริการที่ทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ13 

(3) บริษัท โอเรียนทไทยแอรไลน จํากัด กอต้ังขึ้นเมื่อป พ.ศ. 2537 เร่ิมดําเนินกิจการ 

ใชชื่อวา สายการบิน โอเรียนท เอ็กซเพรสแอร ตอมาในป พ.ศ. 2538 ไดเปดใหบริการเสนทางบิน

ภายในประเทศ และปลายป พ.ศ. 2539 ไดเปลี่ยนชื่อเปน โอเรียนทไทยแอรไลน หลังจากนั้นในป 

พ.ศ. 2546 จึงไดกอต้ัง สายการบิน วัน-ทู-โก แอรไลน (One-Two-Go : OG) ซึ่งเปนสายการบิน

ราคาประหยัดสายการบินแรกของประเทศไทย ภายใตการบริหารงานของสายการบิน โอเรียนท

ไทย แอรไลน (Orient-Thai Airlines : OX) ซึ่งเปนบริษัทแม ปจจุบันทําการบินในเสนทาง

                                                  
12 http://www.thaiair.com/homepage/th/home.htm 
13 http://www.bangkokair.com/company/index.php?lang=th 
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ภายในประเทศ 7 จุดหมาย และเสนทางตางประเทศ 1 จุดหมาย ใหบริการที่ทาอากาศยาน

นานาชาติดอนเมือง14  

 

2.2.2 ธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า (Low Cost Airlines) คือ สายการบินที่มีตนทุน           

ในการทําธุรกิจที่ตํ่า ลักษณะของการประกอบกิจการจะพยายามรักษาระดับตนทุนไวไมใหสูงมาก 

เพื่อสามารถกําหนดราคาอัตราคาโดยสารได ตํ่า  เนนปริมาณหรือการรับขนคนโดยสาร                

ใหไดมากที่สุด และมีการขนสงสินคา มีการบริการอยางเรียบงาย ประหยัด และตัดบริการ             

ที่ไมจําเปนออก เพื่อใหลดตนทุนในการดําเนินธุรกิจใหไดมากที่สุด  

 ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําเกิดขึ้นเมื่อป พ.ศ. 2510 (ค.ศ. 1967) สายการบิน 

Southwest Airlines ถือกําเนิดขึ้นจาก Rolling King เจาของธุรกิจบริการเครื่องบินสํารอง        

ขนาดเล็ก รวมกับนายแบงก John Parker โดยมีการปรึกษาหารือกันวา มีคาใชจายเปนคาเดินทาง

ระหวาง Houston, Dallas และ San Antonio สูง ทั้งสองจึงคิดตั้งบริษัท Air Southwest Co. 

(ตอมาเปลี่ยนเปนชื่อ Southwest Airlines Co.) เพื่อทําธุรกิจสายการบินเล็กๆ ข้ึนมา ตอมา      

เมื่อวันที่ 20 กุมภาพันธ พ.ศ. 2511 (ค.ศ. 1968) ผูบริหารที่มีบทบาทมากที่สุดคือ Herb Kelleher 

ทนายความผูมีวิ สัยทัศนได รับใบอนุญาตจากทางการอากาศยานเท็กซัส (TAC) จากนั้น             

เมื่อวันที่ 18 มิถุนายน พ.ศ. 2514 (ค.ศ. 1971) เที่ยวบินเที่ยวแรกไดทําการบินอยางเปนทางการ 

หลังจากนั้นไดไมนานก็พัฒนาขึ้นเปนสายการบินชั้นนําของสหรัฐอเมริกา มีการดําเนินธุรกิจ      

แบบสายการบินตนทุนต่ํา ซึ่งมีลักษณะการบินแบบจุดตอจุด (point to point) โดยมีพนักงาน

ตอนรับบนเครื่องบินมีการแตงตัวแบบงาย ใสเสื้อเชิ้ตคอโปโลกับกางเกงขาสั้นเสิรฟเพียงถั่วแทน   

ที่จะเสิรฟเปนอาหารมื้อหนักเหมือนสายการบินอื่น นอกจากนี้แลวการโฆษณาแปลกแหวกแนว

ของ Southwest คือ ไมเพียงแตบัตรโดยสารราคาถูกที่สุดแลว ยังเสนอความเปนผูนําดานรักษา

เวลา มีมิตรไมตรี มีประสิทธิภาพ ปจจุบันสายการบิน Southwest มีเครือขายทั่วประเทศ

สหรัฐอเมริกา15 

หลักการสําหรับการดําเนินธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํามีหลักการงายๆ คือ ถา          

คุณสามารถขนสงผูโดยสารไปยังจุดหมายปลายทางไดตรงเวลาดวยคาโดยสารที่ตํ่าที่สุดเทาที่         

                                                  
14 http://www.orient-thai.com/ 
15 สุปราณี คงนิรันดรสุข, “Southwest Airlines บิดาของบิดา Low Cost Airlines”, นิตยสาร

ผูจัดการ, ปที่ 22, ฉบับที่ 262 (กรกฎาคม 2548), น. 128-131. 
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จะเปนไปได ผูโดยสารพึงพอใจกับการใหบริการตางๆ นั้น ลูกคายอมจะใชบริการสายการบินของ

คุณ16 

ลักษณะแนวทางการใหบริการของธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา มีแนวทางการ

ใหบริการ ดังนี้17 

1) การใชเครื่องบินแบบเดียว และแบบของเครื่องบินที่นํามาใชทําการบิน        

ตองเหมาะสม กลาวคือ การใชเครื่องบินแบบเดียวในการทําการบิน ทําใหสามารถจัดซื้ออะไหล

ของ เครื่ อ งบินได ในราคาต่ํ าด วยการสั่ งซื้ อ เปนจํ านวนมากในแตละครั้ ง  นอกจากนี้                      

การเลือกเครื่องบินที่ใชทําการบินตองมีความเหมาะสม ซึ่งตองอาศัยเครื่องบินแบบที่มีตนทุน       

ในการทําการบินชวงสั้น และจะตองมีเครื่องบินเพียงแบบเดียว สายการบินตนทุนต่ําหลาย       

สายการบินใชเครื่องบินแบบโบอิ้ง 737 (Boeing 737) หรือแอรบัส 320, 321 (Airbus 320,321) 

เพียงแบบเดียวทั้งสายการบิน นอกจากจะสรางอํานาจตอรองในการซื้ออะไหลไดราคาที่ถูกลงได 

และยังสามารถชวยเพิ่มผลผลิต (Productivity) ของนักบินไดอยางมาก โดยทั่วไปนักบินแตละคน

สามารถปฎิบัติงานไดในเครื่องบินแบบเดียวเทานั้น ดังนั้น การใชเครื่องบินเพียงแบบเดียว          

ทั้งฝูงบินก็เทากับวานักบินทุกคนสามารถปฎิบัติงานไดในทุกเที่ยวบินและกับเครื่องบินทุกลํา       

ในฝูงบิน ทําใหลดการจางนักบินลงได และการจัดตารางการปฎิบัติงานรวมทั้งการจัดตารางสํารอง

เผื่อเรียกใหกับนักบินก็สามารถทําไดงายขึ้น 

2) เลือกทําการบินโดยใชสนามบิน (Secondary Airports) สายการบินตนทุนต่ํา

จะทําการบินโดยใชสนามบินระดับรองในเมืองใหญที่เก็บคาใชบริการจากสายการบินไมสูง เชน   

ในกรุงลอนดอนมีหลายสนามบิน ไดแก Heathrow, Gatwick, Luton, Stansted ซึ่งสายการบิน

ตนทุนต่ํามักจะใชสนามบิน Gatwick, Luton, Stansted เพราะมีคาธรรมเนียมถูกกวา 

3) ระยะเวลาในการจอดเครื่องบินที่สนามบินใช เวลาไมนาน  กลาวคือ             

สายการบินตนทุนต่ําสามารถลดระยะเวลาในการทําความสะอาดเครื่องบิน และลดระยะเวลา      

ในการนําอาหารและเครื่องดื่มข้ึนเครื่องบินได เพราะไมมีการบริการอาหารและเครื่องดื่ม            

บนเครื่องบิน ทําใหสามารถลดระยะเวลาทําการจอดที่สนามบินลงได และเครื่องบินสามารถ     

                                                  
16 http://thelowcostflights.com/the-history-of-low-cost-flights/ 
17 ภาสกร จันทนพยอม, “การจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ํา (Low-cost Airlines) และเชียงใหม

ในฐานะศูนยกลางการบิน”, จุฬาลงกรณวารสาร, ปที่ 15, เลมที่ 59 (เมษายน – มิถุนายน 2546), 

น. 52-56. 
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ออกทําการบินไดเร็วกวาปกติ การใชสนามบินระดับรองที่มีความหนาแนนของการใชบริการนอย 

ทําใหสายการบินสามารถลดระยะเวลาในการทําการบินเฉลี่ย 15-20 นาที/เที่ยว เนื่องจาก           

ไมตองเสียเวลาในการรอคิวเพื่อข้ึนบิน คือใชเวลาจอดอยูที่ประตูเครื่องบิน (Gate) นอยลง 

เสียเวลาในทางวิ่ง (Taxiway) นอยลงตามไปดวย และความแอดอัดของเครื่องบินนอย ที่สนามบิน

ทําใหไมเสียเวลาในการบินวนรอเพื่อจะลงจอด การตรงตอเวลาจึงสามารถทําได 

4) ไมมีการใหบริการเชื่อมตอระหวางสายการบินใหกับผูโดยสาร (Interline) 

กลาวคือ การไมมีบริการเชื่อมตอระหวางสายการบินใหกับผูโดยสารทําใหลดตนทุนลง และ          

มีรายไดตอผูโดยสารเพิ่มมากขึ้น เนื่องจากสายการบินตนทุนต่ําทําการบินระหวางเมืองตอเมือง 

(Point-to-point) โดยไมมีการใหบริการเชื่อมตอระหวางสายการบินใหกับผูโดยสาร คือไมมีบริการ

ใหผูโดยสารเปลี่ยนเครื่อง (Transfer passenger) และผูโดยสารผาน (Transit passenger)

หมายความรวมถึงกับกระเปาสัมภาระก็ไมมีบริการเพื่อเปล่ียนเที่ยวบินใหแกผู โดยสาร            

และสายการบิน 

5) ระยะทางในการทําการบินสั้น สายการบินตนทุนต่ําจะทําการบินชวงสั้น       

ซึ่งมีอัตราคาโดยสารไมแพงมากนัก หากนํามาคํานวณพบวาราคาคอนขางสูงเมื่อนําไป           

เฉลี่ยออกมาเปนราคาตอกิโลเมตร ทําใหมีการเปรียบเทียบทางดานตนทุนในเรื่องระยะทาง         

ที่ทําการบินต่ํากวาสายการบินทั่วไปมาก แตจากการแขงขันกันอยางรุนแรงในชวงหลังทําให      

สายการบินตนทุนต่ําบางสายการบินเริ่มหันไปทําการบินในระยะทางทางที่ไกลขึ้นกวาเดิม 

6) ความถี่ของเที่ยวบินมากและการตรงตอเวลา (On-time performance) สูง 

เชน สายการบิน Southwest airlines เคยไดรับการยอมรับวาเปนสายการบินดีที่สุดของสหรัฐฯ    

ในการใหบริการในดานการตรงตอเวลา (On-time performance) การใหบริการกระเปาและ

สัมภาระ (Baggage handling) และความพึงพอใจของผูโดยสาร (Customer satisfaction) 

เนื่องจากการใชสนามบินระดับรองไมมีความแออัดที่จะตองใชเวลานานและลดระยะเวลา           

ในการทําความสะอาดเครื่องบินและลดระยะเวลาในการนําอาหารและเครื่องดื่มข้ึนเครื่องบินได 

ดวยเหตุนี้สายการบินตนทุนต่ําจึงสามารถใหบริการที่มีความถี่มากตอวันและมีความตรงตอเวลา

สูงซึ่งสามารถทําไดงายกวาสายการบินทั่วไป 

7) ไมมีการบริการอาหารและเครื่องดื่มบนเครื่องบินฟรี ผูใชบริการสายการบิน
ตนทุนต่ําจะตองสั่งซื้ออาหารและเครื่องดื่มลวงหนา หรือส่ังซื้อไดบนเครื่องบิน รวมทั้งไมมีส่ิง       

ใหความบันเทิงบนเครื่องบิน เชน ภาพยนตร หูฟงเพลง เปนตน 



 

 

 

25 

8) การใหบริการบนเครื่องบินมีระดับชั้นเดียว กลาวคือสายการบินตนทุนต่ํา

ใหบริการระดับชั้นเดียว (Single class) ไดแก ชั้นโดยสารแบบประหยัด (Economy class) ที่มี

เกาอี้ที่นั่งของผูโดยสารจํานวนมาก และลดชองวางระหวางที่นั่งลง (Seat pitch) เนื่องจากทีน่ัง่ของ

สายการบินตนทุนต่ําสวนใหญจะมีระยะหางประมาณ 28-29 นิ้ว ในขณะที่สายการบินโดยทั่วไป

จะมีระยะหางระหวางที่นั่งประมาณ 31-33 นิ้ว  

9) ไมใชบริการผานตัวแทนที่ใหบริการระบบการสํารองที่นั่งดวยคอมพิวเตอร     
ในการสํารองที่นั่งและการชําระเงินคาโดยสารของสายการบินตนทุนต่ํา ผูโดยสารจะตองติดตอ

โดยตรงกับทางสายการบินทางโทรศัพท หรือทางอินเตอรเน็ต ทําใหสายการบินตนทุนต่ํา     

สามารถประหยัดคาใชจาย  ในเรื่องสวนแบงจากการขาย  หรือคาคอมมิชชั่นไปไดมาก        

ผูโดยสารจะตองชําระเงินดวยบัตรเครดิตเมื่อทําการสํารองที่นั่งและซื้อบัตรโดยสารผาน           

ทางโทรศัพทหรือทางอินเตอรเน็ต จะทําใหสายการบินตนทุนต่ําไดรับเงินสดกอนที่เที่ยวบินนั้น     

จะทําการบินและสามารถนําเงินที่ไดไปฝาก หรือลงทุนทางธุรกิจอ่ืนๆ เพื่อเพิ่มผลประกอบการ       

ใหมีกําไรสูงขึ้น  

10) การเดินทางแบบไมใชบัตรโดยสาร (Ticketless) และการเดินทางใชระบบ

บัตรโดยสารแบบอิเล็กทรอนิกส (Electronic Ticket หรือ E-ticket) การเดินทางของสายการบิน

ตนทุนต่ําจะเปนแบบไมมีบัตรโดยสาร (Ticketless) แตจะเปนบัตรโดยสารแบบอิเล็กทรอนิกส   

(E-ticket) ทําใหสายการบินตนทุนต่ําลดตนทุนในการจัดพิมพบัตรโดยสารไปไดอยางมาก และ

รวมไปถึง สายการบินตนทุนต่ําจะไมเสียโอกาสในการทําธุรกิจ หากมีผูโดยสารที่ทําการสํารองทีน่ัง่

ไปแลวยกเลิกการเดินทางหรือเปล่ียนแปลงเที่ยวบิน เนื่องจากหากผูโดยสารจะเปลี่ยนแปลงไมวา

เร่ืองใดๆก็ตาม จะตองจายคาธรรมเนียมใหแกสายการบินตนทุนต่ํา 

11) มีการใชงานเครื่องบินประจําวันมากกวาสายการบินทั่วไป (Daily utilization) 

การที่สายการบินตนทุนต่ําใชเวลาอยูที่สนามบินนอย ดวยเหตุผลตางๆที่ไดกลาวมาแลว ทําให  

สายการบินใชเวลาสั้นตั้งแตเครื่องบินลงจนกระทั่งเครื่องออกทําการบินอีกครั้ง (Aircraft’s 

turnaround time) ทําใหมีการใชงานเครื่องบินประจําวันไดหลายเที่ยว โดยจะสามารถทําการบิน

ตอวันไดมากกวาสายการบินทั่วไป 

ปจจุบันประเทศไทยมีบริษัทการบินเอกชนที่ทําการบินประจํา และเปนสายการบิน

ตนทุนต่ําอยู 2 บริษัทไดแก 

( 1)  บ ริษั ท  ไทยแอร เ อ เ ชี ย  จํ ากั ด  ก อ ต้ั ง ขึ้ น และ เ ริ่ ม ให บ ริ กา ร เมื่ อ วั นที่                         

13 มกราคม พ.ศ. 2546 เปนรูปแบบสายการบินตนทุนต่ําในนามสายการบินไทยแอรเอเชีย      
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(Thai Air Asia : FD)  ไดดําเนินการเชิงพาณิชยแบบประจํามีกําหนด (Scheduled airlines)

ปจจุบันทําการบินในเสนทางภายในประเทศ 11 จุดหมาย และเสนทางตางประเทศ13 จุดหมาย 

ใหบริการที่ทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ 18  

(2)  บริษัท  สกายเอเชีย  จํากัด  กอต้ังและเริ่มใหบริการ  เมื่อวันที่                         

10 กุมภาพันธ พ.ศ. 2547 เร่ิมดําเนินการในนามบริษัท สกายเอเชีย จํากัด (Sky Asia Ltd.) ตอมา 

เมื่อวันที่ 15 มกราคม พ.ศ. 2549 ไดมีการเปลี่ยนชื่อเปน สายการบินนกแอร จํากัด (Nok Airlines : 

DD) ไดดําเนินการเชิงพาณิชยแบบประจํามีกําหนด (Scheduled airlines) ปจจุบันทําการบิน

เฉพาะเสนทางภายในประเทศ 6 จุดหมาย ใหบริการที่ทาอากาศยานนานาชาติดอนเมือง19 

 
2.2.2 ธุรกิจจําหนายบัตรโดยสารออนไลน 

พาณิชยอิเล็กทรอนิกส หรือ Electronic Commerce หรือ E-Commerce เปนรูปแบบ      

การดําเนินธุรกิจที่ไดรับความนิยมอยางมากในปจจุบัน ซึ่งทําใหผูประกอบการธุรกิจไดลดบทบาท

ของธุรกิจแบบเดิม โดยหันมากระตุนใหทั้งผูประกอบการและลูกคาหันมาใชบริการผาน          

ระบบอินเตอรเน็ต เพื่อทําธุรกิจซื้อขายระหวางกันแทน ในธุรกิจการบินพาณิชยถือเปนหนึ่งในธุรกิจ

ที่ผูประกอบการแขงขันกันอยางรุนแรงมาก โดยเฉพาะในสภาวะวิกฤติการณทางเศรษฐกิจ           

ที่เกิดขึ้นทั่วโลกมีผลกระทบใหสายการบินตางๆ ทั่วโลกตองเตรียมการรองรับภาวะวิกฤตที่เกิดขึ้น

ซึ่งตองมีการปรับตัวเพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงตางๆ ที่เกิดขึ้นอยางรวดเร็ว โดยดําเนินนโยบาย

เพิ่มประสิทธิภาพในการบริการ และปรับลดคาใชจาย รวมถึงปรับปรุงการบริการของแตละ       

สายการบิน เพื่อใหสามารถประคองตัวใหอยูรอด และมีประสิทธิภาพในการแขงขันกับสายการบิน

คูแขงรายอื่นๆ ได โดยเฉพาะอยางยิ่งไดมีการพัฒนาและนําเทคโนโลยีรูปแบบใหมมาประยุกต

เพื่อใหเกิดผลประโยชนสูงสุดแกองคกรตนเอง จากจุดเริ่มตนดังกลาวทําใหสายการบินตางๆ ไดหัน

มาใหความสําคัญซึ่งมีการนําเทคโนโลยีอินเตอรเน็ตมาประยุกตใชในการดําเนินธุรกิจการ         

จัดจําหนายบัตรโดยสารของสายการบินตนเองเพื่อพัฒนาใหเปนธุรกิจจําหนายบัตรโดยสาร

ออนไลนหรือพาณิชยอิเล็กทรอนิกสแบบครบวงจร20 

                                                  
18 http://www.airasia.com/site/th/th/home.jsp 
19 http://www.nokair.com/s1000_obj/contents/html/th-TH/company.html 
20 ภาสกร จันทนพยอม, “บัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส : รูปแบบใหมของบัตรโดยสาร

เครื่องบิน”, จุฬาลงกรณวารสาร ปที่14 ฉบับที่ 54 (มกราคม – มีนาคม 2545), น. 71-74. 
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นอกจากนี้ ในชวงหลายปกอนหนานี้ระบบการสํารองที่นั่งและการพิมพบัตรโดยสาร

ออกมาเปนกระดาษ ซึ่งเปนกอใหเกิดภาระกับสายการบินตางๆ เปนอยางมาก รวมทั้งการตลาด 

บนอินเตอรเน็ตก็มีวิวัฒนาการอยางรวดเร็วแบบกาวกระโดด ทําใหหลายสายการบินพยายาม

ผลักดันที่จะขายที่นั่งของตนเองผานเว็บไซตมากข้ึน ทําใหบัตรโดยสารแบบอิเล็กทรอนิกส          

(E-Ticket) ถือไดวาเปนการวิวัฒนการในรูปแบบใหมแตกตางไปจากเดิม ซึ่งสายการบินชั้นนํา

ตางๆ ทั่วโลกนํามาใชบังคับกันอยางแพรหลาย เพื่อยกระดับการบริการของตนเองใหทัดเทียมกับ

สายการบินคูแขง นอกจากนี้การใหบริการบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส เปนวิธีการใหบริการซึ่ง

กอใหเกิดความสะดวกสบายใหแกผูโดยสารมากกวาเดิม และทางสายการบินก็ไดรับประโยชน

ดังกลาวอยางมาก เพราะสายการบินสามารถประหยัดคาใชจายไดเปนจํานวนมาก เนื่องจากการ

สํารองที่นั่งในระบบออนไลน และการเดินทางดวยบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสจะทําใหรักษาสวน

แบงทางการตลาด (Market Share) ไดอีกดวย และยังทําใหตนทุนการจัดจําหนายบัตรโดยสาร

ลดลงเปนอยางมาก21 

บัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส (E-Ticket) เปนรูปแบบใหมของบัตรโดยสารสารที่           

ผูเดินทางไมตองถือหรือมีบัตรโดยสารแบบเดิม เพราะบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสมีคุณสมบัติ

เชนเดียวกับบัตรโดยสารแบบกระดาษทุกประการ แตแตกตางกันในรูปแบบการบันทึกขอมูล     

การเดินทางของผูโดยสารจากการออกบัตรโดยสารแบบกระดาษ เปนการเก็บขอมูลแบบแฟม

อิเล็กทรอนิกส (Electronic File) สายการบินเกือบทั้งหมดถือวาการเดินทางดวยบัตรโดยสาร

อิเล็กทรอนิกสเปนการเดินทางแบบไมมีบัตรโดยสาร (Ticketless หรือ Paperless) แตก็มีอีกหลาย

สายการบินมองวาการเดินทางดวยบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสไมจําเปนตองเปนการเดินทางแบบ

ไมมีบัตรโดยสารเสมอไป เนื่องจากสายการบินไดออกบัตร Integrated Circuit หรือ Smart Card 

ใหกับผูโดยสารเพื่อทําการแสดงตนและขอบัตรขึ้นเครื่องบิน (Boarding pass) เดินทางตอไป22 

การนําบัตรโดยสารลักษณะนี้มาใชทําใหผูโดยสารไดรับความสะดวกสบายเพิ่มมากขึ้น กลาวคือ 

เร่ิมต้ังแตความสะดวกสบาย รวดเร็ว และคลองตัวในการสํารองที่นั่งและซื้อบัตรโดยสาร เพียงแค

ลูกคาใชอินเตอรเน็ตหรือโทรศัพทติดตอเพื่อสํารองที่นั่งกับสายการบินโดยตรง หรือผานตัวแทน

จําหนายบัตรโดยสาร และชําระคาบัตรโดยสารดวยบัตรเครดิตก็ไมตองเสียเวลาไปรับบัตรโดยสาร 

                                                  
21 กฤษณา รับสมบัติ, “การบินไทยเปดบริการ e-ticket ต๋ัวไรเงา”, E-Commerce ปที่ 4 

ฉบับที่ 40 (เมษายน 2545), น. 50-51. 
22 ภาสกร จันทนพยอม, อางแลว เชิงอรรถที่ 20, น. 72-73. 
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ขอมูลการเดินทางทุกอยางที่เกี่ยวของกับผูโดยสารจะมีการบันทึกไวในระบบคอมพิวเตอรออนไลน

ของสายการบินที่ เปนเจาของบัตรโดยสารนั้นๆ หากมีการเปลี่ยนแปลงขอมูลใดๆ รวมทั้ง           

การเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง สามารถทําไดงายและรวดเร็ว เพียงแคไปติดตอสํานักงานสายการ

บินที่ครอบคลุมทั่วโลกทันทีที่ ผูโดยสารไดยืนยันการจองซื้อบัตรโดยสาร รายละเอียดของ          

การเดินทางทั้งหมดจะสงไปยังจดหมายอิเล็กทรอนิกส เพื่อเปนหลักฐานใชในการยืนยันหากเกิด

กรณีที่ขอมูลสูญหาย23 ผูโดยสารสามารถทําการเช็คอิน (Check-in) โดยใชเอกสารประจําตัวเชน        

บัตรประจําตัวประชาชน  หรือหนังสือเดินทาง  เปนตน  เพื่อเปนหลักฐานแกสายการบิน       

นอกจากนี้ บั ต ร โดยสารอิ เ ล็ กทรอนิ กส สามารถช วยยกระดับมาตรฐานการบริ การ                       

และสรางภาพลักษณที่ดีใหแกสายการบินไดดวย 

 อนึ่ง บัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสบางสายการบินจะมีการระบุเงื่อนไขการขนสงไว      

ดานหลังของบัตรโดยสารที่ออกโดยสารการบิน หากตัวแทนจําหนายขายบัตรโดยสารใหแก

ผูโดยสาร เงื่อนไขในการขนสงจะไมมีปรากฎ ตามตัวอยาง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                  
23 สมยศ วัฒนากมลชัย, “การจองและซื้อต๋ัวเครื่องบินทางอินเตอรเน็ต”, วารสารนักบริหาร 

ปที่ 20 ฉบับที่ 2 (เมษายน 2543), น. 92-94. 
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ภาพที ่1 บัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสที่ออกโดยสารการบนิ ณ สํานักงานของสายการบนิ 
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ภาพที ่2 บัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสที่ออกโดยสารการบนิ ซึ่งมกีารสงยนืยนัมาทาง 

จดหมายอิเล็กทรอนิกส (E-mail) 
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ภาพที ่3 บัตรโดยสารเครื่องบินอิเล็กทรอนกิสที่ออกโดยตัวแทนจาํหนาย 
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องคกรการบินระหวางประเทศ (International Air Transport Association : IATA) 

กําหนดวา ภายในวันที่ 1 มิถุนายน พ.ศ. 2551 (ค.ศ. 2008) จะมีการยกเลิกการใชบัตรโดยสาร

แบบกระดาษ ซึ่งจะหันมาใชบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสทั้งหมด และสามารถประหยัดคาใชจาย   

ในธุรกิจสายการบินทั้งโลก 3 พันลานดอลลารสหรัฐตอป และยังใหความสะดวกยิ่งขึ้น         

สําหรับผูโดยสารที่ไมตองกังวลเรื่องบัตรโดยสารเครื่องบินสูญหาย และสามารถเปลี่ยนแปลง

กําหนดการเดินทางไดงายขึ้น24 

ปญหาของบัตรโดยสารเครื่องบินแบบเดิม  สายการบินตางๆ  ทั่วโลกไดให

ความสําคัญในการลดคาใชจายในการดําเนินการจัดจําหนายบัตรโดยสาร บัตรโดยสารกระดาษที่

ใชกันมานานกอใหเกิดปญหาในเรื่องความสิ้นเปลืองคาใชจายมากในการจัดพิมพ การเก็บรักษา       

บัตรโดยสาร บัตรโดยสารสูญหายเพิ่มงานดานเอกสารตางๆ การจัดเก็บเอกสาร อีกทั้ง              

เปนงานที่ตองใชแรงงานจํานวนมาก  ดังนี้ การใช บัตรโดยสารกระดาษแบบเดิมเปน                    

การลดประสิทธิภาพและเพิ่มปญหาความลาชาในการรอคิวเช็คอิน (Check-in) ที่สนามบิน         

มีปญหาพนักงานดึงคูปองบัตรโดยสารผิดพลาด ปญหาการปลอมแปลงบัตรโดยสาร และถูกขโมย 

ซึ่งลวนแตเปนปญหาที่สายการบินพบเสมอ  อีกทั้งบัตรโดยสารกระดาษแบบเดิมยังไมมี          

ระบบ Audit trail ที่สามารถเช็คขอมูลยอนหลังไดอยางรวดเร็วเหมือนบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส 

ขอดีของการใชบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส25 ไดแก 

(1) เพิ่มความคลองตัว และความสะดวกรวดเร็ว ในการซื้อบัตรโดยสารเครื่องบิน 

(2) เพิ่มความสะดวกในการเปลี่ยนแปลงการเดินทาง  รวมถึงการขอเงินคืน             

เมื่อไมไดใชบัตรโดยสาร ซึ่งลูกคาสามารถขอคืนบัตรโดยสาร และขอเงินคืน (Refund)  

(3) ผูโดยสารไมจําเปนตองถือบัตรโดยสาร 
(4) ผูโดยสารสามารถสํารองที่นั่งผานเว็บไซดของสายการบินตางๆ ที่เปดใหบริการ 

และออกบตัรโดยสารไดดวยตนเอง 

(5) เพื่ อป องกั นบั ต ร โดยสารปลอมที่ มั กจะ เกิ ดขึ้ น เป นประจํ ากั บการ ใช                 
บัตรโดยสารแบบกระดาษ 

(6) เพื่อสนับสนุนนโยบายของการเปนพันธมิตรการบิน (Airline Alliance) ที่สายการ

บินแตละสายการบินเปนสมาชิกอยู และบริการใหทัดเทียมกับสายการบินที่เปนสมาชิกกลุม

                                                  
24 http://www.iata.org/whatwedo/passenger/et/index.htm  
25 ภาสกร จันทนพยอม, อางแลว เชิงอรรถที่ 20, น.84-85.  
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พันธมิตร เนื่องจากขณะนี้สายการบินตางๆ ในกลุมพันธมิตรการบินทุกกลุมไดนําระบบ             

บัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสมาใชกันอยางแพรหลาย 

(7) เพิ่มประสิทธิภาพและความรวดเร็วในการเช็คอิน ตลอดจนขั้นตอนในการเช็คอิน

ใหรวดเร็วยิ่งขึ้น ลดปญหาในการเสียเวลาดึงคูปอง และการดึงคูปองผิด 

 
2.2.4 ธุรกจิจดัจําหนายบตัรโดยสารแบบกระดาษ 
กอนการเดินทางทุกครั้งผูโดยสารจําเปนตองศึกษาขอมูลเสนทางการบิน สายการบิน          

ที่จะใชบริการและเวลาเดินทางตามที่ตองการ จากนั้นก็ตองทําการสํารองที่นั่ง (Reservation) กับ

สายการบินหรือตัวแทนจําหนาย ตอมา เมื่อไดรับการยืนยัน (Confirmed) ผูโดยสารจะตอง

เดินทางไปยังสายการบิน หรือตัวแทนจําหนายบัตรโดยสาร เพื่อชําระเงินและรับบัตรโดยสาร

เครื่องบินเพื่อเดินทางตอไป 

การออกบัตรโดยสารมี 2 รูปแบบ26 คือ 

 รูปแบบที่ 1 การออกบัตรโดยสารดวยการเขียน (Manually Issued Ticket) 

 รูปแบบที่  2 การออกบัตรโดยสารดวยเครื่องคอมพิวเตอร  (Transitional 

Automated Ticket) 

หลักปฎิบัติในการออกบัตรโดยสารนั้นจะตองปฎิบัติ ดังนี้ 

1) ตองใชตัวอักษรใหญเทานั้น (Capital Letters) 

2) ใชปากกาลูกลื่นเขียนใหชัดเจน 

3) ตองตรวจสอบวาตัวอักษรตองชัดเจนในเอกสารทุกหนาในบัตรโดยสารแตละ
ฉบับ 

4) หลีกเลี่ยงการขูด ลบ ขีด ฆา ใดๆ บนบัตรโดยสาร 

5) หามใชเครื่องหมายละดวยจุดหรือจุดลูกน้ํา 

6) หามทําลายบัตรโดยสาร ใหเขียนคําวา “CANCELLED” เมื่อตองการยกเลิก    

บัตรโดยสารใบนั้น 

7) หากใชบัตรโดยสารเพียงบางหนา หนาที่เหลือใหเขียนคําวา “VOID” ทุกหนา 

                                                  
26 บุญเลิศ  จิตตั้งวัฒนา, อุตสาหกรรมการบินและการจําหนายตั๋วเครื่องบิน, พิมพคร้ังที่ 2 

(กรุงเทพมหานคร : บริษัท เพรส แอนด ดีไซน จํากัด, 2548), น. 243-244. 
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8) บัตรโดยสารใบแรก Audit และ Pink ตองถูกฉีกเก็บไวที่ผูออกบัตรกอน จึงสง

มอบใหแกผูโดยสาร 

9) Audit Coupon และบัตรโดยสารที่เขียนคําวา “VOID” ตองแนบไวกับรายงาน  

การออกบัตรโดยสารทุกครั้ง 

10) Pink Coupon ตองถูกจัดเก็บไวในสํานักงานที่ออกบัตรโดยสารนั้น 

11) บัตรโดยสารแตละฉบับที่ระบุชื่อผูโดยสารไว ไมสามารถโอนใหกับผูอ่ืนได 
ขอความที่ปรากฎภายหลังบัตรโดยสารแบบกระดาษจะมีขอความของสัญญารับขนวา 

 
ประกาศ 

ถาการเดินทางของผูโดยสารสิ้นสุดประเทศใดประเทศหนึ่ง หรือหยุดในประเทศ       

ใดประเทศหนึ่งที่ไมใชประเทศที่ออกเดินทาง สนธิสัญญาวอรซอมีผลบังคับใชและ

สนธิสัญญานี้จะมีขอกําหนดและในเกือบทุกกรณีจะมีขอจํากัดใหสายการบินชดใช

คาเสียหายหรือการบาดเจ็บของบุคคล  และการสูญเสีย  หรือการเสียหาย                

ตอกระเปาเดินทาง โปรดดูเร่ือง “คําแจงตอผูโดยสารการบินระหวางชาติเร่ืองการ

จํากัดชดใชค า เสียหาย ”  และ  “ประกาศเรื่ องการจํ ากัดชดใชค า เสียหาย            

สําหรับกระเปาเดินทาง” 

เงื่อนไขสัญญา 

1. คํ า ว า  “ ต๋ั ว ”  ที่ ใ ช ใ น สัญญานี้  หมายถึ ง  ต๋ั ว เ ดิ น ท า ง และต ร วจต ร า                 

กระเปาเดินทางฉบับนี้ ซึ่งมีเงื่อนไขและประกาศดังที่ปรากฎอยู “การขนสงผูโดยสาร” 

หมายถึงการรับสงผูโดยสารจากที่หนึ่งไปยังอีกทีหนึ่ง  

“สายการบิน” หมายถึง สายการบินทุกสาย ซึ่งรับสงหรือยอมรับวาจะรับสงผูโดยสาร 

หรือกระเปาเดินทางของผูโดยสารนั้นๆ หรือจัดใหมีบริการอื่นใด ที่นับไดวาเปนสวน

หนึ่งของการขนสงผูโดยสารทางอากาศ ที่กลาวมานี้ 

“สนธิสัญญาวอรซอ” หมายถึง The Convention for the Unification of Certain 

Rules Relating to International Carriage by Air ซึ่งลงนามที่ กรุงวอรซอ          

เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 หรือสนธิสัญญาดังกลาวแกไขเพิ่มเติม ณ กรุงเฮก 

เมื่อวันที่ 28 กันยายน ค.ศ. 1955 ฉบับใดฉบับหนึ่ง ตามที่จะมีผลใชได 
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2. การขนสงผูโดยสารดังที่กลาวนี้จะอยูภายใตกฎและการจํากัดชดใชคาเสียหาย
ตามที่กําหนดไวในสนธิสัญญาวอรซอ นอกจากในกรณีที่การขนสงผูโดยสารดังกลาว

มิใชเปนการขนสงผูโดยสารระหวางชาติ ตามที่ระบุไวในสนธิสัญญาวอรซอ 

3. ในกรณีที่ ไม เปนการขัดแยงกับที่กลาวมาแลว  การขนสงผู โดยสารและ            

การบริการอื่นๆ ของสายการบินแตละสายใหข้ึนอยูกับเงื่อนไขดังนี้ 

(1) ขอความตามที่ระบุไวในตั๋วฉบับนี้ 
(2) อัตราคาธรรมเนียมที่ใชอยู 
(3) เงื่อนไขสัญญาของสายการบินวาดวยการขนสงผูโดยสารและกฎเกณฑอ่ืนๆ 

ที่เกี่ยวของ (จะขอดูกฎเกณฑเหลานี้ไดโดยแจงความจํานงตอสํานักงานสายการบิน) 

ยกเวนในกรณีที่เปนการขนสงผูโดยสารระหวางสถานที่ในประเทศสหรัฐอเมริกา  

หรือแคนาดา และสถานที่อ่ืนใดนอกไปจากนี้ ซึ่งอัตราคาธรรมเนียมของตนใชอยู 

(4) ชื่อสายการบินที่ปรากฏในตั๋วอาจเปนชื่อยอ ชื่อเต็มและชื่อยอจะปรากฏอยู

ในอัตราคาธรรมเนียมของสายการบิน เงื่อนไขการขนสงผูโดยสาร กฎเกณฑหรือ

ตารางเวลาโดยสารที่อยูกับสายการบินคือ สนามบินที่ออกเดินทาง ซึ่งมีระบุไวอยู  

ตรงขามชื่อยออันแรกของสายการบินที่ปรากฎในตั๋ว สถานที่หยุดแวะพักตามที่ไดรับ

การตกลง คือสถานที่ที่ปรากฏในตั๋วฉบับนี้ หรือปรากฏในตารางเวลาโดยสารและ

เสนทางการบินของผูโดยสาร การขนสงผูโดยสารที่ดําเนินการโดยสายการบิน    

หลายสายตอกันใหถือวาเปนการขนสงครั้งเดียวกัน 

(5) สายการบินที่ออกตั๋วเพื่อขนสงผู โดยสารที่ เดินทางโดยเสนทางของ           
สายการบินอื่นจะทําหนาที่เปนเพียงตัวแทนของสายการบินเทานั้น 

(6) การยกเลิกไมตองชดใชคาเสียหาย หรือการจํากัดชดใชคาเสียหายของ     

สายการบินจะมีผลและจะเปนไปเพื่อผลประโยชนตอตัวแทนผูใหบริการ และ      

ผูแทนของสายการบิน และบุคคลอ่ืนใดซึ่งมีเครื่องบินใหสายการบินใชสําหรับ      

ขนสงผูโดยสารและตัวแทนผูใหบริการและผูแทนของสายการบินนั้น 

(7) กระ เป า เดิ นทางที่ ไ ด รั บการตรวจแล ว จะส ง ให ผู รั บที่ มี ต๋ั วตรวจ             

กระเปาเดินทาง ในกรณีที่กระเปาเดินทางไดรับความเสียหายขณะที่อยูในระหวาง

การเดินทางระหวางชาติ ใหยื่นคํารองเปนลายลักษณอักษรตอสายการบินทันที       

ที่พบวามีการเสียหายเกิดขึ้น หรืออยางชาที่สุดภายใน 7 วันนับแตวันที่ไดรับ     

กระเปาเดินทาง ในกรณีที่มีการลาชาใหยื่นคํารองภายใน 21 วัน นับแตวันที่ไดรับ
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กระเปาเดินทาง  โปรดดูอัตราคาธรรมเนียมหรือเงื่อนไขการขนสงผู โดยสาร      

สําหรับการเดินทางที่มิไดเปนการเดินทางระหวางชาติ 

(8) ต๋ัวฉบับนี้มีอายุใชไดหนึ่งปนับแตวันที่ออกตั๋ว ยกเวนแตจะระบุไวเปน     

อยางอื่นในตั๋วนี้ หรือจะระบุไวในอัตราคาธรรมเนียมของสายการบิน เงื่อนไข        

การขนส งผู โ ดยสารหรื อกฎ เกณฑ อ่ื นๆที่ เ กี่ ย วข อ ง  ค า โดยสารสํ าห รั บ                    

การขนสงผูโดยสารดังกลาวนี้ อาจเปลี่ยนแปลงไดกอนเริ่มการเดินทางสายการบิน

อาจปฎิเสธไมรับผูโดยสารใหเดินทางหากไมไดรับคาโดยสารสวนที่ตองจายเพิ่ม 

(9) สายการบินยอมรับที่จะดําเนินการขนสงผูโดยสารและกระเปาเดินทาง       
ใหดีที่สุดดวยความรวดเร็วและเหมาะสม เวลาที่ปรากฏในตารางเวลาโดยสารหรือ  

ในที่อ่ืนใดจะไมรับประกันวาเที่ยงตรง และจะไมเปนสวนหนึ่งของเงื่อนไขสัญญานี้ 

สายการบินอาจใหสายการบินอื่นบินแทน หรืออาจใชเครื่องบินลําอื่นแทนโดย        

ไมแจงใหทราบลวงหนา หรืออาจเปลี่ยนแปลงสถานที่หยุดระหวางทาง  หรือ         

ยกเลกิไมหยุดในสถานที่ที่ปรากฏในตั๋วเดินทางตามความจําเปน กําหนดการเดินทาง      

อาจเปลี่ยนแปลงไดโดยไมแจงลวงหนา สายการบินไมรับผิดชอบตอผูโดยสาร         

ที่ตองตอเรือบิน 

(10) ผูโดยสารตองปฎิบัติตามระเบียบขอบังคับของรัฐบาลวาดวยการเดินทาง 
ตองแสดงเอกสารสําหรับเดินทางออกนอกประเทศ เดินทางเขาประเทศและเอกสาร

อ่ืนๆ ที่ จําเปน และตองมาถึงสนามบินใหตรงเวลาที่สายการบินกําหนด หรือ           

ถาไมมีเวลากําหนดไวใหมาทันเวลาพอที่จะผานการตรวจเอกสารสําหรับเดินทางได 

(11) ตัวแทน ผูใหบริการ หรือผูแทนของสายการบินคนหนึ่งคนใดจะไมมีอํานาจ

เปลี่ยนแปลง แกไขหรือยกเลิกขอความใดๆ ในสัญญาได 

 

สายการบินสงวนสิทธิที่จะปฎิเสธไมรับผูโดยสารที่มีต๋ัวมาอยูในความครอบครอง   

โดยวิธีที่ผิดกฎหมายหรือขัดตออัตราคาธรรมเนียม กฎเกณฑ และระเบียบขอบังคับ

ของสายการบินออกโดยสายการบินที่มีชื่อปรากฎในชอง “ออกโดย” ในหนาแรก    

ของตั๋วเดินทางและตรวจกระเปาเดินทาง 
 
ประกาศเรื่องการจาํกัดชดใชคาเสยีหายสาํหรับกระเปาเดินทาง 

 การชดใชคาเสียหายในกรณีที่มีการสูญเสีย  การลาชา  หรือการเสียหาย            

ตอกระเปาเดินทางนั้น อยูในวงจํากัด นอกจากจะแจงลวงหนาวามีมูลคาสูงและ        
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เสียคาธรรมเนียมเพิ่มเติม สําหรับการเดินทางระหวางประเทศ (รวมทั้งสวนที่เปน  

เนื้อที่ภายในประเทศของผูเดินทางกอนที่จะออกเดินทางดวย) การจํากัดการชดใช

คาเสียหายจะอยูในวงเงินประมาณ 9.07 เหรียญอเมริกันตอน้ําหนัก 1 ปอนด                        

(20.00 เหรียญอเมริกันตอหนัก 1 กิโลกรัม) สําหรับกระเปาเดินทางที่ไดรับการตรวจ

แลว และ 400.00 เหรียญอเมริกันตอผูโดยสารหนึ่งคน สําหรับกระเปาเดินทางที่    

ไมไดรับการตรวจ สําหรับการเดินทางจากจุดหนึ่งไปอีกจุดหนึ่งภายในประเทศ

สหรัฐอเมริกา กฎหมายอเมริกันกําหนดวาการชดใชคาเสียหายตอกระเปาเดินทางอยู

ในวงเงินจํากัดอยางนอยที่สุด 2,500.00 เหรียญอเมริกันตอผูโดยสารหนึ่งคน       

ของบางชนิด อาจแจงมูลคาสวนที่เกินไมได สายการบินบางสายจะไมรับผิดชอบ    

ตอความเสียหายที่เกิดกับของที่แตกงาย ของที่มีคา หรือของที่เนาสูญไดงาย      

ขอมูลเพิ่มเติมขอไดจากสายการบิน 
 

สัมภาระ 
สัมภาระที่ตองชั่งน้ําหนัก :  
ผูโดยสารจะไดรับอนุญาตใหมีสัมภาระที่ตองชั่งน้ําหนักบางสวนไดโดยไมมีคาใชจาย 

จํากัดตามความแตกตางของสายการบิน ชั้น และ/หรือเสนทางของการเดินทาง     

การเรียกเก็บเงินเพิ่ม อาจเกิดขึ้น หากสัมภาระฯดังกลาวมีน้ําหนักเกินจากที่ได        

รับอนุญาตไว กรุณาสอบถามขอมูลเพิ่มเติมจากตัวแทนจําหนายฯ หรือสายการบิน 
สัมภาระติดตัว :  
ผูโดยสารจะไดรับอนุญาตใหมีสัมภาระที่ถือข้ึนเครื่องไดจํากัดความแตกตางของ   

สายการบิน ชั้นของการเดินทาง เสนทางการบิน และ/หรือ ชนิดเครื่องบิน สัมภาระ    

ที่ถือข้ึนเครื่องดังกลาวควรถูกจัดใหอยูในปริมาณที่นอยที่สุด กรุณาสอบถามขอมูล

เพิ่มเติมจากตัวแทนจําหนายฯ หรือสายการบินสําหรับขอมูลเพิ่มเติม อางถึง 

http://www.iata.org/bags สําหรับขอมูลเพิ่มเติมและการเชื่อมตอเขาไปยังเครือขาย

ขอมูลของสายการบิน 

 
การถูกปฎิเสธในการขึ้นเครื่องเมื่อจองที่นั่งบนเครือ่งบินเต็ม 

ในประเทศที่มีการใชกฎขอบังคับการชดเชยการปฎิเสธการขึ้นเครื่อง เมื่อจอง           

ที่นั่งบนเครื่องบินเต็ม สายการบินจะจัดทําแผนการชดเชยสําหรับผูโดยสาร              
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ที่ไดรับการยืนยันสํารองที่นั่งแตถูกปฎิเสธ การขึ้นเครื่อง เนื่องจากที่นั่งเต็มจาก      

การสํารองที่นั่งเกิน รายละเอียดของการชดเชยสามารถหาไดที่สํานักงานสายการบิน 

 
กําหนดเวลาตรวจสอบเอกสารการเดนิทาง 

เวลาที่ระบุบนบัตรโดยสารหรือบนใบกําหนดการเดินทาง ใบรับอ่ืนๆ หากมี เปนเวลา

ที่เครื่องบินออกจากทาอากาศยานกําหนดเวลาตรวจเอกสารการเดินทางตามที่แจง

โดยสายการบิน  หรือในตารางการบินเปนเวลาอยางชาที่ สุดที่ ผู โดยสารจะ       

สามารถเดินทางได พรอมทั้งเวลาที่จําเปนในการกรอกเอกสารทั้งหมดดวย เที่ยวบิน

ไมสามารถรอผู โดยสารที่มาถึ งสนามบินลาชา  และจะไม รับผิดชอบใดๆ  

หากเกิดกรณีดังกลาว 
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ภาพที ่4 บัตรโดยสารแบบกระดาษ 
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ขอดีของการใชบัตรโดยสารแบบกระดาษ27 ไดแก 

(1) กรณีที่สายการบินที่ผูโดยสารจะเดินทางยกเลิกเที่ยวบิน หรือพนกังานสายการบนิ  

หยุดประทวง หรือจากสาเหตุอ่ืนๆ ที่ไมสามารถทําการบินได บัตรโดยสารแบบกระดาษจะงายตอ

การสลักหลัง (Endorsement) และสามารถโอนผูโดยสารไปยังสายการบินอื่นที่มีสัญญาการ

เดินทางหลายสายการบินในบัตรโดยสารใบเดียว (Interline) 

(2) หากระบบคอมพิวเตอรของสายการบินเกิดขัดของ บัตรโดยสารแบบกระดาษ           

จะสามารถตรวจสอบและใหผูโดยสารที่ตกคางเดินทางตอไปไดงายกวาบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส 

เพราะขอมูลทุกอยางของผูโดยสารที่ใชบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสจะถูกเก็บไวในคอมพิวเตอร       

ซึ่งยังไมสามารถตรวจสอบไดในขณะที่คอมพิวเตอรมีปญหาอยู 

 
2.2.5 ปญหาอื่นๆ 

2.2.5.1 ปญหาเครื่องบินลาชา 
ประเทศสหรัฐอเมริกาชวง 10 เดือนแรกของป พ.ศ. 2550 มีปญหาในเรื่อง

เครื่องบินลาชา ซึ่งทําใหเครื่องบินไปถึงจุดหมายปลายทางลาชากวากําหนด 15 นาที คิดเปน     

รอยละ 25 ของเที่ยวบินทั้งหมด ทั้งนี้จากการคํานวณของบริษัทที่ปรึกษา Sabre Airline Solutions 

พบวา การลาชาของเครื่องบินสงผลใหตนทุนของสายการบินเพิ่มข้ึนเฉลี่ย 70 ดอลลารสหรัฐตอ

นาทีหรือประมาณ 2,500 บาทตอนาที และไดมีผูเชี่ยวชาญใหความเห็นวา การลาชาของเครื่องบิน    

ไดสงผลกระทบตอตนทุนคิดเปนเงินมากกวารอยละ 2 ของรายไดทั้งหมดของสายการบิน            

                                                  
27 ภาสกร จันทนพยอม, อางแลว เชิงอรรถที่ 20, น.87.  
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ในสหรัฐอเมริกา โดยตนทุนของการลาชาไดสงผลกระทบโดยตรงตอตนทุนของสายการบิน       

ของสหรัฐอเม ริกา  คิด เปน เงินมากถึ งปละ  6,000 ล านดอลลารสห รัฐ  หรือประมาณ             

200,000 ลานบาท28  

การลาชาบางครั้งใชเวลาเพียง 1-2 ชั่วโมง อาจเปนเรื่องเล็กนอยสําหรับผูโดยสาร

ทั่วไป แตเปนปญหาใหญสําหรับผูโดยสารที่จะตองไปตอเครื่อง อาจทําใหพลาดเครื่องบินได     

โดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงเทศกาลที่เครื่องบินที่นั่งเต็ม ทําใหผูโดยสารไมสามารถเดินทางได    

ตามที่ตองการ บางครั้งตองรอหลายวันกวาจะหาเที่ยวบินใหมได หรือตองแกไขปญหาเฉพาะหนา

เชน บินไปตอเครื่องบินที่อ่ืนทําใหเสียเวลา เชน  

• เมื่อฤดูหนาว ป พ.ศ. 2542 (ค.ศ. 1999) เครื่องบินของสายการบินนอรทเวสต 

(Northwest Airlines : NW) พรอมดวยผูโดยสารเต็มลํา จอดอยูในบริเวณสนามบินเปนเวลา        

8 ชั่วโมง ทําใหเครื่องบินไมสามารถทําการบินไดตามปกติ โดยไมมีการใหบริการอาหาร เครื่องดื่ม 

หองน้ํ า  และแจงขอมูลอยางชัดเจน  รวมทั้ งไมยอมให ผู โดยสารออกจากตัวเครื่องบิน                 

กลับสูตัวอาคารเทียบเครื่องบิน แมจะมีระยะหางเพียงไมถึง 200 เมตร ทําใหผูโดยสารไดรับ    

ความเดือดรอนทรมาน เปนอยางมาก อันมีสาเหตุมาจากการประสบภัยธรรมชาติอยางหนัก       

ในบางครั้งเครื่องบินลาชาภายหลังจากที่ผูโดยสารไดข้ึนเครื่องแลว จะทําใหผูโดยสารอึดอัด    

อยางมากที่จะตองนั่งในเครื่องบินอันคับแคบเปนเวลายาวนาน เพื่อตอคิวกอนที่เครื่องบินจะทํา

การบินขึ้นสูทองฟา29  

• เมื่อวันที่ 29 ธันวาคม พ.ศ. 2549 (ค.ศ. 2006) ผูโดยสารตองอยูภายใน

เครื่องบินของสายการบินอเมริกันแอรไลนเปนเวลายาวนานถึง 9 ชั่วโมง โดยที่ไมมีการใหบริการ

อาหารหรือเครื่องดื่ม อันมีสาเหตุมาจากเกิดพายุ และทางสายการบินไมไดนําเครื่องบินมาเทียบ

อาคารผูโดยสารแตอยางใด จากเหตุการณดังกลาวมีผูโดยสารจํานวนมากฟองเรียกรอง

คาเสียหายจากสายการบินอเมริกันแอรไลน เพื่อการแกไขปญหาดังกลาว สายการบินอเมริกันแอร

ไลน จึงไดออกกฎระเบียบวา หากเครื่องบินไมสามารถขึ้นบินไดในระยะเวลาอันใกล กัปตันจะตอง

นําเครื่องบินมาเทียบยังอาคารผูโดยสารโดยเร็วที่สุด เพื่อใหผูโดยสารกลับมารอในอาคารผูโดยสาร 

                                                  
28 ยุทธศักดิ์ คณาสวัสด์ิ, “เครื่องบินดีเลย...ปญหาใหญที่ยังแกไมตก”, วารสารสงเสริม     

การลงทุน ปที่ 18 ฉบับที่ 12 (ธันวาคม 2550) น. 39. 
29 http://www.independenttraveler.com/resources/article.cfm?AID=724&category=13 
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สาเหตุของปญหาการลาชาของเครื่องบินมีหลายประการ30 ดังนี้ 

1. ปญหาจากภัยธรรมชาติซึ่งอยูนอกเหนือการควบคุมของมนุษย โดยเฉพาะเรื่อง
สภาวะอากาศ เชน หมอก หิมะ พายุ ฯลฯ เปนเหตุใหเครื่องบินไมสามารถลงจอด หรือบินออกจาก

ทาอากาศยาน ทั้งในสวนตนทางหรือจุดหมายปลายทางได 

2. ปญหาจากการที่สายการบินพยายามใชเครื่องบินใหมีประสิทธิภาพอยางเต็มที่ 
ซึ่งมักจะมีการกําหนดเวลาใหทําการบินขึ้นภายในเวลาอันจํากัด หรือประมาณ 30 นาที            

นับจากที่เครื่องบินถึงจุดหมายปลายทาง โดยไมมีการสํารองเวลาไว ดังนี้หากมีเที่ยวบินใด

เที่ยวบินหนึ่งเกิดปญหาลาชา จะตองสงผลกระทบโดยตรงไปถึงเที่ยวบินอื่นๆ ของเครื่องบินลํานั้น

ที่จะตองทําการบินอยางตอเนื่องตามไปดวย 

3. ปญหาของทาอากาศยานซึ่งมีรันเวยจํากัด ทําใหเครื่องบินจําเปนตองตอคิว   

หลายลํา เพื่อข้ึนทําการบินได 

4. ปญหาสายการบินตางๆ นิยมจัดเที่ยวบินใหกระจุกตัวในชวงเวลาเรงดวน         

(Rush Hour) ที่ผูโดยสารนิยมใชบริการ โดยไมกระจายเที่ยวบินไปยังชวงตางๆ ของวัน         

สําหรับในประเทศไทยที่ทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ มักจะมีเที่ยวบินหนาแนกระจุกตัว   

ในชวงเวลากลางคืน เนื่องจากเที่ยวบินระหวางประเทศไทยไปยังประเทศในกลุมยุโรปมักนิยม    

ใชบริการดังกลาวเปนจํานวนมาก  เพราะผู โดยสารสามารถพักผอนในเครื่องบิน  และ                

เมื่อเดินทางไปถึงประเทศในยุโรปก็เปนชวงเวลาเชาพอดี สามารถทําธุระได หรือสามารถตอ

เที่ยวบินไปยังจุดหมายปลายทางอื่นได 

5. ปญหาจากการที่มีความนิยมใชเครื่องบินเพิ่มข้ึนอยางกาวกระโดด และทําให

ปริมาณการขนสงทางอากาศเพิ่มมากขึ้น มีผลทําใหมีการใชทาอากาศยานเพิ่มมากขึ้น 

6. ปญหาการใชงานเครื่องบินอยางหนัก ทําใหเครื่องบินไมไดรับการดูแลตามตาราง  

การตรวจสอบเครื่องบินอยางเหมาะสม หากนําเครื่องบินไปทําการตรวจสอบตามตาราง             

อาจมีผลทําใหเครื่องบินไมเพียงพอตอการใชงาน หรือไมมีเครื่องบินสํารองในกรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน 

หรือเกิดอุบัติเหตุข้ึนกับตัวเครื่องบิน เชน การที่สะพานเทียบเครื่องบินกระแทกประตูเครื่องบิน     

ทําใหเกิดการชํารุด บกพรอง ทําใหตองเสียเวลาในการดูแลบํารุงรักษาใหกลับมาใชงานไดด่ังเดิม 

สายการบินตางๆ มีนโยบายรับผิดชอบ ในกรณีที่มีการลาชาของเครื่องบินขามคืน            

สายการบินตางๆ มีนโยบายใหความชวยเหลือผูโดยสารแตกตางกัน เชน สายการบินคอนติเนนตัล 

                                                  
30 ยุทธศักดิ์ คณาสวัสด์ิ, อางแลว เชิงอรรถที่ 28, น. 40-42.  
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แอรไลน (Continental Airlines : CO) หากเปนการลาชา เนื่องจากปญหาในทางเทคนิคของ

เครื่องบินแลว ทางสายการบินจะจัดใหเขาพักไปยังโรงแรมและจัดอาหารใหแกผูโดยสาร แตหาก

เปนปญหาจากภัยธรรมชาติซึ่งอยูนอกเหนือการควบคุมของมนุษย โดยเฉพาะเรื่องสภาวะอากาศ 

เชน หมอก หิมะ พายุ ฯลฯ ผูโดยสารจะตองรับผิดชอบเอง หากโรงแรมบริเวณใกลๆ ทาอากาศยาน

เต็ม จะมีผลใหเกิดความไมสะดวกแกผูโดยสารเปนอยางมาก ซึ่งทางสายการบินจะจัดใหเพียงถุง

นอนใหแกผูโดยสารเพื่อนอนที่ในบริเวณทาอากาศยานเทานั้น อยางไรก็ตาม มีสายการบินบาง

แหงไมมีการรับผิดชอบใดๆ ทั้งสิ้น ทําใหผูโดยสารที่ไดรับผลกระทบตองหาโรงแรมและอาหารดวย

ตนเอง เมื่อตนป พ.ศ. 2550 (ค.ศ. 2007) สายการบิน JetBlueมีนโยบายวา กรณีที่ลาชามีสาเหตุ

มาจากทางสายการบินเอง สําหรับระยะเวลาที่ลาชาระหวาง 1-2 ชั่วโมง จะใหสวนลด 25 ดอลลาร

สหรัฐ เพื่อไวสําหรับบัตรโดยสารเที่ยวตอไปในอนาคต หากลาชาระหวาง 2-4 ชั่วโมงจะใหสวนลด 

50 ดอลลารสหรัฐ เพื่อไวสําหรับบัตรโดยสารเที่ยวตอไปในอนาคต และหากลาชายาวนานกวา      

6 ชั่วโมงขึ้นไป จะใหสวนลดเปนมูลคาเทากับบัตรโดยสารที่ซื้อมา31                                                                      

สําหรับกรณีในประเทศไทย เร่ิมประสบปญหาเครื่องบินลาชาเพิ่มมากขึ้น นับต้ังแต            

มีการใหบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ซึ่งจะมีปญหาเครื่องบินลาชาบอยครั้ง บางครั้ง              

มีการลาชาเปนเวลาหลายชั่วโมง กําหนดเวลาออกเดินทางตองเปลี่ยนจากเที่ยงวันไปเปนเที่ยงคืน 

ซึ่งหนวยงานที่เกี่ยวของ อันไดแก กรมขนสงทางอากาศ กระทรวงคมนาคมไดมีการออกประกาศ

บังคับใชคร้ังแรก เมื่อวันที่ 24 ธันวาคม พ.ศ. 2546 คือ ประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง           

การคุมครองสิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทยภายในประเทศ ตอมา ไดมี        

การปรับปรุงแกไขกฎหมายที่เกี่ยวของ และยกเลิกการประกาศกระทรวงคมนาคมฉบับดังกลาว 

และไดมีการบังคับใชประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ลงวันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 แทนมาจนกระทั่ง

ปจจุบัน  

 
2.2.5.2 ปญหาผูโดยสารไปไมทันเวลา 
หากเกิดปญหาการตกเครื่องบิน (Bump) ผูโดยสารบางคนยอมตกเครื่องบินโดยสมัครใจ 

และสายการบินจะเสนอบริการลด แลก แจก แถมตางๆ เพื่อจูงใจใหมีผูยอมเสียสละไมเดินทางไป

กับเที่ยวบินนั้นๆ และยอมเดินทางไปกับเที่ยวบินถัดไป จากขอมูลเมื่อป พ.ศ. 2549 (ค.ศ. 2006) 

                                                  
31 http://www.jetblue.com/p/jetblue_coc.pdf 
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ในประเทศสหรัฐอเมริกา มีผูที่ตกเครื่องบินโดยสมัครใจมากถึงรอยละ 77 โดยสวนมากผูที่ยอมตก

เครื่องบินโดยสมัครใจ มักจะเปนคนชราที่เกษียณอายุแลว นักศึกษา ฯลฯ ซึ่งเปนกลุมคนที่มี     

ความยืดหยุนในการเดินทางสูง สําหรับผูโดยสารที่ตกเครื่องโดยไมสมัครใจ ตามกฎหมาย

สหรัฐอเมริกาซึ่งใชบังคับมาต้ังแตป พ.ศ. 2521 (ค.ศ. 1978) ไดกําหนดวาสายการบินจะตอง

รับผิดชอบจายเงินชดเชยคาเสียหายแกผูโดยสารคนนั้นๆ กลาวคือ กรณีเดินทางโดยเที่ยวบินตอไป

และไปถึงจุดหมายปลายทางลาชาไมเกิน 1 ชั่วโมง กฎหมายกําหนดวาสายการบินไมจําเปนตอง

จายเงินชดเชยแตอยางใด ในกรณีที่ไปถึงลาชา 1-2 ชั่วโมง สายการบินตองจายเงินชดเชยเทากับ

คาโดยสารเที่ยวบินนั้น หรือไมเกิน 200 ดอลลารสหรัฐ แลวแตวาเงินจํานวนใดสูงกวากัน และ   

หากลาชาเกินกวา 3 ชั่วโมง จะตองจายคาชดเชยไมเกิน 400 ดอลลารสหรัฐ อยางไรก็ตาม              

หากผูโดยสารตกเครื่องบินดวยความผิดของตนเองนั้น คือ ไปถึงประตูเครื่องบินลาชาเกินกวา 15 

นาทีกอนเครื่องบินออก หรือมีสาเหตุเกิดจากยกเลิกเที่ยวบิน หรือเครื่องบินลาชา กฎหมายกําหนด

วาสายการบินไมจําเปนตองจายเงินชดเชยใหผูโดยสารคนนั้นๆ แตอยางใด ปญหาดังกลาวมีที่มา

จากผูโดยสารมีพฤติกรรมไมเดินทางตามเที่ยวบินที่กําหนด (No show) ทําใหสายการบินตอง

จําหนายบัตรโดยสารมากกวาที่นั่งซึ่งมีอยู เพื่อปองกันไมใหมีที่นั่งวางเปลาโดยสูญเสียประโยชน 

ทําใหสายการบินจะตองสูญเสียรายไดเปนสัดสวนถึงรอยละ 12 ของรายไดทั้งหมด32 
 

2.3 การใหบริการของสายการบิน 
 

2.3.1 สายการบินอาจปฎิเสธไมใหบริการ 
เพื่อความปลอดภัยของผูโดยสารที่เดินทาง หรือเพื่อความปลอดภัยของสายการบิน   

สายการบินโดยทั่วไปมีกฎหามผูโดยสารบางประเภท (Refusal of Passenger) ไมใหข้ึนเครื่องบิน 

หลักการดังกลาวเปนไปตามกฎของอนุสัญญาวอรซอ มี 13 ขอ33 ดังนี้ 

1) ผูที่ ไมผ านการตรวจสอบความปลอดภัยในสัมภาระและร างกาย       

(Security Control) 

2) ผูที่ไมปฎิบัติตามกฎเกณฑเร่ืองความปลอดภัยตางๆ ของสายการบิน 

3) เปนผูที่ติดยาเสพติด หรือเมาสุราจนครองสติไมอยู 

                                                  
32 ยุทธศักดิ์ คณาสวัสด์ิ, “การปรับตัวของธุรกิจสํารองที่นั่งเครื่องบิน”, วารสารสงเสริม     

การลงทุน ปที่ 18 ฉบับที่ 7 (กรกฎาคม 2550), น. 55-56. 
33 พรนพ พุกกะพันธุ, อางแลว เชิงอรรถที่ 2, น. 213-214. 
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4) ผูปวย หรือมีบุคลิกภาพที่นาจะเปนอันตราย หรือมีผลกระทบอันไมพึง

ประสงคตอผูโดยสารคนอื่นๆ  

5) ผูที่ปวยหนัก และคาดวาอาจจะเสียชีวิตระหวางการเดินทาง 

6) ผูที่จําเปนตองมีพยาบาล หรือผูดูแลเปนกรณีพิเศษ แตปฎิเสธที่จะนํา     

ผูดูแลไปดวย 

7) ผูที่มีเอกสารเดินทาง เชน วีซา (Visa) ผานเมืองไมครบถวนตามกฎของ 

Travel Information Manual (TIM) 

8) ผูที่ถือบัตรโดยสารเครื่องบินของบุคคลอื่น หรือไมถูกตอง 

9) ผูที่มีอายุครรภมาก และคาดวาจะใหกําเนิดทารกภายใน 2 สัปดาห นับแต

วันเดินทาง 

10) เด็กอายุ 5 ขวบ เดินทางคนเดียวโดยไมมีผูปกครอง 

11) เด็กทารกเพิ่งคลอดอายุตํ่ากวา 1 สัปดาห 

12) ผูที่ถูกใสกุญแจมือ หรือมีโซตรวน 

13) ผูที่มีกริยามารยาทไมเหมาะสมในระหวางการเดินทาง หรือทํารายรางกาย
พนักงานการบินที่กําลังปฎิบัติหนาที่อยูบนเครื่องบิน 

 
2.3.2 การรวมกลุมเปนพันธมิตรของสายการบิน 

เดิมที่มีการรวมเปนพันธมิตรระหวางสายการบินจะเปนในระดับภูมิภาคเทานั้น แต

ปจจุบันไดมีการกอต้ังพันธมิตรระดับโลกขึ้น ในปจจุบันสามารถแบงได 3 กลุมใหญคือ 

1) กลุมพันธมิตรสตารอัลไลแอนซ (Star alliance) กอต้ังขึ้นเมื่อวันที่ 14 พฤษภาคม 

พ.ศ. 2540 (ค.ศ. 1997) โดยการนําของสายการบิน 5 สายการบิน อันไดแก แอรแคนนาดา      

ลุฟทฮันซา เอสเอเอส การบินไทย และยูไนเต็ด แอรไลน ปจจุบันมีเครือขายมากกวา 18,100 

เที่ยวบินตอวัน ใน 975 จุดหมายปลายทาง และใน 162 ประเทศทั่วโลก และสมาชิกอยู 24      

สายการบิน34 

2) กลุมพันธมิตรวันเวิลด (One world) กอต้ังขึ้นเมื่อวันที่ 1 กุมภาพันธ พ.ศ. 2542           

(ค.ศ. 1999) โดยการนําของอเมริกันแอรไลน บริติชแอรเวย แคนนาเดียนแอรไลน คารเธยแปซิฟค 

                                                  
34 http://www.staralliance.com/en/meta/airlines/  
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และแควนตัส ปจจุบันมีเครือขาย 673 จุดหมายปลายทาง และใน 134 ประเทศทั่วโลก และมี

สมาชิกอยู 10 สายการบิน35 

3) กลุมพันธมิตรสกายทีม (SkyTeam) กอต้ังขึ้นเมื่อวันที่ 22 มิถุนายน พ.ศ. 2543           

(ค.ศ. 2000) โดยการนําของสายการบินแอรฟรานซ เดลตาแอรไลนส โคเรียนแอรไลน และ        

แอรโรเม็กซิโก  ปจจุบันมีเครือขาย  905 จุดหมายปลายทาง  และใน  169 ประเทศทั่วโลก            

และมีสมาชิกอยู 13 สายการบิน36 
 
ตารางที่ 1 เปรียบเทียบเครือขายพนัธมิตรและสวนแบงทางการตลาด (ส้ินสุดเดือนธันวาคม 2551) 

 

เครือขายพนัธมิตร 
สตารอัลไลแอนซ 

(Star alliance) 
วันเวลิด      

(One world) 
สกายทีม 

(SkyTeam) 
อ่ืนๆ        

(Others) 

จํานวนผูโดยสาร ตอป 499.90 ลานคน 328.63 ลานคน 462 ลานคน 489 ลานคน 

จุดหมายปลายทาง 912 673 905  

รายได 

(พันลานดอลลารสหรัฐ) 
141.71 99.78 97.9 113 

สวนแบงทางการตลาด 29.3% 23.2% 20.6% 26.9% 

 

ผลประโยชนมากมายจากการรวมกลุมพันธมิตร สงผลทําใหสายการบินตางๆ หันมา      

เขารวมกลุมพันธมิตรตางๆ ดวยเหตุผลหลายประการดังนี้ 

ประการที่ 1 สามารถขยายเครือขายเสนทางบินผานทางการ Code sharing กับ           

สายการบินพันธมิตรขางตน 

ประการที่ 2 สามารถรวมมือในดานตางๆ รวมกันเพื่อประหยัดคาใชจาย เพราะนิยาม

ของการรวมกลุ มพันธมิตร  คือการร วมมือด านต า งๆ  เพื่ อประโยชน ร วมกันในกลุ ม                      

เชน การใชหองพักรับรองผูโดยสาร (Lounge) รวมกันในกลุมพันธมิตร ประหยัดคาใชจาย           

ในการลงทุนสรางหองพักรับรองผูโดยสาร เปนตน          

ประการที่ 3 อํานวยความสะดวกใหแกผูโดยสารเพิ่มเติมตางๆ 

                                                  
35 http://www.oneworld.com/ow/member-airlines  
36 http://www.skyteam.com/ 
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• การปรับตารางเที่ยวบิน (Schedule Cooperation) ใหสอดคลองกันและ                

ใชจุดเชื่อมตอเที่ยวบินรวมกันเพื่ออํานวยความสะดวกในการเปลี่ยนเครื่องใหผู โดยสาร               

ทําใหสามารถเปลี่ยนเครื่องบินในระยะเวลาสั้นและสะดวกมากขึ้น 

• การใชโปรแกรมสะสมไมลรวมกัน รวมถึงการใชไมลสะสมอัพเกรดที่นั่ง         

ในสายการบินกลุมพันธมิตร 

• การเปดเคานเตอรเช็คอินบัตรโดยสารของสายการบินในกลุมพันธมิตร           
ซึ่งสามารถเช็คอินผูโดยสารและสัมภาระ ณ จุดเดียวกันตลอดเสนทางการเดินทางทั้งหมด 

ผลกระทบในทางลบมีหลายประการเชนเดียวกัน ซึ่งสายการบินตางๆ รวมถึงหนวยงาน

ราชการตองพยายามจํากัดผลกระทบทางลบ ดวยเหตุผลดังนี้ 

ประการที่  1 ทําใหมีการแขงขันนอยลง  โดยเฉพาะเสนทางบินที่มีสายการบิน        

ใหบริการนอยราย และเปนสายการบินอยูในกลุมพันธมิตรเดียวกัน เนื่องจากสายการบินลังเล      

ที่จะแขงขันเพื่อตัดราคากัน เพราะเกรงวาจะกระทบตอความสัมพันธทางธุรกิจในกลุมพันธมิตร 

ประการที่ 2 เปนการสรางความสับสนใหแกผูโดยสาร โดยเฉพาะกรณี Code sharing 

เนื่องจาก ซื้อบัตรโดยสารของสายการบินแหงหนึ่ง แตเมื่อใชบริการกลับไปใชบริการเที่ยวบินของ

อีกสายการบินหนึ่ง ผูโดยสารบางคนจะมองวาเปนการหลอกลวงผูโดยสาร โดยเฉพาะกรณี          

ที่ผูโดยสารไดซื้อบัตรโดยสารเครื่องบินจากสายการบินหนึ่งที่มีชื่อเสียงในราคาสูงกวา แตกลับได

เดินทางกับสายการบินที่มีชื่อเสียงไมดีในคุณภาพการใหบริการหรือดานความปลอดภัย 

ประการที่ 3 สายการบินสูญเสียเอกลักษณของตนเอง และขาดอิสระในการดําเนินงาน

โดยตองมีการประสานตรวจสอบ ควบคุมการบริการรวมกันอยางใกลชิด และตองพยายามปรับตัว

เขาหากัน 

ปจจุบันแนวโนมสําคัญที่มีผลตออุตสาหกรรมการบินระหวางประเทศ คือการ

รวมกลุมเปนพันธมิตร อันมีวัตถุประสงคเพิ่มเสริมสรางแบรนดขยายเครือขายตนทุนการ

ดําเนินการและเพิ่มคุณภาพการใหบริการ  

ในชวงเริ่มตน การรวมกลุมกันเปนพันธมิตรในทางธุรกิจการบินไมใชเร่ืองใหม                  

ในอดีตที่ผานมา มีการดําเนินการในลักษณะการทําการบินรวม (Code sharing) กลาวคือ       

สายการบินแหงหนึ่ง (Marketing carrier หรือ Non-operating carrier) ซึ่งไมมีเครื่องบิน         

ของตนเองเพื่อใหบริการในเสนทางใดเสนทางหนึ่ง แตสามารถจําหนายบัตรโดยสารในเสนทาง

นั้นๆ ได โดยใชรหัสของตนเอง ผานบริการของเครื่องบินของอีกสายการการบินหนึ่ง (Operating 

carrier) ที่เปนพันธมิตรกัน ขอดีของการทําการบินรวมกัน (Code sharing) คือทําใหสายการบิน
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ในกลุมพันธมิตรสามารถจําหนายบัตรโดยสารในเที่ยวบินที่ ไมไดใหบริการดวยตนเอง         

สามารถขยายเครือขายทางการตลาดไปไดอยางกวางขวางไดโดยมีตนทุนต่ํา เนื่องจากไมจําตอง

เพิ่มจํานวนเครื่องบินและเพิ่มเที่ยวบินแตอยางใด แมในบางสายการบินมีศักยภาพที่จะขยาย

เสนทางบินของตนเอง แตบางครั้งไมสามารถดาํเนินการได เพราะบางประเทศจะใหความคุมครอง

เสนทางบินใหกับสายการบินของประเทศตนเอง เชน สายการบินของสหรัฐอเมริกา มีเสนทางบิน

ระหวางประเทศตนเองไปยังเยอรมนี ไมสามารถขยายเสนทางบินจากประเทศสหพันธสาธารณรัฐ

เยอรมนีไปยังประเทศอื่นๆ อีกได เวนแตอาศัยเครือขายสายการบินของประเทศอื่นๆ เปนตน 

สายการบินที่เปนผูใหบริการ (Operating carrier) ซึ่งไดใหบริการแทนสายการบิน

พันธมิตร ก็ไดรับประโยชนจากการใช Code sharing เชนเดียวกัน เนื่องจากสามารถขายที่นั่งใน

เครื่องบินไดมากขึ้นกวากรณีที่ขายที่นั่งดวยตนเองทั้งหมด เพื่อประโยชนในการคุมตนทุนการบิน            

กรณีสายการบินที่รวมมือกันในดาน Code sharing ตางฝายตางใหบริการในเสนทางบินเดียวกัน 

และควบคูกัน ดังนั้นจึงไมไดรับประโยชนจากการขยายเครือขาย แตจะไดรับประโยชนจาก      

Code sharing ในการเพิ่มความถี่การใหบริการในเสนทางนั้นๆ สงผลใหผูโดยสารนิยมใช     

บริการแกสายการบินพันธมิตรเหลานี้ เพิ่มมากขึ้น  เพราะมีความสะดวกสบายในการ             

เปลี่ยนเที่ยวบิน หรือการตอเครื่องบินภายในกลุมพันธมิตร รวมไปถึงการที่ผูโดยสารสามารถ

เดินทางไปยังจุดหมายปลายทางตางๆ โดยการซื้อบัตรโดยสารจากสายการบินเพียงแหงเดียว     

ไมตองยุงยากถือบัตรโดยสารหลายสายการบิน และการเดินทางภายในเครือขายพันธมิตร           

ยังสามารถใชโปรแกรมสะสมไมลรวมกันไดอีกดวย37 

 

                                                  
37 ยุทธศักดิ์ คณาสวัสด์ิ, “สายการบินกับการรวมกลุมเปนพันธมิตร”, วารสารสงเสริม      

การลงทุน, ปที่18, ฉบับที่ 11 (พฤศจิกายน 2550), น. 40-41. 


