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บทที ่5 
 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 
 

   จากการศึกษาพบวา การมีขอกําหนดในเรื่องสัญชาติของสายการบินที่กําหนดใหสาย
การบินของรัฐใดๆ จะตองมีรัฐหรือคนชาติของรัฐ หรือทั้งรัฐและคนชาติของรัฐนั้นถือกรรมสิทธิ์สวน
สาระสําคัญและควบคุมอยางมีประสิทธิผลนั้นเนื่องมาจากการที่รัฐทุกรัฐมีอํานาจอธิปไตยเหนือ
หวงอากาศและไมยอมใหสิทธิการบินเสรีเพราะเหตุผลดานความปลอดภัยและความมั่นคงของ
ชาติ และตอมาก็เปนเหตุผลเชิงเศรษฐกิจและการเมืองที่มีบทบาทสําคัญมากกวาสําหรับการ
พิจารณาสัญชาติของสายการบิน เร่ิมจากในอดีตที่รัฐตางๆจะมีสายการบินที่กําหนดเพียงสาย
เดียว และผูประกอบกิจการสายการบินมักจะเปนรัฐ และในการทําความตกลงระหวางประเทศจะ
ยอมรับสายการบินที่กําหนดของรัฐภาคีเพียงสายเดียวเชนกัน (designated airline) แตเมื่อ
อุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศเจริญเติบโตมากขึ้น รัฐตางๆจึงมีนโยบายที่จะใหเอกชนสามารถ
ประกอบกิจการสายการบินและเปนสายการบินที่กําหนดได อีกทั้งในความตกลงระหวางประเทศ
ยังกําหนดใหรัฐคูภาคีสามารถมีสายการบินที่กําหนดมากกวาหนึ่งสายได (one or more 
designated airlines) และจากปรากฏการณนี้ทําใหอุตสาหกรรมสายการบินเจริญเติบโตขึ้นอยาง
รวดเร็ว และสงเสริมใหเกิดการแขงขันมากขึ้น โดยการสนับสนุนใหมีการลงทุนขามชาติเพื่อใหผู
ประกอบกิจการสายการบินสามารถนําเงินมาปรับปรุงบริการและฝูงบินของตนเพื่อใหมีการ
ขยายตัวทางธุรกิจโดยเพิ่มจุดหมายปลายทางในการบินใหครอบคลุมมากขึ้นได  
   ดวยความตองการความเสรีดังที่กลาวมานี้ ทําใหความสําคัญในการมีขอกําหนดเรื่อง
กรรมสิทธิ์และการควบคุมในสายการบินที่กําหนดตามความตกลงเริ่มที่จะลดนอยลง ซึ่งจะเห็นได
จากการที่บางประเทศ เชน ประเทศสหรัฐอเมริกา ไดสละสิทธิที่จะไมอนุญาตใหสายการบินตาง
ดาวทําการบินเขามายังประเทศตนไดแมสายการบินตางดาวนั้นจะไมไดมีคนชาติของรัฐที่กําหนด
สายการบินถือกรรมสิทธิ์สวนสาระสําคัญอยูก็ตาม ดวยเหตุผลในเชิงเศรษฐกิจที่วาประเทศ
สหรัฐอเมริกาอาจเขาไปลงทุนในประเทศเหลานั้นได แตอยางไรก็ดี หลายๆประเทศยังคงจํากัด
ไมใหคนตางดาวเขามาลงทุนในสายการบินของรัฐตนอยู เนื่องดวยมีความตองการที่จะปกปอง
ความอยูรอดของผูขนสงทางอากาศของรัฐตน  
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   แมวากระบวนการสูความเสรีที่แทจริงในตลาดการบินระหวางประเทศจะเปนไปอยาง
ชาๆ แตเร่ืองเหลานี้ก็ไดมีการพิจารณากันอยางตอเนื่อง องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 
(ICAO) ไดพยายามที่จะศึกษาถึงความสําคัญและความตองการที่ประเทศตางๆมีขอกําหนดเรื่อง
กรรมสิทธิ์และการควบคุมในสายการบิน ซึ่งรัฐสวนใหญจะมีการกําหนดเรื่องสัดสวนผูถือหุน และ
อํานาจการควบคุมของกรรมการในการบริหารงานของสายการบิน โดยไดทําการประชุมกันหลาย
คร้ังเพื่อผลักดันใหมีการยกเลิกขอกําหนดในเรื่องสัญชาติในความตกลงที่เกี่ยวกับการเจรจาสิทธิ
การบินในการบริการเดินอากาศระหวางประเทศแบบประจํา และพยายามที่จะแทนที่ขอกําหนด
เร่ืองกรรมสิทธิ์และการควบคุมดวยหลักเกณฑเร่ืองสถานประกอบการแหงใหญและความเกี่ยวโยง
อันแนนแฟน (strong link) กับรัฐ ซึ่งเรื่องความเกี่ยวโยงอันแนนแฟนนี้ สมาคมผูขนสงทางอากาศ
ระหวางประเทศ (IATA) ไดมีการเสนอใหใชหลักเกณฑเร่ืองการควบคุมเชิงกํากับดูแลอยางมี
ประสิทธิผล (effective regulatory control) ในสายการบิน โดยจะเนนไปที่ใหรัฐควบคุมในดาน
มาตรฐานความปลอดภัยแทน 
   นอกจากนี้ในที่ประชุมขององคการการคาโลก (WTO) ยังมีการผลักดันใหการบริการที่
เกี่ยวกับสิทธิการบินมีความเสรีภายใตกรอบความตกลง GATS ดวย แตยังคงไมสามารถเจรจาให
เกิดผลไดในเร็ววันนี้ เนื่องจากระบบการเจรจาสิทธิการบินอยูภายใตหลักการตางตอบแทน 
(reciprocal) มานานกวา 60 ป อีกทั้งหลักการในเรื่อง MFN และ หลักความโปรงใสของความตก
ลง GATS ยังไมเหมาะสมกับธุรกิจการบินดวย จึงเห็นไดชัดเจนวา แทจริงแลว การจะขจัด
กฎเกณฑในดานสัญชาติของสายการบินออกไปทั้งหมดนั้น จะตองใหสิทธิการบินเสรีกอน 
   เมื่อพิจารณากฎหมายและนโยบายของตางประเทศที่กําหนดหลักเกณฑเร่ืองสัญชาติ
ของสายการบินที่ใหบริการเดินอากาศระหวางประเทศ พบวา สหภาพยุโรป ไดมีความเสรีใน
อุตสาหกรรมการบินภายในสหภาพเกิดขึ้นจริงแลว เนื่องจากผูขนสงสามารถที่จะจัดตั้งสายการบิน
ในรัฐสมาชิกใดๆในสหภาพได และมีรัฐหรือคนชาติของรัฐสมาชิก หรือทั้งรัฐและคนชาติของรัฐ
สมาชิกใดๆถือกรรมสิทธิ์สวนใหญและควบคุมสายการบินอยางมีประสิทธิผลได กลาวคือ ไดต้ัง
ระบบกรรมสิทธิ์ของประชาคม (Community Ownership) แทนที่กรรมสิทธิ์ของรัฐสมาชิกแตละรัฐ 
และยังกําหนดใหมีสถานประกอบการแหงใหญอยูในรัฐสมาชิกดวย นอกจากนี้ยังกําหนดใหรัฐ
สมาชิกตางๆทําการเปลี่ยนแปลงแกไขความตกลงทวิภาคีฉบับเดิมที่ไดทํากับประเทศที่สามที่มี
ขอกําหนดในเรื่องกรรมสิทธิ์และการควบคุมของแตละรัฐสมาชิก แลวแทนที่ดวยขอสัญญาเรื่อง
กรรมสิทธิ์ของประชาคมดวย 
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   ประเทศสหรัฐอเมริกา พบวาสําหรับสายการบินของสหรัฐอเมริกาเอง จะมีความ
เครงครัดเรื่องกรรมสิทธิ์และการควบคุมอยางมาก ในการใชดุลพินิจจะไมยอมใหมีคนตางดาวเขา
มาถือหุนหรือควบคุมสิทธิออกเสียงในสายการบินของตนมากกวารอยละ 25 ได แตในการ
พิจารณาสายการบินตางดาวที่จะทําการบินเขามายังรัฐตน จะมีความเครงครัดนอยกวา โดย
คํานึงถึงวา หากผูถือหุนตางดาว (ที่นอกเหนือจากรัฐหรือคนชาติของรัฐภาคีความตกลงกับ
ประเทศสหรัฐอเมริกา) เขามาถือหุนในสวนสาระสําคัญในสายการบินตางดาวนั้นไมใชคนชาติของ
รัฐที่จะเปนปฏิปกษกับอุตสาหกรรมสายการบินของสหรัฐอเมริกา ประเทศสหรัฐอเมริกาจะไม
ปฏิเสธการใชสิทธิของสายการบินที่กําหนดนั้น 
   ประเทศแคนาดา พบวาประเทศแคนาดาไดกําหนดใหสายการบินของแคนาดาจะตอง
จดทะเบียนกอต้ังสภาพบุคคลในประเทศแคนาดา และมีคนชาติของแคนาดาถือหุนและควบคุม
สิทธิออกเสียงในสายการบินรอยละ 75 แตการพิจารณาคุณสมบัติดานสัญชาติเหลานี้นั้น ประเทศ
แคนาดาจะพิจารณาโดยเครงครัดถึงความสําคัญในดานการควบคุมตามความเปนจริงมากกวา 
สวนสายการบินตางดาวที่จะทําการบินมายังประเทศแคนาดา ประเทศแคนาดาจะพิจารณาถึงคน
ตางดาวอื่นที่มาถือหุนในสายการบินตางดาวเปนกรณีๆไป 
   ประเทศนิวซีแลนด ประเทศนิวซีแลนดนี้นับวามีความเสรีอยางมาก เนื่องจากไดมีการ
ทําความตกลงพิเศษกับประเทศตางๆที่มีเจตจํานงรวมกัน คือการทําการบินในตลาดการบินแบบ
เปด (Open Aviation Market) โดยเฉพาะอยางยิ่งประเทศออสเตรเลีย และแยกประเภทการ
อนุญาตในการใหบริการเดินอากาศระหวางประเทศโดยทั่วไป (International Air Service 
Licence) และระหวางประเทศเหลานั้น (Open Aviation Market Licence) และจะกําหนด
คุณสมบัติดานสัญชาติของสายการบินของนิวซีแลนดในสัดสวนที่แตกตางกันออกไป กลาวคือ 
ยังคงมีขอกําหนดดานสัญชาติอันไดแก กรรมสิทธิ์ การควบคุม และสถานประกอบการแหงใหญอยู 
แตการกําหนดในเรื่องสัดสวนการถือหุนและกรรมการจะแตกตางกัน นอกจากนี้ ในการพิจารณา
สัญชาติของสายการบินตางดาวที่จะทําการบินเขามายังประเทศนิวซีแลนด สําหรับประเทศที่มี
ความตกลงใหสามารถทําการบินในตลาดการบินแบบเปด ประเทศนิวซีแลนดจะมีหลักในการ
พิจารณาคุณสมบัติดานสัญชาติเฉพาะของแตละประเทศเหลานั้นโดยชัดเจน และสุดทาย  
   ประเทศออสเตรเลีย สําหรับสายการบินที่กําหนดของออสเตรเลีย จะมีขอกําหนดใน
เร่ืองสัญชาติในดานกรรมสิทธิ์ การควบคุม และสถานประกอบการแหงใหญ แตนาสังเกตตรงที่วา
สําหรับสายการบินแควนตัสจะมีบทบัญญัติที่แยกออกไป และมีการกําหนดสัดสวนกรรมสิทธิ์ การ
ควบคุมเครงครัดกวาสายการบินอื่นๆ นอกจากนี้ ในการพิจารณาสัญชาติของสายการบินตางดาว
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ที่จะทําการบินเขามายังประเทศออสเตรเลีย ประเทศออสเตรเลียจะพิจารณาถึงความสอดคลอง
กับขอกําหนดเรื่องกรรมสิทธิ์และการควบคุมตามความตกลงระหวางประเทศ นอกจากนี้ ยัง
พิจารณาถึงสถานที่กอต้ังบริษัท และสถานประกอบการแหงใหญดวย 
   สําหรับประเทศไทย ประเทศไทยไดกําหนดคุณสมบัติของผูประกอบกิจการสายการบิน
ของไทย โดยมีขอกําหนดเรื่องกรรมสิทธิ์และการควบคุมเชนกัน และการตีความจะใหความสําคัญ
กับสัดสวนการถือหุน แตการควบคุม กําหนดไวแตเพียงจํานวนกรรมการเทานั้น ซึ่งในทางปฏิบัติ 
ยังไมเคยมีการตีความในเรื่องนี้วาจําตองคํานึงถึงการควบคุมในบริษัทอยางแทจริงดวยหรือไม 
สวนการพิจารณาสายการบินตางดาวที่จะบินเขามายังประเทศไทย จะพิจารณาจากเงื่อนไขเรื่อง
สัญชาติในความตกลงวาดวยบริการเดินอากาศหรือความรวมมืออ่ืนๆที่รัฐบาลไทยไดทํา จะ
พิจารณาไปตามนั้น เชน กรณีเขตปกครองพิเศษมาเก็า ประเทศไทยจะพิจารณาเพียงวาสายการ
บินที่กําหนดของมาเกานั้น มีสถานประกอบการและสถานประกอบการแหงใหญอยูในมาเกา
หรือไม 
   อนึ่ง การประกอบกิจการสายการบินในประเทศไทยนั้นไมมีกฎหมายบัญญัติไวเปนการ
เฉพาะเกี่ยวกับหลักเกณฑในการเปนผูประกอบกิจการสายการบิน ตางจากกฎหมายภายในของ
ตางประเทศเกี่ยวกับการประกอบกิจการสายการบินที่ผูเขียนไดศึกษามา พบวาทุกประเทศมี
กฎหมายกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับการประกอบกิจการสายการบินไวอยางชัดเจน ทั้งในเรื่องของ
การอนุญาต การเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขในการอนุญาต จนถึงการยับยั้งหรือเพิกถอนการอนุญาต แต
กฎหมายไทยนั้น เปนไปตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ซึ่งใชมาตั้งแตปพ.ศ. 2515 โดย
ประกาศของคณะปฏิวัติฉบับนี้ไดใหอํานาจรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมเปนผูอนุญาตใหกับ
บุคคลที่จะมาขอประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ รวมทั้งสามารถออกเงื่อนไขตางๆขึ้นมา
ได ซึ่งในปจจุบันนี้ การกําหนดคุณสมบัติของผูประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศใช
หลักเกณฑตามประกาศกรมการขนสงทางอากาศ เร่ือง หลักเกณฑการพิจารณาคําขออนุญาต
ประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ โดยผูที่จะมาขออนุญาตประกอบกิจการคาขายในการ
เดินอากาศทั้งในและระหวางประเทศจะตองมาขออนุญาตกับกรมการขนสงทางอากาศ โดย
จะตองมีความสอดคลองกับคุณสมบัติตามที่กําหนดไวดวย และเมื่อไดรับอนุญาตใหประกอบ
กิจการคาขายในการเดินอากาศระหวางประเทศแบบประจําแลว จะตองยื่นคําขอรับการจัดสรร
สิทธิในเสนทางบิน และเมื่อไดรับการพิจารณาแตงตั้งเปนสายการบินที่กําหนดแลวจึงจะสามารถ
เร่ิมทําการบริการได 
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   จากการศึกษาพบวา กฎหมายและหลักเกณฑของประเทศไทยเกี่ยวกับการจัดตั้งสาย
การบินนั้นมีความบกพรองอยูหลายประการทั้งในเรื่องแบบพิธีและเนื้อหาตามที่ผูเขียนไดกลาวไว
ในบทที่ 4 รวมถึงเกณฑการกําหนดขอกําหนดดานสัญชาติของสายการบินที่ใชอยูในปจจุบันนี้
ยังคงมีความไมเหมาะสม ซึ่งหากประเทศไทยมีกฎหมายที่ชัดเจนในเรื่องนี้จะกอใหเกิดผลดีหลาย
ประการ เชน เร่ืองความแนนอนในการนํากฎหมายมาปรับใช การไมตองตกอยูภายใตกฎหมาย
ฉบับอ่ืน เปนตน 
   ดังนั้น ผูเขียนจึงขอเสนอแนะใหมีกฎหมายที่ชัดเจนสําหรับเร่ืองนี้ โดยเสนอใหมีการ
ออกพระราชบัญญัติฉบับใหม เพื่อใชบังคับกับการประกอบธุรกิจการบินเปนการเฉพาะ และใหมี
หมวดที่วาดวยการอนุญาตใหประกอบกิจการสายการบิน โดยเสนอใหมีเร่ืองตางๆ ดังนี้ 
   ผูประกอบกิจการที่ตองอยูภายใตหมวดนี้ 
   กําหนดใหผูที่จะประกอบการบริการเดินอากาศระหวางประเทศแบบประจําไมวาสาย
การบินไทยหรือสายการบินตางดาว ตองไดรับใบอนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ
ระหวางประเทศแบบประจําเสียกอนจึงจะสามารถทําการบินได กลาวคือ ใหมีการแยกประเภทของ
ใบอนุญาตเปนสองประเภทสําหรับการเดินอากาศภายในประเทศประเภทหนึ่ง และสําหรับบริการ
เดินอากาศระหวางประเทศอีกประเภทหนึ่ง ทั้งนี้ เพื่อใหงายตอการออกกฎหมายหรือนโยบายที่ใช
บังคับ โดยเฉพาะอยางยิ่งเกี่ยวกับกําหนดคุณสมบัติดานสัญชาติของสายการบิน เนื่องจากในเรื่อง
ของการบริการเดินอากาศระหวางประเทศ ความสําคัญของคุณสมบัติดานสัญชาติของสายการบนิ
จะอยูที่ขอกําหนดในความตกลงแลกเปลี่ยนสิทธิการบิน 
   คํานิยาม 
   ควรมีคําจํากัดความของคําตางๆที่ใชในการประกอบธุรกิจการบินระหวางประเทศ 
ดังตอไปนี้ 
   1. คําวา “บริการเดินอากาศ” “บริการเดินอากาศระหวางประเทศ” “บริการเดินอากาศ
ระหวางประเทศแบบประจํา” และ “บริการเดินอากาศระหวางประเทศแบบไมประจํา” 
   “บริการเดินอากาศ” หมายถึง บริการที่ดําเนินการขนสงคนโดยสาร สินคา และ
ไปรษณียภัณฑดวยอากาศยาน 
   “บริการเดินอากาศระหวางประเทศ” หมายถึง บริการเดินอากาศระหวางจุดหนึ่งใน
ประเทศไปยังอีกจุดหนึ่งนอกประเทศ หรือจุดหนึ่งนอกประเทศมายังอีกจุดหนึ่งในประเทศ 
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   “บริการเดินอากาศระหวางประเทศแบบประจํา” หมายถึง การดําเนินการบริการ
เดินอากาศระหวางประเทศ โดยเสนอบริการในเสนทางเดิมตามตารางการบินที่ประกาศหรือใน
ลักษณะที่สม่ําเสมอจนสามารถจดจําได  
   “บริการเดินอากาศระหวางประเทศแบบไมประจํา” หมายถึง การดําเนินการบริการ
เดินอากาศระหวางประเทศนอกเหนือจากการบริการเดินอากาศระหวางประเทศแบบประจํา 
   2. คําวา “สายการบิน” “สายการบินไทย” “สายการบินไทยที่บริการเดินอากาศระหวาง
ประเทศ” และ “สายการบินตางดาว” ดังนี้ 
   “สายการบิน” หมายถึง กิจการขนสงทางอากาศใดๆที่อํานวยการหรือดําเนินการ
บริการเดินอากาศ และไดรับอนุญาตโดยชอบใหดําเนินการบริการเดินอากาศได 
   “สายการบินไทย” หมายถึง สายการบินที่ไดรับใบอนุญาตประกอบกิจการคาขายใน
การเดินอากาศตามพระราชบัญญัติฉบับนี้ 
   “สายการบินไทยที่บริการเดินอากาศระหวางประเทศ” หมายถึง สายการบินไทยที่
ใหบริการขนสงคนโดยสาร สินคา และไปรษณียภัณฑดวยอากาศยาน ระหวางจุดหนึ่งในประเทศ
ไปยังอีกจุดหนึ่งนอกประเทศ หรือจุดหนึ่งนอกประเทศมายังอีกจุดหนึ่งในประเทศ และไดรับการ
แตงตั้งใหเปนสายการบินที่กําหนด 
   “สายการบินตางดาว” หมายถึง สายการบินที่ไมใชสายการบินไทย 
   นอกจากนี้ในกฎหมายไทย ควรใชคําที่มีความหมายเชนเดียวกันกับคําวา “สายการ
บิน” ใหสอดคลองกันดวย 
   คุณสมบัติดานสัญชาติของสายการบินที่ใหบริการเดินอากาศระหวางประเทศ 
   การกําหนดคุณสมบัติดานนี้ควรกําหนดไวทั้งสําหรับสายการบินของไทยและสายการ
บินของตางดาวที่จะทําการบินมายังประเทศไทยดวย 
   1. ขอกําหนดดานสัญชาติสําหรับสายการบินไทย 
   ขอกําหนดดานสัญชาติ ก็คือการกําหนดใหสายการบินมีจุดเกาะเกี่ยวกับรัฐ ซึ่งผูเขียน
เห็นวา สายการบินไทย ควรมีจุดเกาะเกี่ยวกับรัฐ 4 ประการ ไดแก สถานที่จดทะเบียน กรรมสิทธิ์ 
การควบคุม และสถานประกอบการแหงใหญ  
   1.1 ดานสถานที่จดทะเบียนกอต้ังนิติบุคคล 
   ควรกําหนดไวใหชัดเจนวาสายการบินไทย จะตองมีสถานที่จดทะเบียนในประเทศไทย
ดวย 
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   1.2 ดานกรรมสิทธิ์ 
   ผูขออนุญาตประกอบกิจการสายการบินจะตองเปนนิติบุคคลที่กอต้ังขึ้นตามกฎหมาย
ไทย และไมมีหุนชนิดออกใหแกผูถือ และหุนที่มีสิทธิออกเสียงไมนอยกวารอยละ 51 หรือนอยกวา
นั้นตามที่กําหนดไวในกฎกระทรวง จะตองถือและควบคุมอยูตลอดเวลาโดยบุคคลประเภทตอไปนี้
แตละประเภทโดยลําพังหรือหลายประเภทรวมกัน 
   ก. บุคคลธรรมดาสัญชาติไทย 
   ข. กระทรวง ทบวง กรม ในรัฐบาลไทย 
   ค. บริษัทจํากัด หรือบริษัทมหาชนจํากัด ซึ่งบุคคลธรรมดาสัญชาติไทย ถือหุนที่มีสิทธิ
ออกเสียงอยูไมนอยกวารอยละ 51 ของหุนทั้งหมดในนิติบุคคลนั้น  
   ง. บริษัทจํากัด หรือบริษัทมหาชนจํากัด ซึ่งกระทรวง ทบวง กรม ในรัฐบาลไทย ถือหุน
ที่มีสิทธิออกเสียงอยูไมนอยกวารอยละ 51 ของหุนทั้งหมดในนิติบุคคลนั้น 
   จ. นิติบุคคลอื่นหรือความรวมมือลักษณะอื่นตามที่กําหนดไวในกฎกระทรวง 
   ทั้งนี้ อาจกําหนดในลักษณะการยืดหยุนเพื่อสงเสริมการลงทุนจากตางดาว โดยอาจ
กําหนดในลักษณะเปนขอยกเวนในกรณีที่มีความตกลงหรือความรวมมือวาดวยบริการเดินอากาศ
ที่ยอมรับในสัดสวนการลงทุนที่แตกตางไปจากที่กฎหมายกําหนดไว 
   1.3 ดานการควบคุม 
   บุคคลธรรมดาสัญชาติไทยตองมีการควบคุมอยางมีประสิทธิผลในสายการบิน และ
ตองเปนกรรมการสวนใหญรวมทั้งประธาน ในสายการบิน  
   และเชนเดียวกับเร่ืองกรรมสิทธิ์ อาจกําหนดเปนขอยกเวนในกรณีที่มีความตกลงหรือ
ความรวมมือวาดวยบริการเดินอากาศที่ยอมรับในการควบคุมที่แตกตางไปจากที่กฎหมายกําหนด
ไว 
   1.4 ดานสถานประกอบการแหงใหญ 
   ผูประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศระหวางประเทศแบบประจําจะตองมีสถาน
ประกอบการแหงใหญต้ังอยูในประเทศไทยตลอดเวลา ทั้งนี้เพื่อใหสอดคลองหากในอนาคต
แนวโนมในการเปลี่ยนแปลงสูความเสรีในตลาดการบินจะพิจารณาหลักเกณฑเร่ืองสถาน
ประกอบการแหงใหญ แทนที่เร่ืองกรรมสิทธิ์และการควบคุม 
   2. ขอกําหนดดานจุดเกาะเกี่ยวอันแนนแฟนกับรัฐสําหรับสายการบินตางดาว 
   สายการบินตางดาวที่ประกอบการบริการเดินอากาศระหวางประเทศ จะไดรับ
ใบอนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศระหวางประเทศแบบประจํา ถา 
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   ก. สายการบินตางดาวนั้นมีความเหมาะสม ต้ังใจ และสามารถที่จะใหบริการขนสง
ทางอากาศตามที่จะไดรับอนุญาตได และมีความสอดคลองกับเงื่อนไขตางๆที่กําหนดไวในหมวดนี้ 
รวมถึงเงื่อนไขอื่นๆที่รัฐมนตรีกําหนด และ 
   ข. เปนสายการบินที่กําหนดของรัฐบาลตางประเทศหรือหนวยงานของรัฐบาล
ตางประเทศใหประกอบการบริการเดินอากาศภายใตเงื่อนไขของความตกลงหรือความรวมมือวา
ดวยบริการเดินอากาศระหวางรัฐบาลนั้นและรัฐบาลไทย หรือ 
   ค.  เปนสายการบินไดรับอนุญาตจากรัฐมนตรีเปนพิเศษในกรณีที่เปนประโยชนตอ
สาธารณะ 
   การเปลี่ยนแปลงคุณสมบัติดานสัญชาติของสายการบิน 
   สายการบินไทยไมอาจเปลี่ยนแปลงกรรมสิทธิ์และการควบคุมอยางสําคัญได เวนแต
ไดรับอนุญาตจากรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม 
   การเปลี่ยนแปลงกรรมสิทธิ์และการควบคุมอยางสําคัญ เชน การเปลี่ยนแปลง
กรรมสิทธิ์หรือการควบคุมที่มีผลตออํานาจการบริหารงานของสายการบิน 
   การพักใชหรือเพิกถอนใบอนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศระหวาง
ประเทศ 
   รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมอาจพักใชใบอนุญาตประกอบกิจการคาขายในการ
เดินอากาศระหวางประเทศแบบประจําไดในกรณีดังตอไปนี้ 
   1. สายการบินไทยมีคุณสมบัติไมสอดคลองกับหลักเกณฑที่กําหนดในวันที่ไดรับ
ใบอนุญาต เวนแตไดมีการแกไขใหสอดคลองภายในเวลาอันสมควร หรือกรณีที่รัฐมนตรีไดส่ังให
แกไข สายการบินไดแกไขตามคําสั่งของรัฐมนตรีภายในเวลาที่กําหนด 
   2. สายการบินไทยฝาฝนเงื่อนไขของใบอนุญาต 
   3. หากสายการบินไทยยังคงทําการบินอยูตอไป อาจเกิดความเสียหายอยางรายแรง
ตอประโยชนสาธารณะหรือตอประชาชน 
   รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมอาจเพิกถอนใบอนุญาตประกอบกิจการคาขายใน
การเดินอากาศระหวางประเทศแบบประจําไดในกรณีดังตอไปนี้ 
   1. สายการบินไมปฏิบัติตามคําสั่งของรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมที่ไดส่ังให
แกไขในการฝาฝนมูลเหตุที่ทําใหสามารถพักใชใบอนุญาตได 
   2. ใบอนุญาตหมดอายุ 



 
 

 

177

   3. ใบอนุญาตนั้นไดออกภายใตหรือตามอนุสัญญา ความตกลง หรือความรวมมือใด
ระหวางรัฐบาลไทยและรัฐบาลตางประเทศ และอนุสัญญา ความตกลง หรือความรวมมือเชนวา
นั้นสิ้นสุดลง หรือมีการบอกเลิกความตกลงดังกลาว 
   บทกําหนดโทษ 
   ควรกําหนดบทลงโทษในกรณีตอไปนี้ 
   1. กรณีที่มีบุคคลดําเนินการบริการเดินอากาศโดยยังไมไดรับใบอนุญาตประกอบ
กิจการคาขายในการเดินอากาศ 
   2. กรณีที่สายการบินทําการบินในระหวางที่ใบอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายใน
การเดินอากาศถูกพักใช เพิกถอน หรือหมดอายุ 
   3. กรณีที่สายการบินกระทําการไมสอดคลองกับเงื่อนไขหรือขอกําหนดในใบอนุญาต 
   ทั้งนี้ ควรกําหนดอัตราโทษปรับเปนจํานวนเงินอยางสูง เพื่อใหสายการบินมีความใสใจ
ในการปฏิบัติตามกฎหมาย 
   อยางไรก็ดี การที่ผูเขียนไดสนับสนุนใหมีการกําหนดคุณสมบัติดานกรรมสิทธิ์และการ
ควบคุมเปนกฎหมายนั้นมิใชวาผูเขียนกําลังตอตานกระแสการคาเสรีของโลกปจจุบัน ที่นานา
ประเทศไดมีความพยายามที่จะขจัดขอจํากัดในดานกรรมสิทธิ์และการควบคุมในสายการบิน
ออกไป แตผูเขียนเห็นวา เมื่อความเสรีอยางแทจริงยังไมอาจเปนไปไดในระยะเวลาอันใกลนี้ เนื่อง
ดวยความระส่ําระสายทางการเมืองและภาวะสงครามในปจจุบัน การกําหนดกฎหมายที่ชัดเจนจึง
ยังคงมีความสําคัญอยู นอกจากนี้ สําหรับแนวโนมในการผอนคลายขอจํากัดดานกรรมสิทธิ์และ
การควบคุมของสายการบินไทย ประเทศไทยจะตองพิจารณาศักยภาพในการแขงขันของสายการ
บินของตนกอน จริงอยูที่หากมีการเปดการลงทุนจากตางดาวแลวจะทําใหมีการแขงขันกันมากขึ้น 
ผูบริโภคจะไดรับบริการในราคาที่ถูกลง แตหากผูขนสงของไทยไมสามารถแขงขันกับตางดาวได ใน
อนาคตอาจตองเลิกกิจการไปในที่สุด และสายการบินที่จะอยูรอดไดในตลาดโลกอาจเปนสายการ
บินของประเทศใหญๆที่มีความสามารถในการหาเงินมาลงทุน ทายที่สุด อาจรวมกันโกงราคาและ
ทําใหเกิดการผูกขาดโดยสายการบินที่ยิ่งใหญระดับโลกเพียงไมกี่สาย 
 


