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บทที่ 2 
 

ความคิดพื้นฐาน ประวัติความเปนมา รูปแบบการดําเนินการ  
และการใหบริการของสายการบนิ 

 
2.1 ความคิดพื้นฐาน และประวัติความเปนมาของการรับขนทางอากาศ 

 
2.1.1 ความคิดพื้นฐานของธุรกิจการบิน 

 
ธุรกิจการขนสงทางอากาศ หรือธุรกิจการบิน (Aviation Business) เปนองคประกอบ

หนึ่งของอุตสาหกรรมการบิน (Aviation Industry) ซึ่งธุรกิจการบินจะเปนบุคคลธรรมดาหรือ       

นิติบุคคลก็ได ธุรกิจการบินแบงออกเปนประเภทใหญๆ 2 ประเภท คือประเภทที่หนึ่ง ธุรกิจสาย  

การบิน (Airline Business) หมายถึง ผูประกอบธุรกิจที่ทําหนาที่รับ-สงคนโดยสาร และประเภทที่

สองคือ การขนสงสินคาพัสดุภัณฑทางอากาศ (Air Freight Business) หมายถึง ผูประกอบธุรกิจ     

บริการขนสงสินคา (Cargo Service) ถือไดวาเปนผูรวบรวมปจจัยการผลิตตางๆ เชน เครื่องบิน 

เสนทางบิน ทุน แรงงาน เปนตน แลวมีการใชบริการของทาอากาศยาน และบริการเครื่องชวย      

ในการเดินอากาศมาผลิตเปนบริการขนสงโดยเครื่องบิน  เพื่อตอบสนองความตองการ               

ของผูใชบริการในรูปของการใหบริการผูโดยสารและสินคา จึงทําใหธุรกิจการบินเปนธุรกิจ             

ที่ได รับความนิยมจากผูโดยสารเปนอยางมาก อันเนื่องมาจากเปนการเดินทางที่รวดเร็ว               

มีความปลอดภัย ขนผูโดยสารหรือสินคาไดปริมาณมากๆ และที่สําคัญสามารถเชื่อมโลกที่สาม   

เขาหาประเทศที่เจริญแลวไดงายยิ่งขึ้น  

 
2.1.2 ประวัติความเปนมาของธุรกิจการบิน 
การบินดวยเครื่องบินไดทําการบินสําเร็จคร้ังแรกโดยพี่นองตระกูลไรท (Wright) ชาว

อเมริกันที่เมือง Kitty Hawk มลรัฐแคโรไลนาเหนือ (North Carolina) โดยทําการทดลองกับ    

เครื่องรอนหลายครั้ง เพื่อคิดคนวิธีบังคับเครื่องบิน ในที่สุดก็พบวาเครื่องบินควรมีหางและมี

อุปกรณควบคุมอยูที่ปลายปก โดยมีเชือกโยงจากที่นั่งของนักบินไปยังปลายปกทั้ง 2 ขาง เพื่อปรับ

มุมที่ปลายปกขางใดขางหนึ่งใหสามารถเลี้ยวไดเชนเดียวกับนกที่ใชกลามเนื้อปกของมันในการบิน 

และเมื่อวันที่ 17 ธันวาคม พ.ศ. 2446 (ค.ศ. 1903) บริเวณเนินทรายกวางใหญในรัฐแคโรไลนา          

ไดนําเครื่องบินตั้งไวบนรางและเริ่มเดินเครื่องทําการทดลอง โดยติดเครื่องแลวนําเครื่องบินเคลื่อน
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ตัวไปดานหนา และในที่สุดเครื่องบินก็เรงทําความเร็วและลอยตัวขึ้นจากพื้นบินไดระยะทาง

ประมาณ 200 ฟุต แลวก็รอนลงบนพื้นทรายอยางปลอดภัย 

ในชวงระหวางสงครามโลกครั้งที่ 2 (ระหวางป พ.ศ. 2482–2488 หรือ ค.ศ. 1939-

1945) ถือไดวาเปนชวงเวลาที่เครื่องบินไดรับการพัฒนาขึ้นอยางรวดเร็ว เนื่องมาจากการสูรบ    

ทางอากาศของประเทศสหพันธสาธารณรัฐเยอรมนีกับประเทศอังกฤษ โดยตางฝายตางนํา

เครื่องบินรบซึ่งไดรับการปรับปรุงใหมีประสิทธิภาพมาใชในการทิ้งระเบิด และใชขับไลตอสูสกัดกั้น

ขาศึก และในระหวางสงครามนี้เอง ประเทศสหพันธสาธารณรัฐเยอรมนีเร่ิมมีการนําเครื่องบิน     

ไอพน (Jet) ข้ึนใช แมสงครามในยุโรปยังดําเนินอยู และในเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2487 (ค.ศ. 

1944) รัฐบาลสหรัฐอเมริกาไดสงสาสน ไปยังประเทศตางๆ ที่เปนพันธมิตรและที่เปนกลางรวม 55 

ประเทศเขารวม ณ เมืองชิคาโก รวมทั้งประเทศไทยโดย ม.ร.ว.เสนีย ปราโมช เปนผูลงนามใน

ฐานะผูแทนรัฐบาลไทย ผูแทนประเทศตางๆ ในประเด็นเรื่อง ขอตกลงชั่วคราววาดวยการบิน      

พลเรือนระหวาประเทศ ตอมา เมื่อวันที่ 7 ธันวาคม พ.ศ. 2487 (ค.ศ. 1944) ผูแทนประเทศตางๆ 

ไดมีการลงนามในกรรมสารสุดทาย (Final Act)1 และตามมาดวยขอตกลง 4 ประการ2 คือ 

ประการที่ 1 ขอตกลงชั่วคราววาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ (An Interim 

Agreement on International Civil Aviation) ขอตกลงนี้ไดกอใหเกิดองคการชั่วคราวของการบิน

พลเรือนระหวางประเทศ (Provisional International Civil Aviation Organization) หรือเรียกวา 

PICAO ข้ึนระหวางรออนุสัญญาชิคาโกที่จะมีผลบังคับใชวันที่ 4 เมษายน พ.ศ. 2490 (ค.ศ. 1947)  

ประการที่ 2 อนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ (A Convention 

on International Civil Aviation) 

ประการที่ 3 ขอตกลงระหวางประเทศวาดวยการบริการการบินผานแดน               

(An International Air Service Transit Agreement) 

ประการที่ 4 ขอตกลงวาดวยการขนสงระหวางประเทศ (An International Air 

Transport Agreement)  

                                                  
1 กรรมสารสุดทาย (Final Act) หมายถึง คําแถลงสรุปการเปนไปในการประชุมระบุ

สนธิสัญญาหรืออนุสัญญาที่รางขึ้น 
2 พรนพ พุกกะพันธุ, ธุรกิจการบิน Airline business, (กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพแหง

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548), น. 2-4. 
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เมื่ออนุสัญญาชิคาโกมีผลใชบังคับในวันที่ 4 เมษายน พ.ศ. 2490 (ค.ศ. 1947) สงผล

ใหองคกรชั่วคราวของการบินพลเรือนระหวางประเทศหรือ PICAO ส้ินสุดลง และโอนทรัพยสินของ 

PICAO ไปยังองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation 

Organization) หรือเรียกวา ICAO และเมื่อสงครามโลกครั้งที่ 2 ส้ินสุดลง เครื่องบินที่ใชระหวาง

สงครามไดถูกดัดแปลงใชกับธุรกิจการบินประกอบกับความนิยมในการเดินทางดวยเครื่องบินได

ขยายตัวอยางกวางขวาง อีกทั้งองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) ไดมีสวนชวยใน

การพัฒนากิจการขนสงทางอากาศระหวางประเทศจึงทําใหธุรกิจการบินเริ่มมีวิวัฒนาการกาวหนา

ไปอยางรวดเร็วมาก  

กระแสโลกาภิวัตนทําใหธุรกิจการบินพัฒนาไปอยางรวดเร็วมากขึ้นในรูปแบบ                

ของการแขงขันทั่วโลก กระแสการเปดเสรีดานการบินของประเทศตางๆ และการแปรรูป            

สายการบินแหงชาติ ทําใหแบบแผนของจราจรทางอากาศเปลี่ยนจากเดิมที่อยูบนพื้นฐาน

การจราจรแบบตลาดทวิภาคี (Bilateral market) มาเปนลักษณะการจราจรแบบตลาดเดียว 

(Single market) มากขึ้น โดยเฉพาะลักษณะการจราจรในระบบเครือขายภูมิภาค (Regional) และ

ตลาดที่เชื่อมโยงเครือขายระหวางภูมิภาคตางๆ เสนทางบินของธุรกิจการบินระหวางประเทศ        

ก็พัฒนาจากเดิมที่มีลักษณะเปนเสนตรงที่สนองการจราจรของตลาดแบบทวิภาคี มาเปนเสนทาง

การบินในรูปแบบเครือขาย  (Network) ผานจุดศูนยกลางการบิน  เพื่อใหสอดคลองกับ            

สภาพตลาดเดียว ขณะเดียวกันพัฒนาการดานระบบโทรคมนาคมและสารสนเทศกลายเปน    

ปจจัยที่ เอื้ออํานวยอยางยิ่งตอธุรกิจการบินในระบบเครือขาย ทําใหผูโดยสารไดรับความ

สะดวกสบายในการเดินทางภายในเครือขายของสายการบินที่มีเสนทางการบินเชื่อมโยง         

อยางสอดคลองกัน (Seamless) ซึ่งในอดีตการเชื่อมโยงระหวางสายการบินจะเปนการรับชวง    

การขนสงระหวางกันและกัน (Interline) 

เมื่อมีการแขงขันของธุรกิจการบินระหวางประเทศที่มีขอบเขตทั่วโลกดังกลาว ธุรกิจ

การบินของชาติที่มีศักยภาพในการแขงขัน จะตองสามารถใหบริการครอบคลุมภูมิภาคที่สําคัญๆ 

ของโลก เพื่อพรอมในการปรับตัวเขากับกระแสโลกาภิวัฒนและการแขงขันทั่วโลก  

ธุรกิจการบินของชาติมีการปรับตัวได 2 ทางเลือกที่จะพัฒนาขึ้นมาเปนสายการบิน

ระดับโลกอยู คือ ทางเลือกที่หนึ่ง ยุทธศาสตรการพัฒนาดวยการใชทรัพยากรของตัวเอง เพื่อกาว

ข้ึนมาทําการบินไปสูจุดตางๆ ของโลก โดยมีขอบขายการบริการอยางกวางขวางทั่วโลก ทางเลือก

ที่สอง ยุทธศาสตรการอาศัยพันธมิตรการบิน (Airline alliances) เปนพื้นฐานสรางเครือขาย

เสนทางบินในขอบเขตทั่วโลก โดยแตละสายการบินภายในกลุมพันธมิตรตางก็พยายามเปนผูนํา
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ตลาดในแตละภูมิภาคของตนเอง และอาศัยประโยชนจากเครือขายกับทรัพยากรของกลุม

พันธมิตรมาสรางฐานะการเปนสายการบินผูนําในเสนทางบินขามทวีป หรือเสนทางบินระหวาง

ภูมิภาค เนื่องจากธุรกิจการบินของชาติสวนใหญมีทรัพยากรไมมาก จึงไมสามารถที่จะดําเนิน    

กลยุทธการเติบโตดวยตนเองเพื่อพัฒนาไปสูการบินครอบคลุมจุดตางๆ ของโลก ดังนั้นทางเลือกที่

สองจึงเปนยุทธศาสตรที่เหมาะสมและสอดคลองกับสภาพขอจํากัดที่เปนอยูของธุรกิจการบิน    

แตละประเทศที่กาวขึ้นมาสูฐานะสายการบินระดับโลก ในขณะเดียวกันก็เปนกลยุทธที่จะทําให

ดําเนินงานธุรกิจของชาติในเสนทางระหวางทวีปมีประสิทธิภาพสูงสุด3 
ประวัติความเปนมาของธุรกิจการบินในประเทศไทย 
เครื่องบินที่ทําการบินเชิงพาณิชยในประเทศไทย ไดทําการบินเปนครั้งแรกเมื่อป    

พ.ศ. 2476 โดยสายการบิน เค แอล เอ็ม ของประเทศเนเธอรแลนด ซึ่งมีขายการบินพาณิชยใน

ยุโรป ไดทดลองบินสํารวจเสนทางไปยังอินโดนีเซีย โดยใชเครื่องบินฟอกเกอร และมาแวะลงที่    

สนามบินดอนเมือง นับเปนสายการบินพาณิชยตางชาติสายแรกที่เขามายังประเทศไทย 
พัฒนาการดานองคกรภาครัฐ 
เมื่อปลายป พ.ศ. 2477 ไดมีการตราพระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม        

แกไขเพิ่มเติม พุทธศักราช 2477 (ฉบับที่ 3) ยกฐานะกระทรวงพาณิชยและคมนาคมเปน           

กระทรวงเศรษฐการ  ตอมา  ในป  พ .ศ .  2484 ไดมีการตราพระราชบัญญั ติป รับปรุง                 

กระทรวงคมนาคมขึ้น เมื่อวันที่ 19 สิงหาคม พ.ศ. 2484 โดยใหโอนงานกองบินพาณิชย            

จากสํานักงานปลัดกระทรวงเศรษฐการ มาสังกัดกระทรวงคมนาคม โดยมีฐานะเปนกองชื่อ      

“กองขนสงทางอากาศ” สังกัดกรมการขนสง ทางราชการไดจัดตั้งเปนรูปบริษัทจํากัดขึ้นในป       

พ.ศ. 2490 โดยมีชื่อเดิมวา “บริษัท เดินอากาศ จํากัด” มีเงินทุนแรกเริ่ม 20 ลานบาท และไดรับ

โอนกิจการขนสงทางอากาศจากกองทัพอากาศมาดําเนินการ ตอมา กรมการขนสงซึ่งตอมา              

ไดยกฐานะขึ้นเปนสํานักงานการบินพลเรือนตามพระราชกฤษฎีกาการวางระเบียบราชการ          

ในกรมการขนสง พ.ศ. 2491 สวนสํานักงานการบินพลเรือน ไดรับยกฐานะขึ้นเปนกรม มีชื่อวา 

“กรมการบินพาณิชย” เมื่อวันที่ 27 พฤศจิกายน พ.ศ. 2506 และลาสุดเมื่อวันที่ 3 ตุลาคม       

พ.ศ. 2545 ไดเปลี่ยนชื่อจาก “กรมการบินพาณิชย” ไปเปน “กรมการขนสงทางอากาศ” ตาม

พระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม พ.ศ. 25454 

                                                  
3 บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา, ธุรกิจการบิน Airline business, พิมพคร้ังที่ 2 (กรุงเทพมหานคร : 

ศูนยวิชาการทองเที่ยวแหงประเทศไทย, 2551), น. 16-17. 
4 http://portal.aviation.go.th/dca/history.jsp 
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แตเดิมสายการบินที่ใหบริการเชิงพาณิชยทุกสายการบิน มีการใหบริการแกผูโดยสาร

ที่ทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) แตเกิดปญหาความแออัดคับค่ังของพื้นที่ที่มีจํากัด 

ไมสามารถขยายพื้นที่ออกไปได จึงทําใหมีการสรางทาอากาศกรุงเทพแหงที่ 2 โดย   

พระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัวทรงพระกรุณาโปรดเกลาฯ พระราชทานชื่อ “ทาอากาศยาน     

สุวรรณภูมิ” ซึ่งมีความหมายวา “แผนดินทอง” และทรงประกอบพิธีวางศิลาฤกษอาคารผูโดยสาร

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เมื่อวันที่ 19 มกราคม พ.ศ. 2545  ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ มีพื้นที่

ประมาณ 20,000 ไร ต้ังอยูบนถนนบางนา - ตราด กม. 15 อยูหางจากใจกลางกรุงเทพมหานคร 

25 กิโลเมตร สามารถรองรับผูโดยสารได 45 ลานคนตอป รองรับเที่ยวบินได 76 เที่ยวบินตอชั่วโมง 

และรองรับการขนถายสินคาได 3 ลานตันตอป5 และเมื่อวันที่ 28 กันยายน พ.ศ. 2549 เวลา   

02.30 นาฬิกา ซึ่งเปนวันสุดทายที่มีการใหบริการเชิงพาณิชยแกเครื่องบินพาณิชยประเภท     

ประจําทางมาใชบริการที่ทาอากาศยานนานาชาติดอนเมือง และหลังจากนั้นในวันที่ 28 กันยายน 

พ.ศ. 2549 เวลา 04.15 นาฬิกา ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปดใหบริการเชิงพาณิชยเต็มรูป

แบบอยางเปนทางการ6 
พัฒนาการดานองคกรทางธุรกิจการบิน 
พัฒนาการในดานการบินพลเรือนของไทยไดกาวหนาไปเปนอันมากโดยเฉพาะ                 

ในดานวิชาการ ทําใหจํานวนเครื่องบินที่บินภายในประเทศและที่บินเขามาในราชอาณาจักรไทย

เพิ่มข้ึนกวาแตกอนหลายเทา และเครื่องบินที่ใชก็มีขนาดใหญและมีความเร็วสูงขึ้นกวาแตกอน     

จึงจําเปนตองมีการควบคุมการดําเนินการเดินอากาศและการจราจรทางอากาศใหรัดกุมยิ่งขึ้น 

รัฐบาลเห็นสมควรที่จะปรับปรุงกฎหมายวา ดวยการเดินอากาศเสียใหม จึงไดประกาศใช

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เมื่อวันที่ 1 กันยายน พ.ศ. 2497 โดยไดเพิ่มบทบัญญัติ

ใหมีคณะกรรมการการบินพลเรือนขึ้นคณะหนึ่ง มีอํานาจออกขอบังคับตามพระราชบัญญัตินี้     

และตามภาคผนวกแหงอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ ซึ่งประเทศไทยก็เปน

ภาคีขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation Organization : 

ICAO) ดวย ทั้งยังไดออกบทบัญญัติเกี่ยวกับการจัดตั้งเครื่องอํานวยความสะดวกใน                

การเดินอากาศ อุบัติเหตุของอากาศยาน และคณุสมบัติของผูประจําหนาที่ 

                                                  
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  การบินไทยเริ่มกอต้ังขึ้นโดยการทําสัญญารวมทุนระหวาง                

บริษัท เดินอากาศไทย จํากัด กับสายการบินสแกนดิเนเวียน แอรไลน ซิสเต็ม หรือเรียกวา SAS 

เมื่อวันที่ 24 สิงหาคม พ.ศ. 2502 โดยมีวัตถุประสงคเพื่อดําเนินธุรกิจการบินระหวางประเทศ และ

ไดจดทะเบียนเปนบริษัทจํากัด เมื่อวันที่ 29 มีนาคม พ.ศ. 2503 ดวยทุนจดทะเบียน 2 ลานบาท 

โดยบริษัท เดินอากาศไทย จํากัด ถือหุนรอยละ 70 และ SAS ถือหุนรอยละ 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 ไดซื้อหุนทั้งหมดคืนจาก SAS ตามมติคณะรัฐมนตรี และมอบโอนหุน

ที่ซื้อมาใหกระทรวงการคลัง ดังนั้น การบินไทย จึงเปนสายการบินของคนไทยอยางแทจริง ซึ่งมี

บริษัท เดินอากาศไทย จํากัดกับกระทรวงการคลังเปนผูรวมถือหุน ตอมา เมื่อวันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 

2531 คณะรัฐมนตรีไดมีมติใหดําเนินการรวมกิจการการบินภายในประเทศที่ดําเนินการโดย    

บริษัท เดินอากาศไทย จํากัด เขากับกิจการของ บริษัท การบินไทย จํากัด เปนผลใหเงินทุน         

จดทะเบียนของบริษัทฯ เพิ่มข้ึนเปน 2,230 ลานบาท มีกระทรวงการคลังเปนผูถือหุนรายใหญ 

วัตถุประสงคในการแปรสภาพเปน บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)  มีวัตถุประสงคเพื่อเปน  

การระดมทุนจากภาคเอกชน และเปนการเพิ่มศักยภาพในการแขงขันดานธุรกิจการบินพาณิชย 

รวมทั้งเปนการใหประชาชนและพนักงานไดมีสวนรวมเปนเจาของสายการบินแหงชาติดวย     

ดังนั้น บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) จึงเปนสายการบินแหงชาติที่รับผิดชอบกิจการการบิน

พาณิชย ทั้งเสนทางบินระหวางประเทศ และเสนทางบินภายในประเทศทั้งหมด และเมื่อวันที่      

25 มิถุนายน พ.ศ. 2534 มีการเปลี่ยนแปลงนโยบายการดําเนินธุรกิจที่สําคัญเกิดขึ้น โดย

คณะรัฐมนตรี มีมติใหดําเนินการดังนี้7  

 1. นําบริษัท การบินไทย จํากัด เขาจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยแหงประเทศ

ไทย 

2. เพิ่มทุนจดทะเบียนอีกจํานวน 3,000 ลานบาท โดยนําหุนเพิ่มทุนสวนแรก

จํานวน 100 ลานหุน ในราคาตามมูลคาหุนที่ตราไวหุนละ 10 บาท ออกจัดสรรกอน 

3. ใหจัดหุนสามัญเพิ่มทุนจํานวน 5 ลานหุน ขายใหพนักงานเจาหนาที่ของ   

บริษัทฯ ในราคาตามมูลคาหุนที่ตราไวหุนละ 10 บาท 

4. จัดสรรหุนสามัญเพิ่มทุนสวนที่เหลืออีกจํานวน 95 ลานหุน เสนอขายประชาชน

ทั่วไป                            

                                                  
7 http://www.thaiair.com/about-thai/company-profile/th/history.htm 
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รัฐบาลไทยไดยอมรับวาธุรกิจการบินเปนโครงสรางพื้นฐานที่สําคัญสําหรับธุรกิจการ

ทองเที่ยวอันเปนธุรกิจหลักในการทํารายไดเขาสูประเทศไทยจํานวนมากมายมหาศาลในแตละป

เชน ในป พ.ศ. 2549 มีรายไดจากการทองเที่ยวเปนจํานวนเงินถึง 482,319 ลานบาท เปนตน8 และ

ยังเปนการเพิ่มศักยภาพดานเทคโนโลยีทางการบินไปในตัวดวย ดังนั้น ประเทศไทยจึงได      

กําหนดนโยบายสงเสริมและสนับสนุนธุรกิจการบินของตนเอง เพื่อผลักดันใหเกิดเปนอุตสาหกรรม

การบินในประเทศ และขยายตัวออกไปจนเปนศูนยกลางการบิน รัฐบาลจึงมีการเริ่มผอนปรน      

ลดความเขมงวดของกฎระเบียบการบินลง และมีนโยบายสนับสนุนผูประกอบการธุรกิจการบิน

มากกวาที่ผานมาโดยเฉพาะนโยบายการเปดนานฟาเสรี (Open Sky Policy) ทั้งภายในประเทศ

และตางประเทศ ซึ่งไดเร่ิมมาต้ังแต พ.ศ. 2531 ประเทศไทยไดมีการผอนคลายกฎระเบียบและ

ขอจํากัดและความถี่ของเที่ยวบิน และเปดเสรีมากขึ้นเปนลําดับต้ังแต พ.ศ. 2539 เปนผลให         

สายการบินตางประเทศไดรับอนุญาตใหทําการบินมากขึ้น สวนการเปดเสรีภายในประเทศนั้น 

รัฐบาลไทยไดดําเนินการเปดเสรีมาตั้งแต พ.ศ. 2541 ตอมา พ.ศ. 2543 ทุกสายการบินเอกชนที่   

จดทะเบียนในประเทศไทยไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการไดทุกเสนทางบิน 

 
2.2 รูปแบบการดําเนินการ 

 
 ธุรกิจการบินสามารถแบงออกเปน 3 ประเภทใหญๆ9 คือ การแบงประเภท      

สายการบินตามลักษณะการเปนเจาของ การแบงประเภทสายการบินตามขอบเขตการใหบริการ

และการแบงประเภทสายการบินตามลักษณะการใหบริการ 

1.) การแบงประเภทสายการบินตามลักษณะการเปนเจาของ อาจแบงได 2 

ประเภทยอย คือ 

1.1) สายการบินของรัฐ (State Air Carriers) เปนสายการบินที่รัฐเขาไป

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

ภายในประเทศหรือระหวางประเทศ 

1.2) สายการบินเอกชน (Private Air Carriers) เปนสายการบินที่

เอกชนเปนเจาของกิจการ แตอยูภายใตการควบคุมดานเศรษฐกิจและความปลอดภัยของรัฐบาล 

ใหบริการขนสงผูโดยสารและสินคาทางอากาศภายในประเทศหรือระหวางประเทศตามที่       

                                                  
8 http://www.tourism.go.th/index.php?option=com_content&task=view&id=3061 
9 บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา, อางแลว เชิงอรรถที่ 3, น. 32-38. 
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รัฐบาลอนุญาต ซึ่งในเบื้องตนสายการบินเอกชนจะเกิดขึ้นไมไดหากกฎหมายไมเอื้ออํานวยและให

การสนับสนุนใหเอกชนมีการใชอากาศยานไดโดยสะดวก โดยในการทําการบินแตละเที่ยว     

จะตองกระทําจากสนามบินที่ทางราชการอนุญาตเทานั้น และตองมีการแจงแผนการบินลวงหนา

อยางนอย 1 ชั่วโมง มีการระบุระยะเวลาออกเดินทาง เวลาที่ใชในการเดินทางในเสนทางบิน     

เวลาถึงสนามบินปลายทาง ฯลฯ ซึ่งสามารถตรวจสอบไดตลอดเวลา นอกจากนี้ทางราชการ        

ยังสามารถติดตามอากาศยานไดดวยระบบเรดาหและวิทยุส่ือสาร 

2.) การแบงประเภทสายการบินตามขอบเขตการใหบริการ อาจแบงได 2 

ประเภทยอย คือ 

2.1) สายการบินบริการภายในประเทศ (Domestic Air Carriers) เปน  

สายการบินที่ใหบริการขนสงผูโดยสารและสินคาทางอากาศตามจังหวัดตางๆ ภายในประเทศ 

2.2) สายการบินระหวางประเทศ (International Air Carriers) เปน     

สายการบินที่ใหบริการขนสงผูโดยสาร และสินคาทางอากาศตามเมืองตางๆ ของประเทศตางๆ   

ทั่วโลก 

3.) การแบงประเภทสายการบินตามลักษณะการใหบริการ อาจแบงได 2 

ประเภทยอย คือ 

3.1) สายการบินประจํามีกําหนด (Scheduled Airline) คือสายการบิน

ที่ใหบริการประจําเสนทางที่กําหนดทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศ ขนสงผูโดยสารและ

สินคา เพื่อสินจาง ตามตารางบินที่แนนอน อันเปนการใหบริการอยางสม่ําเสมอ และเปดให    

บริการแกสาธารณชน โดยมีกําหนดตารางการเดินทางที่แนนอนเปนไปตามที่ประกาศไว            

หรือทําการบินใหบริการประจํา  หรือเปนนิจจนเปนที่จดจําได 10 ในวิทยานิพนธฉบับนี้                   

จะใหความสําคัญประเภทนี้ โดยอาจแบงยอยไดอีก 2 ประเภทยอย คือ 

3.1.1) สายการบินหลัก เปนผูประกอบการขนสงทางอากาศที่

ไดรับมอบอํานาจเพื่อจัดบริการอยางประจํามีกําหนดแกสาธารณชนในเสนทางระยะไกลที่           

มีผูใชบริการหนาแนน 

3.1.2) สายการบินทองถิ่น เปนผูประกอบการขนสงทางอากาศ    

ในเสนทางระหวางชุมชนของเมืองที่มีผูใชบริการนอยในเสนทางไมไกลมากนัก  

                                                  
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) สายการบินไมประจํา (Non-scheduled Airline) คือ บริษัทการบิน

ที่ใหบริการทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศ มีลักษณะเปนการบินเชาเหมา หรือการบิน

พิเศษอื่นๆ ไมอยูในลักษณะของการบินประจํามีกําหนด โดยดําเนินการเพื่อสินจาง แตไมมี       

การกําหนดเวลาที่แนนอน ลักษณะแนวทางการใหบริการของสายการบินไมประจํามีแนวทางการ

ใหบริการ ดังนี้ 

(1) สายการบินบริการเชาเหมาลํา (Charter Service Airline) 

คือ สายการบินที่ใหเชาทั้งหมดของอากาศยานสําหรับการบินเฉพาะเที่ยวหนึ่งหรือหลายเที่ยว   

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

ซึ่งมีการทําสัญญาระยะยาว เพื่อใหบุคคลในคณะนั้นไดที่นั่งหรือระวางการบรรทุกในเที่ยวบินที่เชา 

โดยไมมีการนําที่นั่ง หรือระวางที่ตนไมไดใชออกจําหนายตอใหแกประชาชนทั่วไป ดังนี้ประชาชน

ทั่วไปจึงไมมีโอกาสไดใชบริการเชาเหมาเลย นอกจากนี้การบริการเชาเหมาอาจดําเนินการตาม

เสนทางบินที่กําหนดไว สําหรับบริการประจํามีกําหนดหรือเปนการบินในเสนทาง  หรือ              

อาจดําเนินการตามเสนทางที่ยังไมไดกําหนดใหเปนเสนทางบินสําหรับบริการประจาํมกีาํหนด หรือ

เรียกวาบินนอกเสนทางก็ได 

(2) สายการบินบริการแท็กซี่ทางอากาศ (Air Taxi Service 

Airline) คือสายการบินที่ใหเชาอากาศยานเหมือนเชาเหมาเพื่อสินจาง จะแตกตางกันตรง         

การบริการแท็กซี่ทางอากาศจะใชอากาศยานขนาดเล็กที่มีความจุนอยกวา และจะบินเฉพาะ       

เมื่อมีผูเชามาขอใหทําการบินเทานั้น โดยผูเชาเปนผูกําหนดจุดหมายปลายทางและวันเวลา         

ในการทําการบิน11 ซึ่งประเทศตางๆ ก็มีการกําหนดขอบังคับในการควบคุมการบริการแท็กซี่      

ทางอากาศเชนเดียวกับการบริการเชาเหมา 

3.1.3) สายการบินบริการเฮลิคอปเตอร (Helicopter Service 

Airline) คือ สายการบินที่ใหเชาอากาศยานประเภทเฮลิคอปเตอรเพื่อสินจาง มักจะเปน           

การใหบริการรับสงคนไขในกรณีฉุกเฉิน ซึ่งเฮลิคอปเตอรไมใชเครื่องบิน แตเปนอากาศยาน   

ประเภทหนักกวาอากาศ อาจเรียกไดวาเปนอากาศปกหมุน สามารถทรงตัวอยูในอากาศไดโดย

อาศัยแรงยกจากปกทั้งสองขางลําตัว  

 

                                                  
11 Ibid., p.10 
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2.2.1 ธุรกิจสายการบินทั่วไป คือ สายการบินที่มีการใหบริการเต็มรูปแบบมีราคา

บัตรโดยสารคอนขางสูง แบงชั้นบริการเปน 3 ชั้นหลักๆ ไดแก ที่นั่งชั้นหนึ่ง (First class) ที่นั่งชั้น

ธุรกิจ (Business class) และที่นั่งชั้นประหยัด (Economy class) รวมถึงมีการใหบริการเชน

หองพักรับรองพิเศษ การบริการเสิรฟอาหารและเครื่องดื่มทุกที่นั่ง สามารถเลือกสั่งจองอาหาร

ลวงหนาได หรือสามารถเลือกที่นั่งได โหลดสัมภาระฟรีไมมีคาธรรมเนียม เปนตน  

ปจจุบันประเทศไทยมีบริษัทการบินเอกชนที่ทําการบินประจํา และเปนสายการบิน         

ที่ใหบริการทั่วไป มีอยู 4 บริษัทไดแก  

                   (1) บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) (Thai Airways International : TG) กอต้ังขึ้น

เมื่อ พ.ศ. 2502 และเริ่มเปดใหบริการเมื่อวันที่ 1 พฤษภาคม พ.ศ. 2503 และไดดําเนินการ

ใหบริการทั่วไปเชิงพาณิชย และเปนสายการบินแบบประจํามีกําหนด (Scheduled airlines) 

ปจจุบันทําการบินในเสนทางภายในประเทศ 13 จุดหมาย และเสนทางตางประเทศ 62 จุดหมาย                 

ใหบริการที่ทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ12 

(2) บริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด กอต้ังขึ้นเมื่อป พ.ศ. 2511 เร่ิมทําการบินทั่วไป    

เชิงพาณิชยคร้ังแรกในนามสายการบินสหกล ซึ่งถือเปนสายการบินแบบเหมาลําแหงแรก               

ของประเทศไทย ตอมาในป พ.ศ. 2529 ไดมีการเปลี่ยนชื่อมาใชเปน สายการบินกรุงเทพ 

(Bangkok Airways : PG) และไดดําเนินการใหบริการทั่วไปเชิงพาณิชย และเปนสายการบิน    

แบบประจํามีกําหนด (Scheduled airlines) ปจจุบันทําการบินในเสนทางภายในประเทศ             

8 จุดหมายและเสนทางตางประเทศ 13 จุดหมาย ใหบริการที่ทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ13 

(3) บริษัท โอเรียนทไทยแอรไลน จํากัด กอต้ังขึ้นเมื่อป พ.ศ. 2537 เร่ิมดําเนินกิจการ 

ใชชื่อวา สายการบิน โอเรียนท เอ็กซเพรสแอร ตอมาในป พ.ศ. 2538 ไดเปดใหบริการเสนทางบิน

ภายในประเทศ และปลายป พ.ศ. 2539 ไดเปลี่ยนชื่อเปน โอเรียนทไทยแอรไลน หลังจากนั้นในป 

พ.ศ. 2546 จึงไดกอต้ัง สายการบิน วัน-ทู-โก แอรไลน (One-Two-Go : OG) ซึ่งเปนสายการบิน

ราคาประหยัดสายการบินแรกของประเทศไทย ภายใตการบริหารงานของสายการบิน โอเรียนท

ไทย แอรไลน (Orient-Thai Airlines : OX) ซึ่งเปนบริษัทแม ปจจุบันทําการบินในเสนทาง

                                                  
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 และเสนทางตางประเทศ 1 จุดหมาย ใหบริการที่ทาอากาศยาน

นานาชาติดอนเมือง14  

 

2.2.2 ธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า (Low Cost Airlines) คือ สายการบินที่มีตนทุน           

ในการทําธุรกิจที่ตํ่า ลักษณะของการประกอบกิจการจะพยายามรักษาระดับตนทุนไวไมใหสูงมาก 

เพื่อสามารถกําหนดราคาอัตราคาโดยสารได ตํ่า  เนนปริมาณหรือการรับขนคนโดยสาร                

ใหไดมากที่สุด และมีการขนสงสินคา มีการบริการอยางเรียบงาย ประหยัด และตัดบริการ             

ที่ไมจําเปนออก เพื่อใหลดตนทุนในการดําเนินธุรกิจใหไดมากที่สุด  

 ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ําเกิดขึ้นเมื่อป พ.ศ. 2510 (ค.ศ. 1967) สายการบิน 

Southwest Airlines ถือกําเนิดขึ้นจาก Rolling King เจาของธุรกิจบริการเครื่องบินสํารอง        

ขนาดเล็ก รวมกับนายแบงก John Parker โดยมีการปรึกษาหารือกันวา มีคาใชจายเปนคาเดินทาง

ระหวาง Houston, Dallas และ San Antonio สูง ทั้งสองจึงคิดตั้งบริษัท Air Southwest Co. 

(ตอมาเปลี่ยนเปนชื่อ Southwest Airlines Co.) เพื่อทําธุรกิจสายการบินเล็กๆ ข้ึนมา ตอมา      

เมื่อวันที่ 20 กุมภาพันธ พ.ศ. 2511 (ค.ศ. 1968) ผูบริหารที่มีบทบาทมากที่สุดคือ Herb Kelleher 

ทนายความผูมีวิ สัยทัศนได รับใบอนุญาตจากทางการอากาศยานเท็กซัส (TAC) จากนั้น             

เมื่อวันที่ 18 มิถุนายน พ.ศ. 2514 (ค.ศ. 1971) เที่ยวบินเที่ยวแรกไดทําการบินอยางเปนทางการ 

หลังจากนั้นไดไมนานก็พัฒนาขึ้นเปนสายการบินชั้นนําของสหรัฐอเมริกา มีการดําเนินธุรกิจ      

แบบสายการบินตนทุนต่ํา ซึ่งมีลักษณะการบินแบบจุดตอจุด (point to point) โดยมีพนักงาน

ตอนรับบนเครื่องบินมีการแตงตัวแบบงาย ใสเสื้อเชิ้ตคอโปโลกับกางเกงขาสั้นเสิรฟเพียงถั่วแทน   

ที่จะเสิรฟเปนอาหารมื้อหนักเหมือนสายการบินอื่น นอกจากนี้แลวการโฆษณาแปลกแหวกแนว

ของ Southwest คือ ไมเพียงแตบัตรโดยสารราคาถูกที่สุดแลว ยังเสนอความเปนผูนําดานรักษา

เวลา มีมิตรไมตรี มีประสิทธิภาพ ปจจุบันสายการบิน Southwest มีเครือขายทั่วประเทศ

สหรัฐอเมริกา15 

หลักการสําหรับการดําเนินธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํามีหลักการงายๆ คือ ถา          

คุณสามารถขนสงผูโดยสารไปยังจุดหมายปลายทางไดตรงเวลาดวยคาโดยสารที่ตํ่าที่สุดเทาที่         

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

ผูจัดการ, ปที่ 22, ฉบับที่ 262 (กรกฎาคม 2548), น. 128-131. 
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จะเปนไปได ผูโดยสารพึงพอใจกับการใหบริการตางๆ นั้น ลูกคายอมจะใชบริการสายการบินของ

คุณ16 

ลักษณะแนวทางการใหบริการของธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา มีแนวทางการ

ใหบริการ ดังนี้17 

1) การใชเครื่องบินแบบเดียว และแบบของเครื่องบินที่นํามาใชทําการบิน        

ตองเหมาะสม กลาวคือ การใชเครื่องบินแบบเดียวในการทําการบิน ทําใหสามารถจัดซื้ออะไหล

ของ เครื่ อ งบินได ในราคาต่ํ าด วยการสั่ งซื้ อ เปนจํ านวนมากในแตละครั้ ง  นอกจากนี้                      

การเลือกเครื่องบินที่ใชทําการบินตองมีความเหมาะสม ซึ่งตองอาศัยเครื่องบินแบบที่มีตนทุน       

ในการทําการบินชวงสั้น และจะตองมีเครื่องบินเพียงแบบเดียว สายการบินตนทุนต่ําหลาย       

สายการบินใชเครื่องบินแบบโบอิ้ง 737 (Boeing 737) หรือแอรบัส 320, 321 (Airbus 320,321) 

เพียงแบบเดียวทั้งสายการบิน นอกจากจะสรางอํานาจตอรองในการซื้ออะไหลไดราคาที่ถูกลงได 

และยังสามารถชวยเพิ่มผลผลิต (Productivity) ของนักบินไดอยางมาก โดยทั่วไปนักบินแตละคน

สามารถปฎิบัติงานไดในเครื่องบินแบบเดียวเทานั้น ดังนั้น การใชเครื่องบินเพียงแบบเดียว          

ทั้งฝูงบินก็เทากับวานักบินทุกคนสามารถปฎิบัติงานไดในทุกเที่ยวบินและกับเครื่องบินทุกลํา       

ในฝูงบิน ทําใหลดการจางนักบินลงได และการจัดตารางการปฎิบัติงานรวมทั้งการจัดตารางสํารอง

เผื่อเรียกใหกับนักบินก็สามารถทําไดงายขึ้น 

2) เลือกทําการบินโดยใชสนามบิน (Secondary Airports) สายการบินตนทุนต่ํา

จะทําการบินโดยใชสนามบินระดับรองในเมืองใหญที่เก็บคาใชบริการจากสายการบินไมสูง เชน   

ในกรุงลอนดอนมีหลายสนามบิน ไดแก Heathrow, Gatwick, Luton, Stansted ซึ่งสายการบิน

ตนทุนต่ํามักจะใชสนามบิน Gatwick, Luton, Stansted เพราะมีคาธรรมเนียมถูกกวา 

3) ระยะเวลาในการจอดเครื่องบินที่สนามบินใช เวลาไมนาน  กลาวคือ             

สายการบินตนทุนต่ําสามารถลดระยะเวลาในการทําความสะอาดเครื่องบิน และลดระยะเวลา      

ในการนําอาหารและเครื่องดื่มข้ึนเครื่องบินได เพราะไมมีการบริการอาหารและเครื่องดื่ม            

บนเครื่องบิน ทําใหสามารถลดระยะเวลาทําการจอดที่สนามบินลงได และเครื่องบินสามารถ     

                                                  
16 http://thelowcostflights.com/the-history-of-low-cost-flights/ 
17 ภาสกร จันทนพยอม, “การจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ํา (Low-cost Airlines) และเชียงใหม

ในฐานะศูนยกลางการบิน”, จุฬาลงกรณวารสาร, ปที่ 15, เลมที่ 59 (เมษายน – มิถุนายน 2546), 

น. 52-56. 
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ออกทําการบินไดเร็วกวาปกติ การใชสนามบินระดับรองที่มีความหนาแนนของการใชบริการนอย 

ทําใหสายการบินสามารถลดระยะเวลาในการทําการบินเฉลี่ย 15-20 นาที/เที่ยว เนื่องจาก           

ไมตองเสียเวลาในการรอคิวเพื่อข้ึนบิน คือใชเวลาจอดอยูที่ประตูเครื่องบิน (Gate) นอยลง 

เสียเวลาในทางวิ่ง (Taxiway) นอยลงตามไปดวย และความแอดอัดของเครื่องบินนอย ที่สนามบิน

ทําใหไมเสียเวลาในการบินวนรอเพื่อจะลงจอด การตรงตอเวลาจึงสามารถทําได 

4) ไมมีการใหบริการเชื่อมตอระหวางสายการบินใหกับผูโดยสาร (Interline) 

กลาวคือ การไมมีบริการเชื่อมตอระหวางสายการบินใหกับผูโดยสารทําใหลดตนทุนลง และ          

มีรายไดตอผูโดยสารเพิ่มมากขึ้น เนื่องจากสายการบินตนทุนต่ําทําการบินระหวางเมืองตอเมือง 

(Point-to-point) โดยไมมีการใหบริการเชื่อมตอระหวางสายการบินใหกับผูโดยสาร คือไมมีบริการ

ใหผูโดยสารเปลี่ยนเครื่อง (Transfer passenger) และผูโดยสารผาน (Transit passenger)

หมายความรวมถึงกับกระเปาสัมภาระก็ไมมีบริการเพื่อเปล่ียนเที่ยวบินใหแกผู โดยสาร            

และสายการบิน 

5) ระยะทางในการทําการบินสั้น สายการบินตนทุนต่ําจะทําการบินชวงสั้น       

ซึ่งมีอัตราคาโดยสารไมแพงมากนัก หากนํามาคํานวณพบวาราคาคอนขางสูงเมื่อนําไป           

เฉลี่ยออกมาเปนราคาตอกิโลเมตร ทําใหมีการเปรียบเทียบทางดานตนทุนในเรื่องระยะทาง         

ที่ทําการบินต่ํากวาสายการบินทั่วไปมาก แตจากการแขงขันกันอยางรุนแรงในชวงหลังทําให      

สายการบินตนทุนต่ําบางสายการบินเริ่มหันไปทําการบินในระยะทางทางที่ไกลขึ้นกวาเดิม 

6) ความถี่ของเที่ยวบินมากและการตรงตอเวลา (On-time performance) สูง 

เชน สายการบิน Southwest airlines เคยไดรับการยอมรับวาเปนสายการบินดีที่สุดของสหรัฐฯ    

ในการใหบริการในดานการตรงตอเวลา (On-time performance) การใหบริการกระเปาและ

สัมภาระ (Baggage handling) และความพึงพอใจของผูโดยสาร (Customer satisfaction) 

เนื่องจากการใชสนามบินระดับรองไมมีความแออัดที่จะตองใชเวลานานและลดระยะเวลา           

ในการทําความสะอาดเครื่องบินและลดระยะเวลาในการนําอาหารและเครื่องดื่มข้ึนเครื่องบินได 

ดวยเหตุนี้สายการบินตนทุนต่ําจึงสามารถใหบริการที่มีความถี่มากตอวันและมีความตรงตอเวลา

สูงซึ่งสามารถทําไดงายกวาสายการบินทั่วไป 

7) ไมมีการบริการอาหารและเครื่องดื่มบนเครื่องบินฟรี ผูใชบริการสายการบิน
ตนทุนต่ําจะตองสั่งซื้ออาหารและเครื่องดื่มลวงหนา หรือส่ังซื้อไดบนเครื่องบิน รวมทั้งไมมีส่ิง       

ใหความบันเทิงบนเครื่องบิน เชน ภาพยนตร หูฟงเพลง เปนตน 
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8) การใหบริการบนเครื่องบินมีระดับชั้นเดียว กลาวคือสายการบินตนทุนต่ํา

ใหบริการระดับชั้นเดียว (Single class) ไดแก ชั้นโดยสารแบบประหยัด (Economy class) ที่มี

เกาอี้ที่นั่งของผูโดยสารจํานวนมาก และลดชองวางระหวางที่นั่งลง (Seat pitch) เนื่องจากทีน่ัง่ของ

สายการบินตนทุนต่ําสวนใหญจะมีระยะหางประมาณ 28-29 นิ้ว ในขณะที่สายการบินโดยทั่วไป

จะมีระยะหางระหวางที่นั่งประมาณ 31-33 นิ้ว  

9) ไมใชบริการผานตัวแทนที่ใหบริการระบบการสํารองที่นั่งดวยคอมพิวเตอร     
ในการสํารองที่นั่งและการชําระเงินคาโดยสารของสายการบินตนทุนต่ํา ผูโดยสารจะตองติดตอ

โดยตรงกับทางสายการบินทางโทรศัพท หรือทางอินเตอรเน็ต ทําใหสายการบินตนทุนต่ํา     

สามารถประหยัดคาใชจาย  ในเรื่องสวนแบงจากการขาย  หรือคาคอมมิชชั่นไปไดมาก        

ผูโดยสารจะตองชําระเงินดวยบัตรเครดิตเมื่อทําการสํารองที่นั่งและซื้อบัตรโดยสารผาน           

ทางโทรศัพทหรือทางอินเตอรเน็ต จะทําใหสายการบินตนทุนต่ําไดรับเงินสดกอนที่เที่ยวบินนั้น     

จะทําการบินและสามารถนําเงินที่ไดไปฝาก หรือลงทุนทางธุรกิจอ่ืนๆ เพื่อเพิ่มผลประกอบการ       

ใหมีกําไรสูงขึ้น  

10) การเดินทางแบบไมใชบัตรโดยสาร (Ticketless) และการเดินทางใชระบบ

บัตรโดยสารแบบอิเล็กทรอนิกส (Electronic Ticket หรือ E-ticket) การเดินทางของสายการบิน

ตนทุนต่ําจะเปนแบบไมมีบัตรโดยสาร (Ticketless) แตจะเปนบัตรโดยสารแบบอิเล็กทรอนิกส   

(E-ticket) ทําใหสายการบินตนทุนต่ําลดตนทุนในการจัดพิมพบัตรโดยสารไปไดอยางมาก และ

รวมไปถึง สายการบินตนทุนต่ําจะไมเสียโอกาสในการทําธุรกิจ หากมีผูโดยสารที่ทําการสํารองทีน่ัง่

ไปแลวยกเลิกการเดินทางหรือเปล่ียนแปลงเที่ยวบิน เนื่องจากหากผูโดยสารจะเปลี่ยนแปลงไมวา

เร่ืองใดๆก็ตาม จะตองจายคาธรรมเนียมใหแกสายการบินตนทุนต่ํา 

11) มีการใชงานเครื่องบินประจําวันมากกวาสายการบินทั่วไป (Daily utilization) 

การที่สายการบินตนทุนต่ําใชเวลาอยูที่สนามบินนอย ดวยเหตุผลตางๆที่ไดกลาวมาแลว ทําให  

สายการบินใชเวลาสั้นตั้งแตเครื่องบินลงจนกระทั่งเครื่องออกทําการบินอีกครั้ง (Aircraft’s 

turnaround time) ทําใหมีการใชงานเครื่องบินประจําวันไดหลายเที่ยว โดยจะสามารถทําการบิน

ตอวันไดมากกวาสายการบินทั่วไป 

ปจจุบันประเทศไทยมีบริษัทการบินเอกชนที่ทําการบินประจํา และเปนสายการบิน

ตนทุนต่ําอยู 2 บริษัทไดแก 

( 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 เปนรูปแบบสายการบินตนทุนต่ําในนามสายการบินไทยแอรเอเชีย      
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(Thai Air Asia : FD)  ไดดําเนินการเชิงพาณิชยแบบประจํามีกําหนด (Scheduled airlines)

ปจจุบันทําการบินในเสนทางภายในประเทศ 11 จุดหมาย และเสนทางตางประเทศ13 จุดหมาย 

ใหบริการที่ทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ 18  

(2)  บริษัท  สกายเอเชีย  จํากัด  กอต้ังและเริ่มใหบริการ  เมื่อวันที่                         

10 กุมภาพันธ พ.ศ. 2547 เร่ิมดําเนินการในนามบริษัท สกายเอเชีย จํากัด (Sky Asia Ltd.) ตอมา 

เมื่อวันที่ 15 มกราคม พ.ศ. 2549 ไดมีการเปลี่ยนชื่อเปน สายการบินนกแอร จํากัด (Nok Airlines : 

DD) ไดดําเนินการเชิงพาณิชยแบบประจํามีกําหนด (Scheduled airlines) ปจจุบันทําการบิน

เฉพาะเสนทางภายในประเทศ 6 จุดหมาย ใหบริการที่ทาอากาศยานนานาชาติดอนเมือง19 

 
2.2.2 ธุรกิจจําหนายบัตรโดยสารออนไลน 

พาณิชยอิเล็กทรอนิกส หรือ Electronic Commerce หรือ E-Commerce เปนรูปแบบ      

การดําเนินธุรกิจที่ไดรับความนิยมอยางมากในปจจุบัน ซึ่งทําใหผูประกอบการธุรกิจไดลดบทบาท

ของธุรกิจแบบเดิม โดยหันมากระตุนใหทั้งผูประกอบการและลูกคาหันมาใชบริการผาน          

ระบบอินเตอรเน็ต เพื่อทําธุรกิจซื้อขายระหวางกันแทน ในธุรกิจการบินพาณิชยถือเปนหนึ่งในธุรกิจ

ที่ผูประกอบการแขงขันกันอยางรุนแรงมาก โดยเฉพาะในสภาวะวิกฤติการณทางเศรษฐกิจ           

ที่เกิดขึ้นทั่วโลกมีผลกระทบใหสายการบินตางๆ ทั่วโลกตองเตรียมการรองรับภาวะวิกฤตที่เกิดขึ้น

ซึ่งตองมีการปรับตัวเพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงตางๆ ที่เกิดขึ้นอยางรวดเร็ว โดยดําเนินนโยบาย

เพิ่มประสิทธิภาพในการบริการ และปรับลดคาใชจาย รวมถึงปรับปรุงการบริการของแตละ       

สายการบิน เพื่อใหสามารถประคองตัวใหอยูรอด และมีประสิทธิภาพในการแขงขันกับสายการบิน

คูแขงรายอื่นๆ ได โดยเฉพาะอยางยิ่งไดมีการพัฒนาและนําเทคโนโลยีรูปแบบใหมมาประยุกต

เพื่อใหเกิดผลประโยชนสูงสุดแกองคกรตนเอง จากจุดเริ่มตนดังกลาวทําใหสายการบินตางๆ ไดหัน

มาใหความสําคัญซึ่งมีการนําเทคโนโลยีอินเตอรเน็ตมาประยุกตใชในการดําเนินธุรกิจการ         

จัดจําหนายบัตรโดยสารของสายการบินตนเองเพื่อพัฒนาใหเปนธุรกิจจําหนายบัตรโดยสาร

ออนไลนหรือพาณิชยอิเล็กทรอนิกสแบบครบวงจร20 

                                                  
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 จันทนพยอม, “บัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส : รูปแบบใหมของบัตรโดยสาร

เครื่องบิน”, จุฬาลงกรณวารสาร ปที่14 ฉบับที่ 54 (มกราคม – มีนาคม 2545), น. 71-74. 
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นอกจากนี้ ในชวงหลายปกอนหนานี้ระบบการสํารองที่นั่งและการพิมพบัตรโดยสาร

ออกมาเปนกระดาษ ซึ่งเปนกอใหเกิดภาระกับสายการบินตางๆ เปนอยางมาก รวมทั้งการตลาด 

บนอินเตอรเน็ตก็มีวิวัฒนาการอยางรวดเร็วแบบกาวกระโดด ทําใหหลายสายการบินพยายาม

ผลักดันที่จะขายที่นั่งของตนเองผานเว็บไซตมากข้ึน ทําใหบัตรโดยสารแบบอิเล็กทรอนิกส          

(E-Ticket) ถือไดวาเปนการวิวัฒนการในรูปแบบใหมแตกตางไปจากเดิม ซึ่งสายการบินชั้นนํา

ตางๆ ทั่วโลกนํามาใชบังคับกันอยางแพรหลาย เพื่อยกระดับการบริการของตนเองใหทัดเทียมกับ

สายการบินคูแขง นอกจากนี้การใหบริการบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส เปนวิธีการใหบริการซึ่ง

กอใหเกิดความสะดวกสบายใหแกผูโดยสารมากกวาเดิม และทางสายการบินก็ไดรับประโยชน

ดังกลาวอยางมาก เพราะสายการบินสามารถประหยัดคาใชจายไดเปนจํานวนมาก เนื่องจากการ

สํารองที่นั่งในระบบออนไลน และการเดินทางดวยบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสจะทําใหรักษาสวน

แบงทางการตลาด (Market Share) ไดอีกดวย และยังทําใหตนทุนการจัดจําหนายบัตรโดยสาร

ลดลงเปนอยางมาก21 

บัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส (E-Ticket) เปนรูปแบบใหมของบัตรโดยสารสารที่           

ผูเดินทางไมตองถือหรือมีบัตรโดยสารแบบเดิม เพราะบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสมีคุณสมบัติ

เชนเดียวกับบัตรโดยสารแบบกระดาษทุกประการ แตแตกตางกันในรูปแบบการบันทึกขอมูล     

การเดินทางของผูโดยสารจากการออกบัตรโดยสารแบบกระดาษ เปนการเก็บขอมูลแบบแฟม

อิเล็กทรอนิกส (Electronic File) สายการบินเกือบทั้งหมดถือวาการเดินทางดวยบัตรโดยสาร

อิเล็กทรอนิกสเปนการเดินทางแบบไมมีบัตรโดยสาร (Ticketless หรือ Paperless) แตก็มีอีกหลาย

สายการบินมองวาการเดินทางดวยบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสไมจําเปนตองเปนการเดินทางแบบ

ไมมีบัตรโดยสารเสมอไป เนื่องจากสายการบินไดออกบัตร Integrated Circuit หรือ Smart Card 

ใหกับผูโดยสารเพื่อทําการแสดงตนและขอบัตรขึ้นเครื่องบิน (Boarding pass) เดินทางตอไป22 

การนําบัตรโดยสารลักษณะนี้มาใชทําใหผูโดยสารไดรับความสะดวกสบายเพิ่มมากขึ้น กลาวคือ 

เร่ิมต้ังแตความสะดวกสบาย รวดเร็ว และคลองตัวในการสํารองที่นั่งและซื้อบัตรโดยสาร เพียงแค

ลูกคาใชอินเตอรเน็ตหรือโทรศัพทติดตอเพื่อสํารองที่นั่งกับสายการบินโดยตรง หรือผานตัวแทน

จําหนายบัตรโดยสาร และชําระคาบัตรโดยสารดวยบัตรเครดิตก็ไมตองเสียเวลาไปรับบัตรโดยสาร 

                                                  
21 กฤษณา รับสมบัติ, “การบินไทยเปดบริการ e-ticket ต๋ัวไรเงา”, E-Commerce ปที่ 4 

ฉบับที่ 40 (เมษายน 2545), น. 50-51. 
22 ภาสกร จันทนพยอม, อางแลว เชิงอรรถที่ 20, น. 72-73. 
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ขอมูลการเดินทางทุกอยางที่เกี่ยวของกับผูโดยสารจะมีการบันทึกไวในระบบคอมพิวเตอรออนไลน

ของสายการบินที่ เปนเจาของบัตรโดยสารนั้นๆ หากมีการเปลี่ยนแปลงขอมูลใดๆ รวมทั้ง           

การเปลี่ยนเสนทางการเดินทาง สามารถทําไดงายและรวดเร็ว เพียงแคไปติดตอสํานักงานสายการ

บินที่ครอบคลุมทั่วโลกทันทีที่ ผูโดยสารไดยืนยันการจองซื้อบัตรโดยสาร รายละเอียดของ          

การเดินทางทั้งหมดจะสงไปยังจดหมายอิเล็กทรอนิกส เพื่อเปนหลักฐานใชในการยืนยันหากเกิด

กรณีที่ขอมูลสูญหาย23 ผูโดยสารสามารถทําการเช็คอิน (Check-in) โดยใชเอกสารประจําตัวเชน        

บัตรประจําตัวประชาชน  หรือหนังสือเดินทาง  เปนตน  เพื่อเปนหลักฐานแกสายการบิน       

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

และสรางภาพลักษณที่ดีใหแกสายการบินไดดวย 

 อนึ่ง บัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสบางสายการบินจะมีการระบุเงื่อนไขการขนสงไว      

ดานหลังของบัตรโดยสารที่ออกโดยสารการบิน หากตัวแทนจําหนายขายบัตรโดยสารใหแก

ผูโดยสาร เงื่อนไขในการขนสงจะไมมีปรากฎ ตามตัวอยาง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                  
23 สมยศ วัฒนากมลชัย, “การจองและซื้อต๋ัวเครื่องบินทางอินเตอรเน็ต”, วารสารนักบริหาร 

ปที่ 20 ฉบับที่ 2 (เมษายน 2543), น. 92-94. 
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ภาพที ่1 บัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสที่ออกโดยสารการบนิ ณ สํานักงานของสายการบนิ 
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ภาพที ่2 บัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสที่ออกโดยสารการบนิ ซึ่งมกีารสงยนืยนัมาทาง 

จดหมายอิเล็กทรอนิกส (E-mail) 
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ภาพที ่3 บัตรโดยสารเครื่องบินอิเล็กทรอนกิสที่ออกโดยตัวแทนจาํหนาย 
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องคกรการบินระหวางประเทศ (International Air Transport Association : IATA) 

กําหนดวา ภายในวันที่ 1 มิถุนายน พ.ศ. 2551 (ค.ศ. 2008) จะมีการยกเลิกการใชบัตรโดยสาร

แบบกระดาษ ซึ่งจะหันมาใชบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสทั้งหมด และสามารถประหยัดคาใชจาย   

ในธุรกิจสายการบินทั้งโลก 3 พันลานดอลลารสหรัฐตอป และยังใหความสะดวกยิ่งขึ้น         

สําหรับผูโดยสารที่ไมตองกังวลเรื่องบัตรโดยสารเครื่องบินสูญหาย และสามารถเปลี่ยนแปลง

กําหนดการเดินทางไดงายขึ้น24 

ปญหาของบัตรโดยสารเครื่องบินแบบเดิม  สายการบินตางๆ  ทั่วโลกไดให

ความสําคัญในการลดคาใชจายในการดําเนินการจัดจําหนายบัตรโดยสาร บัตรโดยสารกระดาษที่

ใชกันมานานกอใหเกิดปญหาในเรื่องความสิ้นเปลืองคาใชจายมากในการจัดพิมพ การเก็บรักษา       

บัตรโดยสาร บัตรโดยสารสูญหายเพิ่มงานดานเอกสารตางๆ การจัดเก็บเอกสาร อีกทั้ง              

เปนงานที่ตองใชแรงงานจํานวนมาก  ดังนี้ การใช บัตรโดยสารกระดาษแบบเดิมเปน                    

การลดประสิทธิภาพและเพิ่มปญหาความลาชาในการรอคิวเช็คอิน (Check-in) ที่สนามบิน         

มีปญหาพนักงานดึงคูปองบัตรโดยสารผิดพลาด ปญหาการปลอมแปลงบัตรโดยสาร และถูกขโมย 

ซึ่งลวนแตเปนปญหาที่สายการบินพบเสมอ  อีกทั้งบัตรโดยสารกระดาษแบบเดิมยังไมมี          

ระบบ Audit trail ที่สามารถเช็คขอมูลยอนหลังไดอยางรวดเร็วเหมือนบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส 

ขอดีของการใชบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส25 ไดแก 

(1) เพิ่มความคลองตัว และความสะดวกรวดเร็ว ในการซื้อบัตรโดยสารเครื่องบิน 

(2) เพิ่มความสะดวกในการเปลี่ยนแปลงการเดินทาง  รวมถึงการขอเงินคืน             

เมื่อไมไดใชบัตรโดยสาร ซึ่งลูกคาสามารถขอคืนบัตรโดยสาร และขอเงินคืน (Refund)  

(3) ผูโดยสารไมจําเปนตองถือบัตรโดยสาร 
(4) ผูโดยสารสามารถสํารองที่นั่งผานเว็บไซดของสายการบินตางๆ ที่เปดใหบริการ 

และออกบตัรโดยสารไดดวยตนเอง 

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

(6) เพื่อสนับสนุนนโยบายของการเปนพันธมิตรการบิน (Airline Alliance) ที่สายการ

บินแตละสายการบินเปนสมาชิกอยู และบริการใหทัดเทียมกับสายการบินที่เปนสมาชิกกลุม

                                                  
24 http://www.iata.org/whatwedo/passenger/et/index.htm  
25 ภาสกร จันทนพยอม, อางแลว เชิงอรรถที่ 20, น.84-85.  
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พันธมิตร เนื่องจากขณะนี้สายการบินตางๆ ในกลุมพันธมิตรการบินทุกกลุมไดนําระบบ             

บัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสมาใชกันอยางแพรหลาย 

(7) เพิ่มประสิทธิภาพและความรวดเร็วในการเช็คอิน ตลอดจนขั้นตอนในการเช็คอิน

ใหรวดเร็วยิ่งขึ้น ลดปญหาในการเสียเวลาดึงคูปอง และการดึงคูปองผิด 

 
2.2.4 ธุรกจิจดัจําหนายบตัรโดยสารแบบกระดาษ 
กอนการเดินทางทุกครั้งผูโดยสารจําเปนตองศึกษาขอมูลเสนทางการบิน สายการบิน          

ที่จะใชบริการและเวลาเดินทางตามที่ตองการ จากนั้นก็ตองทําการสํารองที่นั่ง (Reservation) กับ

สายการบินหรือตัวแทนจําหนาย ตอมา เมื่อไดรับการยืนยัน (Confirmed) ผูโดยสารจะตอง

เดินทางไปยังสายการบิน หรือตัวแทนจําหนายบัตรโดยสาร เพื่อชําระเงินและรับบัตรโดยสาร

เครื่องบินเพื่อเดินทางตอไป 

การออกบัตรโดยสารมี 2 รูปแบบ26 คือ 

 รูปแบบที่ 1 การออกบัตรโดยสารดวยการเขียน (Manually Issued Ticket) 

 รูปแบบที่  2 การออกบัตรโดยสารดวยเครื่องคอมพิวเตอร  (Transitional 

Automated Ticket) 

หลักปฎิบัติในการออกบัตรโดยสารนั้นจะตองปฎิบัติ ดังนี้ 

1) ตองใชตัวอักษรใหญเทานั้น (Capital Letters) 

2) ใชปากกาลูกลื่นเขียนใหชัดเจน 

3) ตองตรวจสอบวาตัวอักษรตองชัดเจนในเอกสารทุกหนาในบัตรโดยสารแตละ
ฉบับ 

4) หลีกเลี่ยงการขูด ลบ ขีด ฆา ใดๆ บนบัตรโดยสาร 

5) หามใชเครื่องหมายละดวยจุดหรือจุดลูกน้ํา 

6) หามทําลายบัตรโดยสาร ใหเขียนคําวา “CANCELLED” เมื่อตองการยกเลิก    

บัตรโดยสารใบนั้น 

7) หากใชบัตรโดยสารเพียงบางหนา หนาที่เหลือใหเขียนคําวา “VOID” ทุกหนา 

                                                  
26 บุญเลิศ  จิตตั้งวัฒนา, อุตสาหกรรมการบินและการจําหนายตั๋วเครื่องบิน, พิมพคร้ังที่ 2 

(กรุงเทพมหานคร : บริษัท เพรส แอนด ดีไซน จํากัด, 2548), น. 243-244. 
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8) บัตรโดยสารใบแรก Audit และ Pink ตองถูกฉีกเก็บไวที่ผูออกบัตรกอน จึงสง

มอบใหแกผูโดยสาร 

9) Audit Coupon และบัตรโดยสารที่เขียนคําวา “VOID” ตองแนบไวกับรายงาน  

การออกบัตรโดยสารทุกครั้ง 

10) Pink Coupon ตองถูกจัดเก็บไวในสํานักงานที่ออกบัตรโดยสารนั้น 

11) บัตรโดยสารแตละฉบับที่ระบุชื่อผูโดยสารไว ไมสามารถโอนใหกับผูอ่ืนได 
ขอความที่ปรากฎภายหลังบัตรโดยสารแบบกระดาษจะมีขอความของสัญญารับขนวา 

 
ประกาศ 

ถาการเดินทางของผูโดยสารสิ้นสุดประเทศใดประเทศหนึ่ง หรือหยุดในประเทศ       

ใดประเทศหนึ่งที่ไมใชประเทศที่ออกเดินทาง สนธิสัญญาวอรซอมีผลบังคับใชและ

สนธิสัญญานี้จะมีขอกําหนดและในเกือบทุกกรณีจะมีขอจํากัดใหสายการบินชดใช

คาเสียหายหรือการบาดเจ็บของบุคคล  และการสูญเสีย  หรือการเสียหาย                

ตอกระเปาเดินทาง โปรดดูเร่ือง “คําแจงตอผูโดยสารการบินระหวางชาติเร่ืองการ

จํากัดชดใชค า เสียหาย ”  และ  “ประกาศเรื่ องการจํ ากัดชดใชค า เสียหาย            

สําหรับกระเปาเดินทาง” 

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                 

กระเปาเดินทางฉบับนี้ ซึ่งมีเงื่อนไขและประกาศดังที่ปรากฎอยู “การขนสงผูโดยสาร” 

หมายถึงการรับสงผูโดยสารจากที่หนึ่งไปยังอีกทีหนึ่ง  

“สายการบิน” หมายถึง สายการบินทุกสาย ซึ่งรับสงหรือยอมรับวาจะรับสงผูโดยสาร 

หรือกระเปาเดินทางของผูโดยสารนั้นๆ หรือจัดใหมีบริการอื่นใด ที่นับไดวาเปนสวน

หนึ่งของการขนสงผูโดยสารทางอากาศ ที่กลาวมานี้ 

“สนธิสัญญาวอรซอ” หมายถึง The Convention for the Unification of Certain 

Rules Relating to International Carriage by Air ซึ่งลงนามที่ กรุงวอรซอ          

เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 หรือสนธิสัญญาดังกลาวแกไขเพิ่มเติม ณ กรุงเฮก 

เมื่อวันที่ 28 กันยายน ค.ศ. 1955 ฉบับใดฉบับหนึ่ง ตามที่จะมีผลใชได 
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2. การขนสงผูโดยสารดังที่กลาวนี้จะอยูภายใตกฎและการจํากัดชดใชคาเสียหาย
ตามที่กําหนดไวในสนธิสัญญาวอรซอ นอกจากในกรณีที่การขนสงผูโดยสารดังกลาว

มิใชเปนการขนสงผูโดยสารระหวางชาติ ตามที่ระบุไวในสนธิสัญญาวอรซอ 

3. ในกรณีที่ ไม เปนการขัดแยงกับที่กลาวมาแลว  การขนสงผู โดยสารและ            

การบริการอื่นๆ ของสายการบินแตละสายใหข้ึนอยูกับเงื่อนไขดังนี้ 

(1) ขอความตามที่ระบุไวในตั๋วฉบับนี้ 
(2) อัตราคาธรรมเนียมที่ใชอยู 
(3) เงื่อนไขสัญญาของสายการบินวาดวยการขนสงผูโดยสารและกฎเกณฑอ่ืนๆ 

ที่เกี่ยวของ (จะขอดูกฎเกณฑเหลานี้ไดโดยแจงความจํานงตอสํานักงานสายการบิน) 

ยกเวนในกรณีที่เปนการขนสงผูโดยสารระหวางสถานที่ในประเทศสหรัฐอเมริกา  

หรือแคนาดา และสถานที่อ่ืนใดนอกไปจากนี้ ซึ่งอัตราคาธรรมเนียมของตนใชอยู 

(4) ชื่อสายการบินที่ปรากฏในตั๋วอาจเปนชื่อยอ ชื่อเต็มและชื่อยอจะปรากฏอยู

ในอัตราคาธรรมเนียมของสายการบิน เงื่อนไขการขนสงผูโดยสาร กฎเกณฑหรือ

ตารางเวลาโดยสารที่อยูกับสายการบินคือ สนามบินที่ออกเดินทาง ซึ่งมีระบุไวอยู  

ตรงขามชื่อยออันแรกของสายการบินที่ปรากฎในตั๋ว สถานที่หยุดแวะพักตามที่ไดรับ

การตกลง คือสถานที่ที่ปรากฏในตั๋วฉบับนี้ หรือปรากฏในตารางเวลาโดยสารและ

เสนทางการบินของผูโดยสาร การขนสงผูโดยสารที่ดําเนินการโดยสายการบิน    

หลายสายตอกันใหถือวาเปนการขนสงครั้งเดียวกัน 

(5) สายการบินที่ออกตั๋วเพื่อขนสงผู โดยสารที่ เดินทางโดยเสนทางของ           
สายการบินอื่นจะทําหนาที่เปนเพียงตัวแทนของสายการบินเทานั้น 

(6) การยกเลิกไมตองชดใชคาเสียหาย หรือการจํากัดชดใชคาเสียหายของ     

สายการบินจะมีผลและจะเปนไปเพื่อผลประโยชนตอตัวแทนผูใหบริการ และ      

ผูแทนของสายการบิน และบุคคลอ่ืนใดซึ่งมีเครื่องบินใหสายการบินใชสําหรับ      

ขนสงผูโดยสารและตัวแทนผูใหบริการและผูแทนของสายการบินนั้น 

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

กระเปาเดินทาง ในกรณีที่กระเปาเดินทางไดรับความเสียหายขณะที่อยูในระหวาง

การเดินทางระหวางชาติ ใหยื่นคํารองเปนลายลักษณอักษรตอสายการบินทันที       

ที่พบวามีการเสียหายเกิดขึ้น หรืออยางชาที่สุดภายใน 7 วันนับแตวันที่ไดรับ     

กระเปาเดินทาง ในกรณีที่มีการลาชาใหยื่นคํารองภายใน 21 วัน นับแตวันที่ไดรับ
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กระเปาเดินทาง  โปรดดูอัตราคาธรรมเนียมหรือเงื่อนไขการขนสงผู โดยสาร      

สําหรับการเดินทางที่มิไดเปนการเดินทางระหวางชาติ 

(8) ต๋ัวฉบับนี้มีอายุใชไดหนึ่งปนับแตวันที่ออกตั๋ว ยกเวนแตจะระบุไวเปน     

อยางอื่นในตั๋วนี้ หรือจะระบุไวในอัตราคาธรรมเนียมของสายการบิน เงื่อนไข        

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

การขนสงผูโดยสารดังกลาวนี้ อาจเปลี่ยนแปลงไดกอนเริ่มการเดินทางสายการบิน

อาจปฎิเสธไมรับผูโดยสารใหเดินทางหากไมไดรับคาโดยสารสวนที่ตองจายเพิ่ม 

(9) สายการบินยอมรับที่จะดําเนินการขนสงผูโดยสารและกระเปาเดินทาง       
ใหดีที่สุดดวยความรวดเร็วและเหมาะสม เวลาที่ปรากฏในตารางเวลาโดยสารหรือ  

ในที่อ่ืนใดจะไมรับประกันวาเที่ยงตรง และจะไมเปนสวนหนึ่งของเงื่อนไขสัญญานี้ 

สายการบินอาจใหสายการบินอื่นบินแทน หรืออาจใชเครื่องบินลําอื่นแทนโดย        

ไมแจงใหทราบลวงหนา หรืออาจเปลี่ยนแปลงสถานที่หยุดระหวางทาง  หรือ         

ยกเลกิไมหยุดในสถานที่ที่ปรากฏในตั๋วเดินทางตามความจําเปน กําหนดการเดินทาง      

อาจเปลี่ยนแปลงไดโดยไมแจงลวงหนา สายการบินไมรับผิดชอบตอผูโดยสาร         

ที่ตองตอเรือบิน 

(10) ผูโดยสารตองปฎิบัติตามระเบียบขอบังคับของรัฐบาลวาดวยการเดินทาง 
ตองแสดงเอกสารสําหรับเดินทางออกนอกประเทศ เดินทางเขาประเทศและเอกสาร

อ่ืนๆ ที่ จําเปน และตองมาถึงสนามบินใหตรงเวลาที่สายการบินกําหนด หรือ           

ถาไมมีเวลากําหนดไวใหมาทันเวลาพอที่จะผานการตรวจเอกสารสําหรับเดินทางได 

(11) ตัวแทน ผูใหบริการ หรือผูแทนของสายการบินคนหนึ่งคนใดจะไมมีอํานาจ

เปลี่ยนแปลง แกไขหรือยกเลิกขอความใดๆ ในสัญญาได 

 

สายการบินสงวนสิทธิที่จะปฎิเสธไมรับผูโดยสารที่มีต๋ัวมาอยูในความครอบครอง   

โดยวิธีที่ผิดกฎหมายหรือขัดตออัตราคาธรรมเนียม กฎเกณฑ และระเบียบขอบังคับ

ของสายการบินออกโดยสายการบินที่มีชื่อปรากฎในชอง “ออกโดย” ในหนาแรก    

ของตั๋วเดินทางและตรวจกระเปาเดินทาง 
 
ประกาศเรื่องการจาํกัดชดใชคาเสยีหายสาํหรับกระเปาเดินทาง 

 การชดใชคาเสียหายในกรณีที่มีการสูญเสีย  การลาชา  หรือการเสียหาย            

ตอกระเปาเดินทางนั้น อยูในวงจํากัด นอกจากจะแจงลวงหนาวามีมูลคาสูงและ        
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เสียคาธรรมเนียมเพิ่มเติม สําหรับการเดินทางระหวางประเทศ (รวมทั้งสวนที่เปน  

เนื้อที่ภายในประเทศของผูเดินทางกอนที่จะออกเดินทางดวย) การจํากัดการชดใช

คาเสียหายจะอยูในวงเงินประมาณ 9.07 เหรียญอเมริกันตอน้ําหนัก 1 ปอนด                        

(20.00 เหรียญอเมริกันตอหนัก 1 กิโลกรัม) สําหรับกระเปาเดินทางที่ไดรับการตรวจ

แลว และ 400.00 เหรียญอเมริกันตอผูโดยสารหนึ่งคน สําหรับกระเปาเดินทางที่    

ไมไดรับการตรวจ สําหรับการเดินทางจากจุดหนึ่งไปอีกจุดหนึ่งภายในประเทศ

สหรัฐอเมริกา กฎหมายอเมริกันกําหนดวาการชดใชคาเสียหายตอกระเปาเดินทางอยู

ในวงเงินจํากัดอยางนอยที่สุด 2,500.00 เหรียญอเมริกันตอผูโดยสารหนึ่งคน       

ของบางชนิด อาจแจงมูลคาสวนที่เกินไมได สายการบินบางสายจะไมรับผิดชอบ    

ตอความเสียหายที่เกิดกับของที่แตกงาย ของที่มีคา หรือของที่เนาสูญไดงาย      

ขอมูลเพิ่มเติมขอไดจากสายการบิน 
 

สัมภาระ 
สัมภาระที่ตองชั่งน้ําหนัก :  
ผูโดยสารจะไดรับอนุญาตใหมีสัมภาระที่ตองชั่งน้ําหนักบางสวนไดโดยไมมีคาใชจาย 

จํากัดตามความแตกตางของสายการบิน ชั้น และ/หรือเสนทางของการเดินทาง     

การเรียกเก็บเงินเพิ่ม อาจเกิดขึ้น หากสัมภาระฯดังกลาวมีน้ําหนักเกินจากที่ได        

รับอนุญาตไว กรุณาสอบถามขอมูลเพิ่มเติมจากตัวแทนจําหนายฯ หรือสายการบิน 
สัมภาระติดตัว :  
ผูโดยสารจะไดรับอนุญาตใหมีสัมภาระที่ถือข้ึนเครื่องไดจํากัดความแตกตางของ   

สายการบิน ชั้นของการเดินทาง เสนทางการบิน และ/หรือ ชนิดเครื่องบิน สัมภาระ    

ที่ถือข้ึนเครื่องดังกลาวควรถูกจัดใหอยูในปริมาณที่นอยที่สุด กรุณาสอบถามขอมูล

เพิ่มเติมจากตัวแทนจําหนายฯ หรือสายการบินสําหรับขอมูลเพิ่มเติม อางถึง 

http://www.iata.org/bags สําหรับขอมูลเพิ่มเติมและการเชื่อมตอเขาไปยังเครือขาย

ขอมูลของสายการบิน 

 
การถูกปฎิเสธในการขึ้นเครื่องเมื่อจองที่นั่งบนเครือ่งบินเต็ม 

ในประเทศที่มีการใชกฎขอบังคับการชดเชยการปฎิเสธการขึ้นเครื่อง เมื่อจอง           

ที่นั่งบนเครื่องบินเต็ม สายการบินจะจัดทําแผนการชดเชยสําหรับผูโดยสาร              
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ที่ไดรับการยืนยันสํารองที่นั่งแตถูกปฎิเสธ การขึ้นเครื่อง เนื่องจากที่นั่งเต็มจาก      

การสํารองที่นั่งเกิน รายละเอียดของการชดเชยสามารถหาไดที่สํานักงานสายการบิน 

 
กําหนดเวลาตรวจสอบเอกสารการเดนิทาง 

เวลาที่ระบุบนบัตรโดยสารหรือบนใบกําหนดการเดินทาง ใบรับอ่ืนๆ หากมี เปนเวลา

ที่เครื่องบินออกจากทาอากาศยานกําหนดเวลาตรวจเอกสารการเดินทางตามที่แจง

โดยสายการบิน  หรือในตารางการบินเปนเวลาอยางชาที่ สุดที่ ผู โดยสารจะ       

สามารถเดินทางได พรอมทั้งเวลาที่จําเปนในการกรอกเอกสารทั้งหมดดวย เที่ยวบิน

ไมสามารถรอผู โดยสารที่มาถึ งสนามบินลาชา  และจะไม รับผิดชอบใดๆ  

หากเกิดกรณีดังกลาว 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

40 

ภาพที ่4 บัตรโดยสารแบบกระดาษ 
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ขอดีของการใชบัตรโดยสารแบบกระดาษ27 ไดแก 

(1) กรณีที่สายการบินที่ผูโดยสารจะเดินทางยกเลิกเที่ยวบิน หรือพนกังานสายการบนิ  

หยุดประทวง หรือจากสาเหตุอ่ืนๆ ที่ไมสามารถทําการบินได บัตรโดยสารแบบกระดาษจะงายตอ

การสลักหลัง (Endorsement) และสามารถโอนผูโดยสารไปยังสายการบินอื่นที่มีสัญญาการ

เดินทางหลายสายการบินในบัตรโดยสารใบเดียว (Interline) 

(2) หากระบบคอมพิวเตอรของสายการบินเกิดขัดของ บัตรโดยสารแบบกระดาษ           

จะสามารถตรวจสอบและใหผูโดยสารที่ตกคางเดินทางตอไปไดงายกวาบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส 

เพราะขอมูลทุกอยางของผูโดยสารที่ใชบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสจะถูกเก็บไวในคอมพิวเตอร       

ซึ่งยังไมสามารถตรวจสอบไดในขณะที่คอมพิวเตอรมีปญหาอยู 

 
2.2.5 ปญหาอื่นๆ 

2.2.5.1 ปญหาเครื่องบินลาชา 
ประเทศสหรัฐอเมริกาชวง 10 เดือนแรกของป พ.ศ. 2550 มีปญหาในเรื่อง

เครื่องบินลาชา ซึ่งทําใหเครื่องบินไปถึงจุดหมายปลายทางลาชากวากําหนด 15 นาที คิดเปน     

รอยละ 25 ของเที่ยวบินทั้งหมด ทั้งนี้จากการคํานวณของบริษัทที่ปรึกษา Sabre Airline Solutions 

พบวา การลาชาของเครื่องบินสงผลใหตนทุนของสายการบินเพิ่มข้ึนเฉลี่ย 70 ดอลลารสหรัฐตอ

นาทีหรือประมาณ 2,500 บาทตอนาที และไดมีผูเชี่ยวชาญใหความเห็นวา การลาชาของเครื่องบิน    

ไดสงผลกระทบตอตนทุนคิดเปนเงินมากกวารอยละ 2 ของรายไดทั้งหมดของสายการบิน            

                                                  
27 ภาสกร จันทนพยอม, อางแลว เชิงอรรถที่ 20, น.87.  
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ในสหรัฐอเมริกา โดยตนทุนของการลาชาไดสงผลกระทบโดยตรงตอตนทุนของสายการบิน       

ของสหรัฐอเม ริกา  คิด เปน เงินมากถึ งปละ  6,000 ล านดอลลารสห รัฐ  หรือประมาณ             

200,000 ลานบาท28  

การลาชาบางครั้งใชเวลาเพียง 1-2 ชั่วโมง อาจเปนเรื่องเล็กนอยสําหรับผูโดยสาร

ทั่วไป แตเปนปญหาใหญสําหรับผูโดยสารที่จะตองไปตอเครื่อง อาจทําใหพลาดเครื่องบินได     

โดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงเทศกาลที่เครื่องบินที่นั่งเต็ม ทําใหผูโดยสารไมสามารถเดินทางได    

ตามที่ตองการ บางครั้งตองรอหลายวันกวาจะหาเที่ยวบินใหมได หรือตองแกไขปญหาเฉพาะหนา

เชน บินไปตอเครื่องบินที่อ่ืนทําใหเสียเวลา เชน  

• เมื่อฤดูหนาว ป พ.ศ. 2542 (ค.ศ. 1999) เครื่องบินของสายการบินนอรทเวสต 

(Northwest Airlines : NW) พรอมดวยผูโดยสารเต็มลํา จอดอยูในบริเวณสนามบินเปนเวลา        

8 ชั่วโมง ทําใหเครื่องบินไมสามารถทําการบินไดตามปกติ โดยไมมีการใหบริการอาหาร เครื่องดื่ม 

หองน้ํ า  และแจงขอมูลอยางชัดเจน  รวมทั้ งไมยอมให ผู โดยสารออกจากตัวเครื่องบิน                 

กลับสูตัวอาคารเทียบเครื่องบิน แมจะมีระยะหางเพียงไมถึง 200 เมตร ทําใหผูโดยสารไดรับ    

ความเดือดรอนทรมาน เปนอยางมาก อันมีสาเหตุมาจากการประสบภัยธรรมชาติอยางหนัก       

ในบางครั้งเครื่องบินลาชาภายหลังจากที่ผูโดยสารไดข้ึนเครื่องแลว จะทําใหผูโดยสารอึดอัด    

อยางมากที่จะตองนั่งในเครื่องบินอันคับแคบเปนเวลายาวนาน เพื่อตอคิวกอนที่เครื่องบินจะทํา

การบินขึ้นสูทองฟา29  

• เมื่อวันที่ 29 ธันวาคม พ.ศ. 2549 (ค.ศ. 2006) ผูโดยสารตองอยูภายใน

เครื่องบินของสายการบินอเมริกันแอรไลนเปนเวลายาวนานถึง 9 ชั่วโมง โดยที่ไมมีการใหบริการ

อาหารหรือเครื่องดื่ม อันมีสาเหตุมาจากเกิดพายุ และทางสายการบินไมไดนําเครื่องบินมาเทียบ

อาคารผูโดยสารแตอยางใด จากเหตุการณดังกลาวมีผูโดยสารจํานวนมากฟองเรียกรอง

คาเสียหายจากสายการบินอเมริกันแอรไลน เพื่อการแกไขปญหาดังกลาว สายการบินอเมริกันแอร

ไลน จึงไดออกกฎระเบียบวา หากเครื่องบินไมสามารถขึ้นบินไดในระยะเวลาอันใกล กัปตันจะตอง

นําเครื่องบินมาเทียบยังอาคารผูโดยสารโดยเร็วที่สุด เพื่อใหผูโดยสารกลับมารอในอาคารผูโดยสาร 

                                                  
28 ยุทธศักดิ์ คณาสวัสด์ิ, “เครื่องบินดีเลย...ปญหาใหญที่ยังแกไมตก”, วารสารสงเสริม     

การลงทุน ปที่ 18 ฉบับที่ 12 (ธันวาคม 2550) น. 39. 
29 http://www.independenttraveler.com/resources/article.cfm?AID=724&category=13 
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สาเหตุของปญหาการลาชาของเครื่องบินมีหลายประการ30 ดังนี้ 

1. ปญหาจากภัยธรรมชาติซึ่งอยูนอกเหนือการควบคุมของมนุษย โดยเฉพาะเรื่อง
สภาวะอากาศ เชน หมอก หิมะ พายุ ฯลฯ เปนเหตุใหเครื่องบินไมสามารถลงจอด หรือบินออกจาก

ทาอากาศยาน ทั้งในสวนตนทางหรือจุดหมายปลายทางได 

2. ปญหาจากการที่สายการบินพยายามใชเครื่องบินใหมีประสิทธิภาพอยางเต็มที่ 
ซึ่งมักจะมีการกําหนดเวลาใหทําการบินขึ้นภายในเวลาอันจํากัด หรือประมาณ 30 นาที            

นับจากที่เครื่องบินถึงจุดหมายปลายทาง โดยไมมีการสํารองเวลาไว ดังนี้หากมีเที่ยวบินใด

เที่ยวบินหนึ่งเกิดปญหาลาชา จะตองสงผลกระทบโดยตรงไปถึงเที่ยวบินอื่นๆ ของเครื่องบินลํานั้น

ที่จะตองทําการบินอยางตอเนื่องตามไปดวย 

3. ปญหาของทาอากาศยานซึ่งมีรันเวยจํากัด ทําใหเครื่องบินจําเปนตองตอคิว   

หลายลํา เพื่อข้ึนทําการบินได 

4. ปญหาสายการบินตางๆ นิยมจัดเที่ยวบินใหกระจุกตัวในชวงเวลาเรงดวน         

(Rush Hour) ที่ผูโดยสารนิยมใชบริการ โดยไมกระจายเที่ยวบินไปยังชวงตางๆ ของวัน         

สําหรับในประเทศไทยที่ทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ มักจะมีเที่ยวบินหนาแนกระจุกตัว   

ในชวงเวลากลางคืน เนื่องจากเที่ยวบินระหวางประเทศไทยไปยังประเทศในกลุมยุโรปมักนิยม    

ใชบริการดังกลาวเปนจํานวนมาก  เพราะผู โดยสารสามารถพักผอนในเครื่องบิน  และ                

เมื่อเดินทางไปถึงประเทศในยุโรปก็เปนชวงเวลาเชาพอดี สามารถทําธุระได หรือสามารถตอ

เที่ยวบินไปยังจุดหมายปลายทางอื่นได 

5. ปญหาจากการที่มีความนิยมใชเครื่องบินเพิ่มข้ึนอยางกาวกระโดด และทําให

ปริมาณการขนสงทางอากาศเพิ่มมากขึ้น มีผลทําใหมีการใชทาอากาศยานเพิ่มมากขึ้น 

6. ปญหาการใชงานเครื่องบินอยางหนัก ทําใหเครื่องบินไมไดรับการดูแลตามตาราง  

การตรวจสอบเครื่องบินอยางเหมาะสม หากนําเครื่องบินไปทําการตรวจสอบตามตาราง             

อาจมีผลทําใหเครื่องบินไมเพียงพอตอการใชงาน หรือไมมีเครื่องบินสํารองในกรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน 

หรือเกิดอุบัติเหตุข้ึนกับตัวเครื่องบิน เชน การที่สะพานเทียบเครื่องบินกระแทกประตูเครื่องบิน     

ทําใหเกิดการชํารุด บกพรอง ทําใหตองเสียเวลาในการดูแลบํารุงรักษาใหกลับมาใชงานไดด่ังเดิม 

สายการบินตางๆ มีนโยบายรับผิดชอบ ในกรณีที่มีการลาชาของเครื่องบินขามคืน            

สายการบินตางๆ มีนโยบายใหความชวยเหลือผูโดยสารแตกตางกัน เชน สายการบินคอนติเนนตัล 

                                                  
30 ยุทธศักดิ์ คณาสวัสด์ิ, อางแลว เชิงอรรถที่ 28, น. 40-42.  
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แอรไลน (Continental Airlines : CO) หากเปนการลาชา เนื่องจากปญหาในทางเทคนิคของ

เครื่องบินแลว ทางสายการบินจะจัดใหเขาพักไปยังโรงแรมและจัดอาหารใหแกผูโดยสาร แตหาก

เปนปญหาจากภัยธรรมชาติซึ่งอยูนอกเหนือการควบคุมของมนุษย โดยเฉพาะเรื่องสภาวะอากาศ 

เชน หมอก หิมะ พายุ ฯลฯ ผูโดยสารจะตองรับผิดชอบเอง หากโรงแรมบริเวณใกลๆ ทาอากาศยาน

เต็ม จะมีผลใหเกิดความไมสะดวกแกผูโดยสารเปนอยางมาก ซึ่งทางสายการบินจะจัดใหเพียงถุง

นอนใหแกผูโดยสารเพื่อนอนที่ในบริเวณทาอากาศยานเทานั้น อยางไรก็ตาม มีสายการบินบาง

แหงไมมีการรับผิดชอบใดๆ ทั้งสิ้น ทําใหผูโดยสารที่ไดรับผลกระทบตองหาโรงแรมและอาหารดวย

ตนเอง เมื่อตนป พ.ศ. 2550 (ค.ศ. 2007) สายการบิน JetBlueมีนโยบายวา กรณีที่ลาชามีสาเหตุ

มาจากทางสายการบินเอง สําหรับระยะเวลาที่ลาชาระหวาง 1-2 ชั่วโมง จะใหสวนลด 25 ดอลลาร

สหรัฐ เพื่อไวสําหรับบัตรโดยสารเที่ยวตอไปในอนาคต หากลาชาระหวาง 2-4 ชั่วโมงจะใหสวนลด 

50 ดอลลารสหรัฐ เพื่อไวสําหรับบัตรโดยสารเที่ยวตอไปในอนาคต และหากลาชายาวนานกวา      

6 ชั่วโมงขึ้นไป จะใหสวนลดเปนมูลคาเทากับบัตรโดยสารที่ซื้อมา31                                                                      

สําหรับกรณีในประเทศไทย เร่ิมประสบปญหาเครื่องบินลาชาเพิ่มมากขึ้น นับต้ังแต            

มีการใหบริการของสายการบินตนทุนต่ํา ซึ่งจะมีปญหาเครื่องบินลาชาบอยครั้ง บางครั้ง              

มีการลาชาเปนเวลาหลายชั่วโมง กําหนดเวลาออกเดินทางตองเปลี่ยนจากเที่ยงวันไปเปนเที่ยงคืน 

ซึ่งหนวยงานที่เกี่ยวของ อันไดแก กรมขนสงทางอากาศ กระทรวงคมนาคมไดมีการออกประกาศ

บังคับใชคร้ังแรก เมื่อวันที่ 24 ธันวาคม พ.ศ. 2546 คือ ประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง           

การคุมครองสิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทยภายในประเทศ ตอมา ไดมี        

การปรับปรุงแกไขกฎหมายที่เกี่ยวของ และยกเลิกการประกาศกระทรวงคมนาคมฉบับดังกลาว 

และไดมีการบังคับใชประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ลงวันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 แทนมาจนกระทั่ง

ปจจุบัน  

 
2.2.5.2 ปญหาผูโดยสารไปไมทันเวลา 
หากเกิดปญหาการตกเครื่องบิน (Bump) ผูโดยสารบางคนยอมตกเครื่องบินโดยสมัครใจ 

และสายการบินจะเสนอบริการลด แลก แจก แถมตางๆ เพื่อจูงใจใหมีผูยอมเสียสละไมเดินทางไป

กับเที่ยวบินนั้นๆ และยอมเดินทางไปกับเที่ยวบินถัดไป จากขอมูลเมื่อป พ.ศ. 2549 (ค.ศ. 2006) 

                                                  
31 http://www.jetblue.com/p/jetblue_coc.pdf 



 

 

 

45 

ในประเทศสหรัฐอเมริกา มีผูที่ตกเครื่องบินโดยสมัครใจมากถึงรอยละ 77 โดยสวนมากผูที่ยอมตก

เครื่องบินโดยสมัครใจ มักจะเปนคนชราที่เกษียณอายุแลว นักศึกษา ฯลฯ ซึ่งเปนกลุมคนที่มี     

ความยืดหยุนในการเดินทางสูง สําหรับผูโดยสารที่ตกเครื่องโดยไมสมัครใจ ตามกฎหมาย

สหรัฐอเมริกาซึ่งใชบังคับมาต้ังแตป พ.ศ. 2521 (ค.ศ. 1978) ไดกําหนดวาสายการบินจะตอง

รับผิดชอบจายเงินชดเชยคาเสียหายแกผูโดยสารคนนั้นๆ กลาวคือ กรณีเดินทางโดยเที่ยวบินตอไป

และไปถึงจุดหมายปลายทางลาชาไมเกิน 1 ชั่วโมง กฎหมายกําหนดวาสายการบินไมจําเปนตอง

จายเงินชดเชยแตอยางใด ในกรณีที่ไปถึงลาชา 1-2 ชั่วโมง สายการบินตองจายเงินชดเชยเทากับ

คาโดยสารเที่ยวบินนั้น หรือไมเกิน 200 ดอลลารสหรัฐ แลวแตวาเงินจํานวนใดสูงกวากัน และ   

หากลาชาเกินกวา 3 ชั่วโมง จะตองจายคาชดเชยไมเกิน 400 ดอลลารสหรัฐ อยางไรก็ตาม              

หากผูโดยสารตกเครื่องบินดวยความผิดของตนเองนั้น คือ ไปถึงประตูเครื่องบินลาชาเกินกวา 15 

นาทีกอนเครื่องบินออก หรือมีสาเหตุเกิดจากยกเลิกเที่ยวบิน หรือเครื่องบินลาชา กฎหมายกําหนด

วาสายการบินไมจําเปนตองจายเงินชดเชยใหผูโดยสารคนนั้นๆ แตอยางใด ปญหาดังกลาวมีที่มา

จากผูโดยสารมีพฤติกรรมไมเดินทางตามเที่ยวบินที่กําหนด (No show) ทําใหสายการบินตอง

จําหนายบัตรโดยสารมากกวาที่นั่งซึ่งมีอยู เพื่อปองกันไมใหมีที่นั่งวางเปลาโดยสูญเสียประโยชน 

ทําใหสายการบินจะตองสูญเสียรายไดเปนสัดสวนถึงรอยละ 12 ของรายไดทั้งหมด32 
 

2.3 การใหบริการของสายการบิน 
 

2.3.1 สายการบินอาจปฎิเสธไมใหบริการ 
เพื่อความปลอดภัยของผูโดยสารที่เดินทาง หรือเพื่อความปลอดภัยของสายการบิน   

สายการบินโดยทั่วไปมีกฎหามผูโดยสารบางประเภท (Refusal of Passenger) ไมใหข้ึนเครื่องบิน 

หลักการดังกลาวเปนไปตามกฎของอนุสัญญาวอรซอ มี 13 ขอ33 ดังนี้ 

1) ผูที่ ไมผ านการตรวจสอบความปลอดภัยในสัมภาระและร างกาย       

(Security Control) 

2) ผูที่ไมปฎิบัติตามกฎเกณฑเร่ืองความปลอดภัยตางๆ ของสายการบิน 

3) เปนผูที่ติดยาเสพติด หรือเมาสุราจนครองสติไมอยู 

                                                  
32 ยุทธศักดิ์ คณาสวัสด์ิ, “การปรับตัวของธุรกิจสํารองที่นั่งเครื่องบิน”, วารสารสงเสริม     

การลงทุน ปที่ 18 ฉบับที่ 7 (กรกฎาคม 2550), น. 55-56. 
33 พรนพ พุกกะพันธุ, อางแลว เชิงอรรถที่ 2, น. 213-214. 
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4) ผูปวย หรือมีบุคลิกภาพที่นาจะเปนอันตราย หรือมีผลกระทบอันไมพึง

ประสงคตอผูโดยสารคนอื่นๆ  

5) ผูที่ปวยหนัก และคาดวาอาจจะเสียชีวิตระหวางการเดินทาง 

6) ผูที่จําเปนตองมีพยาบาล หรือผูดูแลเปนกรณีพิเศษ แตปฎิเสธที่จะนํา     

ผูดูแลไปดวย 

7) ผูที่มีเอกสารเดินทาง เชน วีซา (Visa) ผานเมืองไมครบถวนตามกฎของ 

Travel Information Manual (TIM) 

8) ผูที่ถือบัตรโดยสารเครื่องบินของบุคคลอื่น หรือไมถูกตอง 

9) ผูที่มีอายุครรภมาก และคาดวาจะใหกําเนิดทารกภายใน 2 สัปดาห นับแต

วันเดินทาง 

10) เด็กอายุ 5 ขวบ เดินทางคนเดียวโดยไมมีผูปกครอง 

11) เด็กทารกเพิ่งคลอดอายุตํ่ากวา 1 สัปดาห 

12) ผูที่ถูกใสกุญแจมือ หรือมีโซตรวน 

13) ผูที่มีกริยามารยาทไมเหมาะสมในระหวางการเดินทาง หรือทํารายรางกาย
พนักงานการบินที่กําลังปฎิบัติหนาที่อยูบนเครื่องบิน 

 
2.3.2 การรวมกลุมเปนพันธมิตรของสายการบิน 

เดิมที่มีการรวมเปนพันธมิตรระหวางสายการบินจะเปนในระดับภูมิภาคเทานั้น แต

ปจจุบันไดมีการกอต้ังพันธมิตรระดับโลกขึ้น ในปจจุบันสามารถแบงได 3 กลุมใหญคือ 

1) กลุมพันธมิตรสตารอัลไลแอนซ (Star alliance) กอต้ังขึ้นเมื่อวันที่ 14 พฤษภาคม 

พ.ศ. 2540 (ค.ศ. 1997) โดยการนําของสายการบิน 5 สายการบิน อันไดแก แอรแคนนาดา      

ลุฟทฮันซา เอสเอเอส การบินไทย และยูไนเต็ด แอรไลน ปจจุบันมีเครือขายมากกวา 18,100 

เที่ยวบินตอวัน ใน 975 จุดหมายปลายทาง และใน 162 ประเทศทั่วโลก และสมาชิกอยู 24      

สายการบิน34 

2) กลุมพันธมิตรวันเวิลด (One world) กอต้ังขึ้นเมื่อวันที่ 1 กุมภาพันธ พ.ศ. 2542           

(ค.ศ. 1999) โดยการนําของอเมริกันแอรไลน บริติชแอรเวย แคนนาเดียนแอรไลน คารเธยแปซิฟค 

                                                  
34 http://www.staralliance.com/en/meta/airlines/  
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และแควนตัส ปจจุบันมีเครือขาย 673 จุดหมายปลายทาง และใน 134 ประเทศทั่วโลก และมี

สมาชิกอยู 10 สายการบิน35 

3) กลุมพันธมิตรสกายทีม (SkyTeam) กอต้ังขึ้นเมื่อวันที่ 22 มิถุนายน พ.ศ. 2543           

(ค.ศ. 2000) โดยการนําของสายการบินแอรฟรานซ เดลตาแอรไลนส โคเรียนแอรไลน และ        

แอรโรเม็กซิโก  ปจจุบันมีเครือขาย  905 จุดหมายปลายทาง  และใน  169 ประเทศทั่วโลก            

และมีสมาชิกอยู 13 สายการบิน36 
 
ตารางที่ 1 เปรียบเทียบเครือขายพนัธมิตรและสวนแบงทางการตลาด (ส้ินสุดเดือนธันวาคม 2551) 

 

เครือขายพนัธมิตร 
สตารอัลไลแอนซ 

(Star alliance) 
วันเวลิด      

(One world) 
สกายทีม 

(SkyTeam) 
อ่ืนๆ        

(Others) 

จํานวนผูโดยสาร ตอป 499.90 ลานคน 328.63 ลานคน 462 ลานคน 489 ลานคน 

จุดหมายปลายทาง 912 673 905  

รายได 

(พันลานดอลลารสหรัฐ) 
141.71 99.78 97.9 113 

สวนแบงทางการตลาด 29.3% 23.2% 20.6% 26.9% 

 

ผลประโยชนมากมายจากการรวมกลุมพันธมิตร สงผลทําใหสายการบินตางๆ หันมา      

เขารวมกลุมพันธมิตรตางๆ ดวยเหตุผลหลายประการดังนี้ 

ประการที่ 1 สามารถขยายเครือขายเสนทางบินผานทางการ Code sharing กับ           

สายการบินพันธมิตรขางตน 

ประการที่ 2 สามารถรวมมือในดานตางๆ รวมกันเพื่อประหยัดคาใชจาย เพราะนิยาม

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

เชน การใชหองพักรับรองผูโดยสาร (Lounge) รวมกันในกลุมพันธมิตร ประหยัดคาใชจาย           

ในการลงทุนสรางหองพักรับรองผูโดยสาร เปนตน          

ประการที่ 3 อํานวยความสะดวกใหแกผูโดยสารเพิ่มเติมตางๆ 

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

ใชจุดเชื่อมตอเที่ยวบินรวมกันเพื่ออํานวยความสะดวกในการเปลี่ยนเครื่องใหผู โดยสาร               

ทําใหสามารถเปลี่ยนเครื่องบินในระยะเวลาสั้นและสะดวกมากขึ้น 

• การใชโปรแกรมสะสมไมลรวมกัน รวมถึงการใชไมลสะสมอัพเกรดที่นั่ง         

ในสายการบินกลุมพันธมิตร 

• การเปดเคานเตอรเช็คอินบัตรโดยสารของสายการบินในกลุมพันธมิตร           
ซึ่งสามารถเช็คอินผูโดยสารและสัมภาระ ณ จุดเดียวกันตลอดเสนทางการเดินทางทั้งหมด 

ผลกระทบในทางลบมีหลายประการเชนเดียวกัน ซึ่งสายการบินตางๆ รวมถึงหนวยงาน

ราชการตองพยายามจํากัดผลกระทบทางลบ ดวยเหตุผลดังนี้ 

ประการที่  1 ทําใหมีการแขงขันนอยลง  โดยเฉพาะเสนทางบินที่มีสายการบิน        

ใหบริการนอยราย และเปนสายการบินอยูในกลุมพันธมิตรเดียวกัน เนื่องจากสายการบินลังเล      

ที่จะแขงขันเพื่อตัดราคากัน เพราะเกรงวาจะกระทบตอความสัมพันธทางธุรกิจในกลุมพันธมิตร 

ประการที่ 2 เปนการสรางความสับสนใหแกผูโดยสาร โดยเฉพาะกรณี Code sharing 

เนื่องจาก ซื้อบัตรโดยสารของสายการบินแหงหนึ่ง แตเมื่อใชบริการกลับไปใชบริการเที่ยวบินของ

อีกสายการบินหนึ่ง ผูโดยสารบางคนจะมองวาเปนการหลอกลวงผูโดยสาร โดยเฉพาะกรณี          

ที่ผูโดยสารไดซื้อบัตรโดยสารเครื่องบินจากสายการบินหนึ่งที่มีชื่อเสียงในราคาสูงกวา แตกลับได

เดินทางกับสายการบินที่มีชื่อเสียงไมดีในคุณภาพการใหบริการหรือดานความปลอดภัย 

ประการที่ 3 สายการบินสูญเสียเอกลักษณของตนเอง และขาดอิสระในการดําเนินงาน

โดยตองมีการประสานตรวจสอบ ควบคุมการบริการรวมกันอยางใกลชิด และตองพยายามปรับตัว

เขาหากัน 

ปจจุบันแนวโนมสําคัญที่มีผลตออุตสาหกรรมการบินระหวางประเทศ คือการ

รวมกลุมเปนพันธมิตร อันมีวัตถุประสงคเพิ่มเสริมสรางแบรนดขยายเครือขายตนทุนการ

ดําเนินการและเพิ่มคุณภาพการใหบริการ  

ในชวงเริ่มตน การรวมกลุมกันเปนพันธมิตรในทางธุรกิจการบินไมใชเร่ืองใหม                  

ในอดีตที่ผานมา มีการดําเนินการในลักษณะการทําการบินรวม (Code sharing) กลาวคือ       

สายการบินแหงหนึ่ง (Marketing carrier หรือ Non-operating carrier) ซึ่งไมมีเครื่องบิน         

ของตนเองเพื่อใหบริการในเสนทางใดเสนทางหนึ่ง แตสามารถจําหนายบัตรโดยสารในเสนทาง

นั้นๆ ได โดยใชรหัสของตนเอง ผานบริการของเครื่องบินของอีกสายการการบินหนึ่ง (Operating 

carrier) ที่เปนพันธมิตรกัน ขอดีของการทําการบินรวมกัน (Code sharing) คือทําใหสายการบิน
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ในกลุมพันธมิตรสามารถจําหนายบัตรโดยสารในเที่ยวบินที่ ไมไดใหบริการดวยตนเอง         

สามารถขยายเครือขายทางการตลาดไปไดอยางกวางขวางไดโดยมีตนทุนต่ํา เนื่องจากไมจําตอง

เพิ่มจํานวนเครื่องบินและเพิ่มเที่ยวบินแตอยางใด แมในบางสายการบินมีศักยภาพที่จะขยาย

เสนทางบินของตนเอง แตบางครั้งไมสามารถดาํเนินการได เพราะบางประเทศจะใหความคุมครอง

เสนทางบินใหกับสายการบินของประเทศตนเอง เชน สายการบินของสหรัฐอเมริกา มีเสนทางบิน

ระหวางประเทศตนเองไปยังเยอรมนี ไมสามารถขยายเสนทางบินจากประเทศสหพันธสาธารณรัฐ

เยอรมนีไปยังประเทศอื่นๆ อีกได เวนแตอาศัยเครือขายสายการบินของประเทศอื่นๆ เปนตน 

สายการบินที่เปนผูใหบริการ (Operating carrier) ซึ่งไดใหบริการแทนสายการบิน

พันธมิตร ก็ไดรับประโยชนจากการใช Code sharing เชนเดียวกัน เนื่องจากสามารถขายที่นั่งใน

เครื่องบินไดมากขึ้นกวากรณีที่ขายที่นั่งดวยตนเองทั้งหมด เพื่อประโยชนในการคุมตนทุนการบิน            

กรณีสายการบินที่รวมมือกันในดาน Code sharing ตางฝายตางใหบริการในเสนทางบินเดียวกัน 

และควบคูกัน ดังนั้นจึงไมไดรับประโยชนจากการขยายเครือขาย แตจะไดรับประโยชนจาก      

Code sharing ในการเพิ่มความถี่การใหบริการในเสนทางนั้นๆ สงผลใหผูโดยสารนิยมใช     

บริการแกสายการบินพันธมิตรเหลานี้ เพิ่มมากขึ้น  เพราะมีความสะดวกสบายในการ             

เปลี่ยนเที่ยวบิน หรือการตอเครื่องบินภายในกลุมพันธมิตร รวมไปถึงการที่ผูโดยสารสามารถ

เดินทางไปยังจุดหมายปลายทางตางๆ โดยการซื้อบัตรโดยสารจากสายการบินเพียงแหงเดียว     

ไมตองยุงยากถือบัตรโดยสารหลายสายการบิน และการเดินทางภายในเครือขายพันธมิตร           

ยังสามารถใชโปรแกรมสะสมไมลรวมกันไดอีกดวย37 

 

                                                  
37 ยุทธศักดิ์ คณาสวัสด์ิ, “สายการบินกับการรวมกลุมเปนพันธมิตร”, วารสารสงเสริม      

การลงทุน, ปที่18, ฉบับที่ 11 (พฤศจิกายน 2550), น. 40-41. 


