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บทที่ 4 
 

กฎหมายเก่ียวกับการประกอบธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าของประเทศไทย 
 

 ธุรกิจสายการบินเปนกิจการการบินพลเรือนเพื่อการพาณิชย และนับเปนกิจการ

สาธารณูปโภคประเภทหนึ่งที่มีความสําคัญยิ่งตอการดํารงชีวิตประจําวันของประชาชนและ

เศรษฐกิจของประเทศ  รัฐจึงไดออกกฎหมายเขามาควบคุมกํากับดูแล ต้ังแตข้ันตอนการเขาสู

ตลาด การใหบริการ ตลอดจนความรับผิดตาง ๆ ของผูประกอบการ ในวิทยานิพนธนี้จึงแบง

การศึกษาวิเคราะหออกเปนกฎหมายเดินอากาศที่เกี่ยวกับการประกอบธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า

โดยตรง กับกฎหมายอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของกับการใหบริการของสายการบินตนทุนตํ่า  

 ปจจุบันกฎหมายท่ีเกี่ยวของกับการเขาสูตลาดธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าในประเทศ

ไทยและการใหบริการ ไดแก 

 (1) พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 

 (2) ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58  ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ.2515 

 (3) ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะหุนสวนบริษัท รับขน 

 (4) พระราชบัญญัติสงเสริมการลงทุน พ.ศ.2520 

 (5) ประมวลรัษฎากร 

 (6) พระราชบัญญัติวาดวยราคาสินคาและบริการ พ.ศ.2542 

 (7) พระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ.2522 

 (8) พระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ.2551 

 (9) พระราชบัญญัติความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดข้ึนจากสินคาที่ไมปลอดภัย 

พ.ศ.2551 

 อยางไรก็ตาม กฎหมายที่เกี่ยวของกับการประกอบธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า

โดยตรง ไดแก ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58  พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 

ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือนและกฎกระทรวงออกตามความในพระราชบัญญัติการ
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เดินอากาศ พ.ศ.2497 อันเปนบทบัญญัติใชบังคับเฉพาะสําหรับการบินพลเรือน ไมใชบังคับกับ

ราชการทหาร ฯลฯ1 
 

1. กฎหมายการเดินอากาศ 
 

 ประเทศไทยมีฐานะเปนรัฐสมาชิกภาคีของอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวาง

ประเทศหรืออนุสัญญาชิคาโก2 และรัฐสมาชิกขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ มี

พันธกรณีตองผูกพันในการปฏิบัติตามสนธิสัญญาและเปนรัฐสมาชิกดวยความสุจริต3 ไดตรา

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497  ซึ่งบางสวนของพระราชบัญญัติฉบับนี้เปนการอนุวัติ

การอนุสัญญาชิคาโก โดยประเทศไทยอนุวัติการภาคผนวกแหงอนุสัญญาชิคาโกเปนกฎหมาย

ลําดับรองหลายประเภท เชน กฎกระทรวง ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน คําส่ัง

กระทรวงคมนาคม ประกาศกรมการขนสงทางอากาศ(กรมการบินพาณิชยเดิม) เปนตน4 การอนวุติั

การตามองคการการบินพลเรือนฉบับลาสุดไดแก การกําหนดใหผูไดรับใบรับรองการดําเนินงาน

สนามบินสาธารณะตองดําเนินการตามมาตรฐานเกี่ยวกับระบบการจัดการดานนิรภัย5(Safety 

Management System – SMS)ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ(ฉบับที่ 11)พ.ศ.25516  

                                                  
1 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497  มาตรา 5  พระราชบัญญัตินี้ ไมใชแกการ

เดินอากาศในราชการทหาร ราชการตํารวจ และราชการสวนอ่ืนตามทีก่ําหนดในกฎกระทรวง 
2 มาตรา 4 

“อนุสัญญา” หมายความวา อนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ ซึ่งทําข้ึนที่

เมืองชิคาโกเม่ือวันที ่7 ธันวาคม พ.ศ.2487  รวมตลอดถึงภาคผนวกและบทแกไขเพิ่มเติม

ภาคผนวกหรืออนุสัญญานัน้ 
3 เนาวรัตน โรจนชีวนิ, การสรางกฎเกณฑและการบังคับการใหเปนไปตามภาคผนวกแหง

อนุสัญญาวาดวยการบนิพลเรือนระหวางประเทศ โดยองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ. 

คณะนิติศาสตร มหาวทิยาลัยธรรมศาสตร, 2546  น. 49 
4 เพิ่งอาง น. 51 
5 “ระบบการจัดการดานนิรภัย” หมายความวา วิธกีารจัดการดานนิรภัยการบินและดาน

นิรภัยภาคพื้น เพื่อปองกนัอุบัติเหตุที่อาจเกิดข้ึน ซึ่งรวมถึงการกําหนดนโยบาย การวางแผน การ

จัดโครงสรางองคกร ระบบความรับผิดชอบ และวิธีการที่จําเปนเพื่อความปลอดภัย 
6 มาตรา 60/15 
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 โดยทั่วไปกฎหมายการเดินอากาศของไทยแบงออกไดเปน 4 หัวขอหลัก ไดแก  

 (1) ดานความปลอดภัย(safety) 

 (2) ดานเศรษฐกิจ(economic) 

 (3) ดานความม่ันคง(security) และ 

 (4) ดานส่ิงแวดลอม(environment) 

 โดยหัวขอหลักดานความปลอดภัยนั้นจะบัญญัติอยู ในพระราชบัญญัติการ

เดินอากาศ พ.ศ.2497 และขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน กฎหมายดานเศรษฐกิจจะ

เปนดุลพินิจของฝายบริหาร โดยกระทรวงคมนาคมเปนผูประกาศกําหนด มีเพียงบางเร่ืองเทานั้น 

เชน การกําหนดราคาคาโดยสาร สนามบินและคาบริการสนามบิน ที่บัญญัติอยูในพระราชบัญญัติ

การเดินอากาศ พ.ศ.2497 โดยนโยบายในเร่ืองการใหใบอนุญาตผูประกอบกิจการคาขายในการ

เดินอากาศบัญญัติอยูในประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58  
 
1.1 การจัดต้ังสายการบินตนทุนตํ่า 
 

 ธุรกิจสายการบินเปนกิจการการขนสงทางอากาศเพื่อการพาณิชย อันเปนบริการ

สาธารณะและกิจการสาธารณูปโภคที่รัฐควบคุมและจัดการการเขาสูตลาด เนื่องจากธุรกิจสาย

การบินมีความสําคัญและอาจสงผลกระทบตอการดํารงชีวิตประจําวันของประชาชน ความมั่นคง

และเศรษฐกิจของประเทศ ดังนั้นประเทศไทยจึงมีประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 

มกราคม พ.ศ.25157 (ปว.58)  หามมิใหบุคคลใดประกอบธุรกิจการบินหรือกิจการการเดินอากาศ 

                                                  
7ขอ 3  กิจการดังตอไปนี้ใหถือวาเปนกิจการคาขายอันเปนสาธารณูปโภค  

          (1) … 

          (4) การเดินอากาศ  

 ขอ 4  หามมิใหบุคคลใดประกอบกิจการคาขายอันเปนสาธารณูปโภค เวนแตจะไดรับ

อนุญาต หรือไดรับสัมปทานจากรัฐมนตรี  

 ขอ 6   ในกรณีที่มีกฎหมายเฉพาะวาดวยกิจการตามท่ีระบุไวในขอ 3 หรือขอ 5  การ

ประกอบกิจการดังกลาว ใหเปนไปตามกฎหมายวาดวยกิจการนั้น  

  ขอ 7  ในการอนุญาตหรือใหสัมปทานตามขอ 4 และขอ 5  รัฐมนตรีจะกําหนดเงื่อนไขใด 

ๆ ตามที่เห็นวาจําเปนเพื่อความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนไวดวยก็ได  
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ซึ่งถือวาเปนกิจการคาขายอันเปนสาธารณูปโภค เวนแตจะไดรับอนุญาตจากรัฐมนตรีวาการ

กระทรวงคมนาคม ฉะนั้นผูที่ตองการประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศในประเทศไทย

จะตองทําคํารองขอเปนลายลักษณอักษรยื่นตอกระทรวงคมนาคม  โดยผานทางกรมการขนสงทาง

อากาศ หรือ ขอ.(Department of Civil Aviation : DCA) เพื่อขอใบอนุญาตผูประกอบกิจการ

คาขายในการเดินอากาศ(Air Operator License : AOL)เสียกอน 

 ประกาศของคณะปฏิวัติฉบับนี้ กําหนดใหผูประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ

ตองมีใบอนุญาตผูประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศซ่ึงออกใหโดยรัฐมนตรีวาการกระทรวง

คมนาคม ใหเปนผูดําเนินการเดินอากาศ8 หรือไดรับสัมปทานจากรัฐ9 สําหรับการประกอบธุรกิจ

การขนสงทางอากาศทุกประเภทท้ังในและนอกประเทศไทย การประกอบการขนสงทั้งแบบ

เที่ยวบินประจําและไมประจํา ดังนั้น การจัดต้ังธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าในประเทศไทยจึงตองขอ

อนุญาตตามขอกําหนดนี้ 

 หลักเกณฑการขออนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ กําหนดไววา ผู

ซึ่งขออนุญาตประกอบกิจการจะเปนบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลตองมีสัญชาติไทย ถาเปนนิติ

บุคคล กรรมการสวนมากตองมีสัญชาติไทย มีสํานักงานใหญของหางหุนสวนหรือบริษัทต้ังอยูใน

ราชอาณาจักร และหุนจํานวนไมนอยกวารอยละ 51 ของหุนทั้งหมดตองเปนของบุคคลธรรมดา 

หรือนิติบุคคลสัญชาติไทย หรือหนวยงานของรัฐ 

 นอกจากนี้ยังมีหลักเกณฑอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของ ไดแก ผูขออนุญาตตองมีทุนจดทะเบียน

ที่ชําระแลวไมตํ่ากวา 200 ลานบาท10 ผูขออนุญาตจะตองเสนอแผนการดําเนินงานโดยละเอียด

เกี่ยวกับประเภทการบริการที่เสนอขอ  (ผูโดยสาร สินคา ไปรษณียภัณฑ  อยางใดอยาง  หนึ่งหรือ

                                                                                                                                               

 เงื่อนไขที่กําหนดตามวรรคหนึ่ง รัฐมนตรีจะแกไขเปล่ียนแปลง หรือเพิ่มเติมก็ได แตตอง

กําหนดระยะเวลาการใชบังคับเงื่อนไขที่แกไข เปล่ียนแปลงหรือเพิ่มเติมตามที่รัฐมนตรีเห็นสมควร 

 ขอ 9  ใหกระทรวงคมนาคมมีอํานาจและหนาที่ เกี่ยวกับกิจการการรถไฟและการ

เดินอากาศ  
8 “ผูดําเนินการเดินอากาศ” หมายความวา ผูประกอบธุรกจิในการเดินอากาศ 
9 ในทางปฏิบัติที่ผานมาประเทศไทยเคยใหสัมปทานแกบริษัท การเดินอากาศ เปนเวลา 

25 ป แตปจจุบันภาครัฐเลือกที่จะใชวิธีการออกใบอนุญาตผูประกอบกิจการคาขายในการ

เดินอากาศใหแกผูประกอบการแทนท่ีจะพิจารณาใหสัมปทาน 

 10สําหรับการบินแบบประจํา 
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รวมกัน) เสนทางบิน  ความถี่  (โดยประมาณ) จํานวนบุคลากร (ผูประจําหนาที่ในอากาศยาน 

นักบิน และภาคพื้น พนักงานประจําสํานักงานใหญและสํานักงานสาขา) แผนการดําเนินการดาน

ปฏิบัติการบิน สนามบินหรือที่ข้ึนลงชั่วคราวของอากาศยานที่จะใช ตลอดจนเคร่ืองวิทยุส่ือสาร

อํานวยความสะดวกภาคพื้น  ขอความเศรษฐกิจ และขอความเกี่ยวกับอากาศยาน 

 เมื่อไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศจากรัฐมนตรีวา

กระทรวงคมนาคมแลว ก็ตองพิจารณาถึงเสนทางบินที่จะใหบริการขนสงทางอากาศ ซึ่งเสนทาง

บินแบงออกเปนเสนทางบินภายในประเทศ(Domestic Routes) และเสนทางบินระหวางประเทศ

(International Routes) หลังจากพิจารณาเลือกเสนทางบินแลวก็ตองพิจารณาเลือกเคร่ืองบินหรือ

อากาศยาน11อันเปนยานพาหนะที่จะใหบริการขนสงผูโดยสารและสินคาทางอากาศทีเ่หมาะสมกบั

เสนทางบินที่จะใหบริการ จากนั้นก็ตองนําอากาศยานที่เลือกแลวไปจดทะเบียนอากาศยานเพื่อให

ไดใบสําคัญสมควรเดินอากาศ(Airworthiness)12รวมถึงใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ และตอง

ใหเจาหนาที่ประจําอากาศยานมีใบอนุญาตผูประจําหนาที่อีกดวย ทั้งยังตองมีผูควบคุมอากาศ

ยานในการบินแตละเที่ยวดวย13 
 1.1.1 คุณสมบัติและแบบพิธี 
  การเขาสูตลาดของผูประกอบการสายการบินของไทย กระทรวงคมนาคมโดย

กรมการขนสงทางอากาศไดกําหนดคุณสมบัติและหลักเกณฑการพิจารณาคําขออนุญาตประกอบ

                                                  
11 “อากาศยาน” หมายความรวมถงึ เคร่ืองทัง้ส้ินซ่ึงทรงตัวในบรรยากาศ โดยปฏิกิริยาแหง

อากาศ เวนแตวัตถุซึ่งระบุยกเวนไวในกฎกระทรวง 
12 “ใบสําคัญสมควรเดินอากาศ” หมายความวา หนังสือสําคัญสําหรับอากาศยานท่ีออก

ใหเพื่อแสดงวาอากาศยานลําใดมีความสมควรเดินอากาศตามมาตรา 41/61 และใหหมายความ

รวมถึงใบสําคัญสมควรเดินอากาศที่รัฐภาคีแหงอนุสัญญาหรือประเทศที่ไดทําความตกลงกับ

ประเทศไทยออกใหตามมาตรา 41/72 

 13 รศ.บุญเลิศ จิตต้ังวัฒนา,ธุรกิจการบิน. พิมพคร้ังที่ 1 (กรุงเทพ: บริษัท เพรส แอนด 

ดีไซน, 2548), น. 85 



 

 

116 

กิจการคาขายในการเดินอากาศโดยใชอากาศยานปกแข็ง เฮลิคอปเตอร และบอลลูน14 เพื่อเปน

แนวทางปฏิบัติไว 7 ขอ ดังนี้15  

  (1) ทุนจดทะเบียนที่ชําระแลว   

   ผูประกอบการจะตองมีทุนจดทะเบียนไมตํ่ากวา 200 ลานบาทสําหรับการ

บินแบบประจําโดยใชอากาศยานปกแข็ง 

  (2) หุน   

   บริษัทสายการบินจะตองไมมีหุนชนิดออกใหแกผูถือ และหุนไมนอยกวา

รอยละ 51 ของหุนทั้งหมดตองเปนของบุคคลประเภทตอไปนี้ แตละประเภทโดยลําพัง หรือหลาย

ประเภทรวมกัน 

       (ก) บุคคลธรรมดาซ่ึงมีสัญชาติไทย 

       (ข) กระทรวง ทบวง กรมในรัฐบาล 

       (ค) บริษัทจํากัด หรือบริษัทมหาชนจํากัด ซึ่งกระทรวง ทบวง กรมในรัฐบาล 

ถือหุนอยูไมนอยกวารอยละ 51 ของหุนทั้งหมด 

       (ง) บริษัทจํากัด หรือบริษัทมหาชนจํากัด ซึ่งบุคคลธรรมดาสัญชาติไทยถือ

หุนอยูไมนอยกวารอยละ 51 ของหุนทั้งหมด 

       (จ) นิติบุคคลอ่ืนตามที่กําหนดในกฎกระทรวง 

  (3) กรรมการบริษัท   

   กรรมการเกินกึ่งหนึ่งตองมีสัญชาติไทย 

  (4) แผนดําเนินการ   

   การประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศแบบประจําโดยใชอากาศยาน

ปกแข็ง ตองเสนอแผนการดําเนินการโดยละเอียด การกําหนดเสนทางบินตองเปนไปตามประกาศ

                                                  

 14 ในที่นี้จะกลาวถึงเฉพาะคุณสมบัติและหลักเกณฑของการประกอบกิจการคาขายในการ

เดินอากาศแบบประจําโดยใชอากาศยานปกแข็งเทานั้น เพื่อใหสอดคลองกับธุรกิจสายการบิน

ตนทุนตํ่า 
15 ประกาศกรมการขนสงทางอากาศ เร่ือง คุณสมบัติและหลักเกณฑการพิจารณาคําขอ

อนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ ลงวันที่ 28 กุมภาพันธ พ.ศ.2549 
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กระทรวงคมนาคม เร่ือง นโยบายการบินสําหรับสายการบินภายในประเทศ16 และความตกลงวา

ดวยบริการเดินอากาศระหวางประเทศ รวมทั้งตองศึกษาวิเคราะหความเปนไปไดของโครงการ 

  (5) อากาศยาน   

   อากาศยานปกแข็งไมจํากัดจํานวนเคร่ืองยนต กรณีอากาศยานเคร่ืองยนต

เดียวทําการบินรับขนผูโดยสาร ตองทําการบินภายใตเงื่อนไขที่กําหนดโดยความเห็นชอบของ

คณะกรรมการการบินพลเรือน17 ไมจํากัดขนาดและน้ําหนักของอากาศยาน ทั้งนี้ใหเปนไปตาม

ความเหมาะสมกับบริการที่เสนอขอ อากาศยานที่จัดหามาใหบริการตองมีอายุการใชงานไมเกิน 

14 ป นับต้ังแตวันที่นําอากาศยานมาจดทะเบียน เวนแตจะไดดําเนินการตามขอกําหนดวาดวย

ความสมควรเดินอากาศ เ ร่ืองการบํารุงรักษาอากาศยานท่ีมีอายุการใชงานสูง และการ

ประกอบการแบบประจํารับขนผูโดยสารจะตองมีอากาศยานไมนอยกวา 2 ลํา 

  (6) การประกันภัย   

   ผูประกอบการแบบประจําโดยใชอากาศยานปกแข็งทั่วไป จะตองทํา

ประกันภัยสําหรับความเสียหายอันเกิดแกรางกาย ชีวิต ตลอดจนทรัพยสินของบุคคลที่สาม วงเงิน

ประกัน ไมตํ่ากวา 5,000 ลานบาทตอคร้ัง และสําหรับผูโดยสารไมตํ่ากวา 2 ลานบาทตอคนตอคร้ัง 

และตองตออายุกรมธรรมกอนวันส้ินสุดไมนอยกวา 30 วัน  สวนการใชอากาศยานที่มีน้ําหนัก

สูงสุดเมื่อบินข้ึนไมเกิน 5,700 กิโลกรัม ผูประกอบการจะตองทําประกันภัยสําหรับความเสียหาย

อันเกิดแกรางกาย ชีวิต ตลอดจนทรัพยสินของบุคคลที่สาม วงเงินประกันไมตํ่ากวา 500 ลานบาท

ตอคร้ัง และสําหรับผูโดยสารไมตํ่ากวา 2 ลานบาทตอคนตอคร้ัง และตองตออายุกรมธรรมกอนวัน

ส้ินสุดไมนอยกวา 30 วัน 

  (7) ความปลอดภัยในการปฏิบัติการบิน   

   ผูประกอบการตองจัดทําคูมือปฏิบัติการบิน (FLIGHT OPERATION 

MANUAL) และคูมือการซอมบํารุง (GENERAL MAINTENANCE MANUAL) ซึ่งจะตองไดรับ

                                                  

 16 ปจจุบันคือ ประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง หลักเกณฑสําหรับการใหบริการเสนทาง

บินภายในประเทศ ลงวันที่ 27 กันยายน พ.ศ.2549 และประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง 

หลักเกณฑสําหรับการใหบริการเสนทางบินภายในประเทศ ฉบับที่ 2 (พ.ศ.2551) ลงวันที่ 24 

มิถุนายน พ.ศ.2551  โปรดดูหัวขอ 1.3.1 

 17 เงื่อนไขที่กําหนดโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการการบินพลเรือน คร้ังที่ 2/2543 

วันที่ 29 มีนาคม พ.ศ.2543 
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ความเห็นชอบจากกรมการขนสงทางอากาศ และตองไดรับใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศจาก

กรมการขนสงทางอากาศกอนไดรับการอนุญาตใหทําการบิน 

  แบบพิธีในการเขาสูตลาด เมื่อผูประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศมี

คุณสมบัติครบถวนตามที่กลาวมาขางตนแลว ข้ันตอนตอมาคือการยื่นคํารองขออนุญาตเขาสู

ตลาดตามแบบพิธีที่กําหนด โดยในการยื่นคํารองขอใบอนุญาตผูประกอบกิจการคาขายในการ

เดินอากาศนี้ ผูประสงคจะประกอบกิจการจะตองขอรับแบบคํารองขอการรับรองคุณสมบัติและคํา

รองขออนุญาตประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศกอน จากนั้นจึงยื่นคําขอเปนหนังสือพรอม

แนบเอกสารรายละเอียดตางๆ ตอกรมการขนสงทางอากาศ เพื่อใหกรมการขนสงทางอากาศ

นําเสนอตอกระทรวงคมนาคมในฐานะพนักงานเจาหนาที่18เปนผูพิจารณาออกใบอนุญาตผู

ประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศดังกลาว และในการพิจารณาออกใบอนุญาตประกอบ

กิจการ รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมอาจกําหนดเงื่อนไขใด ๆ ที่เห็นวาจําเปนแนบทาย

ใบอนุญาตดังกลาว เพื่อใหผูประกอบกิจการปฏิบัติได19  

  ความมุงหมายของกฎหมายกําหนดใหเปนอํานาจของฝายบริหารในการ

พิจารณาควบคุมและจัดการตลาดการคาขายในการเดินอากาศ ดังนั้น กระทรวงคมนาคมในฐานะ

พนักงานเจาหนาที่จึงมีอํานาจที่จะใชดุลพินิจในการเพิกถอนใบอนุญาตของผูประกอบกิจการได 

ทางปฏิบัติที่ผานมา กระทรวงคมนาคมจะกําหนดหลักเกณฑในการเพิกถอนหรือพักใชใบอนุญาต

ไวในใบอนุญาตดังกลาว 

  เกณฑที่รัฐใชในการเพิกถอนใบอนุญาตนี้ โดยปกติรัฐจะใชเกณฑเดียวกันกับ

ผูประกอบการทุกราย กลาวคือ รัฐจะพิจารณาเพิกถอนใบอนุญาตในกรณีที่ผูประกอบการไม

สามารถดําเนินกิจการได หรือในกรณีที่ผูประกอบการฝาฝนไมปฏิบัติตามเงื่อนไขทายใบอนุญาต 

รวมทั้งในกรณีที่ผูประกอบการฝาฝนไมปฏิบัติตามมาตรการเกี่ยวกับความปลอดภัยที่กําหนดไวใน

กฎหมาย ระเบียบ หรือในคําส่ังอ่ืนใดที่รัฐกําหนด 

                                                  
18 ขอ 9  ใหกระทรวงคมนาคมมีอํานาจ และหนาที่เกี่ยวกบักิจการรถไฟ และการ

เดินอากาศ 

 19 ขอ 7  ในการอนุญาตหรือใหสัมปทานตามขอ 4 และขอ 5 รัฐมนตรีจะกําหนดเงื่อนไขใด 

ๆ ตามที่เห็นวาจําเปนเพื่อความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนไวดวยก็ได  

 เงื่อนไขที่กําหนดตามวรรคหนึ่ง รัฐมนตรีจะแกไขเปล่ียนแปลง หรือเพิ่มเติมก็ได แตตอง

กําหนดระยะเวลาการใชบังคับเงื่อนไขที่แกไข เปล่ียนแปลงหรือเพิ่มเติมตามที่รัฐมนตรีเห็นสมควร 
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  ใบอนุญาตผูประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศจะมีอายุ 10 ป และ

สามารถตออายุไดอีกคร้ังละ 10 ป โดยความเห็นชอบของกระทรวงคมนาคม โดยผูขอตอ

ใบอนุญาตจะตองไดรับการรับรองจากกรมการขนสงทางอากาศวาไดปฏิบัติตามเงื่อนไขที่กําหนด

ไวในใบอนุญาตผูประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศรวมทั้งกฎและระเบียบตาง ๆ ตาม

กฎหมายวาดวยการเดินอากาศทุกประการ   

1.1.1.1 เงินทุน 

   หลักเกณฑเกี่ยวกับเงินทุนในการขออนุญาตจัดต้ังสายการบินตนทุน

ตํ่านั้น กฎหมายกําหนดเงินทุนจดทะเบียนที่ชําระแลวไวที่ 200 ลานบาทตามประกาศกรมการ

ขนสงทางอากาศดังที่ไดกลาวมาแลว 

   เงินทุนในการจัดต้ังธุรกิจสายการบินนั้นตองอาศัยการลงทุนที่สูงมาก 

สําหรับเปนคาจัดหาอากาศยาน คาดําเนินงานทางธุรกิจ ฯลฯ ตัวอยางการจัดหาอากาศยานหนึ่ง

ลําก็มีราคามากกวา 200 ลานบาทแลวการกําหนดหลักเกณฑเร่ืองเงินทุนข้ันตํ่าจํานวน 200 ลาน

บาทจึงนับวาเหมาะสมและไมเปนอุปสรรคสําหรับการจัดต้ังสายการบินตนทุนตํ่าแตอยางใด20 

   คุณสมบัติดานเศรษฐกิจตามขอบังคับของประชาคมยุโรปและ

สหราชอาณาจักรกําหนดวาผูประกอบการจะตองสามารถปฏิบัติหนาที่ที่สําคัญและจําเปนในการ

ใหบริการภายใตสถานการณจริงไดเปนระยะเวลาอยางนอยสําหรับสองปแรก และจัดการตนทุนใน

การดําเนินการเปนเวลา 3 เดือนนับจากเร่ิมดําเนินการไดโดยไมตองนํารายไดที่เกิดข้ึนมาใช ทําให

เห็นไดวาเปนเงื่อนไขที่มีความรัดกุม ทั้งนี้เนื่องจากในประชาคมยุโรปมีสายการบินแบบประจํา

จัดต้ังข้ึนใหมจํานวนมาก จึงตองมีมาตรการเพื่อปองกันปญหาสายการบินลมละลาย 

   ในขณะที่ประเทศไทยมีตลาดการบินที่เล็กกวาประชาคมยุโรป มี

จํานวนผูประกอบการสายการบินแบบประจํานอยราย การนําหลักเกณฑคุณสมบัติดานการเงิน

ของประชาคมยุโรปและสหราชอาณาจักรมาปรับใชจึงไมเหมาะสมกับสภาพตลาดของไทยใน

ขณะนี้ เพราะจะทําใหการเขาสูตลาดเขมงวดมากเกินไป หลักเกณฑทุนจดทะเบียนข้ันตํ่าจึงมี

ความเหมาะสมกับประเทศไทยแลว 

 

 

                                                  
20 สัมภาษณ โกศล ออนนวม, ผูอํานวยการแผนกบริการลูกคาภาคพื้นสถานีกรุงเทพ.,      

6 ธันวาคม 2550 
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1.1.1.2 สัดสวนการถือครองหุน 

   ประเทศไทยกําหนดสัดสวนการถือครองหุนในสายการบินของคนไทย

กับของชาวตางชาติ โดยกําหนดใหผูถือหุนชาวตางชาติมีสิทธิถือครองหุนตามเพดานข้ันสูงสุดจาก

รอยละ 30 เปนรอยละ 49  ต้ังแตเดือนตุลาคม พ.ศ.2546  ทําใหมีนักลงทุนตางชาติรวมถึงบริษัท

สายการบินจากตางชาติสนใจเขามาลงทุนจัดต้ังสายการบินตนทุนตํ่าในประเทศไทย เชน สายการ

บินแอรเอเชียเขามาจัดต้ังสายการบินไทยแอรเอเชีย เปนตน 

   สัดสวนการถือครองหุนความเปนเจาของธุรกิจสายการบินระหวางคน

ชาติกับชาวตางชาตินั้น ก็เพื่อประโยชนในการคุมครองการลงทุนของคนชาติ ในขณะเดียวกันก็

เปนการสงเสริมใหนักลงทุนชาวตางชาติเขามามีโอกาสในการลงทุนทําธุรกิจในประเทศไทย โดย

ประเทศไทยจะไดรับประโยชนจากการมีเงินทุนเขามาหมุนเวียน มีการสรางงานและการนํา

เทคโนโลยีใหม ๆ เขามาในประเทศ 

   การที่จะสรางแรงดึงดูดใหนักลงทุนตางชาติสนใจที่จะเขามาลงทุน

ธุรกิจสายการบินซึ่งเปนธุรกิจขนาดใหญที่ตองอาศัยเงินลงทุนจํานวนมากนั้น จําเปนที่จะตองมี

หลักเกณฑทางกฎหมายที่มีความแนนอนในระดับที่นักลงทุนจะมั่นใจไดวาเมื่อลงทนุไปแลวจะไมมี

การเปล่ียนแปลงหลักเกณฑในภายหลังจนกระทบตอแผนการทางธุรกิจ การที่ประเทศไทยกําหนด

คุณสมบัติผูประกอบการไวในประกาศของกรมการขนสงทางอากาศ ซึ่งเปนดุลพินิจของฝาย

บริหารที่จะเปล่ียนแปลงแกไขไดโดยงายโดยไมจําเปนตองผานรัฐสภาเหมือนอยางกฎหมายระดับ

พระราชบัญญัติ ทําใหนักลงทุนไมมั่นใจในการที่จะเขามาลงทุน ดังนั้น ผูเขียนเห็นวาควรมีการยก

รางกฎหมายระดับพระราชบัญญัติวาดวยหลักเกณฑการเขาสูตลาดการขนสงทางอากาศ เพื่อ

สงเสริมใหนักลงทุนเขามาลงทุนในธุรกิจการขนสงทางอากาศของไทย 

  ลักษณะของกฎหมายไทยเกี่ยวกับการจัดต้ังสายการบินตนทุนตํ่าซึ่งเปนสาย

การบินพาณิชยในปจจุบันนี้ มีลักษณะเปนตลาดเปด(open market)21 หมายถึง ตลาดที่กฎหมาย

กําหนดอนุญาตใหเอกชนเขามาประกอบการไดภายใตการควบคุมและกํากับดูแลของรัฐ  ซึ่งเปน

แนวทางสวนใหญที่ใชอยูในประเทศตาง ๆ เพราะโดยทั่วไปธุรกิจสายการบินถือวามีผลกระทบ

โดยตรงตอความม่ันคงของรัฐ และอาจกระทบตอความเปนอยูและความปลอดภัยในชีวิตและ

ทรัพยสินของประชาชนได  

                                                  
21 ทศพร ลีพึง่ธรรม, “การเขาสูตลาดในประเทศไทยของผูประกอบการขนสงทางอากาศ.”  

คณะนิติศาสตร มหาวทิยาลัยธรรมศาสตร,2540  น. 15 
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  ผูเขียนเห็นวาคุณสมบัติโดยทั่วไปในการเขาสูตลาดของผูประกอบการเอกชน

ของไทย ปจจุบันอยูในระดับที่เหมาะสม 
1.1.2 คําจํากัดความของ “ผูดําเนินการเดินอากาศ”(air carrier) 

  กฎหมายการเดินอากาศปจจุบัน ไดแก พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.

2497  ไดใหคํานิยามไวในมาตรา 4 วา “ผูดําเนินการเดินอากาศ” หมายถึง ผูประกอบธุรกิจในการ

เดินอากาศ ซึ่งหมายความรวมถึงกิจการคาขายในการเดินอากาศตาง ๆ ทุกประเภทท่ีใหบริการไม

วาจะเปนการขนสงคนโดยสารหรือขนสงพัสดุภัณฑ ใหบริการแบบประจําหรือไมประจํา ฯลฯ ทั้ง

สายการบินปกติและสายการบินตนทุนตํ่า ดังนั้น สายการบินตนทุนตํ่าจึงอยูในความหมายตาม

กฎหมายดังกลาว  

  การที่กฎหมายกําหนดความหมายของผูดําเนินการเดินอากาศไวรวมกัน

ทั้งหมด ทั้งที่ในความเปนจริงแลว ผูดําเนินการเดินอากาศแบงออกไดเปนหลายประเภท และมี

แนวทางในการดําเนินธุรกิจตางกัน ทําใหเกิดปญหาเม่ือมีการบังคับใชระเบียบที่เกี่ยวของ เกิด

ความไมเหมาะสมทําใหการแขงขันระหวางสายการบินเปนไปอยางไมเปนธรรม ตัวอยางไดแก 

เร่ืองจํานวนเงินชดเชยกรณีสายการบินปฏิเสธการขนสงหรือยกเลิกเที่ยวบิน คาบริการสนามบิน 

ฯลฯ ผูเขียนเห็นวาการบัญญัติกฎหมายหรือระเบียบใหเหมาะสมแกผูดําเนินการเดินอากาศในแต

ละประเภทเปนส่ิงที่ควรกระทํา เพราะจะทําใหธุรกิจสายการบินมีความเปนธรรมทั้งในการแขงขัน

ระหวางสายการบินและความเปนธรรมแกผูใชบริการ 

  เพื่อเปนแนวทางและเปนการวางกรอบความหมายของลักษณะสายการบิน

ตนทุนตํ่าตอไป และเพื่อการพัฒนากฎระเบียบใหมีความเหมาะสมกับสภาพของธุรกิจ จาก

แนวทางในการดําเนินธุรกิจ และกลุมผูโดยสารที่มีความแตกตางจากสายการบินปกติดังไดกลาว

มาแลวในบทที่ 1 การจะออกระเบียบหรือกฎหมายตาง ๆ เพื่อใหเหมาะสมกับรูปแบบการใหบริการ

นั้นจึงนับเปนปญหาพอสมควร ดังนั้น ในวิทยานิพนธนี้ จึงกําหนดความหมายของสายการบิน

ตนทุนตํ่า ดังนี้ 

  “ผูดําเนินการเดินอากาศสายการบินตนทุนตํ่า” หมายถึง ผูใหบริการขนสงคน

โดยสารทางอากาศแบบประจํา มีกําหนดเวลา โดยใหบริการเพียงเทาที่จําเปนสําหรับการขนสงคน

โดยสาร เพื่อใหราคาคาโดยสารถูกที่สุด   
 
 
 
 



 

 

122 

1.1.3 ใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ(Air Operator Certificate : AOC) 
  เปนขอกําหนดของกฎหมายเพื่อใหผูดําเนินการเดินอากาศปฏิบัติการเพื่อ

ความปลอดภัย22 ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 45 เ ร่ือง ใบรับรอง

ผูดําเนินการเดินอากาศ จึงกําหนดใหผูดําเนินการเดินอากาศซ่ึงมีสถานที่ประกอบธุรกิจหลักหรือมี

ถิ่นที่อยูถาวรต้ังอยูในประเทศไทยที่ประสงคจะใชอากาศยานขนสง23ในการรับขนคนโดยสาร ตอง

แสดงรายละเอียดเพื่อขอรับใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศจากกรมการขนสงทางอากาศกอน24 

จึงจะสามารถใชอากาศยานในการรับขนคนโดยสารได ซึ่งรายละเอียดที่สําคัญ ไดแก ขอมูล

เกี่ยวกับอากาศยาน แผนการในการซอมบํารุงอากาศยานและอุปกรณที่เกี่ยวของ ลักษณะของการ

ปฏิบัติการบิน(Type of Operations) เสนทางบินและประเภทการบิน(Route and Type of Flight) 

                                                  
22พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 แกไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติการ

เดินอากาศ (ฉบับที่ 11) พ.ศ. 2551 

มาตรา 21 ผูจดทะเบียนอากาศยาน ผูดําเนินการเดินอากาศ ผูประจําหนาที่บุคคลที่อยูใน

อากาศยาน และผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ ตองปฏิบัติการเพื่อความ

ปลอดภัยตามขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน 

ผูดําเนินการเดินอากาศ ผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะและ

ผูประกอบการในสนามบินอนุญาตตองรับผิดชอบและกํากับดูแลการปฏิบัติตามแผนรักษาความ

ปลอดภัยและแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแหงชาติ 
23 “อากาศยานขนสง” หมายความวา อากาศยานซึ่งใชหรือมุงหมายสําหรับใชขนสงของ

หรือคนโดยสารเพื่อบําเหน็จเปนทางคา 
24 ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 45 เร่ือง ใบรับรองผูดําเนินการ

เดินอากาศ  

ขอ 2  ผูดําเนินการเดินอากาศซ่ึงมีสถานที่ประกอบธุรกิจหลักหรือมีถิ่นที่อยูถาวรต้ังอยูใน

ราชอาณาจักรที่ประสงคจะใชอากาศยานขนสงในการรับขนคนโดยสารหรือสินคาจะตองไดรับ 

ใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศจากพนักงานเจาหนาที่ 
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วันที่คาดวาจะดําเนินการ ขอมูลทางดานการเงิน คูมือปฏิบัติการบิน(Operations Manual)25 

เอกสารหลักฐานอ่ืนตามที่พนักงานเจาหนาที่เห็นสมควร26 

  พนักงานเจาหนาที่จะเปนผูพิจารณาและดําเนินการเพื่อออกใบรับรอง

ผูดําเนินการเดินอากาศและขอกําหนดการปฏิบัติการ (Operations Specifications) แนบทาย

ใบรับรอง เมื่อไดตรวจสอบเอกสารที่เกี่ยวของ ประเมินความพรอมทางดานองคกร มาตรการ

ควบคุมและการกํากับดูแลการปฏิบัติการบิน แผนการฝกอบรม และการจัดการซอมบํารุง และการ

สาธิตการปฏิบัติการเมื่อเห็นวาจําเปนได  

  เมื่อพนักงานเจาหนาที่เห็นวาสอดคลองกับลักษณะของการปฏิบัติการที่เสนอ

ขอ และผูขอมีความสามารถดําเนินบริการไดอยางปลอดภัย ก็จะออกใบรับรองผูดําเนินการ

เดินอากาศใหโดยมีอํานาจส่ังแกไขเพิ่มเติมและมีอํานาจเขาไปตรวจสอบในสถานที่ต้ัง ฯลฯ ได27 

  ใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศดังกลาวจะเปนเคร่ืองแสดงวาผูประกอบ

ธุรกิจไดมีการปฏิบัติตามมาตรฐานความปลอดภัยตามที่คณะกรรมการการบินพลเรือนกําหนด 

ใบรับรองนี้มีอายุตามที่กําหนดในใบรับรองแตไมเกิน 5 ปนับแตวันที่ออกและสามารถตออายไุด ซึง่

กรมการขนสงทางอากาศจะเขามาตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภัยในการตออายุแตละคร้ัง28 

                                                  
25 กรุณาดูประกาศกรมการขนสงทางอากาศ เร่ือง แนวทางการจัดทาํคูมอืการปฏิบัติการ

(Operations Manual) ประกาศ ณ วนัที ่18 เมษายน พ.ศ.2551 
26 ขอ 3  ดูรายละเอียดเพิ่มเติมในแบบคํารองขอใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ 
27 ขอ 8 ผูไดรับใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศจะตองดําเนินการใหเปนไปตาม

ขอกําหนดการปฏิบัติการ คูมือที่ไดรับความเหน็ชอบจากพนกังานเจาหนาที่และตามหลักเกณฑ

และวิธีการปฏิบัติเพื่อความปลอดภัยตามที่กรมการบินพาณิชยกําหนด และจะตองยินยอมให

พนักงาน เจาหนาที่เขาในสถานที่ต้ัง สถานีหลัก สถานยีอยและอากาศยาน เพื่อทําการตรวจสอบ

วาผูไดรับ ใบรับรองคงไวซึ่งมาตรฐานในการดําเนนิการไดอยางปลอดภัย โดยตองชีแ้จงแสดง

เหตุผลขอเท็จจริงหรือเอกสารที่เกีย่วของ รวมทัง้ใหความสะดวกแกพนักงานเจาหนาที่ตามสมควร 
28 ขอ 10 
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  พนักงานเจาหนาที่มีอํานาจในการสั่งใหแกไขการฝาฝนรายละเอียดตาม

ใบรับรองการเดินอากาศ29 พักใช30 หรือเพิกถอน31ใบรับรองการเดินอากาศของผูประกอบกิจการได

เมื่อปรากฎการฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามระเบียบ 

  นอกจากนี้ ผูที่ไดรับใบรับรองการเดินอากาศแลว ยังมีหนาที่ที่ตองปฏิบัติกอน

ทําการบินเพื่อมาตรฐานดานความปลอดภัยตามขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับ

ที่ 78 วาดวยการเดินอากาศของอากาศยานอีกดวย32 

                                                  
29 ขอ 11 เมื่อปรากฏแกพนักงานเจาหนาทีว่า ผูไดรับใบรับรองผูดําเนนิการเดินอากาศ

กระทําการดังตอไปนี้ ใหพนกังานเจาหนาที่มีอํานาจส่ังใหผูไดรับใบรับรองทําการตรวจหรือแกไข

เอกสารหรือการกระทาํตามรายการและภายในระยะเวลาที่กาํหนด 

     (1) ฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามขอกําหนดการปฏิบัติการ 

     (2) ฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามคูมือที่ไดรับความเห็นชอบจากพนักงานเจาหนาที ่

     (3) ฝาฝนหรือไมปฏิบัติการใหเปนไปตามกฎหมายวาดวยการเดินอากาศ 

     (4) ฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามหลักเกณฑและวิธกีารปฏิบัติเพื่อความปลอดภัยทีก่รมการ

บินพาณิชยกาํหนด 

     (5) แกไขเปล่ียนแปลงคูมือที่ไดรับความเหน็ชอบจากพนกังานเจาหนาทีโ่ดยไมไดรับ

ความเห็นชอบจากพนักงานเจาหนาที ่
30 ขอ 12 พนักงานเจาหนาที่มอํีานาจส่ังพักใชใบรับรองผูดําเนนิการเดินอากาศ ในกรณี

ดังตอไปนี้ 

     (1) เมื่อการฝาฝนหรือไมปฏิบัติตาม ขอ 11 (1) (2) (3) และ (4) หรือการแกไขตาม ขอ 

11 (5) อาจกอใหเกิดอันตรายแกการเดินอากาศ 

     (2) เมื่อผูไดรับใบรับรองไมทําการตรวจหรือแกไขเอกสารหรือการกระทําตามรายการ

และภายในระยะเวลาทีพ่นกังานเจาหนาทีก่ําหนดใน ขอ 11 

     (3) เมื่อเหน็วาผูไดรับใบรับรองไมสามารถดําเนินการไปไดดวยความปลอดภัย 
31 ขอ 13 พนักงานเจาหนาที่มอํีานาจส่ังเพิกถอนใบรับรองผูดําเนนิการเดินอากาศในกรณี

ดังตอไปนี้ 

     (1) เมื่อการฝาฝนหรือไมปฏิบัติตาม ขอ 11 (1) (2) (3) และ (4) หรือการแกไขตาม ขอ 

11 (5) กอใหเกิดอันตรายแกการเดินอากาศ 

     (2) เมื่อผูไดรับใบรับรองถูกพกัใชใบรับรองเกิน 2 คร้ัง 



 

 

125 

  บทสรุป33  เมื่อไดรับใบอนุญาตตาง ๆ ตามที่กลาวมาแลวขางตน บริษัทหรือ

สายการบินที่จะใชอากาศยานขนสงคนโดยสารข้ึนทําการบิน ตองมีส่ิงเหลานี้อยูกับอากาศยาน 

  (ก) ใบสําคัญการจดทะเบียน 

  (ข) เคร่ืองหมายสัญชาติ และทะเบียน 

  (ค) ใบสําคัญสมควรเดินอากาศ 

  (ง) สมุดปูมเดินทาง 

  (จ) ใบอนุญาตผูประจําหนาที่แตละคน 

  (ฉ) ใบอนุญาตใหใชเคร่ืองวิทยุคมนาคม และใบอนุญาตใหต้ังสถานีวิทยุ

คมนาคม 

  (ช)ใบอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ   

  (ซ) ใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ  

  การปฏิบัติการเพื่อมาตรฐานดานความปลอดภัยนั้น นับเปนเร่ืองสําคัญที่สุด

เร่ืองหนึ่งของการขนสงทางอากาศ ดังนั้น ไมวาสายการบินปกติหรือสายการบินตนทุนตํ่าก็จะตอง

ปฏิบัติตามมาตรฐานที่กฎหมายกําหนดอยางเครงครัดใหสูงกวาหรือเทากันกับมาตรฐานที่กําหนด 

ดังนั้น มาตรฐานความปลอดภัยของสายการบินทั้งสองประเภทจึงควรเปนอยางเดียวกัน  

  เมื่ อ เป รียบ เทียบการขอใบรับรองการ เ ดินอากาศของไทย กับของ

สหราชอาณาจักร จะเห็นวาเปนการแสดงถึงรายละเอียดของอากาศยานและรายละเอียดอ่ืน ๆ ที่

เกี่ยวของกับการปฏิบัติการบินใหเจาหนาที่ไดตรวจสอบเพื่อมาตรฐานความปลอดภัยในการบินใน

ลักษณะเดียวกัน โดยของประเทศไทยผูตรวจสอบจะเปนสํานักมาตรฐานความปลอดภัยในการ

เดินอากาศ กรมการขนสงทางอากาศ ซึ่งทําหนาที่ในลักษณะเดียวกันกับ SRG ขององคกรการบิน

พลเรือนแหงสหราชอาณาจักร 

 
 
 
 
 

                                                                                                                                               
32 ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 78 วาดวยการเดินอากาศของ

อากาศยาน  หมวด 1  ขอกําหนดทั่วไปของผูไดรับใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ  

 33 กรมการขนสงทางอากาศ, คูมือติดตอราชการสวนทะเบียนและใบอนุญาต, 2547 น. 22 
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1.2 ราคาคาโดยสารและการใหบริการ 
 

  หัวขอการศึกษาราคาคาโดยสารและการใหบริการนี้ หมายถึงการศึกษาถึง

หลักเกณฑและวิธีการในการกําหนดราคาคาโดยสารและคาธรรมเนียมอ่ืน ๆ เชน คาใชบริการ

สนามบิน ฯลฯ ที่เกี่ยวของกับการใหบริการสายการบินตนทุนตํ่า นอกจากนี้ยังรวมไปถึงหลักเกณฑ

การโฆษณาประชาสัมพันธราคาคาโดยสารสายการบินตนทุนตํ่าใหแกผูบริโภคดวย  
 1.2.1 การกําหนดราคาคาโดยสาร 
  ธุรกิจการขนสงทางอากาศเพื่อการพาณิชยนับเปนบริการสาธารณะ การ

กําหนดคาโดยสารของอากาศยานตองเหมาะสมและเปนธรรมแกผูใหบริการและผูใชบริการ และ

ใหแยกประเภทของบริการขนสงทางอากาศตามความเหมาะสม34 โดยกําหนดใหเปนอํานาจของ

คณะกรรมการการบินพลเรือนเปนผูกําหนดหลักเกณฑและวิธีการคํานวณคาโดยสารของ

ผูประกอบการสายการบิน แตตองไมเกินอัตราข้ันสูงที่กําหนดไวในกฎกระทรวง35โดยอํานาจของ

รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม36 สวนคาโดยสารสําหรับเสนทางระหวางประเทศใหเปนไป

                                                  
34 มาตรา 20 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 แกไขเพิ่มเติมโดย

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 11) พ.ศ. 2551 
35 ปจจุบันอยูในระหวางการยกรางแกไขกฎกระทรวง โปรดดูหัวขอ 1.3.3 
36 มาตรา 6 ใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมรักษาการตามพระราชบญัญัตินี้ และให

มีอํานาจแตงต้ังพนกังานเจาหนาที ่กับมีอํานาจออกกฎกระทรวงในเร่ืองดังตอไปนี ้

(1) กําหนดคาธรรมเนียม ไมเกินอัตราทายพระราชบัญญัตินี้ 

(2) กําหนดอัตราข้ันสูงสําหรับคาโดยสารและคาระวางสําหรับอากาศยานขนสง ตาม

มาตรา 20 

(3) กําหนดอัตราข้ันสูงสําหรับคาบริการในสนามบินอนญุาตซึ่งใหบริการแกสาธารณะ

ตามมาตรา 56(2) และ (3) 

(4) ยกเวนคาธรรมเนียมตาม (1) คาโดยสารหรือคาระวางสําหรับอากาศยานขนสงตาม

มาตรา 20 คาบริการ คาภาระ หรือเงินตอบแทนอ่ืนใดตามมาตรา 56 หรือคาบริการเคร่ืองอํานวย

ความสะดวกในการเดินอากาศตามมาตรา 57 

(5) กําหนดกิจการอ่ืนเพื่อปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี ้

กฎกระทรวงนัน้ เมื่อไดประกาศในราชกจิจานุเบกษาแลว ใหใชบังคับได 
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ตามที่กําหนดในความตกลงระหวางประเทศวาดวยบริการเดินอากาศ แลวแตกรณี37  โดย

หนวยงานที่ทําหนาที่กํากับดูแลการจัดเก็บคาโดยสาร ไดแก สํานักกํากับกิจการขนสงทางอากาศ 

กรมการขนสงทางอากาศ 

  - หลักเกณฑการกําหนดราคาคาโดยสารเสนทางบินภายในประเทศ 

  เดิมในประเทศไทยเคยมีการกําหนดราคาคาโดยสารข้ันตํ่าและข้ันสูง โดยข้ัน

ตํ่าจะคิดจากราคาเฉล่ียตอกิโลเมตรของสายการบินที่ราคาถูกที่สุด สวนราคาข้ันสูงคิดจากราคา

เฉล่ียของสายการบินที่คิดราคาแพงที่สุด ซึ่งในขณะนั้นการบินไทยเปนสายการบินหลักในการ

ใหบริการภายในประเทศ และหลาย ๆ เสนทางเปนการใหบริการเพื่อตอบสนองนโยบายทางการ

เมือง ทําใหราคาคาโดยสารต่ํากวาราคาตนทุนที่แทจริง 

  ความมุงหมายของการที่ตองมีการกําหนดราคาข้ันตํ่าก็เพื่อปองกันการตัด

ราคาเพื่อมุงหวังทําลายคูแขงทางธุรกิจ เพื่อรักษาโครงสรางราคาคาโดยสาร และเพื่อใหสายการ

บินสามารถนําผลตอบแทนจากการดําเนินการไปลงทุนตอได สวนการกําหนดราคาข้ันสูงก็เพื่อให

เกิดความเปนธรรมแกผูบริโภค ปองกันการกําหนดราคาที่มุงหวังกําไรจนเกินสมควรทําให

ผูโดยสารไดรับความเดือดรอน 

  ตอมาเมื่อรัฐบาลเปดเสรีใหเอกชนเขามาทําการบินภายในประเทศไดอยางเสรี 

ไดยกเลิกเพดานราคาคาโดยสารข้ันตํ่า ทําใหสายการบินโดยเฉพาะสายการบินตนทุนตํ่าสามารถ

ใหบริการดวยราคาที่ถูกลงได อันเปนประโยชนแกผูโดยสารโดยรวม 

  ราคาคาโดยสารนั้น นับเปนกลยุทธสําคัญในการประกอบธุรกิจสายการบิน

ตนทุนตํ่า เปนแรงจูงใจที่ทําใหผูโดยสารเลือกที่จะใชบริการของสายการบินตนทุนตํ่าแทนที่จะเปน

                                                  
37 มาตรา 20 การขนสงทางอากาศเพื่อการพาณิชยเปนบริการสาธารณะ 

การกําหนดคาโดยสารและคาระวางของอากาศยานขนสงตองเหมาะสมและเปนธรรมแกผู

ใหบริการและผูใชบริการ 

การเก็บคาโดยสารและคาระวางสําหรับอากาศยานขนสง ใหคณะกรรมการการบนิ

พลเรือนกาํหนดหลักเกณฑและวิธีการคํานวณคาโดยสารและคาระวางของผูประกอบการอากาศ

ยานขนสงซึง่ตองไมเกนิอัตราที่กาํหนดในกฎกระทรวง ทั้งนี ้โดยใหแยกประเภทของบริการการ

ขนสงทางอากาศตามความเหมาะสม 

การเก็บคาโดยสารและคาระวางสําหรับอากาศยานขนสงระหวางประเทศใหเปนไปตามที่

กําหนดในความตกลงระหวางประเทศวาดวยบริการเดินอากาศ แลวแตกรณี 
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สายการบินปกติ เพราะโดยทั่วไปจะมีราคาถูกกวาสายการบินปกติถึงรอยละ 40-60 หรือแทนที่จะ

เดินทางกับรถสวนตัว รถไฟหรือรถปรับอากาศเพราะราคาใกลเคียงกัน แตสามารถที่จะ

ประหยัดเวลาไดมากกวาหลายเทา ดวยความสะดวกสบายในระดับเดียวกัน 

  การกําหนดราคานั้น ยอมมาจากตนทุนบวกกับกําไร โดยสายการบินทีส่ามารถ

ควบคุมตนทุนใหตํ่ากวาคูแขงได และบริการอยางมีประสิทธิภาพ ก็จะไดเปรียบในการแขงขัน และ

ในการกําหนดราคา คือ สามารถกําหนดราคาที่ถูกกวาคูแขงในตลาดได สายการบินตนทุนตํ่า

โดยทั่วไปไดเปรียบสายการบินปกติในแงการลดตนทุนดําเนินงาน แตในขณะเดียวกัน ก็เสียเปรียบ

การเดินทางทางรถปรับอากาศหรือรถไฟ เพราะมีระเบียบควบคุมดูแลเปนจํานวนมาก มาตรฐาน

ดานความปลอดภัยสูง และเทคโนโลยีที่ตองลงทุนเปนเงินจํานวนมาก 

  - การโฆษณาคาโดยสาร 

  แนวทางการกําหนดราคาคาโดยสารและการเรียกเก็บคาโดยสารตาม 

Regulation No 1008/2008 ของประชาคมยุโรปตามหัวขอ 1.2.1 ในบทที่ 3 นั้น ทําใหเห็นเปน

ตัวอยางไดวา ปญหาการเรียกเก็บคาธรรมเนียมตาง ๆ โดยไมไดแจงตอผูโดยสารอยางแนชัดกอน 

ถือเปนการเอาเปรียบผูโดยสารอยางหนึ่ง ทําใหผูโดยสารเกิดความสับสนในการเปรียบเทียบราคา

ระหวางแตละสายการบินและไมกลาที่จะเดินทางทางอากาศหรือเดินทางนอยลง ประชาคมยุโรป

จึงไดกําหนดใหการเสนอราคาขายของแตละสายการบินตองกระทําอยางโปรงใส กลาวคือ มีการ

แจงจํานวนแตละคาธรรมเนียมหรือคาใชจายที่เรียกเก็บ การเสนอราคาขายและการโฆษณาตอง

เปนราคาสุทธิที่รวมคาธรรมเนียมและคาใชจายทั้งหมดไวแลวเทานั้น 

  นอกจากนี้แนวทางการเสนอขายในลักษณะราคาสําหรับที่นั่งโดยสารอยาง

เดียว (seat-only sales) โดยคาใชจายอ่ืน ๆ เชน คาประกันภัย จะไมรวมอยูในราคาคาโดยสาร  

แตนับเปนทางเลือกของผูโดยสารเฉพาะที่แสดงความยินยอมเทานั้น ก็นับเปนการแกปญหาสาย

การบินคิดคาใชจายอ่ืน ๆ รวมไปกับราคาคาเดินทางซึ่งนับเปนการเอาเปรียบผูบริโภคเชนกัน  

  ขอบังคับนี้กําหนดหนาที่ไวทั้งสําหรับสายการบินปกติและสายการบินตนทุน

ตํ่า แตโดยเฉพาะสําหรับผูโดยสารสายการบินตนทุนตํ่านั้นเร่ืองราคาคาโดยสารนับเปนปจจัย

สําคัญในการตัดสินใจเดินทางกับสายการบินใดหรือควรจะเดินทางทางอากาศหรือไม ดังนั้น การ

แกปญหาโดยกําหนดใหสายการบินเสนอราคาขายอยางโปรงใสดังกลาว เปนการสงเสริมและ

สรางความสะดวกใหแกผูโดยสารทางอากาศของสายการบินตนทุนตํ่ามากข้ึน และนาจะเปนการ

เพิ่มจํานวนผูโดยสารทางอากาศเพิ่มมากข้ึนในอนาคต 
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  สําหรับประเทศไทย ปญหาการเสนอราคาขายของสายการบินและการโฆษณา

ประชาสัมพันธทําใหประชาชนหลงเขาใจผิดในเร่ืองราคาคาโดยสาร นับเปนปญหาสําคัญที่ทําให

เกิดปญหารองเรียนระหวางผูบริโภคกับสายการบิน ทําใหผูโดยสารไมสามารถเปรียบเทียบราคา

สุทธิของแตละสายการบินไดอยางแทจริง สงผลใหผูบริโภคตองถูกเอารัดเอาเปรียบจากการ

โฆษณาดังกลาว ทั้งนี้เนื่องจากประเทศไทยไมไดมีกฎหมายบังคับเกี่ยวกับการเสนอราคาขายของ

สายการบินที่จะตองเสนอราคาขายเปนราคาสุทธิเทานั้นดังเชนในประชาคมยุโรป ดังนั้นเพื่อ

แกปญหา ประเทศไทยควรนําแนวทางของขอบังคับดังกลาวมาปรับใชโดยออกเปนกฎหมายบังคับ

ใหสายการบินตองเสนอราคาขายที่เปนราคาสุทธิเทานั้น ทั้งการเสนอขายในเว็บไซดและการ

โฆษณาประชาสัมพันธตามส่ือตาง ๆ  

  สวนการเสนอขายนั้น ผูบริโภคก็จําตองรับเอาคาใชจายอ่ืน ๆ ที่ไมเกี่ยวกับการ

เดินทางโดยตรง เชน คาประกันภัย รวมไวกับราคาคาโดยสาร โดยผูโดยสารไมมีทางเลือกที่จะจาย

คาใชจายนั้นหรือไมแลวแตสายการบินจะเปนผูกําหนด โดยผูโดยสารไมมีสิทธิเลือกเอง ทําใหราคา

คาโดยสารสูงเกินกวาเฉพาะที่จําเปน ดังนั้น ก็ควรมีการออกกฎหมายใหคาธรรมเนียมและ

คาใชจายอ่ืน ๆ ที่ไมเกี่ยวของกับการเดินทางโดยตรง ตองไดรับความยินยอมจากผูโดยสารกอน 

สายการบินจึงจะสามารถเรียกเก็บได 
 1.2.2 สนามบินที่ใหบริการและคาบริการสนามบิน(airport charges)  
  ตนทุนดานคาบริการสนามบินเปนตนทุนหลักประการหนึ่งของธุรกิจสายการ

บิน โดยสายการบินตนทุนตํ่ามีกลยุทธการปรับลดคาบริการสวนนี้ ดวยการเลือกใชสนามบินรองที่

มีความหนาแนนนอยกวาสนามบินหลักที่เปนศูนยกลางและมีคาบริการสนามบินที่ยอมเยากวา 

แตดวยประเทศไทยขาดแคลนสนามบินรอง ในขณะที่ในกรุงเทพมหานครก็มีนโยบายใหใช

สนามบินสุวรรณภูมิเพียงสนามบินเดียว ไมไดปรับใหสนามบินดอนเมืองเปนสนามบินสําหรับสาย

การบินตนทุนตํ่า ผูประกอบการสายการบินตนทุนตํ่าจึงตองเสียคาบริการผูโดยสารขาออกในระดับ

เดียวกับกับผูโดยสารของสายการบินปกติ ทั้งที่ผูโดยสารสวนใหญของสายการบินตนทุนตํ่าไมได

ใชบริการสนามบินเทากับผูโดยสารของสายการบินปกติ เชน ไมมีเคร่ืองเดินทาง จึงทําใหไมตองใช

เคร่ืองตรวจและสายพานลําเลียงเคร่ืองเดินทาง 

  ในประชาคมยุโรป มีหลักการกําหนดใหสนามบินเรียกเก็บคาบริการสนามบิน

โดยไมเลือกปฏิบัติระหวางสัญชาติของสายการบินหรือประเภทของธุรกิจสายการบิน เวนแตเพื่อ

ประโยชนสาธารณะหรือดานส่ิงแวดลอม ทั้งนี้ เนื่องดวยในเมืองใหญของทวีปยุโรป มักจะมี

สนามบินใหบริการมากกวาหนึ่งแหง และสายการบินตนทุนตํ่าของประชาคมยุโรปก็มักจะเล่ียงการ
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ใชบริการสนามบินที่เปนศูนยกลางที่มีคาบริการสูง ไปใชสนามบินรองที่มีคาบริการตํ่ากวา สวน

สายการบินปกติโดยทั่วไปก็จะใหบริการเฉพาะที่สนามบินหลักอยูแลว 

  สําหรับประเทศไทย ในสวนการอนุญาตสนามบินใหบริการสาธารณะและ

หลักเกณฑพิจารณาการเรียกเก็บคาบริการสนามบิน กําหนดใหเปนอํานาจของคณะกรรมการการ

บินพลเรือนเปนผูกําหนดอัตราและเงื่อนไขการเรียกเก็บคาบริการ คาภาระ หรือเงินตอบแทนอ่ืนใด

ในสนามบินอนุญาตซึ่งใหบริการแกสาธารณะ38 แตตองไมเกินอัตราข้ันสูงที่กําหนดไวใน

กฎกระทรวง39โดยอํานาจของรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม40 

  ปจจุบันอัตราการกําหนดคาบริการสนามบินภายในประเทศของไทย ได

กําหนดอัตราไวสําหรับสายการบินปกติและสายการบินตนทุนตํ่าเทากัน41 โดยคาบริการสนามบิน 

หมายถึง42 

  (1) คาบริการผูโดยสารขาออกตามหมวด 6 ทวิ 

  (2) คาบริการในการข้ึนลงของอากาศยาน 

  (3) คาบริการที่เก็บอากาศยาน 

  (4) คาบริการในลานจอดอากาศยาน 

  (5) คาบริการ คาภาระ หรือเงินตอบแทนอ่ืนใดตามที่กําหนดโดยพระราช

กฤษฎีกา 

  ซึ่งคณะกรรมการการบินพลเรือนมีอํานาจกําหนดอัตราเรียกเก็บไดแตตองไม

เกินที่กําหนดในกฎกระทรวง43 โดยคาบริการสนามบินของผูโดยสารออกจากสนามบินเพื่อเดินทาง

ในประเทศ แบงเปน 

                                                  
38 มาตรา 15(4) 
39 ปจจุบันอยูในระหวางการยกรางแกไขกฎกระทรวง โปรดดูหัวขอ 1.2.3 
40 มาตรา 6  
41 ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 66 วาดวยคาธรรมเนียมการใช

สนามบินของผูโดยสารออกจากสนามบิน คาธรรมเนียมในการข้ึนลงของอากาศยานและ

คาธรรมเนียมที่เก็บอากาศยาน ณ สนามบินอนุญาตหรือที่ข้ึนลงชั่วคราวของอากาศยาน 
42 มาตรา 60/37 
43 กฎกระทรวง  กําหนดอัตราคาธรรมเนียมตามกฎหมายวาดวยการเดินอากาศ  พ.ศ.

2549  ขอ 3  ใหกําหนดอัตราข้ันสูงสําหรับคาธรรมเนียมตามมาตรา 56 ดังตอไปนี ้
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  (ก) สําหรับสนามบินสมุยและสนามบินสุโขทัย  คร้ังละไมเกิน 400 บาท 

  (ข) สําหรับสนามบินตราด  คร้ังละไมเกิน 200 บาท 

  (ค) สําหรับสนามบินที่อยูในความรับผิดชอบของบริษัท ทาอากาศยานไทย 

จํากัด(มหาชน)  ปจจุบันไดแก สนามบินสุวรรณภูมิ สนามบินดอนเมือง สนามบินเชียงใหม 

เชียงราย หาดใหญ และภูเก็ต  คร้ังละไมเกิน 100 บาท 

  (ง) สําหรับสนามบินที่อยูในความรับผิดชอบของกรมการขนสงทางอากาศ 

และสนามบินอ่ืน ๆ  นอกจาก (ก) (ข) และ (ค)  คร้ังละไมเกิน 50 บาท 

  สายการบินตนทุนตํ่าจะใชกลยุทธสําคัญประการหนึ่งในการลดตนทุน ก็คือ 

การเลือกใชสนามบินรองที่มีคาบริการถูกกวาสนามบินที่เปนศูนยกลางหรือเปนฮับ แตดวยประเทศ

ไทยนั้น ตลาดการบินมีขนาดเล็ก ในตางจังหวัดจึงมีเพียงสนามบินของจังหวัดเพียงสนามบินเดียว

เปนสวนใหญ สวนในกรุงเทพมหานคร นโยบายลาสุดก็เตรียมจะใหใชสนามบินสุวรรณภูมิเปน

สนามบินหลักเพียงสนามบินเดียว ซึ่งเปนนโยบายที่สายการบินตนทุนตํ่าไดรับผลกระทบ เพราะทัง้

นกแอรและวันทูโก ตองเสียคาขนยายกลับไปใหบริการที่สนามบินสุวรรณภูมิ และตองไปแออัดที่

สุวรรณภูมิ ซึ่งแตกตางและขัดแยงกับแนวทางของสายการบินตนทุนตํ่าในตางประเทศ ที่สามารถ

เลือกที่จะใหบริการยังสนามบินรองเพื่อลดตนทุนคาบริการสนามบิน และเพิ่มประสิทธิภาพในการ

ใชอากาศยานใหสามารถเพิ่มเที่ยวบินไดมากข้ึน 

  ดวยลักษณะของประเทศไทยที่ไมมีสนามบินรองที่จะรองรับการดําเนินการ

ของสายการบินตนทุนตํ่า รวมถึงปจจุบันยังไมมีการสรางอาคารเฉพาะสําหรับผูโดยสารสายการ

บินตนทุนตํ่าในสนามบินขนาดใหญเชนเดียวกับในประเทศสิงคโปรหรือมาเลเซีย จึงทําใหกลยุทธ

การใชสนามบินรองของสายการบินตนทุนตํ่าไมอาจกระทําได สงผลใหตนทุนของสายการบิน

ตนทุนตํ่าในประเทศไทยในดานคาใชบริการสนามบินไมแตกตางกับสายการบินปกติ แนวทางการ

แกไขผูเขียนจึงเห็นควรใหมีนโยบายการลดคาบริการสนามบินบางสวนใหกับสายการบินตนทุนตํ่า 

ตัวอยางไดแก การกําหนดคาบริการสนามบินที่แตกตางกันระหวางชวงเวลาสําคัญที่มีผูใชบริการ

หนาแนนใหสูงกวาชวงเวลาที่มีผูโดยสารนอย ซึ่งมักเปนชวงเวลาที่สายการบินตนทุนตํ่าไดรับสิทธิ

                                                                                                                                               

 (1) คาธรรมเนยีมการใชสนามบินของผูโดยสารออกจากสนามบิน 

 (ก) เพื่อเดินทางไปตางประเทศ คร้ังละ 1,000 บาท 

 (ข) เพื่อเดินทางภายในประเทศ คร้ังละ 500 บาท 
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เวลาเขา/ออกสนามบินใหทําการบินได หรือคาบริการผูโดยสารขาออกที่ตางกันระหวางผูโดยสารที่

มีเคร่ืองเดินทางกับไมมีเคร่ืองเดินทาง ฯลฯ เปนตน 
 1.2.3 วิเคราะหรางกฎกระทรวงเกี่ยวกับคาโดยสาร คาระวาง และคาบริการ
สนามบิน 
  - รางกฎกระทรวงกําหนดอัตราคาโดยสารและคาระวางสําหรับอากาศยาน

ขนสงภายในประเทศ พ.ศ. .... 

  รางกฎกระทรวงกําหนดอัตราคาโดยสารและคาระวางสําหรับอากาศยานขนสง

ภายในประเทศ พ.ศ. .... ในสวนที่เกี่ยวกับการใหบริการของสายการบินตนทุนตํ่า กําหนดวา อัตรา

คาโดยสารและคาระวางของอากาศยานขนสงภายในประเทศใหมีดังตอไปนี้ 

  (1) คาโดยสารใหคิดไดไมเกินสามสิบบาทตอหนึ่งกิโลเมตร เวนแตเสนทางการ

บินที่มีระยะทางการบินไมเกิน 200 กิโลเมตร มีการเดินทางภาคพื้นสะดวก และเสนทางการบิน

สามารถบินเช่ือมระหวางภาคไดโดยไมแวะกรุงเทพฯ ใหผูประกอบการกําหนดอัตราคาโดยสารได

โดยเสรี 

  เดิมประเทศไทยเคยมีระเบียบวาดวยการกําหนดราคาคาโดยสารข้ันตํ่าสําหรับ

เสนทางบินภายในประเทศ แตภายหลังไดมีการยกเลิกเมื่อมีการเปดเสรีการบินเสนทาง

ภายในประเทศ อันนํามาสูการเขามาในตลาดของสายการบินตนทุนตํ่า การยกเลิกราคาข้ันตํ่า ทํา

ใหสายการบินกําหนดราคาไดยืดหยุนมากข้ึน แตในขณะเดียวกัน ก็ปรากฏปญหาวามีการทุม

ตลาดกันมากข้ึน กลาวคือ มีการกําหนดราคาคาโดยสารที่ตํ่ากวาความเปนจริงของราคาตนทนุ ทาํ

ใหสายการบินรายอ่ืนไมอาจแขงขันได 

  ในขณะที่การกําหนดเพดานราคาข้ันสูงนั้น เปนส่ิงที่นาคิดวาเปนเร่ืองจําเปน

หรือไม เมื่อมีการเปดเสรีเสนทางการบินแลว เนื่องจากหากสายการบินใดกําหนดราคาคาโดยสาร

แพงเกินไป ผูโดยสารก็สามารถที่จะเลือกเดินทางกับสายการบินอ่ืนที่ราคาถูกกวาไดอยูแลว  

  - รางกฎกระทรวงกําหนดหลักเกณฑและวิธีการใหเจาของ ผูจดทะเบียน

อากาศยาน หรือผูดําเนินการเดินอากาศเปนผูจัดเก็บคาบริการผูโดยสารขาออก พ.ศ. .... 

  รางกฎกระทรวงฉบับนี้กําหนดใหเจาของ ผูจดทะเบียนอากาศยานหรือ

ผูดําเนินการเดินอากาศ เปนผูเรียกเก็บคาบริการผูโดยสารขาออกจากผูโดยสารอากาศยานของตน 

แทนเจาของหรือผูดําเนินการสนามบินอนุญาต โดยใหรวมเรียกเก็บไวในบัตรโดยสารหรือเอกสาร

อยางอ่ืนที่แสดงรายการคาใชจายที่ผูโดยสารจะตองชําระ แลวคอยรวบรวมนําสงเงินที่จัดเก็บไดสง

แกเจาของหรือผูดําเนินการสนามบิน โดยเจาของ ผูจดทะเบียนอากาศยานหรือผูดําเนินการ

เดินอากาศที่ทําหนาที่จัดเก็บ อาจไดรับคาตอบแทนการจัดเก็บคาบริการผูโดยสารขาออกเฉพาะ
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สําหรับผูโดยสารที่เดินทางออกไปนอกราชอาณาจักร ตามจํานวนที่เจาของ ผูจดทะเบียนอากาศ

ยานหรือผูดําเนินการเดินอากาศกับเจาของหรือผูดําเนินการสนามบินไดตกลงกัน 

  การจัดเก็บคาใชจายตาง ๆ จากผูโดยสารนั้น ควรจัดเก็บรวมกันเพียงคร้ังเดียว

เพื่อความสะดวกรวดเร็วระหวางการเดินทาง ผูเขียนเห็นดวยกับแนวทางของรางกฎกระทรวง

ดังกลาว แตขอพิจารณาสําคัญคือ การแสดงรายละเอียดคาใชจายตาง ๆ นั้น ควรจะมีบทบัญญัติ

กําหนดใหมีการแสดงรายการคาใชจายตาง ๆ ทั้งหมดรวมถึงคาบริการผูโดยสารขาออกไวอยาง

ชัดเจนในบัตรโดยสารหรือเอกสารอยางอ่ืน(ปจจุบันเปน e-ticket ทั้งหมด) ตามแนวทางของราง

กฎกระทรวงฉบับนี้44 เพื่อใหผูโดยสารสามารถที่จะเปรียบเทียบราคาไดอยางชัดเจนและโตแยงได

หากเห็นเปนกรณีที่การเรียกเก็บไมถูกตอง  

  นอกจากนี้ยังควรมีบทบัญญัติที่หามผูดําเนินการเดินอากาศโดยเฉพาะท่ีเปน

สายการบินตนทุนตํ่า เรียกเก็บคาใชจายที่ไมเกี่ยวของโดยตรงกับการเดินทาง เชน คาประกันภัย 

ฯลฯ ซึ่งสายการบินบางสายอาจคิดรวมอยูในคาโดยสาร แตควรใหเปนทางเลือกของผูโดยสารที่จะ

พิจารณาเองวาตองการหรือไม ในลักษณะเดียวกับ seat only sale ของประชาคมยุโรป เพื่อให

ราคาคาโดยสารเปนราคาสําหรับคาเดินทางที่แทจริงเทานั้น 
 
1.3 การจัดสรรเสนทางบิน ความถ่ี 
 

 การจัดสรรเสนทางบินและสิทธิการบินใหแกผูดําเนินการเดินอากาศของไทย 

แบงเปนการทําการบินระหวางประเทศ และการทําการบินภายในประเทศ45 

 หลักกฎหมายระหวางประเทศที่สําคัญที่เกี่ยวของกับการเลือกทําการบินโดยเฉพาะ

เสนทางระหวางประเทศ คือ อํานาจอธิปไตย(sovereignty) ที่รับรองวารัฐทุกรัฐมีอํานาจอธิปไตย

เหนือดินแดนและนานฟาของตน ดังนั้น การที่อากาศยานตางสัญชาติไมวาจะเปนอากาศยาน

ทหารหรือเพื่อการพาณิชยจะทําการบินผานหรือข้ึนลงยังรัฐใดรัฐหนึ่งไดนั้น จะตองไดรับอนุญาต

จากรัฐเจาของนานฟา ที่เรียกวาสิทธิการบินเสียกอน หลักอํานาจอธิปไตยนี้ไดรับการรับรองและ

                                                  
44 ขอ 2 
45 การจัดสรรเสนทางบินและสิทธิการบิน  

http://www.aviation.go.th/rbm/51-allotmentTraff.pdf  (3 สิงหาคม 2551) 
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บัญญัติไวใน Article 246 แหงอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ ค.ศ.1944 หรือ

อนุสัญญาชิคาโก โดยมีขอยกเวนกรณีรัฐประสบเหตุฉุกเฉินตาม Article 9  ในสวนของประเทศ

ไทยก็ไดบัญญัติรับรองหลักอํานาจอธิปไตยไวในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ47ดวยเชนเดียวกัน 

 การเจรจาแลกเปล่ียนสิทธิการบิน หรือความตกลงวาดวยบริการเดินอากาศ (Air 

Services Agreement)48 คือ การเจรจาแลกเปล่ียนสิทธิการบินระหวางกัน โดยการกําหนดกรอบ

ในการบริการเดินอากาศระหวางคูภาคีที่เกี่ยวของ(ทวิภาคีหรือพหุภาคี) ในเร่ืองของจํานวน

ผูประกอบการ เสนทางบิน สิทธิขนสงการจราจร ความจุความถี่ของบริการ และการกําหนดพิกัด

อัตราคาขนสง รวมทั้งกรอบการกํากับดูแลการขนสงทางอากาศที่เกี่ยวของ ซึ่งโดยทั่วไป รูปแบบที่

ใชในการเจรจาสิทธิการบิน เพื่อจัดทําความตกลงวาดวยบริการเดินอากาศระหวางรัฐ–รัฐ จะแบง

ออกไดเปน 3 รูปแบบ คือ ความตกลงแบบเบอรมิวดา(Burmuda Agreement)  ความตกลงแบบ

กําหนดความจุความถี่ไวลวงหนา(Capacity Predetermination) และความตกลงแบบเปดนานฟา

เสรี(Open Skies หรือ Free – determination Agreement) ซึ่งการเจรจาจะใชรูปแบบใดนั้น มักจะ

ข้ึนอยูกับปจจัยดานผลประโยชนทางเศรษฐกิจ การเมือง หรือนโยบายของรัฐ เปนตน สําหรับ

ประเทศไทย ความตกลงฯสวนใหญกวารอยละ 90 ที่ประเทศไทยจัดทํากับประเทศตาง ๆ จะเปน

ความตกลงแบบกําหนดความจุความถี่ลวงหนา เนื่องจากแนวทางการเจรจาสิทธิการบินของไทย

ต้ังแตอดีตจะเปนไปในลักษณะที่มุงคุมครองผลประโยชนของสายการบินแหงชาติ ไดแก การบิน

ไทย เปนหลัก49 

                                                  
46 ‘for the purpose of this Convention the territory of a State shall be deemed to 

be the land areas and territorial waters adjacent thereto under the sovereignty, 

suzerainty, protection or mandate of such State’ 
47 มาตรา 28 หามมิใหอากาศยานตางประเทศบินผานหรือข้ึนลงในราชอาณาจักร เวนแต

จะมีสิทธิตามอนุสัญญาหรือความตกลงระหวางประเทศ หรือไดรับอนุญาตเปนหนงัสือจาก

รัฐมนตรี 

 48 ความตกลงวาดวยบริการเดินอากาศ (ทวิภาคี) 

 http://www.aviation.go.th/rbm/46-bilatteralAgr.pdf  (3 สิงหาคม 2551) 
49 ปจจุบันประเทศไทยไดจัดทําความตกลงวาดวยบริการขนสงทางอากาศกับประเทศตาง 

ๆ รวม 94 ฉบับ กับ 91 ประเทศและ 3 เขตเศรษฐกิจ (ฮองกง, ไตหวัน และมาเกา) โดยจัดทํากับ

ประเทศเซเซลลเปนประเทศลาสุด 
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 แตปจจุบันแนวคิดการคาอยางเสรีไดแพรหลายและมีบทบาทอยางสูงตอการกําหนด

นโยบายทางเศรษฐกิจของรัฐในหลาย ๆ ดานรวมถึงดานการขนสงทางอากาศดวย และประเทศ

ไทยในฐานะสมาชิกขององคการการคาโลก(WTO) มีพันธกรณีที่ตองเปดตลาดเสรีการขนสงทาง

อากาศซึ่งถือเปนการคาบริการประเทศหนึ่ง นโยบายของไทยที่เกี่ยวกับการเจรจาสิทธิการบินจึง

ตองมีการปรับเปล่ียนใหสอดคลองกับสถานการณที่เปล่ียนแปลงไป ในปจจุบันประเทศไทยไดใช

แนวทางในการเปดเสรีตามลําดับ (gradual liberalization) โดยการเพ่ิมเพดานความจุความถี่ให

สูงเพียงพอ และการยกระดับสิทธิรับขนจราจร หรือเสรีภาพทางอากาศ ซึ่งจําแนกออกไดเปน 9 

เสรีภาพ ดังนี้50 

 เสรีภาพที่ 1 (First Freedom) คือ สิทธิที่อากาศยานของรัฐใดรัฐหนึ่งในการทําการ

บินผานอาณาเขตของรัฐอ่ืน โดยมิไดแวะลง(overflight)  

 เสรีภาพที่ 2 (Second Freedom) คือ สิทธิที่อากาศยานของรัฐใดรัฐหนึ่ง จะทําการ

บินแวะลงในอาณาเขต ของรัฐอ่ืน โดยมิไดมีวัตถุประสงคทางการคา (non – commercial 

landing)  

 เสรีภาพที่ 3 (Third Freedom) คือ สิทธิที่อากาศยานของรัฐใดรัฐหนึ่ง ในการทําการ

บินขนสงผูโดยสาร สินคา และไปรษณียภัณฑ จากอาณาเขตของตนไปยังอาณาเขตของรัฐภาคีอีก

ประเทศหนึ่ง  

 เสรีภาพที่ 4 (Fourth Freedom) คือ สิทธิที่อากาศยานของรัฐใดรัฐหนึ่ง ในการทํา

การบินขนสงผูโดยสาร สินคา และไปรษณียภัณฑ จากรัฐอ่ืนกลับมายังรัฐตน  

 เสรีภาพที่ 5 (Fifth Freedom) คือ สิทธิที่อากาศยานของรัฐใดรัฐหนึ่ง ในการทําการ

บินขนสงผูโดยสาร สินคา และไปรษณียภัณฑ ระหวางรัฐที่สองและรัฐที่สาม ทั้งนี้ โดยเปนเที่ยวบิน

ที่ทําการบินออกไปจากหรือกลับมายังรัฐตนเองดวย  

 เสรีภาพที่ 6 (Sixth Freedom) คือ สิทธิในการขนสงการจราจรที่เคล่ือนยายระหวาง

สองรัฐ ผานรัฐเจาของสายการบิน 

 เสรีภาพที่ 7 (Seventh Freedom) คือ สิทธิที่ใหโดยรัฐหนึ่งแกอีกรัฐหนึ่งในการขนสง

การจราจรระหวางอาณาเขตของรัฐที่ใหสิทธิกับรัฐที่สามใด ๆ โดยไมมีเงื่อนไขวาบริการดังกลาว

                                                  
50 เสรีภาพทางอากาศ (Freedom of the Air) 

http://portal.aviation.go.th/LoginWeb/aviationknowledge.jsp  (4 ธันวาคม 2550) 
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จะตองรวมจุดในอาณาเขตของรัฐผูไดรับสิทธิ กลาวคือ บริการไมจําเปนตองเชื่อมกับจุดในรัฐ

เจาของสายการบิน 

 เสรีภาพที่ 8 (Eighth Freedom) หรือ cabotage  คือ สิทธิในการขนสงการจราจร

ระหวางสองจุดในอาณาเขตของรัฐผูใหสิทธิ ในบริการที่เร่ิมตนหรือส้ินสุดลงในรัฐเจาของสายการ

บินตางชาติหรือรัฐใด ๆ นอกอาณาเขตรัฐผูใหสิทธิ 

 เสรีภาพที่ 9 (Ninth Freedom) คือ สิทธิในการขนสงการจราจรระหวางสองจุดใน

อาณาเขตของรัฐผูใหสิทธิ โดยบริการทั้งหมดกระทําภายในอาณาเขตของรัฐผูใหสิทธิ 
 1.3.1 การทําการบินเสนทางสายตาง ๆ 
  1.3.1.1 หลักเกณฑการจัดสรรเสนทางบินและสิทธิการบินการทําการบิน

เสนทางระหวางประเทศ 

   สายการบินของไทยที่จะทําการบินจากประเทศไทยไปยังจุดตาง ๆ 

ตองไดรับการแตงต้ังเปนสายการบินที่กําหนด(airline designation) เพื่อใชสิทธิทําการบินภายใต

ความตกลงทวิภาคีวาดวยบริการเดินอากาศระหวางประเทศไทยกับประเทศคูภาคีนั้น ๆ ดังนั้น 

ผูประกอบการสายการบินของไทยรายใดประสงคจะใชสิทธิความตกลงฯ ฉบับใด จะตองยื่นคําขอ

ไปยังกรมการขนสงทางอากาศ เพื่อใหกรมการขนสงทางอากาศแตงต้ังใหเปนสายการบินที่กําหนด 

และแจงใหคูภาคีอีกฝายหนึ่งทราบวาไทยประสงคจะแตงต้ังใหสายการบินนั้นเปนสายการบินที่

กําหนดของไทยในการใชสิทธิการบินภายใตความตกลงการบินนั้นๆ 

   ในการพิจารณาและจัดสรรสิทธิการบินที่มีอยูใหกับสายการบินของ

ไทยที่จะเขามาในตลาดการบินนั้นๆ ไดกําหนดแนวทางหรือหลักเกณฑในการพิจารณาจัดสรรสิทธิ

การบินใหกับสายการบินของไทย  ดังนี้51 

   (1) ความพรอมและความเหมาะสมของการใชอากาศยาน  เปนการ

พิจารณาความพรอมของผูประกอบการสายการบินในการใหบริการตามเสนทางบินที่เสนอขอรับ

การจัดสรรสิทธิการบิน โดยพิจารณาจากจํานวนอากาศยานที่มี วิธีการจัดหาอากาศยาน ความ

เหมาะสมระหวางจํานวนอากาศยานที่มีกับจํานวนสิทธิในเสนทางบินและความจุ/ความถี่ที่

                                                  
51 ประกาศกรมการขนสงทางอากาศ เร่ือง หลักเกณฑการพิจารณาจัดสรรสิทธิในเสนทาง

บินระหวางประเทศใหกับผูประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศของไทย ลงวันที่ 17 สิงหาคม 

2548 
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ใหบริการ และ/หรือ สิทธิในเสนทางบินที่เสนอขอรับการจัดสรรการใชอากาศยาน (Aircraft 

Utilization) และแผนการใชอากาศยาน (Aircraft Rotation) 

   ในกรณีที่ตลาดการบินใดมีหลายสายการบินยื่นเสนอขอในเวลา

เดียวกันจะพิจารณาขอมูลแตละขอของแตละสายการบิน โดยนํามาเปรียบเทียบกันระหวางสาย

การบิน สายการบินที่มีความพรอมที่สุดคือสายการบินที่มีคะแนนสูงที่สุด  

   (2) ประวัติการดําเนินบริการที่ผานมา เปนการพิจารณาการใหบริการ

ของผูประกอบการสายการบินในเสนทางบินที่ไดรับการจัดสรรสิทธิไวแลว เพื่อพิจารณาความ

พรอมและการบริหารจัดการ รวมทั้งความต้ังใจในการดําเนินบริการที่ผานมา เชน ความสม่ําเสมอ

ของการใหบริการ การยกเลิกเที่ยวบินหรือการหยุดใหบริการหรือการออกเดินทางลาชา ขอ

รองเรียนของผูใชบริการและของประเทศปลายทางในเร่ืองตางๆ รวมทั้งการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ 

หรือคําส่ังใดๆ ตามที่ทางราชการกําหนด โดยพิจารณาจากจํานวนสิทธิในเสนทางบิน ความจุและ

ความถี่ ทั้งที่ไดรับการจัดสรรไวแลวและที่ใหบริการจริง  

   ในกรณีที่ตลาดการบินใดมีหลายสายการบินยื่นเสนอขอในเวลา

เดียวกัน สายการบินที่มีประวัติดีที่สุดคือสายการบินที่ไดรับคะแนนสูงที่สุด 

   (3) ผลการศึกษาความเปนไปไดของการใหบริการในเสนทางบินที่ยื่น

ขอรับการจัดสรร โดยพิจารณาจากขนาดของตลาดการบินในขณะนั้น ความสมเหตุสมผลในการ

ประมาณการ จํานวนผูโดยสารหรือสินคา ความเปนไปไดของกลยุทธในการสรางตลาดหรือหา

ลูกคา รวมทั้งความสมเหตุสมผลในการประมาณการรายรับ-รายจายและกําไรจากการดําเนินงาน 

   ในกรณีที่สายการบินไดรับจัดสรรสิทธิการบินระหวางประเทศไปแลว 

แตไมทําการบินตามสิทธินั้น ภายในระยะเวลาหนึ่งฤดูการบิน (นับต้ังแตวันส้ินสุดฤดูการบินที่ได

แจงตามแผนการทําการบินวาจะเร่ิมทําการบิน) หรือใหบริการไมครบฤดูการบินในฤดูการบินใดๆ 

โดยไมมีเหตุผลอันควร ใหสิทธิตกกลับมาเปนของกองกลาง 

   จากการศึกษาเบ้ืองตนที่ไดกลาวมาแลววา ธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า

ของไทยมีลักษณะเสียเปรียบสายการบินตนทุนตํ่าของยุโรปและสหรัฐตรงที่ ประเทศไทยยังมตีลาด

การบินที่แคบอยูและการยกระดับเสรีภาพทางอากาศถือวาชามากเมื่อเทียบกับภูมิภาคอ่ืน ๆ ทําให

การเลือกทําการบินเสนทางระหวางประเทศยังมีขอจํากัดและข้ันตอนอยูอีกมาก สาเหตุเหลานี้

นับเปนสวนหนึ่งที่ทําใหปจจุบันมีสายการบินตนทุนตํ่าของไทยเพียงไมกี่รายที่ทําการบินระหวาง

ประเทศและดวยเสนทางเพียงไมกี่เสนทาง 
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 1.3.1.2 การทําการบินเสนทางภายในประเทศ 

   จากการเปดเสรีการบินภายในประเทศ สายการบินของไทยท้ังสาย

การบินของรัฐและสายการบินของเอกชนมีสิทธิทําการบินภายในประเทศในทุกเสนทางไดเทาเทยีม

กัน โดยกรมการขนสงทางอากาศไดกําหนดหลักเกณฑเพื่อปองกันการที่ผูประกอบการสายการบิน

อาจมุงความสนใจใหบริการในตลาดขนาดใหญที่มีผูโดยสารจํานวนมาก และหยุดหรือลดการ

ใหบริการไปยังทาอากาศยานภูมิภาคที่มีปริมาณผูโดยสารนอย ดังนี้52 

   (1) กําหนดเสนทางบินภายในประเทศตามจํานวนผูโดยสารตอป 

ออกเปน 3 ประเภท คือ 

   - สายหลัก ไดแก เสนทางบินที่มีผูโดยสารใชบริการต้ังแต 300,000 

คนตอป 

   - สายรอง ไดแก เสนทางบินที่มีผูโดยสารใชบริการต้ังแต 50,000 คน 

แตไมถึง 300,000 คนตอป 

   - สายยอย ไดแก เสนทางที่มีผูโดยสารใชบริการไมถึง 50,000 คนตอป 

   ในกรณีที่เปนเสนทางบินใหมที่ไมเคยมีสายการบินใดใหบริการมา

กอนหรือเคยมีสายการบินใหบริการมาแลว แตสายการบินทั้งหมดหยุดใหบริการไปเกินกวาหนึ่งป

นับถึงวันประกาศกําหนด จะถือเปนเสนทางสายยอย และเสนทางบินไปยังหรือออกจากสนามบิน

สุวรรณภูมิใหถือเปนเสนทางบินไปยังหรือออกจากสนามบินดอนเมืองและกลับ  กระทรวง

คมนาคมจะทําการกําหนดทุก 3 ป โดยกําหนดจากสถิติจํานวนผูโดยสารที่ใชบริการในเสนทางบิน

ในรอบปปฏิทินกอนปที่ประกาศเปนเกณฑการคํานวณ  

                                                  
52

 ประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง หลักเกณฑสําหรับการใหบริการเสนทางบิน

ภายในประเทศ ลงวันที่ 27 กันยายน พ.ศ.2549 และประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง หลักเกณฑ

สําหรับการใหบริการเสนทางบินภายในประเทศ ฉบับที่ 2 (พ.ศ.2551) ลงวันที่ 24 มิถุนายน พ.ศ.

2551 
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   (2) ผูใหบริการในเสนทางสายรองและสายยอย จะไดรับความ

คุมครอง โดยรัฐจะอนุญาตใหมีผูใหบริการในเสนทางบินสายรองในแตละเสนทางไมเกิน 3 ราย 

และในเสนทางบินสายยอยในแตละเสนทางไมเกิน 2 ราย53 

   (3) การขออนุญาตทําการบินในเสนทางบินที่ไมใชเสนทางสายยอย 

จะตองเสนอขอใหบริการในเสนทางบินสายยอยอยางนอยหนึ่งเสนทาง ดวยความถี่ไมนอยกวา 3 

เที่ยวตอสัปดาห ทั้งนี้การใหบริการดังกลาวอาจเปนการใหบริการดวยตนเองหรือโดยการใชรหัส

เที่ยวบินรวมกัน (Code Share)54 กับสายการบินอ่ืน ภายใตความรวมมือประเภทการประกันที่นั่ง

ข้ันตํ่า (Block Seat) ไมนอยกวารอยละสิบของจํานวนที่นั่งตอเที่ยวบินก็ได 

   (4) สายการบินผูไดรับอนุญาตใหบริการในเสนทางบินสายยอยที่

ไดรับอนุญาตแลวอยางตอเนื่อง โดยในทุกชวงระยะเวลา 6 เดือนมีการยกเลิกเที่ยวบินไมเกินรอย

ละ 30 มีสิทธิขออนุญาตประกอบกิจการในเสนทางสายหลักและสายรองเพิ่มได โดยไมตองเสนอ

ขอใหบริการในเสนทางสายยอยเพิ่มเติม 

   (5) ในกรณีที่สายการบินผูไดรับอนุญาตไมประกอบการใหบริการใน

เสนทางสายยอยหรือหยุดใหบริการในเสนทางสายยอยติดตอกันเกินหกเดือน อาจถูกเพิกถอนสิทธิ

ในการใหบริการในเสนทางบินสายหลัก หรือสายรอง หรือทั้งสายหลักและสายรองที่ไดรับอนุญาต

ทั้งหมดหรือบางสวนได 

   หลักเกณฑการจัดสรรเสนทางบินภายในประเทศของไทยนี้ เปน

หลักเกณฑทั้งสําหรับสายการบินปกติและสายการบินตนทุนตํ่า ซึ่งถือเปนขอจํากัดอยางหนึ่งเมื่อ

เทียบกับสิทธิทําการบินของสายการบินในประชาคมยุโรปหรือสหราชอาณาจักร โดยการกําหนดวา

สายการบินที่จะทําการบินเสนทางสายหลักนั้น จะตองทําการบินเสนทางสายยอยดวย โดย

กรมการขนสงทางอากาศใหเหตุผลวาเพื่อปองกันไมใหสายการบินทําการบินเฉพาะแตเสนทางที่มี

                                                  
53 ประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง หลักเกณฑการนับจํานวนผูประกอบกิจการคาขายใน

การเดินอากาศที่ใหบริการในเสนทางสายรองและเสนทางสายยอย ลงวันที่ 9 กุมภาพันธ พ.ศ.

2550 
54 การบนิโดยใชรหัสเที่ยวบินรวมกนั หมายถงึ การบินในเทีย่วบินเดียวกัน มีรหัสเที่ยวบิน

ของสายการบนิกํากับอยูมากกวาหนึ่งสายการบิน 

โปรดดู  เร่ืองนารูเกี่ยวกับสิทธิการบิน  

http://www.aviation.go.th/rbm/traffic%20right.pdf  (3 สิงหาคม 2551) 
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ผูโดยสารมาก และละเลยไมทําการบินในเสนทางที่มีผูโดยสารนอย ซึ่งผูเขียนเห็นวาเหตุผล

ดังกลาวก็คือหนาที่ใหบริการสาธารณะซ่ึงเปนหนาที่ของภาครัฐที่จะตองรับผิดชอบโดยตรง เหตุใด

จึงผลักภาระนี้ไปใหแกผูประกอบการสายการบินซ่ึงเปนเอกชนและประกอบธุรกิจเพื่อแสวงหากําไร 

   ขอกําหนดนี้ทําใหสายการบินตนทุนตํ่าที่จะทําการบินเสนทางสาย

หลักหรือสายรองตองมีภาระในการทําการบินเสนทางสายยอยดวย ซึ่งมักจะตองขาดทุนหรือไมมี

กําไร ทําใหผลขาดทุนนี้ตองถูกนําไปสะทอนอยูในคาโดยสารเสนทางการบินสายหลักหรือสายรอง  

การมีขอกําหนดบังคับใหสายการบินตองบินเสนทางยอยดวยนั้น แมอาจจะเกิดประโยชนทําให

เสนทางการบินเหลานั้นมีเคร่ืองบินทําการบิน แตก็ไมควรใหผลประกอบการขาดทุนนั้นสายการบิน

ตองรับอยูแตเพียงผูเดียว โดยหวังไปเอาคืนจากการไดรับอนุญาตใหทําการบินในเสนทางอ่ืน ๆ นั้น 

จึงกระทบตอการกําหนดราคาตามตนทุนตามความเปนจริง ทําใหไมสามารถกําหนดราคาที่ถูก

ที่สุดได  โดยเฉพาะกลยุทธการกําหนดราคานั้นนับเปนแนวทางสําคัญในการดําเนินธุรกิจของสาย

การบินตนทุนตํ่า  แนวทางการแกไขอาจใหสวนจังหวัดซึ่งไดรับประโยชนโดยตรงจากการมี

เคร่ืองบินทําการบินนั้นเขามาชวยแบกรับภาระในสวนนี้ หรือภาครัฐควรจะมุงสงเสริมการพัฒนา

สนามบินและสรางแรงจูงใจใหผูประกอบการสายการบินสนใจที่จะเขาไปทําการบินเสนทาง

ดังกลาว เชน การใหสิทธิเวลาเขา/ออกสนามบินที่ดีที่สุดแกสายการบินที่เขาไปทําการบินกอน โดย

กําหนดระยะเวลาใหสิทธิเปนเวลานาน ๆ เชน 10 ป ภายใตเงื่อนไขที่กําหนด รายละเอียดโปรดดู

หัวขอ 1.3.2 ตอไป 

   ปญหาอีกประการหนึ่งคือ ในประกาศนี้ไดกําหนดความคุมครองสาย

การบินไว กลาวคือ คุมครองใหเสนทางการบินสายรองจะมีผูไดรับอนุญาตไมเกิน 3 ราย เสนทาง

สายยอยไมเกิน 2 ราย โดยกําหนดวิธีการนับจํานวนผูประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศใน

เสนทางบินสายรองและในเสนทางบินสายยอย ไวในประกาศกระทรวงคมนาคมฉบับที่สอง เร่ือง 

หลักเกณฑการนับจํานวนผูประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศที่ใหบริการในเสนทางสายรอง

และเสนทางสายยอยวา จะนับเฉพาะผูประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศที่ใหบริการแบบ

ประจํามีกําหนดที่ประกอบการดวยตนเองจริง (Operating Carrier) เทานั้น ทั้งนี้ หากมีผูประกอบ

กิจการที่ไดรับอนุญาตแตยังไมไดทําการบินตามเสนทางที่ไดรับอนุญาตหรือเคยทําการบินจริงแต

ตอมาหยุดทําการบิน ใหถือวาผูประกอบกิจการดังกลาวยังคงเปนผูประกอบการดวยตนเองจริง

จนกวาจะถูกเพิกถอนสิทธิในเสนทางนั้น ๆ แตมิไดกําหนดหลักเกณฑการเพิกถอนสิทธิดังกลาวไว 

ปญหาที่เกิดข้ึนคือ ในเสนทางการบินสายรองเสนทางหนึ่ง มีผูไดรับอนุญาตรายหนึ่งไมไดทําการ

บิน ทําใหอีก 2 สายการบินที่เหลือซึ่งไมใชสายการบินตนทุนตํ่ากําหนดราคาคาโดยสารสูง ทําให
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ผูโดยสารไมอยากใชบริการ สายการบินตนทุนตํ่าอ่ืน ๆ อยากจะเขาไปบิน ก็ติดขอจํากัดในขอนี้ ซึ่ง

ผลกระทบที่เกิดข้ึนนั้น ทําใหเปนอุปสรรคตอการเดินทางและทําใหเสนทางการบินสายนี้มี

ผูโดยสารนอยกวาที่ควรจะเปน 

   นอกจากนี้ดวยลักษณะของสภาพทางธุรกิจ ถาเสนทางการบินใดมี

ผูโดยสารมากหรือสามารถที่จะขยายตลาดได ถึงจะมีสายการบินเขาไปบิน การเขาไปทําการบินใน

เสนทางใดแลวตองขาดทุน ก็คงไมมีสายการบินใดเขาไปทําการบินอยูแลว ดังนั้น นาจะใหกลไก

ตลาดเปนตัวควบคุมเอง การใหการคุมครองในเสนทางสายรองจึงนาจะทําใหเกิดการจํากัดการ

แขงขันมากกวาประโยชนที่สายการบินจะไดรับ 

   แนวทางการแกไขคือ เพิ่มขอกําหนดวาหากผูไดรับอนุญาตในเสนทาง

การบินสายรองไมไดทําการบินติดตอกันเปนระยะเวลาหนึ่ง ตองถูกเพิกถอนสิทธิ เพื่อใหสายการ

บินอ่ืนเขามาบินแทนเพื่อรักษาประโยชนของผูโดยสาร นอกจากนั้นการมีสายการบินตนทุนตํ่า

แทจริงไมไดกระทบหรือไมไดเปนคูแขงกับสายการบินปกติดังที่ไดกลาวมาแลว ดังนั้นควรเพิ่ม

ขอกําหนดวาผูไดรับอนุญาตทําการบินนั้นตองมีผูประกอบการสายการบินตนทุนตํ่าอยางนอย 1 

ราย หรือหากผูไดรับอนุญาตทั้งหมดไมใชสายการบินตนทุนตํ่า ก็ใหสายการบินตนทุนตํ่าอีกสาย

การบินหนึ่งเขาไปทําการบินได ทั้งนี้เพื่อเพิ่มทางเลือกใหแกผูโดยสารและเพิ่มจํานวนผูโดยสาร 

   ผูเขียนเห็นวาการเปดเสรีอยางแทจริงสําหรับการแขงขันนั้นจะตอง

ยกเลิกขอจํากัดที่ไมเกี่ยวของโดยตรงกับการทําการบิน และขอจํากัดที่ทําใหการแขงขันเปนไป

อยางไมสมบูรณ ตามแนวทางการพัฒนาหลักการแขงขันอยางเปนธรรมระหวางสายการบินของ

ประชาคมยุโรปและสหราชอาณาจักรซึ่งจะทําใหตลาดการบินสามารถเติบโตไดอยางเต็มที่ 
 1.3.2 การจัดสรรเวลาเขา/ออกสนามบิน(slot) 
  การจัดสรรเวลาเขา/ออกสนามบิน หมายถึง การจัดสรรสิทธิของสายการบินใน

การทําการบินลงยังสนามบินหนึ่งในชวงเวลาที่กําหนด  โดยเวลาเขา/ออกสนามบินโดยเฉพาะ

เวลาการบินในชวงเวลาที่สําคัญนั้น เปนปจจัยที่สําคัญในการตัดสินใจใชบริการเที่ยวบินนั้น ๆ ของ

ผูโดยสารมากกวาช่ือเสียงของสายการบินที่ใหบริการเสียอีก เพราะผูโดยสารยอมตองการที่จะ

เดินทางในเวลาที่ตนเองสะดวกที่สุด ซึ่งเวลาเขา/ออกสนามบินในชวงเวลาสําคัญ เชน ชวงเชากอน

เขางานหรือชวงเย็นหลังเลิกงาน จึงเปนชวงที่มีผูโดยสารตองการใชบริการมากที่สุด เที่ยวบินใน

เวลาดังกลาวจึงมักจะมีราคาคาโดยสารแพงที่สุดและมีผูใชบริการเต็มหรือเกือบเต็มความจุโดยที่

สายการบินไมจําเปนตองทําการโฆษณาประชาสัมพันธ ตรงกันขามกับเที่ยวบินในเวลาอื่น ๆ เชน 

เชามืดหรือยามดึก ที่มีผูใชบริการนอยเพราะไมสะดวกดวยประการตาง ๆ เชน ไมปลอดภัยในการ
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เดินทางตอจากสนามบินถึงที่พัก ฯลฯ เวลาเขา/ออกสนามบินที่ดีจะชวยใหสายการบินสามารถ

สรางผลกําไรไดมากข้ึน ดวยการลงทุนที่นอยกวาเพราะสามารถประหยัดคาประชาสัมพันธไปได  

  ดังนั้น เวลาเขา/ออกสนามบินในสนามบินที่มีความคับค่ังเชนสนามบินขนาด

ใหญที่เปนศูนยกลาง โดยเฉพาะในชวงเวลาสําคัญ(peak load) ซึ่งนับเปนทรัพยากรที่มีอยูอยาง

จํากัด แตมีผูที่ตองการ(demand)มาก การจัดสรรเวลาเขา/ออกสนามบินจึงมีสวนสําคัญอยางยิ่งที่

จะทําใหการแขงขันระหวางสายการบินเปนไปอยางโปรงใสและเปนธรรม  

  ประเทศไทยไมมีกฎหมายหรือหลักเกณฑเกี่ยวกับการจัดสรรเวลาเขา/ออก

สนามบิน มีแตคณะกรรมการจัดสรรเวลาเขา/ออกสนามบิน(Slot Coordinator Committee) 

ประกอบดวย กรมการขนสงทางอากาศ บริษัท การบินไทย จํากัด(มหาชน)และ บริษัท ทาอากาศ

ยานไทย จํากัด(มหาชน) โดยกําหนดบทบาทใหกรมการขนสงทางอากาศในฐานะหนวยงานกํากับ

ดูแล ทําหนาที่พิจารณาและตัดสินกรณีมีปญหาในเรื่องการจัดสรรเวลาเขา/ออกสนามบิน บริษัท

ทาอากาศยานไทย ทําหนาที่ในการเปนผูใหการสนับสนุนขอมูลเกี่ยวกับความพรอมของทาอากาศ

ยานในการรองรับเที่ยวบิน และการบินไทยเปนผูมีบทบาทหลักในการจัดสรรเวลาเขา/ออก

สนามบิน(Slot Coordinator) ทําใหการบินไทยสามารถที่จะเลือกทําการบินในชวงเวลาบินใดก็ได

อยางอิสระ แลวเวลาการบินที่เหลือสายการบินตาง ๆ จึงจะมีสิทธิเลือกเพื่อที่จะไปกําหนดเที่ยวบิน

ตอไป 

  ในขณะที่ Regulation (EEC) No 95/93 ของประชาคมยุโรป กําหนด

หลักเกณฑการจัดสรรเวลาเขา/ออกสนามบิน โดยจะพิจารณาสิทธิจากประวัติในการทําการบิน

(history) ที่รูจักกันในช่ือกฎ Grandfather Rights กลาวคือ สายการบินใดเปนผูใชสิทธิทําการบิน

ลงยังสนามบินในชวงเวลาเขา/ออกสนามบินที่กําหนดนั้นอยูกอน และมีการใชสิทธินั้นอยาง

สม่ําเสมอไมนอยกวารอยละ 80 ก็จะไดรับสิทธิในเวลาเขา/ออกสนามบินนั้นในฤดูการบินถัดไป 

หากทําการบินนอยกวาจํานวนที่กําหนดก็จะตองเสียสิทธิในเวลาเขา/ออกสนามบินนั้นไปตามกฎ  

“use it or lose it”  หลังจากนั้นจึงจะพิจารณาจัดสรรจากเวลาเขา/ออกสนามบินที่สายการบินรอง

ขอและเวลาเขา/ออกสนามบินที่เหลือ 

  การที่คณะกรรมการจัดสรรเวลาเขา/ออกสนามบิน กําหนดบทบาทใหการบิน

ไทยเปนผูจัดสรรเวลาเขา/ออกสนามบินแตผูเดียว ทําใหการบินไทยไดเปรียบในการแขงขันระหวาง

สายการบินเปนอยางยิ่ง สายการบินที่จัดต้ังใหมโดยเฉพาะสายการบินตนทุนตํ่าไมสามารถเขาถึง

เวลาเขา/ออกสนามบินที่สําคัญได และการที่การบินไทยถือเอาเวลาเขา/ออกสนามบินที่สําคัญไว

กับตัวเองทั้งหมด ทําใหเที่ยวบินในชวงเวลาดังกลาวไมมีการแขงขันระหวางสายการบิน ทําให
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ผูโดยสารที่ตองเดินทางในเวลาดังกลาว ไมมีทางเลือกในการเดินทางดวยสายการบินประเภทอ่ืน 

นอกจากยินยอมเสียคาโดยสารตามราคาที่การบินไทยกําหนด ซึ่งเปนการทําใหผูโดยสารในฐานะ

ผูบริโภคเสียประโยชนที่ควรจะไดรับหากมีการแขงขัน นอกจากนี้การที่ประเทศไทยไมมีหลักเกณฑ

การจัดสรรที่แนนอน ทําใหสายการบินอ่ืนไมสามารถวางแผนทางธุรกิจลวงหนาตามสมควรได และ

ไมมีแรงจูงใจที่จะเขาไปทําการบุกเบิกเวลาเขา/ออกสนามบินหรือเสนทางบินใหม ๆ เนื่องจากไม

ทราบวาตนเองจะไดรับสิทธิเวลาเขา/ออกสนามบินนั้นในฤดูการบินถัดไปหรือไม  

  ผูเขียนเห็นวาประเทศไทยควรจะมีการจัดสรรเวลาเขา/ออกสนามบินอยางเปน

ธรรมระหวางแตละสายการบินรวมถึงการบินไทยดวย เพราะแมการบินไทยจะเปนรัฐวิสาหกิจใน

ความควบคุมของรัฐ ก็ควรจะแขงขันในตลาดอยางเปนธรรมเพื่อผลประโยชนของผูบริโภค การ

ออกกฎหมายโดยการใชประวัติในการบินนั้นนับเปนแนวทางหนึ่งที่เหมาะสมในการนํามาปรับใช 

เพราะเปนการสนับสนุนใหสายการบินพัฒนาการใหบริการของตนเองไดอยางเต็มที่ สามารถทํา

แผนการตลาดสงเสริมเวลาเที่ยวบินของตนเอง เพราะมั่นใจวาหากปฏิบัติการบินตามกําหนดข้ัน

ตํ่าแลว ก็จะไดสิทธิเวลาเขา/ออกสนามบินนั้นในฤดูการบินตอไปแนนอน รวมถึงสนับสนุนใหสาย

การบินโดยเฉพาะสายการบินตนทุนตํ่าเขาไปบุกเบิกทําการบินในเสนทางใหม ๆ เวลาเขา/ออก

สนามบินใหม ๆ ที่ยังวางอยู อีกทั้งยังเปนแนวทางสากลที่สายการบินสวนใหญใหการยอมรับ 

  แนวทางการจดัสรรควรกําหนดใหเวลาเขา/ออกสนามบินที่มีสายการบินรองขอ

จํานวนมากนั้นตองทําการประมูล โดยกําหนดใหมีการประมูลทุก 3 ถึง 5 ป เพื่อใหผูประกอบการ

สายการบินสามารถวางแผนทางธุรกิจได สวนเวลาเขา/ออกสนามบินที่ไมมีสายการบินรองขอหรือ

มีเพียงหนึ่งราย ควรนําเอาแนวทาง Grandfather Rights มาปรับใชเพื่อทําใหเกิดแรงจงูใจของสาย

การบินที่จะบุกเบิกเขาไปทําการบินเสนทางใหม ๆ  เพราะเมื่อเสนทางดังกลาวมีจํานวนผูโดยสาร

มากข้ึน และสายการบินอ่ืนเขามาทําการแขงขัน สายการบินที่ทําการบินอยูกอน ก็จะไดเปรียบใน

การแขงขัน ซึ่งถือเปนผลตอบแทนจากการเขามาบุกเบิก แตทั้งนี้ตองมีการกําหนดระยะเวลาการ

เปนเจาของสิทธินั้น เชน ไมเกิน 10 ปเพื่อปองกันการผูกขาด 

  ผูที่เปนเจาของเวลาเขา/ออกสนามบินจะตองมีการใชสิทธินั้นอยางสม่ําเสมอ 

เชน ทําการบินอยางนอยรอยละ 80 อยางเชนของประชาคมยุโรป และการใชนั้นจะตองเปนการใช

สิทธิอยางสุจริตดวย หากเปนกรณีการใชสิทธิโดยไมสุจริตเชนทําการบินเที่ยวบินเปลาเพียงเพื่อ

รักษาสิทธิจะตองมีมาตรการลงโทษใหสายการบินตองเสียสิทธิเวลาเขา/ออกสนามบินนั้นไป  ใน

สวนการแลกเปล่ียนเวลาเขา/ออกสนามบินระหวางสายการบิน ตองสามารถกระทําได โดยสาย
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การบินอาจเสนอผลประโยชนอยางอ่ืนเพิ่มเติมในการแลกเปลี่ยนระหวางกัน เพื่อความสะดวกและ

เหมาะสมในทางธุรกิจ 
 1.3.3 วิเคราะหแผนการเปดเสรีการบินของภูมิภาคอาเซียนและผลกระทบ 
  ความเปนมาของแผนการเปดเสรี 

  สมาคมประชาชาติแหงเอเชียตะวันออกเฉียงใต หรืออาเซียน กอต้ังเมื่อวันที่ 8 

สิงหาคม พ.ศ.2510 ที่กรุงเทพฯ โดยมีวัตถุประสงคเพื่อเรงการเติบโตทางเศรษฐกิจ สังคม และการ

พัฒนาเชิงวัฒนธรรมในภูมิภาค และสงเสริมสันติภาพ ความมั่นคง รวมทั้งความสัมพันธระหวาง

กัน โดยปจจุบันมีสมาชิก 10 ประเทศ ไดแก บรูไน กัมพูชา อินโดนีเซีย ลาว พมา มาเลเซีย 

ฟลิปปนส สิงคโปร ไทย และเวียดนาม มีประชากรประมาณ 600 ลานคน มีมูลคาทางการคา

(trade)รวมกันประมาณ 1,500 ลานเหรียญสหรัฐ 

  ประเทศในกลุมอาเซียนไดวางกรอบการเจรจากันเกี่ยวกับการคาบริการในช่ือ

กรอบความตกลงวาดวยบริการอาเซียน (the ASEAN framework Agreement on Services : 

AFAS) ที่ลงนามเมื่อวันที่ 15 ธันวาคม พ.ศ.2538 ที่กรุงเทพฯ ประเทศไทย มุงที่จะเพิ่มพูนความ

รวมมือดานบริการระหวางประเทศสมาชิก ขจัดขอจํากัดที่สําคัญตอการคาบริการระหวางประเทศ

สมาชิก และเปดเสรีดานการคาบริการโดยขยายระดับและขอบเขตของการเปดเสรีใหมากกวาที่

ประเทศสมาชิกไดตกลงไวภายใตความตกลงทั่วไปวาดวยการคาบริการ หรือ “แกตส” ขององคการ

การคาโลก(WTO) โดยหัวขอสําคัญในการเจรจา ประกอบดวยเจ็ดหัวขอหลัก หนึ่งในนั้นคือการ

ขนสงทางอากาศ  จากการเจรจาการคาเสรีอาเซียน (ASEAN free trade area : FTA) กําแพงกีด

กันทางการคาจะถูกยกเลิกในป พ.ศ.2558 และขอจํากัดอยางเต็มรูปแบบในปพ.ศ.2563 สําหรับ

การขนสงคนโดยสารทางอากาศนั้นวางกรอบไวที่ป พ.ศ.2558 

  การพัฒนาความรวมมือในการบริการขนสงทางอากาศไดถูกบรรจุเปนหัวขอ

หนึ่งใน the ASEAN Plan of Action in Transport and Communications ในป พ.ศ.2540  และ

เร่ิมมีการเสนอแนวคิดในการเตรียมอาเซียนใหพรอมสําหรับการเปดเสรีการบิน 

  ในป พ.ศ.2543 บันทึกความเขาใจ(the ASEAN Memorandum of 

Understanding on Air Freight  Services) ไดรับการลงนามจากรัฐสมาชิกทั้ง 10 รัฐของอาเซียน 

ทําใหการใหบริการขนสงสินคาทางอากาศของสายการบินที่ไดรับการแตงต้ังจากแตละรัฐที่ไมเกิน  

100 ตันตอสัปดาห55 สามารถทําไดอยางไมจํากัดความถี่และประเภทของอากาศยาน รวมถึงการ

                                                  
55 ในป พ.ศ.2550 ไดแกไขเพิ่มเติมการขนสงเปน 250 ตันตอสัปดาห 
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เปดเสรีภาพที่ 3 และ 4  นี่ถือเปนกาวแรกของการเปดเสรีการขนสงสินคาทางอากาศอยางเต็ม

รูปแบบ อยางไรก็ตาม หลายประเทศในอาเซียนยังมีความวิตกกังวลถึงการเปดตลาดการบิน

ภายในประเทศใหแกสายการบินตางชาติเขามาทําการแขงขัน โดยเฉพาะในตลาดการขนสงคน

โดยสาร ทําใหกระบวนการในการเปดเสรีการขนสงคนโดยสารตองคอย ๆ กาวหนาพัฒนามา

ตามลําดับ  

  เมื่อวันที่ 7 ตุลาคม พ.ศ.2546 ไดมีการจัดทําปฏิญญาอาเซียนวาดวยขอตกลง 

ฉบับที่ 2 หรือปฏิญญาบาหลี ฉบับที่ 2 (the Declaration of ASEAN Concord II , Bali Concord 

II) ที่อาเซียนไดผูกพันที่จะขยายระดับและขอบเขตของการรวมกลุมทางเศรษฐกิจภายในกลุมและ

การเช่ือมโยงกับเศรษฐกิจโลกเพื่อนําไปสูการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(ASEAN Economic 

Community) และเมื่อวันที่ 20 พฤศจิกายน พ.ศ. 2550 ผูนําอาเซียนไดลงนามในปฏิญญาวาดวย

แผนงานการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งไดระบุใหเจรจาลดขอจํากัดทางการคา ซึ่ง

รวมถึงการคาบริการดานการขนสงทางอากาศดวย  

  ในสวนของความรวมมือดานการขนสงทางอากาศ ประเทศสมาชิกอาเซียนได

จัดประชุมคณะทํางานดานการขนสงทางอากาศของอาเซียนคร้ังแรก เมื่อวันที่ 25 - 27 มกราคม 

2543 ที่กรุงบันดาเสรี เบกาวัน ประเทศบรูไน คร้ังลาสุด คร้ังที่ 19 เมื่อวันที่ 17 - 20 มีนาคม 2552 

ที่เมืองโกตา กินาบาลู ประเทศมาเลเซีย ซึ่งเปนการหารือเพื่อจัดทําความรวมมือ ความตกลงตาง ๆ 

ที่เกี่ยวของกับการขนสงทางอากาศ ในเดือนกรกฎาคม พ.ศ.2550 ประเทศในอาเซียนบรรลุ

ขอตกลงการไมจํากัดความถี่ของเที่ยวบินระหวางเมืองหลวงของแตละประเทศสมาชิก โดยเร่ิมตน

ใชต้ังแตปพ.ศ.2552  ซึ่งจะทําใหสายการบินของอาเซียนสามารถที่จะทําการบินผานโดยไมลงจอด

, หยุดพักเพื่อเติมน้ํามันเชื้อเพลิงหรือตรวจสอบเคร่ืองยนต โดยไมตองมีการขนถายผูโดยสารหรือ

สินคา, ขนสงคนโดยสารและสินคาจากประเทศหนึ่งไปยังอีกประเทศหนึ่ง ลาสุดไดจัดทําความตก

ลงพหุภาคีวาดวยการเปดเสรีบริการขนสงสินคาทางอากาศ และความตกลงพหุภาคีอาเซียนวา

ดวยบริการเดินอากาศ(ASEAN Multilateral Agreement on Air Services) พรอมพิธีสารแนบทาย 

ซึ่งประเทศไทยไดใหความเห็นชอบจากรัฐสภาในการเขาเปนภาคีของความตกลงท้ังสองฉบับและ

พิธีสารแนบทายทุกฉบับ ในการประชุมรวมกันของรัฐสภาครั้งที่ 2 (สมัยสามัญทั่วไป) เมื่อวัน

อังคารที่ 27 มกราคม 2552 แลว และอาเซียนไดมีการประชุมอยางตอเนื่องเพื่อขยายระดับและ

ขอบเขตของความรวมมือระหวางกัน โดยภายหลังจากการหารือในแตละประเด็นจะมีการจัดทํา

หนังสือสัญญาในรูปแบบตาง ๆ ระหวางกัน 
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  กรอบการเจรจาไดกําหนดใหมีการจัดต้ังตลาดการบินรวมอาเซียน(The 

ASEAN Single Aviation Market : ASAM )56  เพื่อลดขอจํากัดสําหรับผูประกอบการของอาเซียน

ในการทําการบินขนสงผูโดยสารและสินคา และการดําเนินกิจกรรมเชิงพาณิชยที่เกี่ยวของภายใน

รัฐสมาชิกอาเซียน ดวยนโยบายรวมในเร่ืองตาง ๆ อาทิ กรรมสิทธิ์ของสายการบิน คาภาระ พิกัด

อัตราคาขนสง พฤติกรรมการแขงขัน ความปลอดภัย การจัดการจราจรทางอากาศ เปนตน  

  ตลาดการบินรวมอาเซียน ไดถูกนําเสนอโดยกลุมทํางานเพ่ือการคมนาคมทาง

อากาศอาเซียน(the ASEAN Air Transport Working Group) ซึ่งไดรับการสนับสนุนโดยการ

ประชุมเจาหนาที่ระดับอาวุโสในดานการคมนาคมทางอากาศของอาเซียน(the ASEAN Senior 

Transport Officials Meeting) และไดมีการลงนามรับรองโดยบรรดารัฐมนตรีวาการกระทรวง

คมนาคมอาเซียน, มีการนําเสนอการเปดนานฟา และการจัดการในระดับภูมิภาคในป 2015.  

  วัตถุประสงคของการจัดต้ังตลาดการบินรวมอาเซียนก็เพื่อผลประโยชนหลาย

ประการ ทั้งชวยขยายเศรษฐกิจการคา การลงทุน การทองเท่ียวระหวางประเทศสมาชิกและการ

ไหลเวียนดานบริการตางๆ ในระหวางประเทศสมาชิกใหเพิ่มข้ึน สรางเสริมปจจัยแวดลอมของการ

ขนสงสินคาและคนโดยสารอยางเสรีในภูมิภาค นอกจากนี้ ตลาดการบินรวมอาเซียนยังมุงที่จะ

พัฒนาระบบมาตรฐานดานความปลอดภัยและเทคนิคใหเปนหนึ่งเดียวกันในภูมิภาคอาเซียน และ

สนับสนุนการคาและการแขงขันอยางมีประสิทธิภาพในสวนของการขนสงทางอากาศ 
 1.3.4 แนวทางการสงเสริมการทําการบินเสนทางสายรองและสายยอย 
  เสนทางสายรอง คือ เสนทางการบินที่มีผูโดยสารต้ังแต 50,000 คน แตไมถึง 

300,000 คนตอป สวนเสนทางสายยอย ไดแก เสนทางที่มีผูโดยสารนอยกวา 50,000 คนตอป ซึ่ง

โดยทั่วไปปจจัยของเสนทางที่มีผูโดยสารนอยนั้นมาจากหลายสาเหตุ เชน การทองเที่ยว สภาพ

เศรษฐกิจ ฯลฯ  ในขณะที่ปจจัยอันเกิดจากการเดินทาง เชน มีการเดินทางที่ไมสะดวก หรือไม

เพียงพอ ซึ่งปจจัยตาง ๆ เหลานี้ลวนมีสวนเช่ือมโยงถึงกัน กลาวคือ หากการทองเที่ยวไดรับความ

นิยม ก็จะมีจํานวนผูโดยสารเพิ่มมากข้ึน หรือหากมีการเดินทางสะดวกและเพียงพอ ก็จะทําให

ธุรกิจทองเที่ยวและธุรกิจเกี่ยวเนื่องอ่ืน ๆ ขยายตัว ผูเขียนจึงมุงศึกษาถึงแนวทางที่จะสงเสริมปจจยั

                                                  
56CAPA, Developing ASEAN’s Single Aviation Market and Regional Air Services  

Arrangements with Dialogue Partners 
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ในแงการเดินทางใหมีความสะดวกและเพียงพอมากข้ึน โดยการใชกฎหมายสรางแรงจูงใจใหสาย

การบินขยายเสนทางมากข้ึน หรือมีความถี่เที่ยวบินเพิ่มมากข้ึน  

  Regulation (EC) No 1008/08 ไดกําหนดหลักการ “หนาที่บริการสาธารณะ” 

(public service obligations) สําหรับกรณีเสนทางที่มีผูโดยสารนอย แตมีความจําเปนทาง

เศรษฐกิจหรือการพัฒนาสังคมของภูมิภาค ซึ่งหากพิจารณาเฉพาะผลประโยชนทางธุรกิจแลวจะ

ทําใหไมมีสายการบินทําการบิน โดยเสนทางที่กําหนดใหเปนหนาที่บริการสาธารณะนั้นจะจํากัด

ไมใหสายการบินเขามาแขงขันภายในเวลาที่กําหนด ทําใหสายการบินที่ทําการบินสามารถ

วางแผนทางธุรกิจและกําหนดราคาเพื่อใหมีบริการทางอากาศอยางสม่ําเสมอและตอเนื่อง 

  ในเสนทางสายยอยของประเทศไทยที่มีศักยภาพ เชน มีแหลงทองเที่ยวที่ยัง

ไมไดรับการสงเสริม ฯลฯ  ควรนําแนวทางการกําหนดใหเปนหนาที่บริการสาธารณะของประชาคม

ยุโรปมาปรับใชเพื่อใหการคุมครองสายการบินที่ทําการบินในระยะเวลาตามที่กําหนด แตควรจะ

เพิ่มขอกําหนดใหมีการประชุมหารือแผนระหวางสายการบิน หนวยงานสวนทองถิ่น และ

ภาคเอกชน ในการรวมมือกันรับผิดชอบตนทุนในการทําการบินเพื่อใหมีบริการขนสงทางอากาศใน

เสนทางดังกลาวอยางตอเนื่อง โดยสายการบินที่มีศักยภาพในการทําการบินเสนทางสายยอยที่มี

ศักยภาพโดยไมตองใชตนทุนในการดําเนินงานมาก ไดแก ธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า 

  1.3.4.1 การใหภาคเอกชนเขามามีสวนรวม 

   ปจจุบันประเทศไทยมีพระราชบัญญัติวาดวยการใหเอกชนเขา

รวมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ.2535 ซึ่งคณะรัฐมนตรีไดมีมติแตงต้ังคณะกรรมการ

พิจารณาแนวทางการเพ่ิมบทบาทภาคเอกชนในโครงสรางพื้นฐานของภาครัฐ เมื่อวันที่ 24 

กุมภาพันธ 2552 ภายหลังการประชุมของคณะกรรมการมีประเด็นการพิจารณาสรุปเห็นชอบ

แนวนโยบายการจัดลําดับความสําคัญโครงการลงทุนของภาครัฐที่จะใหเอกชนเขามามีบทบาทใน

การลงทุนรวมกับภาครัฐ โดยจัดโครงการลงทุนของภาครัฐออกเปน 3 กลุม ไดแก กลุมที่ 1 

โครงการลงทุนในเชิงพาณิชย (First Tier) เปนโครงการที่มีความพรอมและเอกชนสนใจรวมลงทุน 

รวมทั้งประชาชนมีสวนในการจายคาบริการ เชน โครงการลงทุนในสาขาพลังงาน โทรคมนาคม 

ขนสงทางอากาศ และขนสงทางน้ํา57 

                                                  
57 http://www.newswit.com/news/2009-03-27/d90d497fc6fdd2705362a0c5c5 

af213c/  (7 เมษายน 2552) 
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   โดยปกติของการทําธุรกิจสายการบิน เสนทางใดที่เมื่อทําการบินแลว 

ไมกอใหเกิดรายไดหรือกําไร ก็ยอมจะไมมีสายการบินใดเขาไปทําการบิน อันสงผลใหการพัฒนา

เศรษฐกิจของเมืองนั้น ๆ หยุดชะงัก หรือไมพัฒนาเทาที่ควร ในตางประเทศจึงมีภาคเอกชนหรือ

องคกรสวนทองถิ่นยื่นมือเขามาทําความตกลงกับสายการบินในรูปแบบตาง ๆ เชน การสราง

แรงจูงใจ การใหเงินชวยเหลือ เพื่อใหสายการบินเปดใหบริการเสนทางการบินมายังเมืองดังกลาว 

สวนในประเทศไทยในอดีต การบินไทยจะเปนผูใหบริการเสนทางภายในประเทศแตเพียงผูเดียว 

และการเลือกเสนทางบินบางคร้ังก็เปนไปตามนโยบายทางการเมือง โดยการบินไทยยอมที่จะ

ขาดทุนจากการใหบริการ 

   ในปจจุบันการใหบริการของการบินไทยไมอาจใหบริการในเสนทางท่ี

ขาดทุนไดอีกตอไป เนื่องมาจากปญหาฐานะทางการเงินของบริษัท ประกอบกับการเขามาใน

ตลาดของสายการบินใหม ๆ โดยเฉพาะสายการบินตนทุนตํ่าที่มีความเหมาะสมในการใหบริการ

เสนทางที่มีผูโดยสารนอย ๆ มากกวา เชน ราคาคาโดยสารถูก มีอากาศยานขนาดเล็กใหบริการ 

ฯลฯ ทําใหการบินไทยมีความจําเปนนอยลงที่จะตองเปดใหบริการเสนทางที่ขาดทุน อีกทั้งแนว

ทางการพัฒนาจากทองถิ่นก็มีทางเลือกในการหันไปสนับสนุนสายการบินอ่ืน ๆ โดยเฉพาะที่เปน

สายการบินตนทุนตํ่าใหเขามาเปดใหบริการ ซึ่งการมีสายการบินบินเขาสูจังหวัดเปรียบเสมือน

กุญแจสําคัญในการพัฒนาเขตพื้นที่จังหวัด เพราะชวยทําใหระบบเศรษฐกิจ ทั้งภาคการทองเที่ยว

และการลงทุนของจังหวัดนั้น ๆ พัฒนาไปได ตัวอยางเชน จังหวัดระนอง ซึ่งมีสายการบินไทยแอร

เอเชียเปดใหบริการ58 

   

 

                                                  
58 วันที่ 23 มีนาคม 2552 สายการบินไทยแอรเอเชียไดประกาศที่จะหยุดทําการบิน

เสนทางระนอง-กรุงเทพฯ และกรุงเทพฯ-ระนองต้ังแตวันที่ 19 เมษายน 2552  เนื่องมาจากปญหา

การขาดทุน ซึ่งสงผลใหยุทธศาสตรการพัฒนาจังหวัดที่กําหนดใหเปนเมืองทองเที่ยวที่สําคัญ และ

ศูนยกลางการขนถายสินคาทางทะเลฝงอันดามัน ตามแผนการพัฒนาเศรษฐกิจของจังหวัดระนอง

ตองชะงักงัน ซึ่งผูวาราชการจังหวัด ตัวแทนผูประกอบการในภาคธุรกิจการโรงแรม การทองเที่ยว 

และธุรกิจบริการ หอการคาจังหวัดและสภาอุตสาหกรรมจังหวัดระนอง  ซึ่งเคยรวมกันผลักดันใหมี

การเปดใหบริการเที่ยวบินดังกลาว กําลังหาแนวทางเพื่อที่จะแกปญหาตอไป 

หนังสือพิมพฐานเศรษฐกิจ ฉบับวันที่ 23 มีนาคม 2552 
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  1.3.4.2 การพัฒนาสนามบินหรือใหเอกชนเปนผูดําเนินการสนามบิน 

   คุณภาพของสนามบินนับเปนปจจัยสํา คัญประการหนึ่ งของ

ขอพิจารณาวาควรเปดทําการบินเสนทางบินนั้นหรือไม ไดแก ปญหาเร่ืองคาธรรมเนียมสนามบิน 

มาตรฐานความปลอดภัยของสนามบิน ระยะทางของสนามบินกับตัวเมือง ฯลฯ  ซึ่งจะมีผลตอ

อัตราคาโดยสาร และการตัดสินใจเลือกวิธีการเดินทางของผูโดยสาร ดังนั้นการพัฒนาคณุภาพของ

สนามบินจึงจะชวยสรางแรงจูงใจใหสายการบินทําการบินมายังเสนทางดังกลาว 

   ปจจุบันสนามบินที่อยูในการบริหารจัดการของกรมการขนสงทาง

อากาศทั้ง 26 แหง(ยกเวนสนามบินนานาชาติกระบ่ี) ลวนมีผลประกอบการขาดทุนทั้งส้ิน จําเปนที่

ภาครัฐจะตองหาแนวทางในการแกไขผลขาดทุนดังกลาว โดยการศึกษาความเหมาะสมในการให

เอกชนเปนผูดําเนินการสนามบินแทน 

   กฎหมายกําหนดหลักเกณฑใหเอกชนผูประสงคจะจัดต้ังสนามบิน

สาธารณะ59หรือสนามบินสวนบุคคล ที่มีคุณสมบัติครบสามารถขอจัดต้ังได ไวในกฎกระทรวงวา

ดวยการขอและการออกใบอนุญาตจัดต้ังสนามบิน พ.ศ.2550 ซึ่งออกตามความในพระราชบัญญัติ

การเดินอากาศ พ.ศ.2497 มาตรา 6 และมาตรา 56 ดวยการแสดงแผนการดําเนินการของ

สนามบินนั้น โดยกฎหมายจะกําหนดประเภทของคาธรรมเนียมที่เจาของสนามบินสามารถเรียก

เก็บ และอัตราข้ันสูงไว 

   พระราชบัญญัติวาดวยการใหเอกชนเขารวมงานหรือดําเนินการใน

กิจการของรัฐ พ.ศ.2535  เปนกฎหมายเฉพาะสําหรับการพิจารณาใหสัมปทานหรือใหสิทธิแก

เอกชนหรือการรวมทุนระหวางรัฐกับเอกชน ซึ่งกิจการคาขายในการเดินอากาศเปนกิจการที่รัฐอาจ

ใหสัมปทานแกผูประกอบการเอกชนไดตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58  แตโครงการที่

กฎหมายกําหนดใหเอกชนเขารวมงานหรือดําเนินการไดนั้น ตองเปนการลงทุนในกิจการของรัฐ

และการลงทุนนั้นตองมีวงเงินหรือทรัพยสินต้ังแตหนึ่งพันลานบาทข้ึนไป60 เวนแตคณะรัฐมนตรี

                                                  
59 ขอ 2 

“สนามบินสาธารณะ” หมายความวา สนามบินที่ใหบุคคลทั่วไปใชบริการได 
60 มาตรา 5 แหงพระราชบัญญัติวาดวยการใหเอกชนเขารวมงานหรือดําเนนิการในกจิการ

ของรัฐ พ.ศ.2535   
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กําหนดใหดําเนินการได61 ทําใหการลงทุนสนามบินในภูมิภาคซ่ึงนาจะใชเงินลงทุนไมถึงจํานวน

ดังกลาว ไมอาจใหผูประกอบการเอกชนเขารวมหรือดําเนินการแทนรัฐได เวนแตคณะรัฐมนตรีจะมี

มติเห็นชอบ  

  1.3.4.3 การใหเงินทุนสนับสนุน 

   จากการศึกษาเปรียบเทียบการขนสงทางอากาศกับการขนสงทางอ่ืน 

ๆ ตัวอยางเชน การขนสงทางบกทั้งทางรถปรับอากาศและรถไฟ ผูเขียนเห็นวาการขนสงทาง

อากาศนั้นนับวามีความสําคัญตอชีวิตความเปนอยูและระบบเศรษฐกิจไมยิ่งหยอนไปกวาการ

ขนสงทางอ่ืนดังกลาวมา แตภาครัฐกลับไมเคยมีนโยบายใหเงินทุนสนับสนุนสายการบิน เฉก

เชนเดียวกับการใหเงินทุนสนับสนุนกิจการรถปรับอากาศหรือกิจการรถไฟ ปละนับพันลานบาท  

โดยผู เขียนเห็นวาภาครัฐควรจะเขามาใหการสนับสนุนธุรกิจการขนสงทางอากาศ โดยเฉพาะสาย

การบินตนทุนตํ่าบาง เพราะถือไดวาเปนการขนสงข้ันพื้นฐานอยางหนึ่งในโลกปจจุบันที่ประชาชน

ตองเดินทางแขงขันกับเวลามากยิ่งข้ึน 

   สําหรับในทวีปยุโรปนั้นในอดีตแตละประเทศก็เคยใหเงินทุนสนับสนุน

โดยตรงแกสายการบินของชาติตนเอง แตภายหลังการใหเงินทุนสนับสนุนดังกลาวมีขอจํากัดเพิ่ม

มากข้ึน เนื่องมาจากหลักการการเปนตลาดการบินรวมทวีปยุโรป แตภาครัฐก็ยังมีสิทธิใหการ

สนับสนุนธุรกิจอ่ืนที่เกี่ยวของกับการบินได เชน สนามบิน เปนตน ดังนั้น การใหเงินทุนสนับสนนุแก

ผูประกอบการสายการบินของไทย ซึ่งไมมีขอจํากัดหามไว จึงเปนแนวทางหนึ่งที่จะชวยใหธุรกิจ

สายการบินของไทยมีความแข็งแกรงเพิ่มมากย่ิงข้ึน ดังตัวอยางในประเทศจีน62ที่ประกาศอัดฉีด

เงินทุนใหความชวยเหลืออุตสาหกรรมสายการบิน เพื่อฟนฟูอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศ 

หลังจากอุตสาหกรรมถูกกระทบอยางหนักจากภาวะเศรษฐกิจโลกชะลอตัว  โดยสายการบินของ

จีนจะไดรับการยกเวนภาษีคาธรรมเนียมเชื้อเพลิงไปจนถึงป พ.ศ.2553 ลดหยอนภาษีเปนวงเงิน

                                                                                                                                               

“โครงการ” หมายความวา การลงทุนในกจิการของรัฐ และการลงทนุนัน้มีวงเงินหรือ

ทรัพยสินต้ังแตหนึง่พนัลานบาทข้ึนไปหรือตามวงเงนิหรือทรัพยสินทีก่ําหนดเพิ่มข้ึนโดยพระราช

กฤษฎีกา 

“รวมงานหรือดําเนนิการ” หมายความวา รวมลงทุนกับเอกชนไมวาโดยวิธีใด หรือมอบให

เอกชนลงทนุแตฝายเดียว โดยวิธีการอนุญาต หรือใหสัมปทาน หรือใหสิทธิไมวาในลักษณะใด 
61 มาตรา 10 และมาตรา 11 
62 http://www.ryt9.com/s/iq03/500925/  (18 มีนาคม 2552) 
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รวม 360 ลานเหรียญสหรัฐใหกับสายการบินที่เผชิญปญหาดานการเงิน และจะปลอยวงเงินกู

มูลคารวม 26,000 ลานดอลลารใหบริษัทผลิตเคร่ืองบินรายใหญ ซึ่งจะชวยใหประหยัดตนทุนไดถึง 

2,500 ลานหยวน หรือ 360 ลานดอลลาร หลังจากสายการบินของจีนขาดทุนอยางหนักถึง 7 

พันลานหยวนในชวงป พ.ศ.2551 
 
1.4 ปญหาสิทธิของผูโดยสารที่กระทบตอตนทุนของผูประกอบการ 
 
 - กรณีสายการบินปฏิเสธการขนสง ยกเลิกเท่ียวบิน หรือทําการบินลาชาเกิน
สมควร 
  สิทธิของผูโดยสารซ่ึงใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจํา

ภายในประเทศ63  หมายถึง  การคุมครองสิทธิของผูโดยสารในกรณีที่สายการบินปฏิเสธการขนสง

(Denied Boarding) ยกเลิกเที่ยวบิน(Flight Cancellation) หรือทําการบินเที่ยวบินลาชาเกินกวา

เวลาที่กําหนดในตารางการบินที่ประกาศไว(Flight Delay) เกินควร 

  การปฏิเสธการขนสง หมายถึง การปฏิเสธที่จะรับผูโดยสารเพื่อเดินทางไปกับ

เที่ยวบินที่ระบุไวในบัตรโดยสาร แมวาผูโดยสารนั้นจะไดมาแสดงตนเพื่อการข้ึนเคร่ืองตามเงื่อนไข

ที่กําหนด แตไมรวมถึงการปฏิเสธการขนสงที่มีเหตุผลอันสมควร เชน สุขภาพ ความมั่นคง ความ

ปลอดภัย หรือเอกสารการเดินทางไมสมบูรณ 

  การยกเลิกเที่ยวบินไมรวมถึงกรณีเกิดจากเหตุสุดวิสัย อันไดแก สถานการณ

ทางการเมือง  สภาพอากาศที่มีผลกระทบตอการปฏิบัติการบิน  การรักษาความปลอดภัย 

เหตุการณใด ๆ ที่มีหรืออาจมีผลกระทบตอความปลอดภัยในการทําการบินของอากาศยานและ

ผูโดยสาร การนัดหยุดงานหรือการกระทําใด ๆ ของพนักงานหรือลูกจางของหนวยงานอื่นที่

เกี่ยวของกับการใหบริการของสายการบินซ่ึงมีผลกระทบตอการปฏิบัติการบินของสายการบิน และ

เหตุสุดวิสัยอ่ืนใดที่อยูนอกเหนือการควบคุมของสายการบิน 

  เมื่อมีการปฏิเสธการขนสง หรือยกเลิกเที่ยวบิน ผูโดยสารมีสิทธิในการไดรับคืน

คาโดยสารพรอมเงินชดเชย เปล่ียนแปลงเที่ยวบิน หรือเดินทางโดยการขนสงทางอ่ืน กรณี

เปล่ียนแปลงเที่ยวบินหรือเดินทางโดยการขนสงทางอ่ืน ผูโดยสารมีสิทธิไดรับการดูแลจากสายการ

                                                  
63 ประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึง่ใชบริการสายการบนิของไทยใน

เสนทางบินประจําภายในประเทศ ลงวนัที่ 6 ธันวาคม พ.ศ.2550 
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บินผูใหบริการ โดยไมตองเสียคาใชจายใดๆ ไดแก อาหารและเคร่ืองด่ืม การโทรศัพท หรือที่พกัแรม 

ตามความจําเปนและความเหมาะสม 

  กรณีการขอรับคาโดยสารคืน ผู โดยสารมีสิทธิได รับคืนคาโดยสารและ

คาธรรมเนียมอ่ืนใดที่ถูกเรียกเก็บเต็มจํานวน และเงินชดเชยจากสายการบินผูใหบริการ เปน

จํานวน 1,200 บาท  เวนแต กรณีที่สายการบินสามารถจัดใหมีการเปล่ียนแปลงเที่ยวบินเพื่อ

เดินทางไปยังจุดหมายปลายทางและการออกเดินทางสามารถทําไดภายในเวลาไมเกิน 3 ชั่วโมง

จากกําหนดเวลาเดิม สายการบินสามารถลดเงินชดเชยลงไดกึ่งหนึ่ง 

  กรณีเที่ยวบินลาชากวากําหนดเวลาเกินกวา 2 ชั่วโมงข้ึนไป ผูโดยสารมีสิทธิ

ไดรับการดูแลเร่ืองอาหารและการโทรศัพท หากลาชาเกินกวา 3 ชั่วโมงข้ึนไป จึงจะมีสิทธิในการ

ไดรับคืนคาโดยสาร เปล่ียนแปลงเที่ยวบิน หรือเดินทางโดยการขนสงทางอ่ืน  หากลาชาเกินกวา

กําหนดมากกวา 1 วัน ผูโดยสารมีสิทธิไดรับการดูแลเร่ืองที่พัก 

  ประกาศกระทรวงคมนาคมฉบับนี้สงผลกระทบอยางมากตอผูประกอบการ

ธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า เนื่องจาก โดยปกติสายการบินไดตระหนักดีอยูแลววา การทําการบินให

ตรงตอเวลานั้น นอกจากเปนการเพิ่มประสิทธิภาพในการดําเนินการแลว ยังเปนการลดตนทุนใน

การประกอบกิจการอีกดวย64 และการเดินทางถึงที่หมายอยางตรงตอเวลา นับเปนปจจัยสําคัญ

อยางหนึ่งที่ผูโดยสารสายการบินใหความสําคัญ65สายการบินจึงหลีกเล่ียงที่จะทําการบินลาชาอยู

แลว ประกาศกระทรวงคมนาคมฉบับนี้ จึงเปนการสรางอุปสรรคในการบริหารงานใหกับสายการ

บิน มากกวาผลประโยชนที่ประชาชนจะไดรับ อีกทั้งจํานวนเงินชดเชยและการดูแลผูโดยสารที่

กําหนดนั้นไมไดมีการแยกการดูแลและจํานวนเงินชดเชยระหวางสายการบินปกติกับสายการบิน

ตนทุนตํ่า จํานวนเงินชดเชยและการดูแลผูโดยสารที่กําหนดนั้น จึงไมสอดคลองกับราคาคา

โดยสารของสายการบินตนทุนตํ่า ที่มักอยูในระดับเพียงไมเกินสองพันบาท และการจัดใหผูโดยสาร

มีที่พักนั้นก็ไมใชแนวทางการทําธุรกิจของสายการบินตนทุนตํ่า ที่มักจะเปนการกําหนดเสนทาง

การบินในเสนทางส้ัน ๆ มีระยะเวลาการบินไมเกิน 3 ชั่วโมง ขอกําหนดตาง ๆ นี้ทําใหตนทุนในการ

                                                  

 64Booz-Allen & Hamilton, Punctuality : How Airlines Can Improve On-Time 

Performance  

 http://www.aviation.go.th/rbm/Punctuality.pdf (31 กรกฎาคม 2551) 
65 ปสสณา เจริญสําราญ, ปจจัยที่มีผลตอการใชบริการสายการบินตนทุนตํ่า. คณะ

เศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม, 2549  น. 27 
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ประกอบการธุรกิจเพิ่มข้ึนอยางมาก เนื่องจากธุรกิจมีความเส่ียงเพิ่มข้ึน อันเปนอุปสรรคตอการทํา

ใหราคาคาโดยสารของสายการบินตนทุนตํ่านั้นเปนราคาที่ตํ่าที่สุด 

  การที่สายการบินตนทุนตํ่าใชแนวทางการรับจองที่นั่งเกินอัตรา(overbooking) 

เปนแนวทางธุรกิจที่สายการบินทั้งในยุโรปและในประเทศไทยนิยมใช ผูโดยสารมีสวนไดรับ

ประโยชนจากการที่สามารถเดินทางในราคาคาโดยสารที่เปนอยูในปจจุบัน หากกฎหมายกําหนด

เงินชดเชยรวมถึงสิทธิของผูโดยสารอ่ืน ๆ ใหสูงจนสายการบินตองลมเลิกแนวทางการรับจองที่นั่ง

เกินอัตราไป ผลที่เกิดข้ึนคือสายการบินตนทุนตํ่าจะมีตนทุนที่สูงข้ึนมาก และตนทุนที่สูงข้ึนก็จะมา

สะทอนเปนราคาคาโดยสารที่สูงข้ึนนั่นเอง 

 
1.5 มาตรการดานความปลอดภัย 
 

 การควบคุมผูประกอบการ อันไดแกสายการบินและหนวยซอมบํารุงอากาศยานโดย

กําหนดวาผูประกอบการสายการบินจะตองไดรับใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ(Air Operator 

Certificate)ที่ทั่วโลกรูจักกันดีในช่ือใบ AOC นั้น ซึ่งกอนที่จะออกใบรับรองการเดินอากาศ กรมการ

ขนสงทางอากาศจะพิจารณาวาบริษัทนั้น ๆ ไดรับการอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการ

เดินอากาศตามประกาศของคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 จากรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมแลว

หรือไม สําหรับหลักเกณฑในการพิจารณาออกใบรับรองการเดินอากาศนั้นใชมาตรฐานขององคกร

การบินพลเรือนระหวางประเทศเปนหลัก โดยประเทศไทยไดออกขอบังคับของคณะกรรมการการ

บินพลเรือนฉบับที่ 45 เร่ือง ใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ กําหนดใหผูประกอบกิจการตองมี

ใบรับรองการเดินอากาศ  โดยแบงการพิจารณากอนออกใบรับรองการเดินอากาศเปนสามสวน

หลัก ๆ  คือ66  

 (1) พิจารณาเร่ืองเงินทุนในการดําเนินงานเพื่อใหเกิดความปลอดภัย  

  เชนเงินทุนในการฝกนักบิน การทบทวนการบินในกรณีฉุกเฉิน เชนการแกไข

ปญหาเมื่อเกิดกรณีเคร่ืองยนตดับหรือเครื่องยนตเกิดไฟไหมในทุกเฟสของการบิน ซึ่งจะตอง

ดําเนินการทุก ๆ 6 เดือนโดยประมาณ การฝกอบรมชางและเจาหนาที่ตาง ๆ ที่เกี่ยวของ 

นอกจากนั้นยังรวมถึงเงินทุนในการสํารองอะไหลที่จําเปนสําหรับอากาศยาน  

                                                  

 66 เบ้ืองหลังความปลอดภัย 

 http://www.aviation.go.th/rbm/behind%20the%20safety.pdf  (4 ธันวาคม 2550) 
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 (2) พิจารณาเร่ืองการปฏิบัติการบินโดยจะตองใหการรับรองคูมือ ปฏิบัติการบิน

(Operation Manuals) ตาง ๆ เชน คูมือการปฏิบัติการบิน (FOM – Flight Operation Manual), 

คูมือประกอบการบิน (AOM – Aircraft Operation Manual), คูมือพนักงานตอนรับบนอากาศยาน 

(Flight Attendant Manual), คูมือพนักงานอํานวยการบิน (Flight Operation Officer or 

Dispatcher Manual), รายการอุปกรณข้ันตํ่าที่ใชงานได (MEL – Minimum Equipment List), 

คูมือเสนทางบิน (Route Manual), คูมือการฝกอบรม (Training Manual), คูมือวัตถุอันตราย 

(Dangerous Goods Manual), คูมือรักษาความปลอดภัย (Security Manual), คูมือปฏิบัติเมื่อมี

เหตุฉุกเฉิน (Emergency Manual) นอกจากนั้นยังพิจารณาถึงโครงสรางขององคกรและบุคลากร

ของฝายบินวามีความพรอมในการดําเนินการดานการปฏิบัติการบินสําหรับอากาศยานของบริษัท

และจะตองทําการตรวจสอบวาสายการบินนั้น ๆ ไดดําเนินการใหเปนไปตามคูมือตาง ๆ ที่ไดรับ

การรับรองหรือไม รวมทั้งการอนุญาตใหนักบินทําการบินโดยไมเกินขีดจํากัด (Flight time and 

flight duty period limitations)  ซึ่งจะเปนการกําหนดคาความลาใหนักบิน  

 (3) พิจารณาเร่ืองการซอมบํารุงอากาศยานโดยจะตองพิจารณาใหการรับรองคูมือ

การซอมบํารุงทั่วไป (GMM – General Maintenance Manual) รวมทั้งแผนการซอมบํารุงอากาศ

ยาน (Maintenance Program) ในดานการซอมบํารุงยอยอาจใชนายชางภาคพื้นดินทําการซอมได

แตถาเปนการซอมบํารุงที่เกินกวาขีดความสามารถของนายชางภาคพื้นดินจะตองดําเนินการโดย

ใชหนวยซอมบํารุงอากาศยานท่ีไดใบรับรองจากกรมการขนสงทางอากาศเทานั้น นอกจากน้ันยัง

พิจารณาถึงโครงสรางขององคกรและบุคลากรของฝายชางวามีความพรอมในการดําเนินการดาน

การซอมบํารุงสําหรับอากาศยานของบริษัทหรือไม  

 เมื่อพิจารณาและประเมินความพรอมทั้งสามสวนคือ ฐานะการเงิน การปฏิบัติการ

บิน และการซอมบํารุงอากาศยาน หากเห็นวามีความจําเปนอาจใหบริษัทสาธิตการปฏิบัติการบิน 

(Proving Flight) ใหดูวาบริษัทมีความพรอมในการดําเนินการไดอยางปลอดภัย หลังจากนั้นจึงจะ

ออกใบรับรองการเดินอากาศให โดยกําหนดใหดําเนินการตามขอกําหนดการปฏิบัติการ 

(Operations Specifications)  

 ส่ิงที่จะตองดําเนินการตอไปคือการตรวจสอบตามระยะเวลาอยางตอเนื่องที่ ICAO 

เรียกวา On – going inspections ซึ่งจะรวมทั้งการตรวจสอบภาคพื้นดิน เชนตรวจสอบประวัติการ

ฝกอบรม การตรวจ Line Stations และการตรวจสอบแลวเห็นวาบริษัทไมสามารถดําเนินการได

อยางปลอดภัยก็สามารถพักใชหรือเพิกถอนใบรับรองการเดินอากาศได  
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 นอกจากนี้ยังตองมีการพิจารณาอนุญาตหากจะมีการปฏิบัติการบินในกรณีพิเศษ 

เชน การบินลงสูสนามบินดวย ILS Category I, II, III (A, B, C) landing, การปฏิบัติการบินแบบ 

ETOPS – Extended Range Operations by aeroplanes with two turbine power – units, การ

ปฏิบัติแบบ RVSM – Reduced Vertical Separation Minimum, MNPS – Minimum Navigation 

Performance Specification Airspace เปนตน  

 ในสวนภาคพื้นดินก็ยังมีการตรวจสอบในลักษณะที่คลายคลึงกันอีก เชน การ

ตรวจสอบสนามบินเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ และหนวยงานที่ใหการบริการ

จราจรทางอากาศอีกเปนตน  

 การกํากับดูแลทางดานความปลอดภัยในการเดินอากาศนั้น กรมการขนสงทาง

อากาศจะเนนการดูแลที่ระบบการทํางานและความรับผิดชอบของบริษัทและสายการบิน มากกวา

การเนนที่ตัวบุคคลเนื่องจากตองการใหองคกรนั้น ๆ สรางระบบในการตรวจสอบตนเองข้ึนมาดัง

แนวคิดที่วา ความรับผิดชอบเบ้ืองตนในเร่ืองความปลอดภัยเปนของผูประกอบการ 
 1.5.1 หนวยงานกํากับดูแล 
  หนวยงานกํากับดูแลกิจการคาขายในการเดินอากาศของไทย ประกอบดวย 

  1.5.1.1 กรมการขนสงทางอากาศ(Depart of Civil Aviation : DCA) 

   กรมการขนสงทางอากาศ กระทรวงคมนาคม หรือ ขอ. มีภารกิจ

เกี่ยวกับการสงเสริมพัฒนา และกํากับดูแลการบินพลเรือนของประเทศใหไดมาตรฐานสากล มี

ความปลอดภัยและมีระเบียบ เพื่อใหการพัฒนาโครงขายและบริการขนสงทางอากาศที่ปลอดภัย 

สม่ําเสมอ มีประสิทธิภาพและถูกหลักเศรษฐกิจ เพื่อใหเพียงพอตอความตองการของผูใชบริการ

อันมีผลตอการสงเสริมการทองเที่ยวและการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ ตลอดจนมีหนาที่ในการ

ผลักดันใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการบินพลเรือนในภูมิภาค โดยกรมการขนสงทางอากาศมี

อํานาจหนาที่ดังตอไปนี้67 

   (1) ดําเนินการตามกฎหมายวาดวยการเดินอากาศ กฎหมายวาดวย

ความผิดบางประการตอการเดินอากาศ68และกฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวของ 

                                                  
67 ขอบเขตหนาที่ความรับผิดชอบของกรมการขนสงทางอากาศ 

http://www.aviation.go.th/rbm/responsibility.pdf  (3 สิงหาคม 2551) 
68 พระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ.2521 
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   (2) ศึกษาและวิเคราะห เพื่อพัฒนาโครงสรางพื้นฐานการบินพลเรือน

ของประเทศ 

   (3) สงเสริมและพัฒนาเครือขายระบบการขนสงทางอากาศ 

อุตสาหกรรมการบินและการบินพลเรือน 

   (4) ดําเนินการจัดระเบียบการบินพลเรือน 

   (5) กําหนดมาตรฐาน กํากับ ดูแลและตรวจสอบการดําเนินการดาน

การบินพลเรือน 

   (6) จัดใหมีและดําเนินกิจการทาอากาศยานในสังกัดกรมการขนสง

ทางอากาศ 

   (7) รวมมือและประสานงานกับองคการหรือหนวยงานที่เกี่ยวของทั้ง

ในประเทศและตางประเทศในดานการบินพลเรือน และในสวนที่เกี่ยวกับอนุสัญญาและความตก

ลงระหวางประเทศ 

   (8) ปฏิบัติการอ่ืนใดตามที่กฎหมายกําหนดใหเปนอํานาจหนาที่ของ

กรมการขนสงทางอากาศหรือตามที่กระทรวงคมนาคมหรือคณะรัฐมนตรีมอบหมาย  

   ทั้งนี้ตามกฎกระทรวง แบงสวนราชการกรมการขนสงทางอากาศ 

กระทรวงคมนาคม พ.ศ.255269 

   นอกจากบทบาทการกํากับดูแลในฐานะหนวยงานกํากับดูแล

(Regulator) ของกรมการขนสงทางอากาศที่มีตอสายการบิน บุคลากรทางดานการบิน ตัวอากาศ

ยาน หนวยซอมบํารุงอากาศยาน และโรงเรียนการบินแลว กรมการขนสงทางอากาศก็ถูกกํากับ

ดูแลจากองคกรระหวางประเทศเชนกัน ซึ่งจะทําการตรวจสอบและประเมินขีดความสามารถของ

หนวยงาน วาไดมาตรฐานระหวางประเทศในเร่ืองการกํากับดูแลดานความปลอดภัยหรือไม70 อัน

ไดแก71 

(1) องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 

(2) องคกรบริหารการบินแหงประเทศสหรัฐอเมริกา 

                                                  
69 กฎกระทรวง แบงสวนราชการกรมการขนสงทางอากาศ กระทรวงคมนาคม พ.ศ.2552 

ลงวนัที ่31 มีนาคม พ.ศ.2552  ประกาศในราชกิจจานุเบกษาเมื่อวนัที่ 9 เมษายน พ.ศ.2552 
70 สัมพันธ วงศไทย. กรมการขนสงทางอากาศ. สัมภาษณ, 2551 

 71 Behind the Safety ภาค Inter. 
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(3) องคกรความรวมมือดานการบินในกลุมสหภาพยุโรป 

(4) สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ 

   การกํากับดูแล โดยเฉพาะการกํากับดูแลทางเศรษฐกิจ(economic 

regulation)นั้น หนวยงานภาครัฐจําเปนตองกํากับดูแลงานดานนี้ใหนอยที่สุดเทาที่จะเปนไปได72 

เพื่อใหธุรกิจการบินมีความคลองตัว โดยภาครัฐควรเขามามีบทบาทในการแกปญหาเฉพาะกรณี

ความไมเทาเทียมกันในอํานาจตอรองระหวางผูประกอบการและผูใชบริการ หรือปญหาที่เปนผล

สืบเนื่องจากการประกอบธุรกิจการบินและมีผลกระทบตอสังคม เชน ปญหาส่ิงแวดลอม ฯลฯ และ

ปญหาการรองเรียนจากผูใชบริการ 

  1.5.1.2 คณะกรรมการการบินพลเรือน 

   กฎหมายการเดินอากาศของไทย73 กําหนดใหมีคณะกรรมการการบิน

พลเรือนคณะหนึ่ง ประกอบดวย รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมเปนประธานกรรมการ 

ปลัดกระทรวงคมนาคม ผูบัญชาการทหารอากาศ และกรรมการอ่ืนอีกเจ็ดคนซึ่งคณะรัฐมนตรี

แตงต้ัง เปนกรรมการและใหอธิบดีกรมการขนสงทางอากาศ74เปนกรรมการและเลขานุการ  ทํา

หนาที่ รับผิดชอบ75ตามที่พระราชบัญญัติการเดินอากาศกําหนดและออกขอบังคับ76ตาม

พระราชบัญญัติและตามอนุสัญญา77 โดยหนาที่ที่เกี่ยวของกับการใหบริการสายการบินตนทุนตํ่า

ไดแก หนาที่ในการเปนผูกําหนดหลักเกณฑและวิธีการคํานวณคาโดยสารของผูประกอบการสาย

                                                  
72 ระบบการกํากับดูแลกิจการขนสงทางอากาศ 

http://portal.aviation.go.th/LoginWeb/aviationknowledge.jsp  (4 ธันวาคม 2550) 
73 มาตรา 7 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497  แกไขเพิ่มเติมโดย

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที ่11) พ.ศ. 2551 
74 “อธิบดี” หมายความวา อธิบดีกรมการขนสงทางอากาศหรือผูซึ่งอธบิดีกรมการขนสง

ทางอากาศมอบหมาย 
75 มาตรา 15 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497  แกไขเพิม่เติมโดย

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที ่11) พ.ศ. 2551 
76 เรียกวา ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน 
77 “อนุสัญญา” หมายความวา อนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ ซึ่งทําข้ึน

ที่เมืองชิคาโกเมื่อวันที ่7 ธันวาคม พ.ศ.2497 รวมตลอดถึงภาคผนวกและบทแกไขเพิ่มเติม

ภาคผนวกหรืออนุสัญญานัน้ 
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การบิน และเปนผูกําหนดอัตราและเงื่อนไขการเรียกเก็บคาบริการ คาภาระ หรือเงินตอบแทนอ่ืนใด

ในสนามบินอนุญาตซึ่งใหบริการแกสาธารณะ78 

  1.5.1.3  คณะกรรมการเทคนิคและคณะกรรมการสอบสวน 

   กฎหมาย79กําหนดใหมีคณะกรรมการเทคนิคคณะหนึ่ง ประกอบดวย

ประธานกรรมการและกรรมการอ่ืนอีกไมนอยกวาแปดคนแตไมเกินสิบเอ็ดคน ที่รัฐมนตรีแตงต้ัง

โดยคําแนะนําของคณะกรรมการการบินพลเรือน ซึ่งในจํานวนนี้ตองแตงต้ังจากผูเช่ียวชาญ

ทางดานวิศวกรรมที่เกี่ยวของกับอากาศยานและการบํารุงรักษาอากาศยาน โดยตองมีอาจารย

ประจําผูสอนในคณะวิศวกรรมศาสตร สถาบันอุดมศึกษาของรัฐจํานวนไมนอยกวาสองคนแตไม

เกินส่ีคนเปนกรรมการ และใหรองอธิบดีกรมการขนสงทางอากาศที่ไดรับมอบหมายจากอธิบดีเปน

กรรมการและเลขานุการ ทําหนาที่ออกขอกําหนด ใหคําแนะนําและคําปรึกษาแกอธิบดีกรมการ

ขนสงทางอากาศในเร่ืองเทคนิคเพื่อการปฏิบัติการ80 

   สํ าห รับคณะกร รมกา รสอบสวนนั้ น  ในก รณีมี อุ บั ติ เ ห ตุ ให

รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมมีอํานาจแตงต้ังคณะกรรมการสอบสวนเพื่อดําเนินการสอบสวน

ในเร่ืองใด ๆ อันเกี่ยวกับอุบัติเหตุของอากาศยานในราชอาณาจักร81ได 

   คณะกรรมการเทคนิคไดรับการกําหนดเพิ่มเติมข้ึนเพื่อใหคําปรึกษาใน

ดานเทคนิคการปฏิบัติการบินและเพื่อความปลอดภัย สวนคณะกรรมการสอบสวนน้ัน รัฐมนตรีมี

อํานาจจัดต้ังข้ึนเมื่อปรากฏอุบัติเหตุเกี่ยวกับการเดินอากาศในราชอาณาจักร     
 1.5.2 การบังคับใช 
  กรมการขนสงทางอากาศมีหนาที่โดยตรงในการกํากับดูแลการใหบริการและ

การดําเนินการของสายการบิน เพื่อใหอยูในมาตรฐานทั้งดานความปลอดภัยและสิทธิของผูบริโภค 

การศึกษาในหัวขอนี้ผูเขียนจึงไดยกกรณีตัวอยางการกํากับดูแลของกรมการขนสงทางอากาศ 

กรณีการพักใชใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศของสายการบินหนึ่ง เนื่องจากปรากฎเหตุการณ

                                                  
78 โปรดดูรายละเอียดในหวัขอ 1.3 
79 มาตรา 15/1 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497  แกไขเพิม่เติมโดย

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที ่11) พ.ศ. 2551 
80 มาตรา 15/4 
81 มาตรา 63 
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และพฤติการณที่อาจมีผลกระทบตอความปลอดภัยของผูโดยสาร รวมถึงกระทบตอภาพลักษณ

การเดินทางทางอากาศของประเทศ  

  - กรณีการพักใชใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศของสายการบินวันทูโก 

  ขอเท็จจริงกรณีการพักใชใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศของบริษัท โอเรียนท 

ไทย แอรไลน จํากัด และ บริษัท วัน ทู โก แอรไลน จํากัด82 

  กรมการขนสงทางอากาศไดออกใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ(Air 

Operator Certificate) ใหกับบริษัท โอเรียนท ไทย แอรไลน จํากัด และบริษัท วัน ทู โก แอรไลน 

จํากัด  ซึ่งตามขอ 8 ของขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 45 เร่ือง ใบรับรอง

ผูดําเนินการเดินอากาศ กําหนดใหผูไดรับใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศมีหนาที่ที่จะตอง

ดําเนินการใหเปนไปตามขอกําหนดการปฏิบัติการ คูมือที่ไดรับความเห็นชอบจากพนักงาน

เจาหนาที่ กฎหมายวาดวยการเดินอากาศ และตามหลักเกณฑและวิธีการปฏิบัติเพื่อความ

ปลอดภัยตามที่กรมการขนสงทางอากาศกําหนด 

  กรมการขนสงทางอากาศไดดําเนินการตรวจสอบขอเท็จจริงเกี่ยวกับการ

ปฏิบัติการบินและการบํารุงรักษาอากาศยานของบริษัท โอเรียนท ไทย แอรไลน จํากัด และบริษัท 

วัน ทู โกแอรไลน จํากัด พบขอบกพรองสําคัญซึ่งสามารถสรุปได ดังนี้ 

  ในสวนของบริษัท วัน ทู โกฯ 

  (1) ไมมีระบบควบคุมคุณภาพ (Quality Assurance) สําหรับตรวจสอบตนเอง

และบริษัทผูใหเชาเคร่ืองบิน โดยปลอยปละละเลยใหผูใหเชาเคร่ืองบินกระทําการฝาฝนหรือไม

ปฏิบัติตามคูมือที่ไดรับความเห็นชอบจากพนักงานเจาหนาที่ ฝาฝนหรือไมปฏิบัติการใหเปนไป

ตามกฎหมายวาดวยการเดินอากาศ และฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามหลักเกณฑและวิธีการปฏิบัติเพื่อ

ความปลอดภัยที่กรมการขนสงทางอากาศกําหนด อันกอใหเกิดอันตรายแกการเดินอากาศ 

โดยเฉพาะการจัดตารางบินไมเปนไปตามหลักเกณฑที่กําหนดไวในประกาศกรมการขนสงทาง

อากาศ เร่ืองการกําหนดขอจํากัดเวลาทําการบิน และเวลาปฏิบัติหนาที่ และคูมือ Flight 

Operations Manual(FOM) ที่ไดรับการรับรองจากกรมการขนสงทางอากาศ 

  (2)ไมมีระบบบริหารจัดการที่เหมาะสม และไมมีองคกรและบุคลากรที่เปนของ

ตนเองอยางแทจริง โดย 

                                                  
82 ขาวกรมการขนสงทางอากาศ 



 

 

160 

   (2.1) ใหพนักงานอํานวยการบินของบริษัทฯ ปฏิบัติงานรวมกับพนักงาน

อํานวยการบินของบริษัท โอเรียนทฯ ไมสามารถแบงแยกหนาที่กันได 

   (2.2) จัดทําหลักสูตรการฝกอบรมนักบิน แบบ MD 80 Series และใช

ฝกอบรมนักบินของบริษัท โอเรียนทฯ โดยที่ยังไมไดรับการรับรองจากกรมการขนสงทางอากาศ 

   (2.3) ไมจัดใหพนักงานอํานวยการบินเขารับการอบรม ตามที่กําหนดไว

ใน Flight Operations Officer Manual (FOOM) ที่ไดรับการรับรองจากกรมการขนสงทางอากาศ 

   (2.4) ปลอยปละละเลยใหมีการกระทําผิดกฎหมาย โดยยื่นผลการ

ตรวจสอบความเช่ียวชาญฯ นักบินในฝูงเคร่ืองบิน แบบ MD 80 Series อันเปนเท็จตอพนักงาน

เจาหนาที่และเปนความผิดตามกฎหมายอาญา 

  จากขอเท็จจริงดังกลาวขางตน กรมการขนสงทางอากาศ พิจารณาแลวเห็นวา

บริษัทฯ ไมปฏิบัติตามคูมือที่ไดรับความเห็นชอบจากพนักงานเจาหนาที่ ฝาฝนกฎหมายวาดวยการ

เดินอากาศ และไมปฏิบัติตามหลักเกณฑและวิธีการปฏิบัติเพื่อความปลอดภัยที่กรมการขนสงทาง

อากาศกําหนด อันอาจสงผลกระทบโดยตรงตอความปลอดภัยแกการเดินอากาศ จึงอาศัยอํานาจ

ตามขอ 12  ของขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 45  กรมการขนสงทางอากาศ 

พักใชใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ ของบริษัทฯ เปนระยะเวลา 30 วัน ต้ังแตวันที่ 23 

กรกฎาคม ถึง 21 สิงหาคม พ.ศ.2551 โดยใหบริษัทฯ ดําเนินการแกไขขอบกพรองดังกลาวขางตน 

ใหแลวเสร็จภายในระยะเวลาดังกลาว หากปรากฏวา บริษัทฯ เพิกเฉยหรือดําเนินการไมสมบูรณ 

กรมการขนสงทางอากาศสงวนสิทธิที่จะขยายระยะเวลาพักใช หรือเพิกถอนใบรับรองผูดําเนินการ

เดินอากาศ ทั้งนี้ กรมการขนสงทางอากาศจะอนุญาตใหบริษัทฯ ดําเนินการตอไปได เมื่อได

ตรวจสอบและเห็นวา การแกไขขอบกพรองดังกลาวไดดําเนินการอยางถูกตองและสมบูรณ ตาม

มาตรฐานความปลอดภัยแลว 

  แตตอมาสายการบินวันทูโกยังไมสามารถปรับปรุงขอบกพรองตาง โดยเฉพาะ

การปรับปรุงคูมือ FLIGHT OPERATIONS MANUAL และการจัดสรรหนาที่ความรับผิดชอบ หรือ

โครงสรางบุคลากรยังไมมีความชัดเจน กรมการขนสงทางอากาศจึงส่ังพักใชใบรับรองผูดําเนินการ

เดินอากาศอีก 30 วันเปนคร้ังที่ 2 ต้ังแตวันที่ 21 สิงหาคม พ.ศ.2551 และคร้ังที่ 3 อีก 30 วันต้ังแต

วันที่ 20 กันยายน พ.ศ.2551 

  จากตัวอยางทําใหเห็นไดวาการละเลยไมปฏิบัติตามมาตรฐานดานความ

ปลอดภัยอันเปนเร่ืองสําคัญนั้น อาจทําใหเกิดปญหาอุบัติเหตุหรือการปฏิบัติที่ไมไดมาตรฐาน

ความปลอดภัย ซึ่งอาจกระทบตอความเชื่อมั่นของผูโดยสารสายการบินของไทยทั้งที่เปนชาวไทย
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หรือตางประเทศ ดังนั้นกรมการขนสงทางอากาศในฐานะผูกํากับดูแลกิจการคาขายในการ

เดินอากาศของไทยจึงควรที่จะกํากับดูแลการดําเนินการของสายการบินทั้งสายการบินปกติหรือ

สายการบินตนทุนตํ่าใหอยูในระดับมาตรฐานความปลอดภัยหรือสูงกวาที่อนุสัญญาการบิน

พลเรือนระหวางประเทศและที่กรมการขนสงทางอากาศกําหนด  และปฏิบัติตามกฎระเบียบอยาง

เครงครัดตลอดเวลาโดยไมอาจแบงแยกประเภทของสายการบินไดดวยเหตุผลดังไดกลาวมาแลว

ขางตน 
 

2. กฎหมายอ่ืน ๆ 
 

 นอกจากกฎหมายการเดินอากาศที่เกี่ยวของโดยตรงกับการใหบริการของสายการบิน

ตนทุนตํ่าแลว ยังมีกฎหมายอ่ืน ๆ ที่เปนบทบัญญัติทั่วไปสําหรับการประกอบธุรกิจ อันรวมถึงการ

ประกอบธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า ทั้งในสวนที่เปนการสงเสริมในการลงทุน การประกอบธุรกิจ 

การควบคุมการประกอบธุรกิจ ไปจนถึงเร่ืองความรับผิดชอบของสายการบินตอผูบริโภค 

 
2.1 ดานการสงเสริมการลงทุน 
 

 กฎหมายดานการสงเสริมการลงทุนของไทยปจจุบัน ไดแก พระราชบัญญัติสงเสริม

การลงทุน พ.ศ.2520 ซึ่งกําหนดใหมีคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนหรือบีโอไอ (The Board of 

Investment of Thailand : BOI) ทําหนาที่กําหนดรายละเอียดของโครงการตาง ๆ ที่มีสิทธิไดรับ

การสงเสริมการลงทุนตามนโยบายสงเสริมการลงทุนเพื่อบรรเทาภาระดานการคลังของรัฐบาล 

และเพื่อใหสอดคลองกับภาวะเศรษฐกิจในปจจุบันและแนวโนมในอนาคต โดยคณะกรรมการ

สงเสริมการลงทุนไดกําหนดนโยบายสงเสริมการลงทุนไว ดังนี้  

 (1) เพิ่มประสิทธิภาพและความคุมคาในการใชสิทธิและประโยชนภาษีอากร โดยให

สิทธิและประโยชนแกโครงการที่มีผล ประโยชน ตอเศรษฐกิจอยางแทจริง และใชหลักการบริหาร

และการจัดการองคกรที่ดี (Good Governance) ในการให สิทธิและประโยชนดาน ภาษีอากร โดย

กําหนดใหผูไดรับการสงเสริมตองรายงานผลการดําเนินงานของโครงการที่ไดรับ การสงเสริม 

เพื่อใหสํานักงาน ไดตรวจสอบกอนใชสิทธิและประโยชนดานภาษีอากรในปนั้นๆ  

 (2) สนับสนุนใหอุตสาหกรรมพัฒนาระบบคุณภาพและมาตรฐานการผลิตเพื่อแขงขัน

ในตลาดโลก โดยกําหนดใหผูไดรับการ สงเสริม ทุกรายที่มีโครงการลงทุนต้ังแต 10 ลานบาทข้ึนไป 
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(ไมรวมคาที่ดินและทุนหมุนเวียน) ตองดําเนินการใหไดรับ ใบรับรองระบบ คุณภาพตามมาตรฐาน 

ISO 9000 หรือมาตรฐานสากลอ่ืนที่เทียบเทา  

 (3) ปรับมาตรการสงเสริมการลงทุน ใหสอดคลองกับขอตกลงดานการคาและการ

ลงทุนระหวางประเทศ โดยการยกเลิกเงื่อนไข การสงออกและการใชชิ้นสวน ในประเทศ  

 (4) สนับสนุนการลงทุนเปนพิเศษในภูมิภาคหรือทองถิ่นที่มีรายไดตํ่า และมีส่ิง

เอ้ืออํานวยตอการลงทุนนอย โดยใหสิทธิและประโยชนดานภาษีอากรสูงสุด  

 (5) ใหความสําคัญกับการสงเสริมอุตสาหกรรมขนาดกลางและขนาดยอม โดยไม

เปล่ียนแปลงเงื่อนไขเงินลงทุนข้ันตํ่าของ โครงการ ที่จะไดรับการสงเสริมเพียง 1 ลานบาท (ไมรวม

คาที่ดินและทุนหมุนเวียน)  

 (6) ใหความสําคัญแกกิจการเกษตรกรรมและผลิตผลจากการเกษตร กิจการที่

เกี่ยวของกับการพัฒนาเทคโนโลยีและทรัพยากร มนุษย กิจการสาธารณูปโภค สาธารณูปการ และ

บริการพื้นฐาน กิจการปองกันและรักษาส่ิงแวดลอม และอุตสาหกรรม เปาหมาย  

 หลักเกณฑการใหสิทธิและประโยชนดานภาษีอากร   

 สิทธิและประโยชนสําหรับโครงการที่ไดรับการสงเสริมการลงทุน จะไดรับตามเขตการ

ลงทุนที่สถานประกอบการตั้งอยู ยกเวน กรณีที่มีการกําหนดไวเปนการเฉพาะสําหรับกิจการ

ประเภทนั้น ซึ่งแบงออกเปนประเภทตาง ๆ ดังนี้ 

 (1) กิจการที่ใหความสําคัญเปนพิเศษ 

 (2) กิจการที่ใหความสําคัญและเปนประโยชนตอประเทศเปนพิเศษ 

 (3) นโยบายสงเสริมการลงทุนเพื่อพัฒนาทักษะ เทคโนโลยี และนวัตกรรม 

 (4) นโยบายสงเสริม SMEs 

 (5) นโยบายสงเสริมอุตสาหกรรมการเกษตรไทย 

 (6) กิจการที่มีการกําหนดไวเปนการเฉพาะอ่ืนๆ 

 ทั้งนี้ การใหสิทธิและประโยชนในการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลจะกําหนดใหไมเกิน

รอยละ 100 ของเงินลงทุนโดยไมรวมคาที่ดินและทุนหมุนเวียน ยกเวนโครงการตามนโยบาย

สงเสริมการลงทุนเพื่อพัฒนาทักษะ เทคโนโลยี และนวัตกรรม นโยบายสงเสริม SMEs นโยบาย

สงเสริมอุตสาหกรรมการเกษตรไทย และประเภทกิจการที่มีการกําหนดไวเปนการเฉพาะบาง

ประเภท จะไมกําหนดสัดสวนการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล   
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 - หลักเกณฑเกี่ยวของกับกิจการขนสงทางอากาศ 

 สําหรับประเภทกิจการที่ใหการสงเสริมการลงทุนตามประกาศคณะกรรมการสงเสริม

การลงทุนที่ 2/2543  เร่ือง ประเภท ขนาด และเงื่อนไขของกิจการที่ใหการสงเสริมการลงทุน  

กําหนดใหกิจการขนสงมวลชนและสินคาขนาดใหญ83  ซึ่งตามบัญชีเอกสารแนบทาย84 ไดระบุให

กิจการขนสงทางอากาศ เปนกิจการประเภทกิจการที่ใหความสําคัญเปนพิเศษ โดยมีเงื่อนไข

กลาวคือ ตองเปนโครงการที่ไดรับความเห็นชอบจากหนวยงานของรัฐที่เกี่ยวของคือกระทรวง

คมนาคมดวย 

 สิทธิประโยชนสําหรับกิจการที่ใหความสําคัญเปนพิเศษ คือ 

 (1) ไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับเคร่ืองจักรไมวาต้ังอยูในเขตใด 

 (2)  ไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา  8  ป   ไมวาต้ังอยูในเขตใด  

 (3)  สิทธิประโยชนอ่ืนใหไดรับตามเกณฑที่ต้ังในแตละเขต 

 - หลักเกณฑเกี่ยวกับกิจการการผลิตหรือซอมอากาศยาน รวมทั้งชิ้นสวนอากาศยาน 

 นอกเหนือจากกิจการขนสงทางอากาศที่ บีโอไอ  กําหนดให เปนกิจการที่ ให

ความสําคัญเปนพิเศษแลว กิจการที่มีความเกี่ยวเนื่องกับกิจการขนสงทางอากาศ อันไดแก กิจการ

การผลิตหรือซอมอากาศยาน รวมทั้งชิ้นสวนอากาศยาน ก็ถือเปนกิจการท่ีใหความสําคัญเปน

พิเศษเชนเดียวกันโดยคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนจัดใหอยูในประเภทอุตสาหกรรมที่เปน

                                                  

 83 ประกาศคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนที่ 2 /2543  เร่ือง ประเภท ขนาด และเงื่อนไข

ของกิจการที่ใหการสงเสริมการลงทุน  ลงวันที่ 1 สิงหาคม พ.ศ.2543 

… 

6.  ใหกิจการตอไปนี้ เปนกิจการที่ใหความสําคัญเปนพิเศษ   

  6.3  กิจการสาธารณูปโภค สาธารณูปการ และบริการพื้นฐาน ไดแก  

            6.3.2  กิจการขนสงมวลชนและสินคาขนาดใหญ (ประเภท 7.2) 

 84 บัญชีประเภทกิจการที่ใหการสงเสริมการลงทุน 

 หมวด 7  กิจการบริการและสาธารณูปโภค 

  7.2  กิจการขนสงมวลชนและสินคาขนาดใหญ 

         7.2.3 กิจการขนสงทางอากาศ 
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เปาหมาย85และถือเปนการลงทุนเพื่อพัฒนาทักษะ เทคโนโลยีและนวัตกรรม(Skill Technology & 

Innovation – STI) 

 คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน มีนโยบายสงเสริมการลงทุนเพื่อพัฒนาทักษะ 

เทคโนโลยีและนวัตกรรม (Skill Technology & Innovation – STI)  เพื่อเพิ่มขีดความสามารถใน

การแขงขันของประเทศ โดยบีโอไอไดปรับนโยบายสงเสริมการลงทุนเพื่อพัฒนาทักษะ เทคโนโลยี 

และนวัตกรรม (Skill Technology & Innovation-STI) โดยเพิ่มสิทธิประโยชนทางดานภาษีแก

โครงการที่มีการพัฒนาดาน STI โดยตรง ไดแก กิจการผลิตหรือซอมอากาศยาน รวมทั้งชิ้นสวน

อุปกรณหรือเคร่ืองใชบนอากาศยาน86 

 สิทธิและประโยชนสําหรับการลงทุนเพื่อพัฒนาทักษะ เทคโนโลยีและนวัตกรรม (Skill 

Technology & Innovation – STI)  คือ 

 (1) ไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับเคร่ืองจักรไมวาต้ังอยูในเขตใด 

 (2) ไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา  8  ป  ไมวาต้ังอยูเขตใด 

 (3) ไมกําหนดสัดสวนการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 

 สิทธิและประโยชนดานภาษีอากร   

 ผูไดรับการสงเสริมจะไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับเคร่ืองจักรตามที่คณะกรรมการ

พิจารณาอนุมัติ แตเคร่ืองจักรนั้นตองไมเปนเคร่ืองจักรที่ผลิต หรือประกอบไดในราชอาณาจักร ซึ่ง

มีคุณภาพใกลเคียงกันกับชนิดที่ผลิตในตางประเทศ และมีปริมาณเพียงพอที่จะจัดหามาใชได   

                                                  

 85 ประกาศคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนที่ 2/2543  เร่ือง ประเภท ขนาด และเงื่อนไข

ของกิจการที่ใหการสงเสริมการลงทุน  ลงวันที่  1 สิงหาคม พ.ศ.2543 

… 

6.  ใหกิจการตอไปนี้ เปนกิจการที่ใหความสําคัญเปนพิเศษ   

  6.5  อุตสาหกรรมเปาหมาย ไดแก 

           6.5.5 การผลิตหรือซอมอากาศยาน รวมทั้งชิ้นสวนอากาศยาน (ประเภท 4.7) 

 86 กลุมที่สงเสริมการพัฒนา STI โดยตรง ไดแก 

… 

 3)  กิจการผลิตหรือซอมอากาศยาน รวมทั้งชิ้นสวนอุปกรณหรือเครื่องใชบนอากาศยาน 

(ประเภท 4.7) 
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 เมื่อคณะกรรมการพิจารณาเห็นวา การใหการสงเสริมแกกิจการใดหรือผูขอรับการ

สงเสริมรายใดไมสมควรใหไดรับสิทธิและประโยชนตามมาตรา 28  คณะกรรมการสงเสริมการ

ลงทุนจะใหการสงเสริมแกกิจการนั้น หรือผูขอรับการสงเสริมรายนั้น และรายตอ ๆ ไปโดยใหไดรับ

ลดหยอนอากรขาเขาสําหรับเคร่ืองจักรเพียงกึ่งหนึ่ง หรือจะไมใหไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับ

เคร่ืองจักรเลยก็ได  

 รายไดที่ตองนํามาคํานวณกําไรสุทธิที่ไดจากการประกอบกิจการตามวรรคหนึ่งให

รวมถึงรายไดจากการจําหนาย ผลพลอยไดและรายไดจากการจําหนายสินคากึ่งสําเร็จรูป ตามที่

คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนพิจารณาเห็นสมควร  

 ในกรณีประกอบกิจการขาดทุนในระหวางเวลาไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล ผู

ไดรับการสงเสริมจะไดรับอนุญาตใหนําผลขาดทุนประจําปที่เกิดข้ึนในระหวางเวลานั้นไปหักออก

จากกําไรสุทธิที่เกิดข้ึนภายหลังระยะเวลาไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลมีกําหนดเวลาไมเกิน 5 

ปนับแตวันพนกําหนดเวลานั้น โดยจะเลือกหักจากกําไรสุทธิของปใดปหนึ่งหรือหลายปก็ได  

 เงินปนผลจากกิจการที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนซึ่งไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติ

บุคคล87 ใหไดรับยกเวนไมตองรวมคํานวณเพื่อเสียภาษีเงินได ตลอดระยะเวลาที่ผูไดรับการ

สงเสริมไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลนั้น   

 หลักเกณฑการใหสิทธิและประโยชนตามผลการดําเนินงาน  

 ผูไดรับการสงเสริมจะตองรายงานผลการดําเนินงานของโครงการใหสํานักงาน

ตรวจสอบกอนที่จะอนุญาตใหใชสิทธิประโยชนดานภาษีอากรในปนั้นๆ ตามหลักเกณฑและวิธีการ

ที่คณะกรรมการกําหนด เพื่อใหการใหสิทธิและประโยชนดานภาษีอากรมีประสิทธิภาพและ

สามารถตรวจสอบไดวาการใชสิทธิและประโยชนมีความถูกตองและสอดคลองกับเงื่อนไขการให

การสงเสริมอยางแทจริง และเพื่อใหผูไดรับสงเสริมมีการบริหารและการจัดการองคกรที่ดี  

 
2.2 ดานภาษี 
 

 ผูประกอบธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่ามีหนาที่ตองเสียภาษีนิติบุคคล(Corporate 

Income Tax) ในฐานะผูมีหนาที่เสียภาษีคือบริษัทหรือหางหุนสวนนิติบุคคล88 และเสีย

                                                  
87 มาตรา 31 
88 ประมวลรัษฎากร มาตรา 39 ประกอบมาตรา 68 และ 69 



 

 

166 

ภาษีมูลคาเพิ่ม(Value Added Tax : VAT) ในฐานะผูประกอบการ89 ภาษีเงินไดนิติบุคคลนั้น 

ผูประกอบการสายการบินตนทุนตํ่าโดยทั่วไปใชอัตรารอยละ 30 ของกําไรสุทธิ90(กําไรสุทธิทาง

ภาษี)91 ซึ่งกําไรสุทธินั้นมีที่มาจากรายไดหักดวยรายจาย หากมีรายไดมากกวารายจายถอืเปนกาํไร

สุทธิ หากรายไดนอยกวารายจายถือเปนขาดทุนสุทธิ  

 การเสียภาษีเงินไดนิติบุคคลสายการบินตนทุนตํ่าของไทยเปนไปตามหลักถิ่นที่อยู

(worldwide income) โดยรายไดที่ตองนํามารวมคํานวณ หมายถึง รายไดที่ไดรับหรือพึงไดรับจาก

การรับขนคนโดยสารซ่ึงเรียกเก็บจากคนโดยสารทั้งในกรณีที่บริษัทสายการบินขายต๋ัวโดยสารให

คนโดยสารโดยตรง และในกรณีที่บริษัทสายการบินขายต๋ัวโดยสารใหคนโดยสารโดยผานตัวแทน 

โดยไมคํานึงวารายไดดังกลาวจะมากกวาหรือนอยกวาราคาคาโดยสารที่ระบุในต๋ัวโดยสาร92 

 ฐานภาษีสําหรับการใหบริการรับขนคนโดยสาร ใหคํานวณจากมูลคาของคาโดยสาร

ที่ไดรับหรือพึงไดรับ สําหรับระยะทางจากตนทางถึงปลายทางตามที่ระบุในต๋ัวโดยสาร รวมถึง

คาธรรมเนียมและผลประโยชนอ่ืนใดที่เรียกเก็บจากคนโดยสารอันเนื่องมาจากการใหบริการรับขน

คนโดยสาร ไมวาสายการบินนั้นจะใหบริการรับขนเองทั้งหมดหรือใหผูประกอบการอื่นรับขนสงชวง

ให93 

                                                  
89 มาตรา 77/1(5)  

ผูประกอบการ หมายถึง บุคคลผูขายสินคาหรือใหบริการในทางธุรกิจหรือวิชาชีพ ไมวา

การกระทําดังกลาวจะไดรับประโยชนหรือไดรับคาตอบแทนหรือไม และไมวาจะไดจดทะเบียน

ภาษีมูลคาเพิม่หรือไม 
90 มาตรา 65 
91 ชัยสิทธิ์ ตราชูธรรม, กฎหมายภาษีอากร. (กรุงเทพ: สํานักอบรมศึกษากฎหมายแหงเนติ

บัณฑิตยสภา, 2551) น. 10 
92 คําส่ังกรมสรรพากร ที ่ป.53/2537  เร่ือง การเสียภาษีเงนิไดนิติบุคคลและ

ภาษีมูลคาเพิม่ สําหรับกิจการใหบริการรับขนคนโดยสารระหวางประเทศโดยอากาศยาน และ

สําหรับกิจการใหบริการเปนตัวแทนขายต๋ัวโดยสาร ลงวนัที ่28 พฤศจิกายน พ.ศ.2537 
93 คําส่ังกรมสรรพากร ที ่ป.55/2538  เร่ือง ภาษีเงนิไดนิติบุคคลและภาษีมูลคาเพิม่ ฐาน

ภาษีสําหรับการใหบริการรับขนคนโดยสารหรือสินคาระหวางประเทศ ลงวนัที่ 25 มกราคม พ.ศ.

2538 
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 สําหรับการขนสงทางอากาศระหวางประเทศนั้น ประเทศซ่ึงผูมีเงินไดมีถิ่นที่อยู

เทานั้นที่มีสิทธิเก็บภาษี ประเทศซ่ึงเงินไดเกิดข้ึนหรือประเทศแหลงเงินไดไมมีสิทธิเก็บภาษี ฉะนั้น 

สายการบินตนทุนตํ่าของไทยที่เปดใหบริการที่ตางประเทศจึงไมตองเสียภาษีใหแกประเทศนั้น เวน

แตจะมีความตกลงระหวางกันตางหาก94 

 กรณีสายการบินตนทุนตํ่ามีผลประกอบการขาดทุน สามารถที่จะนําผลขาดทุนสุทธิ

ไปหักผลกําไรในรอบระยะเวลาบัญชีที่มีผลกําไรได แตผลขาดทุนสุทธิที่จะนําไปหักจากกําไรปตอ 

ๆ ไป ตองเปนผลขาดทุนสุทธิที่ยังไมเกินหารอบระยะเวลาบัญชี95 

 ภาษีมูลคาเพิ่ม96นั้น ประมวลรัษฎากรกําหนดใหกิจการที่ตองเสียภาษีมูลคาเพิ่ม 

ไดแก กิจการขายสินคาในราชอาณาจักร กิจการการใหบริการในราชอาณาจักร และการนําเขา

สินคาจากตางประเทศเขามาในราชอาณาจักร ดังนั้น สายการบินตนทุนตํ่าที่ใหบริการ97ขนสงคน

โดยสารและขาย98สินคา เชน สินคาที่ระลึก ฯลฯ จึงมีหนาที่เสียภาษีมูลคาเพิ่ม(อัตราปจจุบันคือ 

อัตรารอยละ 799 ของรายรับกอนหักรายจาย) 

                                                  
94 อนุสัญญาระหวางประเทศไทยกับฟลิปปนสกําหนดใหประเทศแหลงเงินไดมีสิทธิเก็บ

ภาษี แตไมเกนิเพดานที่กฎหมายกําหนด 

ชัยสิทธิ ์ตราชูธรรม, อางแลว  เชิงอรรถที่ 91 น.502 
95 มาตรา 65 ตรี 
96 ภาษีมูลคาเพิม่เปนภาษีที่จดัเก็บจากการบริโภค เปนภาษีทางออม(Indirect Tax) 
97 มาตรา 77/1(10) 

บริการ หมายความวา การกระทําใด ๆ อันหาประโยชนอันมีมูลคาซึ่งมิใชเปนการขาย

สินคา และใหหมายความรวมถึงการใชบริการของตนเองไมวาประการใด ๆ 
98 มาตรา 77/1(8) 

ขาย หมายความวา จาย โอนสินคา ไมวาจะมีประโยชนหรือคาตอบแทนหรือไม 
99 อัตรารอยละ 7 นี้ใชบังคับถึงวันที่ 30 กันยายน พ.ศ.2553 เทานั้น ต้ังแตวันที่ 1 ตุลาคม 

พ.ศ.2553 เปนตนไป ตองใชอัตรารอยละ 10 

ชัยสิทธิ์ ตราชูธรรม, อางแลว  เชิงอรรถที่ 91 น.15 
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 แตเนื่องจากการใหบริการขนสงคนโดยสารภายในประเทศเปนการใหบริการขนสงใน

ราชอาณาจักรจึงไดรับยกเวนภาษีมูลคาเพิ่ม100 โดยที่ผูประกอบการสายการบินตนทุนตํ่ามีสิทธิ

แจงตออธิบดีกรมสรรพากรเพื่อขอจดทะเบียนภาษีมูลคาเพิ่ม101 เพื่อขอรับคืนภาษีซื้อได 

 การใหบริการขนสงคนโดยสารระหวางประเทศโดยอากาศยานไมไดรับยกเวน

ภาษีมูลคาเพิ่ม แตไดรับสิทธิเสียภาษีในอัตรารอยละ 0102 ซึ่งดีกวาการไดรับยกเวนภาษีมูลคาเพิ่ม 

เพราะการเสียภาษีในอัตรารอยละ 0  ผูประกอบการมีสิทธิไดรับคืนภาษีซื้อ ในขณะที่ผูไดรับยกเวน

ภาษีมูลคาเพิ่มไมมีสิทธิไดรับคืนภาษีซื้อ 

  
2.3 ดานการคุมครองผูบริโภค 
 

 ธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่าเปนธุรกิจหนึ่งที่อยูภายใตกฎหมายคุมครองผูบริโภค โดย

บริการขนสงคนโดยสาร ถือเปน “บริการ” อยางหนึ่งตามความหมายของพระราชบัญญัติคุมครอง

ผูบริโภค พ.ศ.2522103 และการ “ขาย”104 อาหารเคร่ืองด่ืม ของใชหรือของที่ระลึกของสายการบิน

ซึ่งเปน “สินคา”105 อยางหนึ่งที่ผูบริโภคก็ไดรับความคุมครองเชนเดียวกัน  

                                                  
100 มาตรา 81 ใหยกเวนภาษีมลูคาเพิ่มสําหรับการประกอบกิจการประเภทตาง ๆ 

ดังตอไปนี้ 

(1) การขายสินคาทีม่ิใชการสงออก หรือการใหบริการ ดังตอไปนี ้

     (ณ) การใหบริการขนสงในราชอาณาจักร 
101 พระราชกฤษฎีกาออกตามความในประมวลรัษฎากร วาดวยการกําหนดใหกิจการที่

ไดรับยกเวนภาษีมูลคาเพิ่มเสียภาษีมูลคาเพิ่มได (ฉบับที ่241) พ.ศ.2534 
102 มาตรา 80/1 ใหใชอัตราภาษีรอยละ 0 ในการคํานวณภาษีมูลคาเพิ่ม สําหรับการ

ประกอบกิจการประเภทตาง ๆ ดังตอไปนี ้

(3) การใหบริการขนสงระหวางประเทศโดยอากาศยาน หรือเรือเดินทะเลที่กระทําโดย

ผูประกอบการที่เปนนิติบุคคล 
103 พระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ.2522  มาตรา 3 ในพระราชบัญญัตินี้ 

“บริการ” หมายความวา การรับจัดทําการงาน การใหสิทธิใด ๆ หรือการใหใชหรือให

ประโยชนในทรัพยสินหรือกจิการใด ๆ โดยเรียกคาตอบแทนเปนเงนิหรือผลประโยชนอ่ืน แตไม

รวมถึงการจางแรงงานตามกฎหมายแรงงาน 
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 กฎหมายคุมครองผูบริโภคคุมครองผูโดยสารสายการบินตนทุนตํ่าในฐานะ 

“ผูบริโภค”106 ไมใหตกอยูในฐานะที่เสียเปรียบ “ผูประกอบธุรกิจ”107สายการบินตนทุนตํ่า จากการ 

“โฆษณา”108สงเสริมการขายสินคาและบริการทั้งในเร่ืองคุณภาพและราคาของสินคาหรือบริการที่

ไมตรงตอความเปนจริง เพื่อจูงใจใหผูบริโภคเขาทํา “สัญญา”109 เนื่องจากผูบริโภคไมอยูในฐานะที่

ทราบภาวะตลาดและความจริงเกี่ยวกับคุณภาพและราคาของสินคาและบริการ ทําใหอยูในภาวะ

เสียเปรียบผูประกอบธุรกิจ 

 ในการดําเนินคดีผูบริโภคนั้นปจจุบันเปนไปตามพระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดี

ผูบริโภค พ.ศ.2551 ซึ่งเปนกฎหมายฉบับแรกที่ศาลยุติธรรมเปนผูเสนอตอสภานิติบัญญัติแหงชาติ

ใหออกกฎหมาย และเร่ิมมีผลใชบังคับต้ังแตวันที่ 24 สิงหาคม พ.ศ.2551 โดย “คดีผูบริโภค”110 

หมายความวา 

                                                                                                                                               
104 “ขาย” หมายความรวมถึง ใหเชา ใหเชาซ้ือ หรือจัดหาใหไมวาดวยประการใด ๆ โดย

เรียกคาตอบแทนเปนเงินหรือผลประโยชนอยางอ่ืน ตลอดจนการเสนอหรือการชักชวนเพื่อการ

ดังกลาวดวย 
105 “สินคา” หมายความวา ส่ิงของที่ผลิตหรือมีไวเพื่อขาย 
106 “ผูบริโภค” หมายความวา ผูซื้อหรือไดรับบริการจากผูประกอบธุรกิจหรือผูซึ่งไดรับการ

เสนอหรือการชักชวนจากผูประกอบธุรกิจเพื่อใหซื้อสินคาหรือรับบริการ และหมายความรวมถงึ

ผูใชสินคาหรือผูไดรับบริการจากผูประกอบธุรกิจโดยชอบ แมมิไดเปนผูเสียคาตอบแทนก็ตาม 

(แกไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค(ฉบับที่ 2) พ.ศ.2541) 
107 “ผูประกอบธรุกิจ” หมายความวา ผูขาย ผูผลิตเพื่อขาย ผูส่ังหรือนําเขามาใน

ราชอาณาจักรเพื่อขาย หรือผูซื้อเพื่อขายตอซึ่งสินคา หรือผูใหบริการและหมายความรวมถงึผู

ประกอบกิจการโฆษณาดวย 
108 “โฆษณา” หมายความถงึกระทําการไมวาโดยวิธีใด ๆ ใหประชาชนเห็นหรือทราบ

ขอความเพื่อประโยชนในทางการคา 

“ส่ือโฆษณา” หมายความวา ส่ิงที่ใชเปนส่ือในการโฆษณา เชน หนงัสือพิมพ ส่ิงพมิพ 

วิทยกุระจายเสียง วิทยุโทรทัศน ไปรษณีย โทรเลข โทรศัพท หรือปาย 
109 “สัญญา” หมายความวา ความตกลงกนัระหวางผูบริโภคและผูประกอบธุรกิจเพื่อซือ้

และขายสินคาหรือใหรับบริการ 
110 พระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ.2551  มาตรา 3 
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 (1) คดีแพงระหวางผูบริโภคหรือผูมีอํานาจฟองคดีแทนผูบริโภค111ตามมาตรา 19 

หรือตามกฎหมายอ่ืน กับผูประกอบธุรกิจซึ่งพิพาทกันเกี่ยวกับสิทธิหรือหนาที่ตามกฎหมายอัน

เนื่องมาจากการบริโภคสินคาหรือบริการ 

 (2) คดีแพงตามกฎหมายเกี่ยวกับความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดข้ึนจากสินคาที่

ไมปลอดภัย 

 (3) คดีแพงที่เกี่ยวพันกันกับคดีตาม (1) หรือ (2) 

 (4) คดีแพงที่มีกฎหมายบัญญัติใหใชวิธีพิจารณาตามพระราชบัญญัตินี้ 

 ดังนั้น การฟองคดีแพงใหสายการบินตนทุนตํ่ารับผิดจากการใหบริการขนสงคน

โดยสารหรือการขายอาหารเคร่ืองด่ืม ของใชและของที่ระลึก  หรืออันตรายที่เกิดจากการใชสินคา

หรือบริการตามพระราชบัญญัติความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดข้ึนจากสินคาที่ไมปลอดภัย 

พ.ศ.2551 ที่เกิดแกผูที่ใชสินคาหรือบริการนั้นตลอดถึงบุคคลที่เกี่ยวของที่อาจไดรับความ

เสียหาย112 เชน บุคคลในครอบครัว เพื่อน หรือบุคคลที่บังเอิญไดรับความเสียหายนั้นดวย รวมถึง

                                                  
111 ปจจุบันมีอยู 3 องคกร ไดแก 

(ก)คณะกรรมการคุมครองผูบริโภค ตามพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ.2522  มี

อํานาจฟองคดีแทนผูบริโภคได 2 กรณี คือ คดีที่เกี่ยวกบัการละเมิดสิทธิของผูบริโภคที่

คณะกรรมการเห็นสมควร และคดีที่ผูบริโภคที่ถูกละเมดิสิทธิรองขอซึง่คณะกรรมการเหน็วาการ

ดําเนนิคดีนั้นจะเปนประโยชนแกผูบริโภคเปนสวนรวม 

(ข) สมาคมทีค่ณะกรรมการคุมครองผูบริโภครับรองตามพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค 

พ.ศ.2522  มาตรา 40 และ 41  มีอํานาจฟองคดีแทนผูบริโภคที่เปนสมาชิกของสมาคมเทานัน้  

(ค)มูลนิธิที่คณะกรรมการคุมครองผูบริโภครับรอง  มีอํานาจฟองคดีเรียกคาเสียหายแทน

ผูบริโภคไดตามมาตรา 10 แหงพระราชบัญญัติความรับผิดตอความเสียหายทีเ่กิดข้ึนจากสินคาที่

ไมปลอดภัย พ.ศ.2551 

ชาญณรงค ปราณีจิตต, วธิพีจิารณาคดีผูบริโภค ลักษณะพิเศษและขอสังเกตที่สําคัญ 
112 พระราชบัญญัติความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดข้ึนจากสินคาที่ไมปลอดภัย พ.ศ.

2551 มาตรา  
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ความรับผิดจากสัญญาที่เกี่ยวพันกับการใหบริการ เชน สัญญาประกันภัย ฯลฯ  ก็ตองดําเนินการ

ตามกระบวนวิธีพิจารณาเฉพาะสําหรับคดีผูบริโภคตามกฎหมายนี้113 

 นอกจากนี้พระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ.2551  ไมไดจํากัดวาตองเปน

กรณีที่ผูบริโภคหรือผูมีอํานาจฟองคดีแทนผูบริโภคเปนโจทกฟองผูประกอบธุรกิจเปนจําเลยเทานั้น 

หากแตรวมถึงคดีที่ผูประกอบธุรกิจเปนโจทกฟองผูบริโภคเปนจําเลยดวย114 

 ขอสังเกตสําคัญตามกระบวนวิธีพิจารณาคดีผูบริโภคที่แตกตางจากกฎหมายเดิมที่

อาจเกี่ยวของกับผูประกอบธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า ไดแก 

 - การกําหนดใหประกาศ โฆษณา หรือการกระทําดวยประการใด ๆ ของผูประกอบ

ธุรกิจที่ทําใหผูบริโภคเขาใจไดวา ผูประกอบธุรกิจจะมอบให หรือดําเนินการอยางหนึ่งอยางใด

ใหแกผูบริโภคเพื่อตอบแทนที่ผูบริโภคเขาทําสัญญา ใหถือเปนสวนหน่ึงของสัญญาที่ผูบริโภค

สามารถนําสืบเปนพยานหลักฐานได115 

                                                  
113 มาตรา 7  กระบวนพิจารณาคดีผูบริโภคใหเปนไปตามบทบัญญัติแหงพระราชบัญญัติ

นี้และขอกําหนดของประธานศาลฎีกาตามมาตรา 6  ในกรณีที่ไมมีบทบัญญัติและขอกําหนด

ดังกลาว ใหนาํบทบัญญัติแหงประมวลกฎหมายวิธพีิจารณาความแพงมาใชบังคับโดยอนุโลม 

(ขอกําหนดของประธานศาลฎีกาตามมาตรา 6  ไดแก ขอกําหนดของประธานศาลฎีกาวา

ดวยการดําเนนิกระบวนพิจารณาและการปฏิบัติหนาที่ของเจาพนกังานคดีในคดีผูบริโภค พ.ศ.

2551) 
114 มาตรา 17  ในกรณีที่ผูประกอบธุรกิจจะฟองผูบริโภคเปนคดีผูบริโภคและผูประกอบ

ธุรกิจมีสิทธิเสนอคําฟองตอศาลที่ผูบริโภคมีภูมิลําเนาอยูในเขตศาลหรือตอศาลอ่ืนไดดวย ใหผู

ประกอบธุรกิจเสนอคําฟองตอศาลที่ผูบริโภคมีภูมิลําเนาอยูในเขตศาลไดเพียงแหงเดียว 
115 มาตรา 11  ประกาศ โฆษณา คํารับรอง หรือการกระทาํดวยประการใด ๆ ของผู

ประกอบธุรกิจ ซึ่งทําใหผูบริโภคเขาใจไดในขณะทําสัญญาวาผูประกอบธุรกิจตกลงจะมอบให หรือ

จัดหาใหซึ่งส่ิงของบริการ หรือสาธารณูปโภคอ่ืนใด หรือจะดําเนนิการอยางใดอยางหนึง่ใหแก

ผูบริโภคเพื่อเปนการตอบแทนที่ผูบริโภคเขาทําสัญญา หรือขอตกลงใด ๆ ที่ผูประกอบธุรกิจจะให

สิทธิประโยชนแกผูบริโภคเพิ่มเติมข้ึนจากที่ไดทําสัญญาไว ใหถือวาขอความ การกระทําหรือ

ขอตกลงดังกลาวเปนสวนหนึ่งของสัญญาระหวางผูบริโภคกับผูประกอบธุรกิจ ซึ่งผูบริโภคสามารถ

นําสืบพยานบุคคล หรือพยานหลักฐานเกีย่วกับขอตกลงดังกลาวได ถึงแมวาการทาํสัญญาเชนวา
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 หลักการนี้ทําใหการโฆษณาของสายการบินตนทุนตํ่าตองระมัดระวังถึงการใช

ขอความจูงใจในลักษณะที่แปลความหมายไดหลายทาง ที่อาจทําใหผูโดยสารเขาใจหรือคาดหวัง

วาจะไดรับสินคาหรือบริการสูงกวาความเปนจริง 

 - การกําหนดใหภาระการพิสูจนประเด็นขอพิพาทในขอเท็จจริงที่เกี่ยวของกับการ

ผลิต หรือการใหบริการตกอยูแกผูประกอบธุรกิจ116 

 กลาวคือ เมื่อผูโดยสารสายการบินตนทุนตํ่าฟองคดีกลาวหาวาสายการบนิขายสินคา

หรือใหบริการที่ไมไดคุณภาพ ก็เปนหนาที่ของสายการบินตนทุนตํ่าที่จะตองพิสูจนใหศาลเห็นวา

สินคาหรือการใหบริการนั้นมีมาตรฐานและการดําเนินการอยางไร และตนไดปฏิบัติตามมาตรฐาน

ดังกลาวแลว 

 - การกําหนดใหศาลมีอํานาจส่ังใหผูประกอบธุรกิจมีอํานาจกําหนดจํานวน

คาเสียหายเกินกวาที่โจทกรองขอ117 หรือส่ังใหผูประกอบธุรกิจจายคาเสียหายเพื่อการลงโทษ118   

 หลักการนี้ทําใหผูประกอบธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่ายิ่งตองระมัดระวังตอการ

ใหบริการดวยความไมสุจริต และศาลอาจมองวาเปนการจงใจเอาเปรียบผูบริโภคได 

 ตัวอยางคดีผูบริโภคที่ฟองดําเนินคดีตามพระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค 

พ.ศ.2551  ที่เกี่ยวของกับธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า ไดแก คดีที่ผูโดยสารคนหน่ึง ฟองกรมการ

ขนสงทางอากาศและสายการบินนกแอรเปนจําเลย ใหรับผิดในกรณีที่มิไดมีการจัดใหมีเคร่ืองตรวจ

วัตถุระเบิดแกผูโดยสารกอนข้ึนเคร่ือง ที่สนามบินนครศรีธรรมราช 

 ขอเท็จจริงกรณีดังกลาวคือ โจทกยื่นฟองบริษัท สายการบินนกแอร จํากัด และ

กรมการขนสงทางอากาศซ่ึงเปนผูบริหารจัดการสนามบินนครศรีธรรมราช เนื่องจากไมไดจัดใหมี

เคร่ืองตรวจวัตถุระเบิดและโลหะหนัก เพื่อตรวจคนตัวผูโดยสารที่จะข้ึนเคร่ืองสนามบินจังหวัด

                                                                                                                                               

นั้นกฎหมายจะกําหนดวาตองทาํเปนหนังสือหรือมีหลักฐานเปนหนงัสือและไมปรากฏขอตกลงนั้น

ในหนังสือที่ไดทําข้ึนก็ตาม 
116 มาตรา 29  ประเด็นขอพิพาทขอใดจําเปนตองพิสูจนถึงขอเท็จจริงที่เกีย่วกับการผลิต 

การประกอบ การออกแบบ หรือสวนผสมของสินคา การใหบริการ หรือการดําเนินการใด ๆ ซึ่งศาล

เห็นวาขอเท็จจริงดังกลาวอยูในความรูเหน็โดยเฉพาะของคูความฝายที่เปนผูประกอบธุรกิจ ให

ภาระการพิสูจนในประเด็นดังกลาวตกอยูแกคูความฝายที่เปนผูประกอบธุรกิจนัน้ 
117 มาตรา 39 
118 มาตรา 42 
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นครศรีธรรมราช ในเที่ยวบินสายการบินนกแอร ที่ DD 7811 วันที่ 16 ส.ค.51 ซึ่งโจทกเปนผูหนึ่งที่

ใชบริการดังกลาวเดินทางจากจังหวัดนครศรีธรรมราชมายังกรุงเทพฯ 

 กรณีดังกลาว สนามบินไดใหมหาวิทยาลัยวลัยลักษณ ขอยืมเคร่ืองตรวจวัตถุระเบิด

ไป และเจาหนาที่บกพรองไมนําเครื่องตรวจวัตถุระเบิดฯ มาติดทันทีเมื่อไดรับคืนจาก ม.วลัย

ลักษณ ซึ่งปรากฏขอเท็จจริงจากทางนําสืบวา หลังจากมหาวิทยาลัยยืมเคร่ืองตรวจวัตถุระเบิดไป

ใชดูแลความปลอดภัยในงานวันรับปริญญาบัตรแลวไดสงคืนเมื่อวันที่ 15 ส.ค.51 แตกวาเจาหนาที่

ของสนามบินจะนําเคร่ืองมาติดต้ังก็ในวันที่ 17 ส.ค.51 

 ศาลพิจารณาขอเท็จจริงแลวเห็นวา สนามบินตองจัดใหมีมาตรการรักษาความ

ปลอดภัยใหแกผูโดยสารอยางเพียงพอ ในกรณีดังกลาวสนามบินไมไดจัดใหมีเคร่ืองตรวจวัตถุ

ระเบิดซึ่งเปนมาตรการรักษาความปลอดภัยอยางหนึ่ง โดยไมมีขออางที่จําเปน ทําใหผูโดยสารตก

อยูในภาวะเส่ียงตอความอันตราย แตเนื่องจากสายการบินนกแอรมิไดมีหนาที่ในการใหบริการของ

สนามบิน จึงใหยกฟองสายการบินนกแอร แตพิพากษาลงโทษปรับกรมการขนสงทางอากาศ ใน

ฐานะผูกํากับดูแลสนามบินนครศรีธรรมราช 50,000 บาทใหแกโจทก 


