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แนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจการบินและการ
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บทคัดยอ 

 

วิทยานิพนธเลมนี้ศึกษาเก่ียวกับการควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนของผูประกอบการและการชวยเหลือโดยรัฐในตลาดการบินรวมใน  3 ประเด็น ไดแก 1) 

ปญหาเรื่องความมีประสิทธิภาพของขอบทและกลไกการบังคับใชขอบทเก่ียวกับพฤติกรรมรวมกัน

จํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจการบิน 2) ปญหาเรื่องความมีประสิทธิภาพ

ของขอบทและกลไกการบังคับใชขอบทเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐ และ 3) ปญหาเรื่องการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือสายการบินท่ีไดรับความเสียหายจากพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันของสาย

การบินอ่ืนๆ ในตลาดการบินรวมโดยรัฐ โดยทําการศึกษาเปรียบเทียบระบบการควบคุมของสหภาพ

ยุโรปและอาเซียน จากการศึกษาในประเด็นตางๆ พบวา 

1) ในประเด็นเรื่องการควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการในธุรกิจการบิน ในสหภาพยุโรป Article 101 TFEU ถูกบัญญัติไวในลักษณะกฎเกณฑ

กลางของภูมิภาคเปนสวนหนึ่งของกฎหมายสหภาพยุโรปท่ีกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของ

รัฐจะขัดหรือแยงไมได ท้ังนี้ตาม Regulation ท่ี 1/2003 ใชการระงับขอพิพาททางตุลาการ ซ่ึง

คณะกรรมาธิการยุโรปและองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกมีอํานาจใน

การปรับใช Article 101 รวมกัน อยางไรก็ตามรัฐสมาชิกทุกรัฐตองปรับใช Article 101 ตามแนวทาง

ท่ีคณะกรรมาธิการยุโรปและศาลสหภาพยุโรปวางหลักเกณฑการปรับใช Article 101 ไวในคําตัดสิน

ในคดีตางๆ ซ่ึงทําใหเกิดความแนนอนทางกฎหมาย นอกจากนี้ยังเปดโอกาสใหเอกชนสามารถ
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ดําเนินคดีเรียกคาเสียหายทางแพงกับสายการบินท่ีมีพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันเพ่ือเยียวยา

ความเสียหาย สงผลใหการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในตลาดการบินรวมสหภาพ

ยุโรปมีประสิทธิภาพ สําหรับอาเซียน กฎเกณฑท่ีกําหนดไวในความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิ

การบิน 3 ฉบับ ไมไดถูกบัญญัติไวในลักษณะเดียวกับ Article 101 TFEU ขอบทวาดวยการแขงขัน

อยางเปนธรรมกําหนดหนาท่ีใหรัฐสมาชิกไปดําเนินการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาภายใน

ควบคุมสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตนไมใหทําขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันท่ีสรางความ

เสียหายตอสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืนๆ ซ่ึงกฎหมายการแขงขันทางการคารวมถึง

ประสิทธิภาพการบังคับใชกฎหมายของรัฐสมาชิกอาเซียนนั้นแตกตางกัน และตามความตกลงพหุภาคี

อาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ เนนใชการระงับขอพิพาททางการทูตเปนหลักซ่ึงขาดความ

แนนอนทางกฎหมาย สงผลใหการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในตลาดการบินรวม

อาเซียนขาดประสิทธิภาพ 

2) ในประเด็นเรื่องการควบคุมการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐ ใน

สหภาพยุโรปมีคณะกรรมาธิการยุโรปทําหนาท่ีตรวจสอบควบคุมรัฐผานรายงานประจําปเก่ียวกับการ

ดําเนินมาตรการชวยเหลือตางๆ ของรัฐท่ีรัฐมีหนาท่ีตองจัดทําสงคณะกรรมาธิการทุกป และมีระบบ

การพิจารณาอนุมัติมาตรการชวยเหลือของรัฐโดยคณะกรรมาธิการกอนท่ีท่ีรัฐจะดําเนินการ ตาม 

Regulation ท่ี 659/1999 ใชการระงับขอพิพาททางตุลาการในการแกไขปญหาความขัดแยงท่ีเกิดข้ึน

จากการดําเนินมาตรการชวยเหลือของรัฐซ่ึงมีความแนนอนทางกฎหมาย นอกจากนี้ในกรณีท่ีเอกชน

ไดรับความเสียหายจากการดําเนินมาตรการชวยเหลือของรัฐ เอกชนสามารถดําเนินคดีเรียก

คาเสียหายจากหนวยงานของรัฐโดยตรงได สําหรับอาเซียนตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับ

สิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ ไมมีการจัดตั้งองคกรกลางข้ึนทําหนาท่ีตรวจสอบการควบคุมการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือ รัฐจึงสามารถดําเนินมาตรการชวยเหลือโดยไมตองไดรับอนุมัติจากหนวยงานใด 

สวนการระงับขอพิพาทนั้นตามความตกลงฯ ใชการระงับขอพิพาททางการทูตเปนหลักซ่ึงขาดความ

แนนอนทางกฎหมาย การควบคุมการชวยเหลือโดยรัฐของอาเซียนจึงยังขาดประสิทธิภาพ 

3) ในประเด็นเรื่องการดําเนินมาตรการชวยเหลือสายการบินท่ีไดรับความเสียหายจาก

การรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบินอ่ืนๆ ในตลาดรวมโดยรัฐ กรณีสหภาพยุโรปหากสายการ

บินท่ีไดรับความเสียหายจากขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันตองออกจากตลาดไปจะทําใหการ

แขงขันในตลาดลดลงอยางมากจนนําไปสูการผูกขาดหรือกลายเปนตลาดผูแขงขันนอยหลาย รัฐ

สมาชิกอาจยก Article 107(3)(c) ข้ึนอางเพ่ือขออนุญาตดําเนินมาตรการชวยเหลือได สวนกรณี

อาเซียน ตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ หามเฉพาะการชวยเหลือท่ี

บิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิก ดังนั้นเม่ือเปนการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือเพ่ือรักษาการแขงขันไวในตลาดและความเสียหายท่ีสายการบินไดรับไมไดเกิดจาก
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ความไรประสิทธิภาพในการดําเนินงานแตเกิดจากพฤติกรรมตอตานการแขงขัน มาตรการชวยเหลือ

ของรัฐจึงไมเปนการบิดเบือนการแขงขัน ซ่ึงนาจะกระทําไดภายใตความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับ

สิทธิการบินฯ เพียงแตในอาเซียนระบบการควบคุมการชวยเหลือโดยรัฐยังขาดประสิทธิภาพจึงมีความ

เปนไปไดวารัฐอาจใชเปนขออางในการชวยเหลือสายการบินท่ีขาดประสิทธิภาพในการดําเนินงาน 

เม่ือเปรียบเทียบกับสหภาพยุโรป การควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขัน

ของผูประกอบการในธุรกิจการบินและการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐของอาเซียน

ยังคงขาดประสิทธิภาพท้ังในแงเนื้อหาของขอบทและกลไกการบังคับใช ไมสามารถสนับสนุนการ

ดําเนินงานของตลาดรวมไดจริงจึงควรปรับปรุงความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 

ฉบับ ในสวนท่ีเก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนและการชวยเหลือโดยรัฐ โดยนําเอา

แนวทางของสหภาพยุโรปมาปรับใหเหมาะสมกับบริบทของอาเซียนเนื่องจากตลาดการบินรวมของ

อาเซียนมีความคลายคลึงกับสหภาพยุโรปและระบบการควบคุมสายการบินและรัฐของสหภาพยุโรป

เปนระบบท่ีมีประสิทธิภาพสงเสริมการดําเนินงานของตลาดการบินรวมสหภาพยุโรปไดจริง 

 

คําสําคัญ: กฎหมายการแขงขันทางการคา, สายการบิน, ตลาดการบินรวมอาเซียน 
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ABSTRACT 

 

This thesis aim to study on actions against cartels and state aid in the 

single aviation market in three issues; 1) the problems of the effectiveness of cartel 

provisions and enforcement 2) the problems of the effectiveness of state aid 

provisions and enforcement and 3) the problems of the aid granted to airlines which 

suffer from anti-competitive agreements. To achieve the purposes, this thesis used 

comparative study method on the actions of European Union and ASEAN against 

cartel and state aid in their single aviation markets. From the studying on each issue, 

the conclusion are; - 

1) Concerning the problems of the effectiveness of cartel provisions and 

enforcement, Article 101 TFEU is part of the EU law, so national competition law 

shall not be contrary to it. According to Regulation No. 1/2003, the disputes arise 

from infringement of Article 101 will be settled by judicial settlement which the 

Commission and the national competition authorities (NCAs) of the member states 

have power to apply Article 101. It should be noted that NCAs shall apply and 

interpret Article 101 TFEU in conformity with the decisions of the Commission and 

the Court of Justice of the European (CJEU), this cause the legal certainty. Moreover 

any individual who suffers from unlawful anti-competitive agreements can claim 

compensation from the airlines which participate in such agreements directly, so the 

actions against cartel in EU are very effective. In case of ASEAN, the fair competition 
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provisions in three Multilateral Agreements on Liberalization of Air Services (“the 

agreements”) were prescribed in different way from Article 101 TFEU, they require 

ASEAN member states to control or prohibit their designated airlines not to commit 

anti-competitive practices that it deems to adversely affect the competitive position 

of a designated airlines of any other member states. However, due to the fact that 

the competition laws of ASEAN member states are different in detail including the 

effectiveness of the enforcement and the main approach to resolve the conflicts 

arise from the agreements is diplomatic settlement which lacks of legal certainty. So 

the actions against cartels in ASEAN single aviation market are ineffective.    

2) Concerning problems of the effectiveness of state aid provisions and 

enforcement, EU member states shall submit to the Commission annual report on 

all existing aid schemes, so the commission can monitor and surveillance 

implementing the obligations by the member states. In addition, any plans to grant 

new aid shall be notified to the Commission for approval by the member states 

concerned before granting such aid. According to Regulation No. 659/1999, the 

disputes rise from unlawful aid will be settled by judicial settlement which ensures 

legal certainty. Furthermore, any individual, who is affected by the state aid, has right 

to claim compensation against the authority granting the state aid directly. Different 

from EU, there is no supra-national authority to monitor and surveillance the state 

aid in ASEAN and according to the agreements, there is no provision imposes on the 

member states to notify any authority or other member states about granting new 

aid, so ASEAN member states can grant aid without approval. The main approach to 

resolve disputes flow from the state aid is diplomatic settlement that causes legal 

uncertainty. It reaches to the conclusion that action actions against state aid of 

ASEAN are ineffective. 

3) Concerning problems of aid granted to airlines which suffer from anti-

competitive agreements by the states, in EU, if the airlines, which are affected by 

anti-competitive agreements, leave the market, the competition will be lessened 

substantially and lead to monopoly or oligopoly, the member states may claim that 

aid granted to such airlines for maintaining the competition in the relevant market is 

consistent with the common market under article 107(3)(c) against the Commission. 

In case of ASEAN, the agreements prohibit only aid that distorts competition between 
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the designated airlines of the other member states, so the state aid that is granted to 

maintain competition in the market and the damages that affect the airlines come 

from anti-competition agreements not because of ineffective operation of the 

airlines, may be acceptable under the agreements. However, it should be noted that 

actions against state aid in ASEAN are ineffective, so there is a possibility that the 

ASEAN member states may raise this claim to subsidize their ineffective airlines. 

After comparing to the EU, it is clear that the actions against cartels and 

state aid in ASEAN single aviation market are ineffective not only the provisions but 

also the enforcement, so it cannot support the ASEAN single aviation market 

actually. To improve the effectiveness, the provisions on cartel and state aid of the 

Multilateral Agreements on Liberalization of Air Services should be revised and 

should consider the competition rules of EU to be model law because the EU and 

ASEAN single aviation markets are alike, moreover, the system of actions against 

cartel and state aid of EU are effective and can support the market.        

 

Keywords: competition law, airlines, ASEAN single aviation market 
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วิทยานิพนธฉบับนี้ไมอาจสําเร็จลุลวงไปไดเลยหากปราศจากความเมตตากรุณา ความ

ชวยเหลือ และความเอาใจใสเปนอยางดีตลอดระยะเวลาของการเขียนวิทยานิพนธของ รอง

ศาสตราจารย จักรพงษ เล็กสกุลไชย ผูใหคําแนะนํา คําปรึกษา เสนอแนะแนวทาง ตลอดจนถายทอด

ความรูตางๆ อันเปนประโยชนในการเขียนวิทยานิพนธฉบับนี้เปนอยางมาก ท้ังยังใหคําปรึกษา ขอคิด 

และมุมมองในการดําเนินชีวิตดวยจิตท่ีเปนสุขกับผูเขียนเสมอมา นับเปนความโชคดีของผูเขียนท่ีทาน

กรุณารับเปนท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ ผูเขียนกราบขอบพระคุณเปนอยางสูงท่ีทานไดสละเวลาอันมีคา

ชวยเหลือผูเขียนในทุกๆ ดาน จนกระท่ังวิทยานิพนธฉบับนี้เสร็จสมบูรณ 

ขอขอบพระคุณทาน ดร. รุงแสง กฤตยพงษ ท่ีกรุณารับเปนประธานกรรมการสอบ

วิทยานิพนธและใหความเมตตาผูเขียนในการสอบเปนอยางสูง ขอบพระคุณ อาจารย ดร. กมลวรรณ 

จิรวิ ศิษฎ และ ผูชวยศาสตราจารย ดร. รัชนีกร ลาภวณิชชา ท่ีกรุณารับเปนกรรมการสอบ

วิทยานิพนธและใหคําแนะนําอันเปนประโยชนจนชวยใหวิทยานิพนธฉบับนี้มีความสมบูรณ  

ขอขอบคุณกองทุนสุธีร ศุภนิตย เปนอยางยิ่งท่ีใหการสนับสนุนเงินทุนในการทํา

วิทยานิพนธฉบับนี้ 

ขอกราบขอบพระคุณคุณแมกัลยา คุณพอสุวัช ท่ีเปนกําลังใจสําคัญยิ่งและคอยใหการ

สนับสนุนในทุกดาน ใหความรักความปรารถนาดีโดยไมมีเง่ือนไขมาตลอด ขอบคุณ ปก ปุม ท่ีเปน

กําลังใจใหกับการสอบวิทยานิพนธดวยเชนกัน 

ขอขอบคุณเพ่ือนๆ ในสาขากฎหมายระหวางประเทศรหัส 55 ทุกคนท่ีคอยใหความ

ชวยเหลือและเปนกําลังใจใหกันและกันเสมอมา ขอบคุณพ่ีใบตองสําหรับความชวยเหลือและกําลังใจ

ท่ีไดรับ ขอบคุณปุก พ่ีตั้ม พ่ีกบ ท่ีเปนหวงเปนกําลังใจและรับฟงในเวลาท่ีผูเขียนกังวลใจหรือไมสบาย

ใจ 

อนึ่ง ผูเขียนหวังวาวิทยานิพนธฉบับนี้จะเปนประโยชนไมมากก็นอยแกผูท่ีไดอานและ

ศึกษา ซ่ึงผูเขียนขอยกความดีท้ังหมดใหแกทุกทานท่ีมีสวนเก่ียวของ แตหากวิทยานิพนธฉบับนี้มี

ขอผิดพลาดประการใด ผูเขียนขอรับไวแตเพียงผูเดียวและขออภัยไว ณ ท่ีนี้ 
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4.3.2 การใชมาตรการชวยเหลือโดยรัฐแกไขความลมเหลวของตลาดอันเกิดจาก 155 

การรวมกันจํากัดการแขงขันของผูประกอบการ   
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บทที่ 1 

บทนํา 

 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

 

ในรัฐท่ีใชระบบเศรษฐกิจแบบตลาดเสรี หรือเรียกอีกอยางหนึ่งวา “ระบบเศรษฐกิจ

แบบทุนนิยม”1 การแขงขันระหวางผูประกอบการในตลาดเปนกุญแจสําคัญท่ีจะทําใหกลไกตลาด

ทํางานโดยปรับใหสินคา บริการ และปจจัยการผลิตเขาสูดุลยภาพโดยอัตโนมัติ รวมถึงมีการจัดสรร

ทรัพยากรท่ีมีประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจทําใหสวัสดิการสังคมอยูในระดับสูงสุด 1

2 โดยท่ีในระบบ

เศรษฐกิจแบบตลาดเสรีนั้นมีแนวคิดพ้ืนฐานวาตลาดทําใหเกิดการจัดสรรทรัพยากรท่ีมีอยูจํากัดเพ่ือ

ตอบสนองความตองการท่ีมีอยูอยางไมจํากัดไดอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด รัฐจึงไมควรเขาไปแทรกแซง

ตลาดเลยแตควรปลอยใหหนวยเศรษฐกิจ (ปจเจกบุคคล นิติบุคคล) มีเสรีภาพอยางเต็มท่ีในการท่ีจะ

ใชทรัพยสินท่ีหนวยเศรษฐกิจเปนเจาของสิทธิอยู 23 อยางไรก็ตามในสภาวะท่ีผูประกอบการมีเสรีภาพ

ในการประกอบธุรกิจอยางเต็มท่ีในระบบตลาด โดยปราศจากกฎเกณฑควบคุมพฤติกรรมของผู

ประกอบธุรกิจในตลาด ยอมมีความเปนไปไดสูงวาผูประกอบการในตลาดจะทําใหเกิดการผูกขาดข้ึน 

เม่ือมีการผูกขาดเกิดข้ึนในตลาดซ่ึงเกิดจากการท่ีบรรดาผูประกอบการท่ีอยูในตลาดสินคาหรือบริการ

ตกลงรวมกันท่ีจะยุติการแขงขันระหวางกัน (concerted actions) หรือสมรูรวมคิดกันท่ีจะยุติการ

แขงขัน (collusion) เชน การตกลงกําหนดราคาสินคารวมกัน (price fixing agreement) การแบง

ตลาด (market sharing) การตกลงรวมกันกําหนดปริมาณของสินคาในตลาด เปนตน  หรือ จากการ

เปนผูมีอํานาจเหนือตลาด (dominant position) ในตลาดสินคาหรือบริการใด เชน การควบกิจการ 

(merger) การใชอํานาจผูกขาด (monopolization) การสรางขอตกลงผูกมัดในการจําหนายสินคา 

(exclusive dealing) เปนตน3

4 ซ่ึงการกระทําดังกลาวลวนบิดเบือนและทําลายการแขงขันในตลาดทํา

1
 ภราดร ปรีดาศักดิ์, หลักเศรษฐศาสตรจุลภาค, พิมพครั้งท่ี 4, (กรุงเทพ : สํานักพิมพ

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2556), น.19. 
2 เพ่ิงอาง, น.366. 
3 ศักดา ธนิตกุล, คําอธิบายและกรณีศึกษาพระราชบัญญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 

2542, พิมพครั้งท่ี 2, (กรุงเทพ : สํานักพิมพวิญูชน, 2553), น.37. 
4 สุธีร ศุภนิตย, หลักการและกฎเกณฑแหงพระราชบัญญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 

2542, (กรุงเทพ : สํานักพิมพมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2555), น.1. 
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ใหการแขงขันระหวางผูประกอบการในตลาดหายไปสงผลใหกลไกตลาดไมสามารถทํางานไดนําไปสู

สภาวการณท่ีเรียกวา “ความลมเหลวของตลาด”(market failure) โดยผูประกอบการสามารถ

ควบคุมตลาดสินคาหรือบริการ มีอํานาจท่ีจะกําหนดราคาและปริมาณสินคาไดอยางอิสระปราศจาก

การแขงขันจากผูประกอบการอ่ืนในตลาดจึงทําใหอยูในสถานะท่ีสามารถแสวงหากําไรในการขาย

สินคาหรือบริการไดตามใจชอบ 4

5 สินคาและบริการตางๆ จึงมีราคาสูงข้ึนโดยท่ีคุณภาพสินคาและ

บริการต่ําลงเพราะผูประกอบการตองการลดตนทุนการผลิตและทํากําไรใหไดสูงสุดซ่ึงผูบริโภคก็

จําเปนท่ีจะตองซ้ือเพราะทางเลือกถูกจํากัดลงโดยการผูกขาดของผูประกอบการในตลาด เม่ือเกิด

สภาวการณเชนวานี้ข้ึน รัฐบาลมีความจําเปนท่ีจะตองเขาแทรกแซงใหกลไกตลาดทํางานไดตามปกติ

ดวยการสงเสริมและธํารงไวซ่ึงการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมในตลาด โดยเครื่องมือสําคัญท่ีใชใน

การแทรกแซงคือ กฎหมายการแขงขันทางการคา (competition law, antitrust law, monopoly 

law) ภายในของรัฐซ่ึงมีวัตถุประสงคในการจัดการกับพฤติกรรมตอตานการแขงขัน (anti-

competitive conducts)ท่ีกระทําโดยเอกชนอันสงผลใหการแขงขันในตลาดลดนอยลงหรือหายไป 

ท้ังนี้พฤติกรรมตอตานการแขงขันหลักๆ ท่ีกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐตางๆ ประสงคจะ

ควบคุมไดแก การใชอํานาจตลาดในทางมิชอบ (abuse of dominant position) การตกลงรวมมือ

กันยุติการแขงขันระหวางผูประกอบการในตลาด (cartel) และการผูกขาดโดยการควบรวมกิจการ 

(merger and acquisition)  

ท้ังนี้ นอกจากกฎหมายการแขงขันทางการคาจะมีบทบาทสําคัญในฐานะเครื่องมือท่ีรัฐ

ใชในการจัดการกับพฤติกรรมตอตานการแขงขันภายในรัฐแลว ในระดับระหวางรัฐ กรณีของการ

รวมกลุมทางเศรษฐกิจ 5

6ท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือขจัดอุปสรรคทางการคาระหวางรัฐสมาชิกของกลุม

เศรษฐกิจ เปดเสรีทางการคาเพ่ือรวมเปนตลาดเดียว (single market) ภายในภูมิภาคนั้นกฎหมาย

การแขงขันทางการคาก็ยังคงมีบทบาทสําคัญไมนอยไปกวาในระดับภายในรัฐเพราะเม่ือรัฐตางมีความ

5 เพ่ิงอาง 
6 กลุมทางเศรษฐกิจซ่ึงคือการท่ีรัฐตางๆ ในภูมิภาคเดียวกันทําขอตกลงรวมกันเพ่ือใหหรือทํา

ใหสิทธิทางดานการคา การลงทุน และสิทธิประโยชนอ่ืนระหวางรัฐสมาชิกเทาเทียมกันอันครอบคลุม

มากกวาแคเพียงการยกเลิกอากรขาเขาและอุปสรรคทางการคาระหวางกันเทานั้น โดยสามารถแบง

ระดับความรวมมือตามลําดับจากนอยไปหามากซ่ึงจะมีการลดอุปสรรคทางการคาลงเรื่อยๆ และขยาย

ระดับความรวมมือกันใหมีขอบเขตท่ีกวางข้ึน ตัวอยางกลุมเศรษฐกิจเชน European Union 

MERCOSUR COMESA และ CARICOM, นิลสุวรรณ ลีลารัศมี, “AEC กับการเปดการคาเสรี และ

บันได 6 ข้ันสูการรวมกลุมทางเศรษฐกิจ,” ฉบับท่ี 1 วารสารเภสัชกรการอุตสาหกรรม 4, น 4 

(กุมภาพันธ 2555). 
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ประสงคท่ีจะสรางตลาดรวม (common market) โดยการตกลงกันขจัดกําแพงทางการคาท่ีแตละรัฐ

เคยสรางไวแลวนั้นจะตองไมมีการแทนท่ีกําแพงของรัฐโดยกําแพงทางการคาของเอกชนท่ีเรียกวา 

“พฤติกรรมตอตานการแขงขัน”7 อันจะขัดขวางกระบวนการจัดตั้งตลาดเดียว เชน การท่ี

ผูประกอบการรวมกันแบงพ้ืนท่ีประกอบธุรกิจทางภูมิศาสตรโดยใชเสนเขตแดนของรัฐเปนตน เม่ือมี

การรวมเปนตลาดเดียว (single market) ระหวางรัฐสมาชิกของกลุมเศรษฐกิจแลวขนาดตลาดจาก

ระดับภายในรัฐยอมขยายเปนระดับภูมิภาค กฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของแตละรัฐท่ี

ตามปกติถูกออกแบบมาเพ่ือใชจัดการกับพฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ีเกิดข้ึนภายในรัฐและสงผล

เสียตอตลาดของรัฐนั้นๆ ยอมไมมีประสิทธิภาพเพียงพอท่ีจะใชควบคุมพฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ี

เกิดข้ึนในตลาดระดับภูมิภาค จึงจําเปนท่ีจะตองมีมาตรการทางกฎหมายในระดับภูมิภาคข้ึนมาใช

บังคับ เพ่ือปกปองการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมหรืออาจกลาวไดวาเม่ือการแขงขันไดขยายจาก

ระดับภายในรัฐสูระดับภูมิภาค จําเปนอยางยิ่งท่ีจะตองมีกฎหมายเขามารองรับการเปลี่ยนแปลง

ดังกลาว7

8 เพ่ือเปนการประกันวารัฐสมาชิกของกลุมเศรษฐกิจจะไดรับประโยชนอยางเต็มท่ีจากการคา

เสรีภายในภูมิภาคและประโยชนเชนวานั้นจะไมถูกขัดขวางหรือทําใหลดนอยถอยลงโดยพฤติกรรม

ตอตานการแขงขัน กฎหมายการแขงขันทางการคาจึงถูกใชเปนเครื่องมือหลักในการจัดการพฤติกรรม

ตอตานการแขงขันในระดับภูมิภาค รักษาไวซ่ึงประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจอันเกิดจากการแขงขันอยาง

เสรีและเปนธรรมและขับเคลื่อนกระบวนการเปนตลาดรวมใหเกิดข้ึนไดตามความเปนจริง 8

9 

นอกจากนี้สิ่งท่ีบิดเบือนการแขงขันในตลาดรวมของภูมิภาคนั้นไมไดเกิดจากพฤติกรรม

ตอตานการแขงขันของเอกชนแตเพียงอยางเดียวเทานั้น แตพฤติกรรมของรัฐอันไดแกการใหความ

ชวยเหลือผูประกอบการในตลาดก็สงผลเปนการบิดเบือนการแขงขันระหวางผูประกอบการในตลาด

ดวยเชนเดียวกัน เพราะการท่ีรัฐใหความชวยเหลือผูประกอบการรายใดในตลาดไมวาจะทางตรง เชน 

ใหเงินชวยเหลือ การลดหยอนภาษี หรือทางออมท่ีเปนการใหความชวยเหลือฝายท่ีสามเพ่ือใหเกิด

7 Gladmore Mamhare, “Southern African Development Community (SADC) 

Regional Competition Policy,” in Competition Policy and Regional Integration in 

Developing Countries, ed. Josef Drexl, Mor Bakhoum, Eleanor M. Fox, Michal S. Gal, 

and David J. Gerber (Cheltenham, UK : Edward Elgar Publishing, 2012) p.60. 
8 Mor Bakhoum and Julisa Molestina, “Institutional Coherence and 

Effectiveness of a Regional Competition Policy : the Case of the West African 

Economic and Monetary Union (WAEMU),” Ibid., p.89. 
9 Mbissane Ngom, “Regional integration and competition policy in the 

Economic Community of West African States (ECOWAS) region,” Ibid., pp. 119-120. 
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ประโยชนตกไดแกผูท่ีรัฐตองการใหความชวยเหลืออยางแทจริง เชน การใหเงินสนับสนุนบริษัทเอกชน

ในการกําจัดซากสัตวจากโรงฆาสัตวและฟารมปศุสัตวของเกษตรกร ซ่ึงโรงฆาสัตวและเกษตรกรยอม

ไดรับประโยชนจากการท่ีตนทุนในการประกอบธุรกิจลดลงเพราะไมตองเสียคาใชจายในการกําจัดซาก

สัตวดวยตนเอง 9

10 เปนการสรางความไดเปรียบเสียเปรียบระหวางผูประกอบการในตลาด 

ผูประกอบการท่ีไมมีประสิทธิภาพหรือมีประสิทธิภาพในการแขงขันนอยกวาจะยังคงอยูในตลาดท้ังๆ 

ท่ีหากมีการแขงขันกันโดยปราศจากความชวยเหลือจากรัฐแลว ผูประกอบการท่ีรัฐใหความชวยเหลือ

อาจจะตองออกจากตลาดโดยผูประกอบการท่ีเหลือในตลาดมีโอกาสท่ีจะไดสวนแบงตลาดของ

ผูประกอบการดังกลาวตามความสามารถในการดําเนินธุรกิจ 1 0

11ของแตละราย หรือในกรณีท่ีตลาดมี

ผูประกอบการแขงขันกันอยางรุนแรงหลายราย การท่ีรัฐเขาไปชวยผูประกอบการรายใดรายหนึ่งใน

ตลาดจนทําใหไดเปรียบในการแขงขันสงผลใหผูประกอบการรายอ่ืนตองออกจากตลาด การชวยเหลือ

ของรัฐดังกลาวนอกจากจะเปนการบิดเบือนการแขงขันในตลาดแลว ยังสรางความไมเปนธรรมในการ

แขงขันแกผูประกอบการรายอ่ืนๆ ในตลาดดวย ซ่ึงขัดกับหลักการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมอัน

เปนแนวคิดพ้ืนฐานของกฎหมายการแขงขันทางการคา 

อยางไรก็ตาม ในหลายกรณีการชวยเหลือโดยรัฐนั้นถูกใชเปนมาตรการเพ่ือแกไขปญหา

ความลมเหลวของตลาด หรือเพ่ือจูงใจใหเอกชนเขามาลงทุนในกิจการบางประเภท หรือในสภาวะ

เศรษฐกิจซบเซารัฐอาจเขามาชวยเหลือผูประกอบการในบางธุรกิจเพ่ือใหสามารถดําเนินธุรกิจตอไปได

โดยไมตองปดกิจการ 1 1

12 เชน กรณีธุรกิจการบินภายหลังเกิดเหตุการณ 9/11 อันสงผลใหธุรกิจการบิน

ในหลายประเทศซบเซาอยางหนัก สายการบินจํานวนมากตองประสบปญหาทางการเงินจนตองรอง

ขอความชวยเหลือจากรัฐเปนตน12

13 

จะเห็นไดวาการชวยเหลือโดยรัฐนั้นไมใชสิ่งเลวรายหรือเปนความผิดในตัวเองแตข้ึนอยู

กับสถานการณ โดยอาจจะชวยสงเสริมใหเกิดการแขงขันหรือบิดเบือนการแขงขันในตลาดก็ได ดังนั้น

10 Conor Quigley, European State Aid Law and Policy, 2nd ed. (Great Britain : 

Hart Publishing, 2009), p.9.  
11 Claus Dieter Ehlerman, “State aid under European Community Competition 

Law,” Fordham International Law Journal 410, p.425 (1994).  
12 Ibid., p.420. 
13 Jakub Kociubiñski, Consolidation or Fragmentation? European Competition 

Law in the EU Air Transport Sector: A Policy Analysis,” in XXXIII Polish Yearbook of 

International Law, ed. Bart M.J. Szewczyk (Warsaw: Wydawnictwo Naukowe Scholar, 

2014, p.200. 
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การชวยเหลือโดยรัฐจึงไมถูกหามไมใหกระทําโดยเด็ดขาดเหมือนกับกรณีของการรวมกันกําหนดราคา 

หรือปริมาณของสินคาระหวางผูประกอบการในตลาด แตจะตองกระทําภายใตเง่ือนไขและกฎเกณฑท่ี

กําหนดเพ่ือไมใหการแขงขันในตลาดถูกบิดเบือนและสรางความเปนธรรมใหแกผูประกอบการในตลาด

รายอ่ืนๆ ดวย 

จากเหตุผลความจําเปนท่ีไดกลาวไปขางตน ในสหภาพยุโรป กฎเกณฑเรื่องการแขงขัน

ทางการคาและการใหความชวยเหลือโดยรัฐจึงถูกกําหนดไวอยางชัดเจนตั้งแตในสนธิสัญญากอตั้ง

ประชาคมเศรษฐกิจยุโรป ค.ศ. 1957 (Treaty establishing the European Economic 

Community 1957 หรือ EEC Treaty, Treaty of Rome)14 โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือใหตลาดรวม

สามารถจัดตั้งและดําเนินงานไดอยางมีประสิทธิภาพ โดยมีท้ังขอบทในสวนท่ีเปนสารบัญญัติและวิธีส

บัญญัติซ่ึงใชบังคับกับกิจการทุกประเภทในตลาดภายในของสหภาพยุโรปรวมถึงบริการขนสงทาง

อากาศ14

15 

ในชวงแรกของการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจยุโรป ธุรกิจการบินยังเปนธุรกิจท่ีมีการ

จํากัดการแขงขันสูง การเขาสูตลาดของผูประกอบการรายใหมเปนไปไดยากเนื่องจากรัฐสมาชิกแตละ

รัฐยังคงกีดกันผูประกอบการรายใหมท่ีตองการเขาสูตลาด 1 5

16 ประกอบกับการท่ี Regulation 141/62 

ไดยกเวนการใชบังคับ Regulation 17/6217 กับภาคการขนสง 1 7

18 ทําใหไมมี Implementing 

Regulation สําหรับการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของประชาคมเศรษฐกิจยุโรปกับภาค

การขนสง ดังนั้น ธุรกิจการบินจึงอยูในสภาพท่ีมีการจํากัดการจํากัดการแขงขันสูงเปนระยะเวลานาน 

14 Article 85 -  94 ตอมาเม่ือมีการแกไขสนธิสัญญากอตั้งประชาคมเศรษฐกิจยุโรปในปค.ศ. 

1992 โดยเปลี่ยนชื่อเปน Treaty on European Union (TEU) หรือ Maastricht Treaty กฎเกณฑ

เรื่องการแขงขันทางการคาและการใหความชวยเหลือโดยรัฐก็ไดถูกบัญญัติไวใน Article 81 – 89 

และการแกไขครั้งลาสุดในป ค.ศ. 2007 โดย Treaty of Lisbon กฎเกณฑดังกลาวไดถูกบัญญัติไวใน 

Article 101 – 109 ของ Treaty on the Functioning of the European Union 
15 Lars Gorton, “Air Transport and EC Competition law,” Fordham 

International Law Journal 602, vol. 21, pp.614 (1997). 
16 Ibid., p.608. 
17 Regulation 17/62 คือกฎหมายวิธีสบัญญัติท่ีออกมาเพ่ือการบังคับใช Article 85-86 

EEC Treaty 1957 ซ่ึงตอมาเม่ือมีการแกไข EEC treaty โดยเปลี่ยนชื่อเปน Treaty on European 

Union  ไดเรียงลําดับเลขของบัญญัติใหม คณะกรรมาธิการยุโรปไดออก Regulation 1/2003 มา

บังคับใชแทน   
18 Lars Gorton, supra note 15, p.608. 
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โดยท่ีคณะกรรมาธิการยุโรปขาไปแทรกแซงนอยมาก18

19 จนกระท่ังกลางทศวรรษท่ี 1980 ธุรกิจการบิน

ในประเทศสหรัฐอเมริกาท่ีเคยถูกควบคุมอยางเขมงวดโดย The Civil Aeronautics Board (CAB) ได

มีการลดการควบคุมลง ตลาดการบินภายในสหรัฐอเมริกาจึงมีเสรีภาพในการดําเนินธุรกิจและมี

ประสิทธิภาพมากข้ึน การลดการควบคุมธุรกิจการบินของสหรัฐอเมริกาทําใหประชาคมเศรษฐกิจ

ยุโรปไดรับแรงกดดันทางการทูตจากสหรัฐอเมริกาใหเปดเสรีในธุรกิจการบินมากข้ึน 1 9

20 และในป ค.ศ. 

1986 ท่ี The Single European Act (SEA) มีผลใชบังคับซ่ึงไดจัดตั้งตลาดรวมของประชาคม

เศรษฐกิจยุโรปข้ึน 2 0

21 ประเด็นเรื่องการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของประชาคม

เศรษฐกิจยุโรปกับธุรกิจการบินจึงถูกทําใหชัดเจนข้ึนโดยคําตัดสินของ European Court of Justice 

(ECJ) ในคดี Nouvelle Frontière22 ท่ีกลาวยืนยันวาขอบทเก่ียวกับการแขงขันทางการคาใน EEC 

Treaty นั้น ใชบังคับกับธุรกิจการบินดวยเชนเดียวกันกับธุรกิจอ่ืนๆ แมวาจะไมมี Implementing 

Regulation ออกมากําหนดวิธีพิจารณาก็ตาม 2 2

23 ท้ังนี้ปญหาการแขงขันทางการคาท่ีสําคัญซ่ึงเกิดข้ึน

ในตลาดการบินรวมของสหภาพยุโรปคือการท่ีผูประกอบการในธุรกิจการบินทําความตกลงรวมกัน

จํากัดการแขงขัน เชน การตกลงแบงพ้ืนท่ีทางภูมิศาสตรในการใหบริการ 2 3

24 การรวมกันกําหนดอัตรา

คาธรรมเนียมตางๆ 2 4

25 และปจจุบันผูประกอบการธุรกิจการบินในสหภาพยุโรปไดทําขอตกลงสราง

พันธมิตรทางธุ ร กิจกับผูประกอบการท้ังภายในและภายนอกสหภาพยุ โรปมากข้ึนทําให

คณะกรรมาธิการยุโรปเกิดขอกังวลวาขอตกลงดังกลาวจะกระทบตอการแขงขันในตลาดการบินรวม

ของสหภาพยุโรป จึงเริ่มมีการพิจารณาการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคากับขอตกลง

ดังกลาวดวยเชนกัน นอกจากปญหาเรื่องพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันของผูประกอบการแลว 

สิ่งท่ีเปนปญหาสําคัญในตลาดการบินรวมสหภาพยุโรปอีกประการคือการใหความชวยเหลือธุรกิจการ

19 Ibid 
20 Angela Cheng and Jui Lu, International Airline Alliance : ECCompetition 

Law/ US Antitrust Law and International Air Transport, (Netherlands : Kluwer Law 

International, 2003), p.30. 
21 Alina Kaczorowska, European Union Law, 2nd ed., (New York : Routledge, 

2011), p.19. 
22 Ministre Public v. Asjes , Cases 209-213/84, Judgment of April 30, 1986 
23 Lars Gorton, supra note 15, p.614. 
24 Scandinavian Airlines System v Commission, Case T-241/01 [2005] ECR II-

2917  
25 Airfreight decision of 9 November, Case COMP/39258 2010, IP/10/1487 
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บินโดยรัฐท้ังแกสายการบินและทาอากาศยาน โดยเฉพาะสายการบินแหงชาติท่ีรัฐบาลของรัฐสมาชิก

จํานวนมากตางใหความชวยเหลือท้ังทางตรงและทางออมอันกอใหเกิดความไดเปรียบแกสายการบิน

แหงชาติเหลานั้นและบิดเบือนการแขงขันในตลาด กระนั้น ตามท่ีไดกลาวไปแลวในชวงตนวาบาง

สถานการณการใหความชวยเหลือโดยรัฐก็เปนสิ่งจําเปน ดังนั้นกฎหมายของสหภาพยุโรปจึงกําหนด

ขอยกเวนไวในหลายกรณี อนุญาตใหรัฐสามารถชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินได โดย

กฎเกณฑวาดวยการชวยเหลือโดยรัฐของสหภาพยุโรปในบริการการขนสงไดถูกพัฒนาผานการใชการ

ตีของคณะกรรมาธิการยุโรปและศาลของสหภาพยุโรปความมาโดยตลอดเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการ

บังคับใชใหมีความเหมาะสมกับสภาพการณอยูเสมอ 

ในกรณีของอาเซียน ตามกฎบัตรอาเซียนขอ 1(5) ไดกําหนดเปาหมายในการจัดตั้ง

ตลาดรวมของภูมิภาคเพ่ือใหการเคลื่อนยายสินคา บริการ แรงงาน และเงินทุนภายในภูมิภาคเปนไป

อยางเสรี คลายคลึงกับสหภาพยุโรปนั้น ไดเริ่มจัดตั้งตลาดการบินรวมอาเซียนข้ึนตั้งแตกอนการเปน

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนดวยการทําขอตกลงพหุภาคีระหวางรัฐสมาชิกเก่ียวกับการขนสงทาง

อากาศจํานวน 3 ฉบับ 2 5

26 เพ่ือเปดเสรีบริการขนสงทางอากาศภายในภูมิภาคอาเซียนตั้งแตป ค.ศ. 

2003 ทําใหอุตสาหกรรมขนสงทางอากาศของอาเซียนเติบโตข้ึนอยางตอเนื่องและกลายเปน

อุตสาหกรรมท่ีมีการแขงขันสูง โดยปญหาท่ีมีแนวโนมจะเกิดข้ึนในตลาดการบินรวมอาเซียนคือการท่ี

ผูประกอบการในธุรกิจการบินตกลงรวมกันจํากัดการแขงขัน จากขอเท็จจริงท่ีวาสายการบินท่ีจด

ทะเบียนในรัฐสมาชิกอาเซียนหลายสายเคยมีพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขัน เชน สายการบินแอร

เอเชียและมาเลเซียแอรไลนเคยรวมกันกําหนดราคาคาบริการในบางเสนทางการบินภายในประเทศ

มาเลเซีย 2 6

27 หรือ กรณีท่ีการบินไทย สิงคโปรแอรไลน คาเธแปซิฟค แอรอิมิเรท และการตาแอรเวย 

รวมกันกําหนดอัตราคาธรรมเนียมตางๆ ในเสนทางการบินระหวางประเทศอินโดนีเซียและออกเตร

26 1. ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีบริการขนสงสินคาทางอากาศ ค.ศ. 2009 

(ASEAN multilateral agreement on the full liberalization of air freight services 2009) 2.

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยบริการเดินอากาศ ค.ศ. 2009 (ASEAN multilateral agreement 

on air services 2009) 3.ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีของบริการขนสง

ผูโดยสารทางอากาศ ค.ศ. 2010 (ASEAN multilateral agreement on the full liberalization 

of passenger air services 2010)  
27 Arno Maierbrugger, “AirAsia, Malaysia Airlines fined for price fixing,” 

accessed March 18, 2016, http://investvine.com/airasia-malaysia-airlines-fined-for-

price-fixing/ -  Sep 6, 2013 
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เลีย 2 7

28 ซ่ึงแมจะไมสงผลกระทบตอตลาดการบินรวมอาเซียนแตก็เปนขอบงชี้ ถึงแนวโนมท่ี

ผูประกอบการธุรกิจการบินในตลาดการบินรวมอาเซียนจะรวมกันทําขอตกลงจํากัดการแขงขันไดใน

อนาคตหากการแขงขันภายในภูมิภาคยังคงรุนแรงจนกําไรจากการประกอบธุรกิจลดต่ําลงมาก และ

ปญหาท่ีเกิดข้ึนชัดเจนอีกประการคือการท่ีรัฐสมาชิกอาเซียนสวนมากใหความชวยเหลือสายการบิน

แหงชาติในรูปแบบตางๆ เหมือนกับกรณีของสหภาพยุโรป 

จากปญหาท่ีมีแนวโนมวาจะเกิดข้ึนและกําลังเกิดข้ึนอยูในตลาดการบินรวมอาเซียนท่ีได

กลาวไปขางตนนั้นทําใหเกิดประเด็นท่ีนาพิจารณาคือ หากเกิดกรณีท่ีผูประกอบการในธุรกิจการบิน

บางรายตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันและรวมมือกันกําจัดคูแขงอ่ืนในตลาด สงผลใหผูประกอบการ

รายอ่ืนๆ ในตลาดการบินรวมอาเซียนตองประสบความยากลําบากในการดําเนินธุรกิจ เชน สายการ

บิน A และ สายการบิน B ตกลงรวมกันกําหนดราคาคาโดยสารใหต่ํากวาราคาคาโดยสารของสายการ

บิน C ในเสนทางท่ีมีผูประกอบการเพียงสามราย เพ่ือกําจัดสายการบิน C ใหออกจากการใหบริการใน

เสนทางนั้น จนผลประกอบการของสายการบิน C ขาดทุน เนื่องจากเสนทางดังกลาวเปนเสนทางท่ี

สรางผลกําไรใหกับสายการบิน C มากท่ีสุด ในกรณีนี้รัฐซ่ึงตองการใหในเสนทางดังกลาวมีผูใหบริการ

มากกวา 2 ราย เพ่ือเพ่ิมการแขงขันในตลาดจึงใหความชวยเหลือสายการบิน C เพ่ือใหสามารถดําเนิน

กิจการและกลับมาแขงขันไดตามเดิม พรอมกับบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคากับสายการบิน 

A และ B เพ่ือใหยุติการกระทําท่ีเปนการจํากัดการแขงขัน ซ่ึงกรณีนี้ตางจากการใหความชวยเหลือ

สายการบินท่ีขาดประสิทธิภาพในการดําเนินงานจนไมสามารถแขงขันกับคูแขงไดท่ีการชวยเหลือของ

รัฐยอมเปนการบิดเบือนการแขงขันเพราะสรางความไดเปรียบเสียเปรียบระหวางผูแขงขันในตลาด

อยางชัดเจน แตสําหรับการชวยเหลือผูประกอบการท่ีไดรับความเสียหายจากการรวมกันจํากัดการ

แขงขันนั้นจะพิจารณาวาเปนการบิดเบือนการแขงขันในตลาดหรือเปนการเยียวยาผูประกอบการท่ี

ไดรับความเสียหายและรักษาไวซ่ึงการแขงขันในตลาด และรัฐจะสามารถใหความชวยเหลือโดยท่ีไม

กระทบหรือบิดเบือนการแขงขันในตลาดไดหรือไม 

ท้ังนี้อาเซียนไมมีกฎเกณฑกลางเก่ียวกับการแขงขันทางการคาและการชวยเหลือโดยรัฐ

ท่ีใชบังคับกับกิจการทุกประเภทภายในตลาดรวมในลักษณะเดียวกับสหภาพยุโรป แตไดกําหนด

กฎเกณฑดังกลาวไวเปนการเฉพาะในความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ ค.ศ. 

2009 สรางพันธกรณีใหรัฐสมาชิกท่ีรวมลงนามตองปฏิบัติตาม กฎเกณฑเก่ียวกับการแขงขันทาง

28 Matt O'Sullivan, “$7.5m cartel fine for Thai Airways,” accessed March 18, 

2016, http://www.smh.com.au/business/75m-cartel-fine-for-thai-airways-20121217-

2bj84.html 
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การคาถูกบัญญัติไวใน Article 12 และกฎเกณฑการชวยเหลือโดยรัฐใน Article 13 ซ่ึงมีประเด็น

ปญหาใหทําการศึกษาดังนี้ 

ปญหาประการท่ีหนึ่ง ขอบทและกลไกการบังคับใชขอบทเก่ียวดวยพฤติกรรมรวมกัน

จํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจการบินตามความตกลงพหุภาคีอาเซียน

เก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ นั้นมีประสิทธิภาพเพียงพอท่ีจะควบคุมพฤติกรรมจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนของผูประกอบการในตลาดการบินรวมอาเซียนหรือไม 

ปญหาประการท่ีสอง ขอบทและกลไกการบังคับใชขอบทเก่ียวดวยการชวยเหลือธุรกิจ

การบินโดยรัฐตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ มีประสิทธิภาพเพียง

พอท่ีจะควบคุมการชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐไมใหบิดเบือนการแขงขันและสรางความไมเปนธรรม

ใหแกผูประกอบการในตลาดการบินรวมอาเซียนหรือไม 

ปญหาประการท่ีสาม ในกรณีท่ีสายการบินในตลาดทําขอตกลงจํากัดการแขงขัน

ระหวางกันซ่ึงทําลายหรือจํากัดการแขงขันในตลาดการบินรวมใหลดลงเปนอยางมาก ท้ังยังสรางความ

เสียหายใหแกสายการบินอ่ืนในตลาดการบินรวม รัฐจะสามารถดําเนินมาตรการชวยเหลือสายการบิน

ท่ีไดรับความเสียหายใหสามารถดําเนินธุรกิจตอไปเพ่ือรักษาการแขงขันใหคงอยูในตลาดไดหรือไม

ภายใตความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ 

 

1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

 

1. เพ่ือใหทราบถึงวิธีการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการธุรกิจการบินและการใหความชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐของสหภาพยุโรป 

2. เพ่ือใหทราบถึงวิธีการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการธุรกิจการบินและการใหความชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐของอาเซียน 

3. เพ่ือวิเคราะหเปรียบเทียบวิธีการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนของผูประกอบการธุรกิจการบินและการใหความชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐของสหภาพ

ยุโรปและอาเซียน 

4. เพ่ือพิจารณาวารัฐสามารถใหความชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐท่ี

ไดรับความเสียหายจากการรวมกันจํากัดการแขงขันไดหรือไมและเพียงใด ภายใตความตกลงพหุภาคี

อาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ  
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5. เพ่ือพิจารณาวาควรแกไขปรับปรุงความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 

ฉบับ ในสวนท่ีเก่ียวกับพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจการ

บินและการชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐอยางไรบางใหสามารถบังคับใชไดจริงอยางมีประสิทธิภาพ 

 

1.3 สมมุติฐาน 

 

วิทยานิพนธฉบับนี้ตั้งอยูบนสมมุติฐานดังตอไปนี้ 

1. ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ ขาดประสิทธิภาพในการ

ควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของสายการบินในตลาดการบินรวม

อาเซียน เนื่องจากขาดองคกรกลางตามความตกลงฯ ท่ีจะทําหนาท่ีตรวจสอบควบคุมการปฏิบัติตาม

พันธกรณีท่ีกําหนดไวในความตกลงฯ และการระงับขอพิพาทท่ีเกิดข้ึนจากความตกลงฯ เนนไปท่ีวิธี

ทางการทูตซ่ึงขาดความแนนอนทางกฎหมายและมีข้ันตอนท่ียุงยากใชระยะเวลานาน ไมตอบสนองตอ

การดําเนินธุรกิจของสายการบินท่ีตองการความแนนอนทางกฎหมายและความคลองตัว นอกจากนี้

เอกชนในอาเซียนยังไมสามารถปกปองสิทธิของตนเองท่ีถูกกระทบกระเทือนจากพฤติกรรมการ

รวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนไดดวยตัวเองตองพ่ึงพารัฐเทานั้น 

2. ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ ขาดประสิทธิภาพในการ

ควบคุมการดําเนินมาตรการชวยเหลือโดยรัฐท่ีบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบินท่ีไดรับอนุญาต

ของรัฐสมาชิกในตลาดการบินรวมอาเซียน เนื่องจากขาดองคกรท่ีจะทําหนาท่ีตรวจสอบควบคุมการ

ปฏิบัติตามพันธกรณีท่ีระบุไวในความตกลงฯ และไมมีการกําหนดข้ันตอนการดําเนินมาตรการ

ชวยเหลือของรัฐท่ีจะทําใหเกิดความโปรงใสในระหวางรัฐสมาชิก เชน การแจงใหรัฐสมาชิกอ่ืนทราบ

และการใชระบบขออนุญาตกอนดําเนินมาตรการชวยเหลือเพ่ือเปดโอกาสใหองคกรท่ีเก่ียวของและรัฐ

สมาชิกพิจารณาผลกระทบตอการแขงขันในตลาดเสียกอน 

3. ในกรณีท่ีสายการบินในตลาดการบินรวมอาเซียนทําขอตกลงจํากัดการแขงขัน

ระหวางกันซ่ึงทําลายหรือจํากัดการแขงขันในตลาดใหลดลงเปนอยางมาก สรางความเสียหายใหแก

สายการบินอ่ืนในตลาดการบินรวมอาเซียน รัฐสมาชิกอาเซียนสามารถดําเนินมาตรการชวยเหลือสาย

การบินท่ีไดรับความเสียหายจากขอตกลงดังกลาวเพ่ือรักษาการแขงขันไวในตลาดไดภายใตความตก

ลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินแตตองมีมาตรการท่ีจะประกันวาความชวยเหลือตองถูกใหแก

สายการบินท่ีไดรับความเสียหายจากขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันไมใชเกิดจากการขาด

ประสิทธิภาพในการดําเนินงานของสายการบินเอง 
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1.4 ขอบเขตของและวิธีการศึกษา 

 

วิทยานิพนธฉบับนี้จะทําการศึกษาวิเคราะหเปรียบเทียบกฎเกณฑตางๆ เก่ียวกับ

พฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการธุรกิจการบินและการชวยเหลือธุรกิจ

การบินโดยรัฐของสหภาพยุโรปและอาเซียนเพ่ือพิจารณาถึงความมีประสิทธิภาพของกฎเกณฑและ

การบังคับใชของแตละองคการ อันจะนําไปสูการพิจารณาแกไขปรับปรุงขอบทเก่ียวกับการรวมกัน

จํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการและการชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐท่ีกําหนดไวใน

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับใหมีประสิทธิภาพมากข้ึนและสามารถบังคับ

ใชไดจริง นอกจากนี้ยังทําการศึกษาคําวินิจฉัยของคณะกรรมาธิการยุโรปและศาลของสหภาพยุโรป

เก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการและการชวยเหลือโดยรัฐในบริการ

ขนสงทางอากาศและบริการขนสงรูปแบบอ่ืนๆ ในสหภาพยุโรป เพ่ือใหทราบถึงแนวการใชดุลยพินิจ

ขององคกรบังคับใชกฎหมายของสหภาพยุโรป อันจะนํามาใชเปนแนวทางในการพิจารณาขอพิพาท

โดยองคกรบังคับใชกฎหมายของอาเซียนในประเด็นดังกลาวท่ีอาจเกิดข้ึนภายในภูมิภาคอาเซียนไดใน

อนาคต ท้ังนี้วิทยานิพนธฉบับนี้ใชวิธีการศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ ดวยวิธีการวิจัยทางเอกสารโดยอาศัย

การคนควาและรวบรวมขอมูลทางเอกสารท่ีเก่ียวกับกฎเกณฑเพ่ือใชควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัด

การแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการและการชวยเหลือโดยรัฐของสหภาพยุโรปและอาเซียน 

รวมถึงคําวินิจฉัยขององคกรบังคับใชกฎหมายของสหภาพยุโรปในประเด็นท่ีเก่ียวของ ซ่ึงไดมาจาก

ตํารากฎหมาย หนังสือ วิทยานิพนธ วาสาร บทความ หนังสือพิมพ เอกสารเผยแพรของหนวยงานท่ี

เก่ียวของ สนธิสัญญาตางๆ ท่ีเก่ียวของ แนวปฏิบัติของคณะกรรมาธิการยุโรป และขอมูลจาก

เครือขายอินเตอรเนตท้ังในและตางประเทศ ตลอดจนความเห็นของนักกฎหมาย เพ่ือทําการศึกษา

เปรียบเทียบ วิเคราะห และวิจารณขอมูลท้ังหมดในประเด็นตางๆ 

 

1.5 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

 

1. ทําใหทราบถึงวิธีการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการธุรกิจการบินและการใหความชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐของสหภาพยุโรป 

2. ทําใหทราบถึงวิธีการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการธุรกิจการบินและการใหความชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐของอาเซียน 

3. สามารถวิเคราะหเปรียบเทียบวิธีการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนของผูประกอบการธุรกิจการบินและการใหความชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐของสหภาพ

ยุโรปและอาเซียนได 
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4. สามารถวิเคราะหแนวทางการปรับใชขอบทเก่ียววาดวยการชวยเหลือโดยรัฐตาม

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับกับกรณีท่ีผูประกอบการในธุรกิจการบินไดรับ

ความเสียหายจากการรวมกันจํากัดการแขงขันไดอยางเหมาะสมโดยสงผลกระทบหรือบิดเบือนการ

แขงขันในตลาดนอยท่ีสุด 

5. สามารถเสนอแนะไดวาควรแกไขปรับปรุงความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิ

การบิน 3 ฉบับในสวนท่ีเก่ียวกับพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการใน

ธุรกิจการบินและการชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐอยางไรบางใหสามารถบังคับใชไดจริงอยางมี

ประสิทธิภาพ 
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บทที่ 2 

การเปดเสรีธุรกิจการบินและกฎหมายการแขงขันทางการคา 

 

วันท่ี 17 ธันวาคม ค.ศ. 1903 เท่ียวบินแรกของโลกไดเกิดข้ึนโดยพ่ีนองตระกูล Wright 

ซ่ึงมีระยะทาง 120 ฟุต ใชเวลา 59 วินาที0

1 เท่ียวบินท่ีมีระยะเวลาสั้นๆ นี้เองท่ีเปนจุดเริ่มตนของธุรกิจ

การขนสงทางอากาศซ่ึงเปนการขนสงท่ีมีความสําคัญมากในปจจุบัน 1

2 ธุรกิจการบินตั้งแตแรกเริ่มเปน

ธุรกิจท่ีถูกควบคุมจากรัฐอยางเขมงวดท้ังระดับภายในรัฐและระดับระหวางประเทศ 2

3 สําหรับระดับ

ภายในรัฐเหตุผลท่ีรัฐใชเพ่ือออกกฎเกณฑควบคุมการประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศนั้นมี

หลากหลาย เชน เพ่ือสงเสริมใหมีบริการขนสงทางอากาศท่ีครอบคลุมท่ัวท้ังประเทศ เพ่ือใหเกิด

เสถียรภาพในอุตสาหกรรมการบิน เพ่ือปกปองผลประโยชนทางดานการเงินของสายการบิน 3

4 เปนตน 

สวนระดับระหวางประเทศนั้น การขนสงทางอากาศระหวางประเทศนั้นถูกจํากัดดวยกฎเกณฑของรัฐ

ทางดานสถานท่ีท่ีสายการบินตางชาติจะสามารถเสนอบริการระหวางประเทศจากทาอากาศยานของ

ตนไปยังทาอากาศยานในรัฐดังกลาวและดานการเคลื่อนยาย ซ่ึงสายการบินตางชาติจะถูกกําหนดวา

สามารถใหบริการจากจุดใดไปยังจุดใดไดบาง นอกจากนี้ยังมีกฎเกณฑเก่ียวกับสัดสวนการถือหุนของ

ชาวตางชาติในสายการบินท่ีจดทะเบียนภายในรัฐและการใหบริการขนสงทางอากาศในเสนทาง

ภายในประเทศของสายการบินตางชาติ 4 5 ท่ีลวนแลวแตเปนอุปสรรคตอการเขาสูตลาดตางประเทศ

ของสายการบินตางชาติ การควบคุมท่ีเขมงวดของรัฐสงผลใหการแขงขันระหวางผูประกอบการใน

ตลาดการบินเปนไปอยางจํากัดเพราะผูประกอบการใหมเขาสูตลาดไดยาก อัตราคาบริการขนสงทาง

อากาศในชวงเวลากอนการเปดเสรีธุรกิจการบินจึงสูง ทําใหเริ่มเกิดแนวคิดเปดเสรีธุรกิจการบินโดย

1 “The Wright Brothers - First Flight, 1903,” accessed April 1, 2016, 

http://www.eyewitnesstohistory.com /wright.htm 
2 Amy Harris, “The History of Airline Industry,” accessed April 1, 2016, 

http://traveltips.usatoday.com /history-airline-industry-100074.html 
3 Martin Staniland, “Surviving the single market : dilemmas and strategies of 

European airlines,” Journal of Air Transport Management 197, vol.3, p.198 (1997). 
4 Moritz Ferdinand Scharpenseel, “Consequences of E.U. Airline Deregulation 

in the Context of Global Aviation Market,” Northwestern Journal of International Law 

& Business 91, 22, p.94 (2001-2002). 
5 Martin Staniland, supra note 3, p.198. 
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เริ่มจากการท่ีประเทศสหรัฐอเมริกาลดการควบคุมอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศในป ค.ศ. 

1978 และพยายามสนับสนุนใหประเทศอ่ืนๆ เปดเสรีธุรกิจการบินเชนเดียวกัน 5

6 ตามมาดวยการเริ่ม

เปดเสรีธุรกิจการบินของสหภาพยุโรปในป ค.ศ. 1987 สงผลใหเริ่มมีการทําขอตกลงเปดเสรีธุรกิจการ

บินในหลายภูมิภาครวมถึงอาเซียน 

ในบทนี้จะแบงออกเปนสองหัวขอใหญ โดยหัวขอ 2.1 จะกลาวถึงการเปดเสรีธุรกิจการ

บิน สวนหัวขอ 2.2 จะกลาวถึงความสําคัญของกฎหมายการแขงขันทางการคาตอกลุมเศรษฐกิจท่ีมี

การจัดตั้งตลาดการบินรวม 

 

2.1 การเปดเสรีธุรกิจการบิน 

 

ธุรกิจการบินเดิมเปนธุรกิจท่ีถูกควบคุมโดยรัฐอยางเขมงวด ท้ังดานผูประกอบการท่ีจะ

เขามาใหบริการขนสงทางอากาศท่ีตองไดรับอนุญาตจากหนวยงานของรัฐ ท้ังดานการคิดอัตราคา

โดยสาร คาธรรมเนียมตางๆ ท่ีตองเปนไปตามท่ีรัฐกําหนด รวมถึงดานความปลอดภัยท่ีตองได

มาตรฐานท้ังของรัฐและองคการระหวางประเทศ สวนการใหบริการเท่ียวบินระหวางประเทศนั้น

จําเปนท่ีรัฐตองมีขอตกลงระหวางกันอนุญาตใหสายการบินตางชาติสามารถบินผานนานฟาหรือลง

จอด ณ ทาอากาศยานภายในรัฐได ท้ังยังมีขอกําหนดและเง่ือนไขตางๆ อีกมากมายท้ังของรัฐและ

องคการระหวางประเทศ จนกระท่ังประเทศสหรัฐอเมริกาออกกฎหมายลดการควบคุมธุรกิจการบิน

ภายในประเทศลงพรอมกับสนับสนุนใหประเทศอ่ืนๆ เปดเสรีธุรกิจการบินทําใหแนวคิดการเปดเสรี

ขยายไปยังภูมิภาคอ่ืนๆ ของโลก เนื่องจากประเทศตางๆ ตระหนักถึงผลประโยชนท่ีจะตกไดแก

ผูบริโภคและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจท่ีเพ่ิมมากข้ึนเม่ือมีการเปดเสรี กลาวไดวาการลดการควบคุม

ธุรกิจการบินภายในประเทศสหรัฐอเมริกาเปนจุดเริ่มตนของการเปดเสรีธุรกิจการบินของโลก 

2.1.1 สภาพธุรกิจการบินกอนการเปดเสรี 

ในชวงเวลากอนการเปดเสรี (ชวงระหวางปค.ศ. 1944-1984) การใหบริการ

ขนสงทางอากาศท้ังเสนทางภายในประเทศและเสนทางระหวางประเทศของสายการบินเปนไปอยาง

จํากัด กลาวคือตองอยูภายใตกฎเกณฑท่ีรัฐกําหนดและเปนไปตามขอตกลงระหวางประเทศท่ีรัฐเปน

ภาคี ในระดับระหวางประเทศองคกรท่ีมีบทบาททางดานการบินพลเรือนท่ีสําคัญคือ องคการการบิน

พลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation Organization : ICAO) และสมาคมการ

6 Daniel C. Hedlund, “Toward Open Skies : Liberalizing Trade in International 

Airline Services,” MINN. J. Global Trade 259, vol.3, pp. 281-284 (1994). 
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ขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transport Association : IATA) สวนสิทธิใน

การใหบริการขนสงทางอากาศระหวางประเทศของสายการบินนั้นเปนไปตามขอตกลงทวิภาคีท่ีรัฐตก

ลงกันเทานั้น 

2.1.1.1 องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil 

Aviation Organization : ICAO) 

องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ หรือ ICAO ปจจุบันมีสมาชิก

ท้ังหมด 191 รัฐ ICAO เปนทบวงการชํานัญพิเศษของสหประชาชาติมีวัตถุประสงคเพ่ือดูแลการบิน

พลเรือนใหมีความปลอดภัย ประหยัด มีประสิทธิภาพ และสงเสริมเศรษฐกิจของรัฐสมาชิก มีภารกิจ

ครอบคลุมกิจการทุกเรื่องเก่ียวกับการบินพลเรือน ท้ังดานเทคนิค ธุรกิจ กฎระเบียบขอบังคับ

โดยเฉพาะการกําหนดมาตรฐานการบินพลเรือน 6

7 รัฐสมาชิกตางยอมรับ ICAO ในฐานะองคการท่ี

ประสานความรวมมือระหวางประเทศสมาชิกในดานเทคนิค เศรษฐกิจ และกฎหมายเก่ียวกับการบิน

พลเรือน7

8 

เหตุผลในการจัดตั้ง ICAO เกิดจากการท่ีรัฐตางๆ ตองการมีความตกลง

ดานการขนสงทางอากาศระหวางประเทศรวมกันเพ่ือใหมีกฎเกณฑรองรับการเติบโตของการขนสง

ทางอากาศในอนาคต ในการประชุมเพ่ือพัฒนาระบบขนสงทางอากาศระหวางประเทศในเดือน

กันยายน ค.ศ. 1944 ท่ีเมืองชิคาโก สหรัฐอเมริกาซ่ึงเปนชาติท่ีมีอิทธิพลและความสามารถดานการบิน

มากท่ีสุดในขณะนั้นพยายามชักนําใหรัฐท่ีเขารวมประชุมยอมรับขอตกลงหลายฝายวาดวยการเปด

นานฟา (open sky) ท้ังนี้ขอตกลงท่ีถูกจัดเตรียมข้ึนดังกลาวเอ้ือประโยชนใหกับสหรัฐอเมริกาอยาง

ชัดเจน โดยสหรัฐอเมริกาพยายามแสดงใหเห็นวา ความสามารถในการใหบริการ 8

9 ความถ่ีในการ

ใหบริการ 9

10 และอัตราคาโดยสาร ควรเปนไปตามกลไกตลาด หนวยงานของรัฐไมควรเปนผูกําหนด 

7 ขจิต จิตตเสวี, องคการระหวางประเทศ (องคการระหวางประเทศในกระแสโลกาภิวัตน

และภูมิภาคาภิวัฒน), พิมพครั้งท่ี 2 (กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพวิญูชน, 2553), น. 180. 
8 Roderick D. Van Dam, “Regulating International Civil Aviation : an ICAO 

perspective,” in Air and space law : De Lege Ferenda, ed. Tanja L. Masson-Zwaan and 

Pablo M.J. Mendes De Leon, (Netherlands : Martinus Nijhoff Publishers, 1992), p. 11. 
9 ความสามารถในการใหบริการคือจํานวนท่ีนั่งโดยสารบนเครื่องบินท่ีใหบริการคูณดวย

จํานวนเท่ียวบินในเสนทางท่ีกําหนด 
10 ความถ่ีในการใหบริการคือจํานวนเท่ียวบินในเสนทางท่ีกําหนด ซ่ึงโดยท่ัวไปจะคํานวณจาก

จํานวนเท่ียวบินตอสัปดาห 
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นอกจากนี้สหรัฐอเมริกายังพยายามเจรจาเพ่ือใหรัฐตางๆ ยอมรับเสรีภาพทางอากาศ 5 ประการ 1 0

11

เหนือนานฟาของแตละรัฐ ขอเสนอของสหรัฐอเมริกาถูกคัดคานโดยรัฐตางๆ ท่ีเขารวมประชุม โดยรัฐ

จากทวีปยุโรปเกรงวาหากยอมรับขอเสนอของสหรัฐอเมริกาแลว สายการบินของสหรัฐอเมริกาจะเขา

 11 สิทธิการบินหรือท่ีเรียกวา เสรีภาพทางอากาศ (Freedom of the Air) แบงออกเปน 9 

เสรีภาพ ไดแก 

 - เสรีภาพท่ี 1 (First Freedom)  คือ สิทธิท่ีใหโดยรัฐหนึ่งแกรัฐหนึ่งหรือหลายรัฐในการบินผ

านเหนืออาณาเขตของตนโดยไมแวะลง 

 - เสรีภาพท่ี 2 (Second Freedom) คือ สิทธิท่ีใหโดยรัฐหนึ่งแกรัฐหนึ่งหรือหลายรัฐในการ

แวะลงในอาณาเขตของตน โดยไมมีจุดประสงคทางการคา เชน แวะลงเพ่ือเติมน้ํามัน ตรวจสอบ

เครื่องยนต เปนตน หรือท่ีเรียกวา การแวะลงทางเทคนิค 

 - เสรีภาพท่ี 3 (Third Freedom) คือ สิทธิท่ีใหโดยรัฐหนึ่งแกอีกรัฐหนึ่งในการขนลงซ่ึง

การจราจรท่ีมาจากรัฐเจาของสายการบินในอาณาเขตของรัฐแรก 

 - เสรีภาพท่ี 4 (Fourth Freedom) คือ สิทธิท่ีใหโดยรัฐหนึ่งแกอีกรัฐหนึ่งในการขนข้ึนซ่ึง

การจราจรท่ีมุงไปยังรัฐเจาของสายการบินในอาณาเขตของรัฐแรก 

 - เสรีภาพท่ี 5 (Fifth Freedom) คือ สิทธิท่ีใหโดยรัฐหนึ่งแกอีกรัฐหนึ่งในการขนข้ึนและขน

ลงซ่ึงการจราจรท่ีมาจากหรือมุงไปยังรัฐท่ีสามในอาณาเขตของรัฐแรก 

 - เสรีภาพท่ี 6 (Sixth Freedom) คือ สิทธิในการขนสงการจราจรท่ีเคลื่อนยายระหวางสอง

รัฐผานรัฐเจาของสายการบิน 

 - เสรีภาพท่ี 7 (Seventh Freedom) คือ สิทธิท่ีใหโดยรัฐหนึ่งแกอีกรัฐหนึ่งในการขนสงการจ

ราจรระหวางอาณาเขตของรัฐท่ีใหสิทธิกับรัฐท่ีสามใดๆ โดยไมมีเง่ือนไขวาบริการดังกลาวจะตองรวม

จุดในอาณาเขตของรัฐผูไดรับสิทธิ กลาวคือบริการไมจําเปนตองเชื่อมกับจุดในรัฐเจาของสายการบิน 

 - เสรีภาพท่ี 8 (Eighth Freedom) คือ สิทธิในการขนสงการจราจรระหวางสองจุดในอาณา

เขตของรัฐผูใหสิทธิ ในบริการท่ีเริ่มตนหรือสิ้นสุดลงในรัฐเจาของสายการบินตางชาติหรือรัฐใดๆ นอก

อาณาเขตรัฐผูใหสิทธิ 

 - เสรีภาพท่ี 9 (Ninth Freedom) คือ สิทธิในการขนสงการจราจรระหวางสองจุดในอาณา

เขตของรัฐผูใหสิทธิโดยบริการท้ังหมดกระทําภายในอาณาเขตของรัฐผูใหสิทธิ 

 เสรีภาพท่ี 1-2 เรียกวา transit rights สวนเสรีภาพท่ี 3-9 เรียกวา traffic rights  และมี

เพียงเสรีภาพท่ี 1-5 ท่ีไดรับการรับรองอยางเปนทางการตามกฎหมายระหวางประเทศ (“Manual on 

the Regulation of International Air Transport (Doc. 9626, Part 4),” Accessed March 31, 

2016, http://www.icao.int/Meetings/atconf6/Documents/Doc%209626_en.pdf.) 
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มาครองตลาดการบินของยุโรป โดยเฉพาะอังกฤษท่ีกังวลวาสหรัฐอเมริกาซ่ึงเปนชาติท่ีทรงอิทธิพลใน

อุตสาหกรรมการบินของโลกจะเขาครองตลาดการบินระหวางประเทศในลักษณะท่ีปราศจากการ

ควบคุม 1 1

12 ทายท่ีสุดรัฐท่ีเขารวมประชุมก็ไมสามารถบรรลุขอตกลงหลายฝายวาดวยการเปดนานฟา

ตามท่ีตั้งใจได อยางไรก็ตามรัฐท่ีเขารวมประชุมตางเห็นพองตองกันวา การเขามีสวนรวมในการขนสง

ทางอากาศเชิงพาณิชยของรัฐตองเปนไปอยางเทาเทียมกันและเปนธรรม สวนการแลกเปลี่ยนสิทธิการ

บินระหวางรัฐตองตั้งอยูบนหลักอํานาจอธิปไตย 1 2

13 รัฐท่ีเขารวมประชุมจึงตกลงจัดทําอนุสัญญาชิคาโก

ข้ึนและไดกลาวยืนยันหลักอํานาจอธิปไตยของรัฐไวใน Article 1  ซ่ึงเปนหลักการท่ีรัฐโดยท่ัวไป

ยอมรับกันในฐานะกฎหมายจารีตประเพณีระหวางประเทศอยูแลวโดยมีความหมายวา รัฐทุกรัฐมีสิทธิ

เด็ดขาดในหวงอากาศ (Airspace) เหนือเขตแดนของรัฐและมีดุลพินิจอยางเต็มท่ีในการพิจารณา

อนุญาตใหอากาศยานใดๆ ใชหวงอากาศของรัฐ สวนหวงอากาศเหนือทะเลหลวงยอมไมอยูภายใต

อํานาจอธิปไตยของรัฐใด อากาศยานของทุกรัฐยอมมีสิทธิใชหวงอากาศดังกลาว 13

14 

อนุสัญญาชิคาโกครอบคลุมการใหบริการขนสงทางอากาศ 3 ประเภท 

คือ การขนสงทางอากาศระหวางประเทศแบบไมกําหนดตาราง (non-scheduled international 

transport service)15 การขนสงทางอากาศระหวางประเทศแบบกําหนดตาราง (scheduled 

international transport service)16 และบริการขนสงทางอากาศภายในประเทศ (cabotage)17 ใน 

Article 5 อนุญาตใหรัฐสมาชิกใหบริการเท่ียวบินระหวางประเทศแบบไมกําหนดตารางไดภายใต

กฎเกณฑท่ีกําหนดโดยประเทศปลายทาง สวนเท่ียวบินระหวางประเทศแบบกําหนดตารางนั้น Article 

6 กําหนดใหสายการบินตองไดรับอนุญาตจากรัฐกอนท่ีจะใหบริการภายในเขตแดนของรัฐนั้นๆ ดังนั้น

รัฐตางๆ ตองทําขอตกลงระหวางกันเพ่ืออนุญาตใหสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของแตละรัฐใหบริการ

ภายในเขตแดนของแตละฝาย (การแลกเปลี่ยนสิทธิการบิน) อีกครั้งหนึ่ง บทบัญญัติใน Article 6 

แสดงใหเห็นอยางชัดเจนวาสิทธิในการใหบริการขนสงทางอากาศระหวางประเทศนั้นตั้งอยูบนฐาน

12 Daniel C. Hedlund, supra note 6, pp. 265-267. 
13 Angela Cheng and Jui Lu, International Airline Alliance : ECCompetition 

Law/ US Antitrust Law and International Air Transport, (Netherlands : Kluwer Law 

International, 2003), p.12. 
14 Fredrik Kämpfe, “EC Air Transport Regulation and the Chicago Convention - 

a study of possible violations,” (LL.M. Thesis, University of Uppsala, 1998), p.19. 
15 Article 5 Chicago Convention 
16 Article 6 Chicaco Convention 
17 Article 7 Chicaco Convention 
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ของขอตกลงทวิภาคีเปนหลักแทนท่ีจะเปนขอตกลงหลายฝาย สําหรับ Article 7 วาดวยบริการขนสง

ทางอากาศภายในประเทศนั้นระบุวา รัฐมีสิทธิท่ีจะปฏิเสธไมใหสายการบินตางชาติใหบริการขนสง

ทางอากาศในเสนทางภายในของรัฐ ทําใหการท่ีสายการบินตางชาติจะเขาสูตลาดภายในของรัฐนั้น

แทบเปนไปไมไดเลย เพราะแมแตในบริบทของขอตกลงทวิภาคีก็แทบไมปรากฏการใหสิทธิดังกลาวแก

สายการบินตางชาต1ิ7

18 เนื้อหาในอนุสัญญาชิคาโกสะทอนวารัฐสมาชิกยังคงดําเนินนโยบายทางการคา

แบบปกปองตลาดภายในรัฐจากการแขงขันของสายการบินตางชาติ 

นอกจากนี้ รัฐท่ีเขารวมประชุมยังไดตกลงจัดทําตนแบบสําหรับขอตกลง

ทวิภาคีวาดวยการแลกเปลี่ยนสิทธิการบินระหวางรัฐท่ีมีชื่อวา The Form of Standard 

Agreement for Provisional Air Routes หรือ Standard Chicago Agreement ซ่ึงกําหนดเนื้อหา

หลักๆ สําหรับขอตกลงเอาไว สวนรายละเอียดตางๆ เชน ความสามารถในการใหบริการ ความถ่ีใน

การใหบริการ และการกําหนดอัตราคาบริการ จะปลอยใหรัฐคูสัญญาเจรจากันเอง สหรัฐอเมริกาและ

รัฐสมาชิกอนุสัญญาชิคาโกหลายรัฐไดใชตนแบบนี้ในการเจรจาทําขอตกลงทวิภาคี อยางไรก็ตาม

ขอตกลงท่ีรัฐนิยมใชเปนตนแบบในการเจรจาตกลงแลกเปลี่ยนสิทธิการบินระหวางรัฐคือ The 

Bermuda I Agreement ซ่ึงเปนการตกลงกันระหวางสหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักร 18

19               

2.1.1.2 สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air 

Transport Association : IATA) 

สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศหรือ IATA เปนองคกรเอกชน

ระหวางประเทศ ถูกจัดตั้งข้ึนท่ีประเทศแคนาดาในป ค.ศ. 1945 โดย Special Act of the 

Canadian Parliament incorporating IATA20 ทําหนาท่ีกําหนดอัตราคาบริการการขนสงทาง

อากาศระหวางประเทศซ่ึงเปดใหสายการบินของรัฐสมาชิคอนุสัญญาชิคาโกเขาเปนสมาชิก20

21 

IATA เกิดจากการท่ีรัฐบาลของรัฐตางๆ เห็นวาปญหาการกําหนดอัตรา

คาบริการการขนสงทางอากาศระหวางประเทศมีความซับซอนและเปนปญหาทางเทคนิคอันเกินกวาท่ี

หนวงงานของรัฐจะสามารถจัดการไดอยางมีประสิทธิภาพ จึงอนุญาตใหองคกรเอกชนท่ีมี

18 Angela Cheng and Jui Lu, supra note 13, p. 23. 
19 Daniel C. Hedlund, supra note 6, pp.267-268. 
20 “IATA's Corporate Governance Structure,” Accessed April 8, 2016, 

http://www.iata.org/about/Pages/ corporate-structure.aspx. 
21 Magnus Schmauch, EU Law on State Aid on Airlines: Law, Economics and 

Policy, (Berlin : Lexxion Publisher, 2012), p. 24. 
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ความสามารถเขามาทําหนาท่ีในสวนนี้แทน 2 1

22 IATA มีองคกรยอยทําหนาท่ีกําหนดอัตราคาบริการ

เรียกวา the Tariff Conference โดยเจาหนาท่ีเทคนิคของสายการบินสมาชิก (ซ่ึงมักจะเปน

ผูเชี่ยวชาญท่ีรัฐบาลของสายการบินสมาชิกสงมา) จะเจรจาและตอรองโครงสรางอัตราคาบริการ เม่ือ

ตกลงกันไดแลว โครงสรางอัตราคาบริการจะถูกเสนอในรูปของ Conference Resolutions เพ่ือให

สมาชิกออกเสียงลงคะแนนวาจะรับ Resolution ดังกลาวหรือไมโดยสมาชิกแตละรายมีหนึ่งคะแนน

เสียง ท้ังนี้ IATA มีระบบการคัดคาน (veto system) เชนเดียวกับระบบการลงคะแนนของ United 

Nation ดังนั้นหากมีเสียงคัดคานเพียงหนึ่งเสียงในท่ีประชุม Resolution นั้นจะตกไป หากสมาชิก

ลงคะแนนเสียงยอมรับ Resolution และรัฐบาลของสายการบินสมาชิกใหการรับรอง Resolution 

จะมีผลใชบังคับและผูกพันสมาชิกทุกรายแมวาจะไมไดเขารวมประชุมในการออก Resolution ฉบับ

นั้นๆ ก็ตาม เม่ือโครงสรางอัตราคาบริการถูกกําหนดตาม Resolution แลว สายการบินหามแขงขัน

กันดานราคาในเสนทางระหวางประเทศท่ีกําหนดไวใน Resolution23 ทางดานรัฐบาลของสายการบิน

นั้น โดยมากยอมรับโครงสรางอัตราคาบริการท่ี IATA กําหนดรวมถึงรัฐบาลของประเทศสหรัฐอเมริกา

23

24 ในสหภาพยุโรปโครงสรางอัตราคาบริการของ IATA ถูกปรับใชกับเท่ียวบินภายในสหภาพยุโรปดวย 

สงผลใหอัตราคาบริการของสายการบินในสหภาพยุโรปสูงท่ีสุดในโลกในชวงเวลาท่ีใชบังคับ 

Resolution ของ IATA จากการสํารวจของ ICAO25 

ระบบการกําหนดโครงสรางอัตราคาบริการการขนสงทางอากาศระหวาง

ประเทศของ IATA เขาลักษณะของการรวมกันกําหนดราคา(price-fixing) ตามกฎหมายการแขงขัน

ทางการคาของหลายประเทศ ในสหรัฐอเมริกาไดยกเวนการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา

กับการกําหนดอัตราคาบริการและขอตกลงตางๆ ท่ีทําภายใตกรอบของ IATA26 ตาม section 412 

และ 414 ของ Federal Aviation Act27 สวนสหภาพยุโรป คณะกรรมาธิการยุโรปตั้งแตป ค.ศ. 

1993 ไดออก block exemption ยกเวนการใชบังคับบทบัญญัติการแขงขันทางการคาของสหภาพ

22 Ronald S. Tauber, “Enforcement of IATA Agreements,” Havard International 

Law Journal 1, 10, p.1 (1969). 
23 Ibid., p.2.  
24 Warren W. Koffler, “IATA : Its Legal Structure - a Critical review,” Journal of 

Air Law and Commerce 222, 32, p. 231 (1966). 
25 Magnus Schmauch, supra note 21, p. 24. 
26 Ronald S. Tauber, supra note 22, p.2. 
27 49 U.S.C. § 1382 (1964) และ 49 U.S.C. § 1384 (1964)  
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ยุโรปกับ Tariff Conference ของ IATA28 อยางไรก็ตามในป ค.ศ. 2006 คณะกรรมาธิการยุโรปได

คอยๆ ยกเลิก block exemption ท่ีเก่ียวของกับ Tariff Conference ของ IATA ไปจนหมด 

เนื่องจากเห็นวาไมสอดคลองกับบทบัญญัติการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรป 28

29  

บทบาทในการกําหนดอัตราคาบริการของ IATA เริ่มลดลงเรื่อยๆ ตั้งแต

ทศวรรษท่ี 1980 เนื่องจากขอตกลงเปดนานฟา (Open Skies Agreement) ไดเขามามีบทบาท

แทนท่ี โดยในขอตกลงมักจะอนุญาตใหสายการบินกําหนดอัตราคาบริการไดอยางอิสระจนในปจจุบัน 

Tariff Conference ของ IATA มีบทบาทดานอัตราคาบริการนอยลงไปมาก 2 9

30 ท้ังนี้ในชวงเวลากอนท่ี

รัฐสมาชิกจะเริ่มเจรจาทําขอตกลงเปดนานฟา ระบบโครงสรางอัตราคาบริการของ IATA ไดถูก

นําไปใชอางอิงในการจัดทําขอตกลงทวิภาคีวาดวยการแลกเปลี่ยนสิทธิการบินของรัฐอยูเสมอ  

2.1.1.3 ขอตกลงทวิภาคีวาดวยบริการทางอากาศ (Bilateral Air Service 

Agreement) 

จากความลมเหลวในการเจรจาทําขอตกลงหลายฝายวาดวยการ

แลกเปลี่ยนสิทธิการบินในการประชุมชิคาโก ขอตกลงทวิภาคีจึงกลายเปนแนวทางท่ีรัฐตางๆ ใชในการ

เจรจาแลกเปลี่ยนสิทธิการบินมาตั้งแตยุคของการควบคุมอุตสาหกรรมการบิน ขอตกลงทวิภาคีได

สรางกฎเกณฑพ้ืนฐานสําหรับการขนสงทางอากาศระหวางประเทศโดยกําหนดเรื่องการเขาถึงตลาด

และการเขาสูตลาด รวมถึงความถ่ีและความสามารถในการใหบริการของสายการบิน (capacity and 

frequencies) เอาไวดวย30

31 

ในขอตกลงทวิภาคีแลกเปลี่ยนสิทธิการบินประกอบไปดวยบทบัญญัติ

ดานการบริหารจัดการอันเก่ียวกับการดําเนินงานของสายการบิน เชน เรื่องภาษีและอัตรา

คาธรรมเนียมทาอากาศยาน และบทบัญญัติดานเศรษฐกิจ เชน จํานวนสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของ

รัฐคูสัญญาท่ีจะใหบริการตามขอตกลง กฎเกณฑเก่ียวกับคาบริการและความสามารถในการใหบริการ

รวมถึงการเขาถึงเสนทางบินของสายการบิน โดยท่ัวไปขอตกลงทวิภาคีแลกเปลี่ยนสิทธิการบินจะระบุ

วารัฐคูสัญญาสามารถใหสิทธิสายการบินไดจํานวนเทาใดในการเขามาใหบริการในเสนทางท่ีกําหนด 

ตามขอตกลงทวิภาคีแบบดั้งเดิมจะกําหนดใหรัฐคูสัญญาสามารถใหสิทธิสายการบินไดเพียงสายเดียว 

28 Brian F. Havel, Beyond Open Skies A New Regime for International Aviation, 

(Great Britain : Kluwer Law International, 2009), p.226. 
29 Ibid., pp. 417-418. 
30 Magnus Schmauch, supra note 21, p. 25. 

 31 Magnus Schmauch, supra note 21, p.21. 
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หมายความวาจะมีสายการบินเพียงสายเดียวจากรัฐแตละฝายท่ีมีสิทธิเขาสูตลาดบางสวนของอีกรัฐใน

เสนทางท่ีกําหนดไวตามขอตกลงและสายการบินนั้นตองเปนสายการบินท่ีมีคนชาติของรัฐคูสัญญาเปน

เจาของหรือมีอํานาจในการควบคุมบริหารงานไดอยางมีประสิทธิภาพซ่ึงกฎเกณฑเชนวานี้เปน

อุปสรรคตอธุรกิจการบินระหวางประเทศ 3 1

32 ท้ังนี้สายการบินท่ีไดรับอนุญาตใหเปนผูใหบริการตาม

ขอตกลงโดยมากคือสายการบินของรัฐ นอกจากนี้ขอตกลงทวิภาคีมีระบบการอนุมัติสองชั้น (double 

approval regime) สําหรับการกําหนดอัตราคาบริการ 3 2

33 สําหรับสิทธิการบินท่ีคูสัญญาตกลง

แลกเปลี่ยนกันมักถูกกําหนดไวในเอกสารแนบทายและจํากัดอยูเฉพาะเสรีภาพ 4 ประการแรก3 3

34และ

เสนทางก็มักจะกําหนดไวเฉพาะเมืองหลัก เชน ระหวางเมืองหลวงของรัฐคูสัญญา  

กอนการลดการควบคุมธุรกิจการบินในสหรัฐอเมริกาในป ค.ศ. 1978 

ขอตกลงทวิภาคีสวนมากมีเนื้อหาจํากัดการเขาสูตลาดและการบริการตามท่ีไดกลาวไวขางตน เวนแต

กรณีของ The Bermuda Agreements35 ซ่ึงทําข้ึนระหวางสหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักรในป 

ค.ศ. 1946 ท่ีมีเนื้อหาตางออกไปโดยใหเสรีภาพสายการบินมากกวาขอตกลงทวิภาคีอ่ืนในชวงเวลานั้น

ตรงท่ีไมมีการจํากัดความสามารถและความถ่ีในการใหบริการระหวางรัฐสมาชิกและใหเสรีภาพท่ี 5 

เพ่ิมเขาไปดวย อยางไรก็ตามใน The Bermuda Agreements ไมไดกําหนดหามรัฐคูสัญญาจํากัด

ความสามารถและความถ่ีในการใหบริการของสายการบินแตอยางใด ท้ังนี้ The Bermuda 

Agreements ยังคงกําหนดใหรัฐคูสัญญาสามารถใหสิทธิสายการบินไดเพียงฝายละหนึ่งสายและ

กําหนดใหใชโครงสรางอัตราราคาของ IATA ตามแบบขอตกลงทวิภาคีแลกเปลี่ยนสิทธิการบินท่ัวไป 35

36 

แมวา The Bermuda Agreements จะใหเสรีภาพแกสายการบินใน

การใหบริการระหวางประเทศมากข้ึนแตก็ยังคงจํากัดการใหบริการและการแขงขันระหวางสายการ

บินอยางมากอยูนั่นเอง ดังนั้นในชวงเวลาของการเจรจาทําขอตกลง The Bermuda II Agreement 

 32 Rigas Doganis, The Airline Business, 2nd ed. (Abingdon : Routledge, 2006), 

p.28. 

 33 ในข้ันแรกสายการบินจะเจรจากําหนดอัตราคาบริการรวมกันผาน the tariff conference 

ของ IATA เม่ือตกลงกันไดจนออกมาเปน Resolution แลว จึงยื่นใหหนวยงานดานอากาศยานของรัฐ

ตนพิจารณาอนุมัติอีกรอบ (Brian F. Havel, supra note 28, p.114.)  

 34 อางแลว เชิงอรรถท่ี 11 

 35 The Bermuda Agreements ถูกจัดทําข้ึนสองฉบับไดแก The Bermuda I Agreement 

ในป ค.ศ. 1946 และ The Bermuda II Agreement ในป ค.ศ. 1977 
36 Raquel T. Ruiz-Dimalanta, “Overview of the Bilateral and Multilateral 

Regulation of International Air Transport,” World Bulletin 79, 18, p. 92 (2002). 
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สหรัฐอเมริกาซ่ึงตระหนักวาการท่ีรัฐเขาไปควบคุมการดําเนินธุรกิจของสายการบินอยางเขมงวดใน

ดานตางๆ เปนการขัดขวางไมใหเกิดการแขงขันและการพัฒนาของอุตสาหกรรมการบิน ไดเริ่ม

กระบวนการลดการควบคุมธุรกิจการบินภายในประเทศเพ่ือใหมีเสรีมากยิ่งข้ึน 3 6

37 โดยการลดการ

ควบคุมธุรกิจการบินของสหรัฐอเมริกาเปนจุดเริ่มตนของการเปดเสรีธุรกิจการบินท้ังระดับภายในรัฐ

และระดับระหวางประเทศในภูมิภาคตางๆ ท่ัวโลก  

2.1.2 การลดการควบคุมธุรกิจการบินภายในประเทศสหรัฐอเมริกา 

ชวงแรกบริการขนสงทางอากาศในสหรัฐอเมริกาใชสําหรับการขนสงจดหมาย 

รายไดหลักของสายการบินจึงมาจากการขนสงจดหมายทางอากาศซ่ึงมีรัฐเปนผูใชบริการเพียงราย

เดียว โดยมี The Kelly Act 1925 ใหอํานาจ the Postmaster General ทําสัญญากับสายการบินท่ี

จะเขามาใหบริการขนสงทางอากาศ สงผลใหรัฐสามารถควบคุมการขนสงทางอากาศไดอยางมี

ประสิทธิภาพมาตั้งแต ค.ศ. 192538 ตอมาในป ค.ศ. 1938 มีการออกกฎหมาย the Civil 

Aeronautics Act และจัดตั้ง Civil Aeronautics Board หรือ CAB39 ข้ึนทําหนาท่ีควบคุมดูแล

อุตสาหกรรมการบินภายในสหรัฐอเมริกาในป ค.ศ. 1940 ทําใหรัฐสามารถควบคุมอุตสาหกรรมการ

บินไดอยางครอบคลุมในทุกดาน 3 9

40 สาเหตุท่ีรัฐควบคุมอุตสาหกรรมการบินในชวงแรกเนื่องจากเปน

อุตสาหกรรมท่ีเพ่ิงเริ่มกอรางสรางตัวหากมีการแขงขันในสภาพท่ีขาดการควบคุม การแขงขันจะ

ขัดขวางการพัฒนาอุตสาหกรรมการบินของประเทศ40

41 

ตาม Civil Aeronautics Act 1983 ใหอํานาจ CAB ออกใบอนุญาตใหแกสาย

การบินเพ่ือใหบริการโดยพิจารณาจากความเหมาะสมและความจําเปนตอสาธารณะชน ท้ังยังทํา

37 Angela Cheng and Jui Lu, supra note 13, p. 16. 
38 Christopher T. Tourtellot, “Competition Policy in Airline Deregulation,” The 

American University Law Review 537, vol. 28, pp. 540-541 (1978-1979). 
39 เดิมใชชื่อวา the Civil Aeronautics Agency ตอมาเม่ือมีการปฏิรูปองคกรใหมในป ค.ศ. 

1940 จึงเปลี่ยนชื่อเปน CAB  
40 Michael E. Levine, “Airline Competition in Deregulated Markets : Theory, 

Firm Strategy, and Public Policy,” Yale Journal on Regulation 393, 4, pp. 3997-398 

(1986-1987). 
41 Paul Stephen Dempsey, “Turbulence in the “Open Skies”: The 

Deregulation of International Air Transport,” Transportation Law Journal 305, 15, 

p.319 (1986-1987). 
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หนาท่ีกําหนดเสนทางบินสําหรับแตละสายการบิน ตรวจสอบความปลอดภัยในการใหบริการของสาย

การบิน จํากัดการเขาสูตลาดของสายการบินใหม และยังมีอํานาจพิจารณายกเวนการบังคับใช

กฎหมายการแขงขันทางการคากับกิจกรรมบางอยางของสายการบินท่ีเปนไปเพ่ือประโยชนสาธารณะ

และความจําเปนทางดานการขนสง สําหรับอัตราคาบริการนั้นถูกควบคุมอยางเขมงวดโดย the 

Domestic Passenger Fare Investigation (DPFI) สงผลใหสายการบินไมสามารถข้ึนหรือลดอัตรา

คาบริการไดเอง 4 1

42 เม่ือสายการบินไมสามารถแขงขันกันดานราคาไดจึงตองหันไปแขงขันกันดาน

คุณภาพและการบริการ42

43 ดวยการเพ่ิมรอบบินใหมากข้ึนพรอมกับลดจํานวนท่ีนั่งในแตละเท่ียวบินลง

เพ่ือดึงดูดลูกคา จัดใหมีท่ีนั่งท่ีกวางข้ึน เพ่ิมมุมพักผอนและบารบนเครื่องบิน ซ่ึงทําใหมีพ้ืนท่ีสําหรับ

เกาอ้ีโดยสารนอยลงตนทุนคาบริการตอหัวจึงเพ่ิมข้ึน ท้ังหมดนี้กอใหเกิดรายจายท่ีเกินความจําเปนท้ัง

สําหรับสายการบินและผูโดยสาร43

44 

ในชวงตนทศวรรษท่ี 1960 หลังจากท่ีอุตสาหกรรมการบินของสหรัฐอเมริกา

พัฒนาข้ึนมีการเติบโตอยางรวดเร็ว การบริการก็พัฒนาข้ึนไปมากจนกลายเปนอุตสาหกรรมท่ีเติบโต

เต็มท่ีพรอมรับการแขงขัน แนวคิดท่ีวาการแขงขันอยางเสรีระหวางสายการบินจะทําใหอุตสาหกรรม

การบินมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึนจึงเขามาแทนท่ีแนวคิดท่ีจะตองปกปองอุตสาหกรรมในชวงแรก 4 4

45 

ประกอบกับในชวงตนทศวรรษท่ี 1970 เริ่มมีหลักฐานทางวิชาการออกมาแสดงใหเห็นวาตลาดการบิน

จะดําเนินงานไดอยางมีประสิทธิภาพมากกวาในสถานการณท่ีถูกควบคุมนอยกวา โดยการ

เปรียบเทียบตลาดการบินในระดับระหวางประเทศ ระหวางมลรัฐ และภายในมลรัฐ ซ่ึงอยูภายใต

กฎเกณฑท่ีแตกตางกัน ในมลรัฐแคลิฟอรเนียและเท็กซัส มีการควบคุมตลาดการบินภายในรัฐท่ี

เขมงวดนอยกวาตลาดระหวางมลรัฐและตลาดระหวางประเทศ โดยรัฐแคลิฟอรเนียไมมีการควบคุม

การเขาสูตลาดของสายการบินและรัฐเท็กซัสก็อนุญาตใหสายการบินภายในรัฐเขามาแขงขันกับสาย

การบินท่ีไดรับอนุญาตโดย CAB ได สายการบินใหมท่ีเขาสูตลาดภายในของรัฐท้ังสองสามารถแขงขัน

กับสายการบินของ CAB ซ่ึงเปนสายการบินเดิมท่ีอยูในตลาด ไดมีประสิทธิภาพกวาเพราะสามารถ

เสนออัตราคาบริการท่ีต่ํากวาสายการบินท่ีอยูภายใตการควบคุมของ CAB46 นักวิชาการตาง

วิพากษวิจารณวาการกําหนดอัตราคาบริการและจํากัดการเขาสูตลาดของสายการบินทําใหผูโดยสาร

ตองจายคาบริการท่ีแพงเกินจริง ไมมีการแขงขันดานราคาของสายการบิน และเพ่ิมตนทุนการ

42 Angela Cheng and Jui Lu, supra note 13, p.25. 
43 Moritz Ferdinand, supra note 4, p. 95. 
44 Christopher T. Tourtellot, supra note 38, pp. 551-552. 
45 Angela Cheng and Jui Lu, supra note 13, p.26. 
46 Michael E. Levine, supra note 40, pp. 398-401. 
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ใหบริการของสายการบิน นอกจากนี้ในรายงานของ Senate Subcommittee ยังอางวาการลดการ

ควบคุมอุตสาหกรรมการบินจะทําใหอัตราคาบริการมีความยืดหยุนซ่ึงจะกระตุนใหมีการเสนอบริการ

ใหมๆ ผูโดยสารมีตัวเลือกดานอัตราคาบริการท่ีกวางข้ึน และตัวเลือกดานระดับการบริการท่ีสายการ

บินเสนอจะถูกกําหนดโดยความตองการของผูโดยสาร การดําเนินงานของสายการบินจะมี

ประสิทธิภาพมากข้ึน อุตสาหกรรมการบินเองก็จะแข็งแรงม่ันคงข้ึน รวมถึงการจัดสรรทรัพยากรใน

สังคมก็จะมีประสิทธิภาพมากข้ึนดวย 4 6

47 จากสถานการณดังกลาว ในป ค.ศ. 1975 ประธานาธิบดี 

Jimmy Carter จึงแตงตั้ง Alfred Kahn48 เปนประธาน CAB Kahn ผลักดันนโยบายลดอุปสรรคการ

เขาสูตลาดของสายการบินรายใหม สงเสริมใหเกิดการแขงขันในตลาดการบินและสนับสนุนใหมี

ตัวเลือกคาบริการราคาต่ําสําหรับนักทองเท่ียว สภาคองเกรสตอบรับนโยบายของ Kahn ดวยการผาน

กฎหมาย the Air Cargo Deregulation Act of 1977 และ the Airline Deregulation Act of 

197849 สงผลใหอุตสาหกรรมการบินของสหรัฐอเมริกาเปลี่ยนไปอยางสิ้นเชิง 

หลังจาก the Airline Deregulation Act มีผลบังคับใช บทบาทของ CAB ก็

คอยๆ ลดลงตั้งแตป ค.ศ. 1978 จนกระท่ังวันท่ี 1 มกราคม 1985 หนาท่ีและความรับผิดชอบท้ังหมด

ของ CAB ไดถูกโอนไปให Department of Transportation (DOT) ท้ังนี้อํานาจในการพิจารณา

ยกเวนการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาท่ีถูกโดนไปให DOT ไดถูกโอนตอไปให Antitrust 

Devision ซ่ึงเปนหนวยงานยอยของ Department of Justice (DOJ) ในป ค.ศ. 1989 และ

อุตสาหกรรมการบินก็ตกอยูภายใตบังคับของกฎหมายการแขงขันทางการคาของสหรัฐอเมริกา

เชนเดียวกับอุตสาหกรรมอ่ืนๆ49

50 

 

47 David G. Monk, “The lesson of airline regulation and deregulation : Will we 

make the same mistakes in space?,” Journal of Air Law and Commerce 715, 57, p.720 

(1991-1992). 
48 Alfred Kahn เปนศาสตราจารยดานเศรษฐศาสตรของมหาวิทยาลัยคอรแนลท่ีสนับสนุน

การลดการควบคุมอุตสาหกรรมการบิน โดยกลาววา การควบคุมอุตสาหกรรมการบินเปนสาเหตุให

อัตราคาบริการสูงกวาท่ีควรจะเปน การจัดสรรทรัพยากรเปนไปอยางไมมีประสิทธิภาพ ท้ังยังเปนการ

สงเสริมใหสายการบินขาดประสิทธิภาพในการดําเนินงาน ในดานของผูโดยสารก็ไมมีตัวเลือกดาน

อัตราคาบริการและระดับการใหบริการท่ีหลากหลาย 
49 Paul Stephen Demsey, supra note 41, pp.325-328. 
50 Angela Cheng and Jui Lu, supra note 13, pp. 26-27. 

                                                           



25 
  

ผลจากการลดการควบคุมธุรกิจการบินในสหรัฐอเมริกา 

หลังลดการควบคุมอุตสาหกรรมการบินในป ค.ศ. 1978 อัตราคาบริการของสาย

การบินในสหรัฐอเมริกาลดลงถึง 40 เปอรเซ็นต ในทุกเสนทางเม่ือเปรียบเทียบกับอัตราคาโดยสาร

กอนท่ีจะมีการบังคับใช Deregulation Act ท้ังนี้ในป ค.ศ. 1986 อัตราคาบริการโดยเฉลี่ยตอไมลของ

สายการบินในสหรัฐอเมริกาต่ํากวาอัตราคาบริการเฉลี่ยตอไมลของสายการบินในสหภาพยุโรปท่ีถูก

ควบคุมโดยรัฐถึง 25 เปอรเซ็นต5051 ในทศวรรษแรกของการลดการควบคุมระบบเครือขายเสนทางการ

ขนสงทางอากาศภายในสหรัฐอเมริกาไดพัฒนาจากระบบ point-to-point ไปสูระบบ hub-and-

spoke ท่ีสายการบินเลือกใชสนามบินท่ีสามารถเชื่อมตอการเดินทางกับสนามบินท่ีเปน spoke ได

จํานวนมากเปน hub เพ่ือใหผูโดยสารเปลี่ยนเครื่องแลวเดินทางไปยังสนามบินท่ีใกลกับจุดหมาย

ปลายทางท่ีสุดตอไป ระบบ hub-and-spoke ชวยลดคาใชจายในการใหบริการของสายการบินและ

ทําใหการดําเนินธุรกิจของสายการบินเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ51

52 

การลดการควบคุมธุรกิจการบินในสหรัฐอเมริกาทําใหสายการบินสามารถกําหนด

อัตราคาบริการและเขาสูตลาดไดอยางเสรี เกิดสายการบินตนทุนต่ํา นํามาซ่ึงการแขงขันระหวาง

ผูประกอบการ กอใหเกิดประโยชนท้ังกับผูโดยสารท่ีใชบริการไดในราคาท่ีสมเหตุสมผลและสายการ

บินท่ีดําเนินงานไดอยางมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน ประโยชนและประสิทธิภาพท่ีเกิดข้ึนนี้สงผลให

หลายรัฐลดการควบคุมธุรกิจการบินภายในประเทศลงเชน แคนาดา นิวซีแลนด ออสเตรเลีย สหราช

อาณาจักร ญี่ปุน จีน 5 2

53 รวมถึงสหภาพยุโรป สําหรับสหภาพยุโรปท่ีมีอัตราคาบริการการขนสงทาง

อากาศสูงกวาสหรัฐอเมริกามาก the House of Lords Select Committee on the European 

Communities ไดเคยกลาววา ประโยชนของผูบริโภคในยุโรปไดถูกอุทิศใหกับชื่อเสียงและศักดิ์ศรี

ของสายการบินแหงชาติ5354  

 

51 Moritz Ferdinand, supra note 4. p.97. 
52 ระบบ hub-and-spoke ชวยใหเกิดการประหยัดจากการใหบริการรวมกัน (economie 

of scope) เนื่องจากสายการบินสามารถรวมผูโดยสารท่ีมีจุดหมายปลายทางเดียวกันแตมีจุดเริ่มตน

การเดินทางตางกันไดท่ี hub แลวขนสงผูโดยสารเหลานี้ไปยังปลายทางดวยเท่ียวบินเดียวกัน จํานวน

ผูโดยสารท่ีมากทําใหตนทุนเฉลี่ยตอหัวของสายการบินถูกกวาการบินตรงจากจุดเริ่มตนแตละท่ีไปยัง

ปลายทางซ่ึงอาจมีผูโดยสารตอเท่ียวนอย (Daniel C. Hedlund, supra note 6, pp. 282-283.) 
53 David G. Monk, supra note 47, p.737. 
54 Moritz Ferdinand, supra note 4, p. 99. 
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2.1.3 การเปดเสรีในธุรกิจการบินของสหภาพยุโรปภายใตกรอบของกฎหมาย

สหภาพยุโรป 

ประชาคมเศรษฐกิจยุโรปหรือสหภาพยุโรปในปจจุบัน จัดตั้งข้ึนในป ค.ศ. 1957 

โดย Treaty Establishing the  European Economic Community55 (EEC Treaty หรือ Treaty 

of Rome) วัตถุประสงคของ EEC Treaty คือการจัดตั้งตลาดรวม (common market) และตลาด

การบินรวมก็เปนสวนหนึ่งของตลาดรวมดังกลาว ในชวงตนทศวรรษท่ี 1970 คณะกรรมาธิการ

ประชาคมยุโรป (the European Community Commission) และ คณะมนตรีแหงประชาคมยุโรป 

(the European Community Council of Ministers) เริ่มพิจารณาการเปดเสรีอุตสาหกรรมการบิน

ของสหภาพยุโรปเพ่ือใหอุตสาหกรรมการบินของสหภาพยุโรปมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 5 5

56 ท้ังนี้การลด

การควบคุมธุรกิจการบินในสหรัฐอเมริกามีสวนสนับสนุนใหสหภาพยุโรปเปดเสรีธุรกิจการบินของตน

เพราะสหรัฐอเมริกาแสดงใหเห็นวาการเปดเสรีชวยใหอุตสาหกรรมการบินพัฒนาข้ึนและนํามาซ่ึง

ประโยชนหลายประการ ท้ังยังมีแรงกดดันทางการทูตจากสหรัฐอเมริกาท่ีตองการใหอุตสาหกรรมการ

บินของสหภาพยุโรปมีเสรีมากข้ึนเปนปจจัยเสริมอีกดวย56

57 

2.1.3.1 ตลาดการบินรวมสหภาพยุโรป 

กอนการบังคับใช  the Single European Act (SEA) ประชาคม

เศรษฐกิจยุโรปยังไมมีตลาดการบินรวม รัฐสมาชิกตางมีนโยบายการขนสงทางอากาศและกฎเกณฑ

ควบคุมการขนสงทางอากาศท่ีเขมงวดเปนของตนเอง ท้ังยังมีอํานาจอธิปไตยเหนือนานฟาของตน

อยางเต็มท่ี ดังนั้นการใหบริการขนสงทางอากาศระหวางรัฐสมาชิกจึงตองอาศัยขอตกลงทวิภาคีเปน

55 EEC Treaty มีผลบังคับใชเม่ือวันท่ี 1 มกราคม 1958 ตอมามีการแกไขเพ่ิมเติมโดย 

- The Single European Act มีผลบังคับใชเม่ือวันท่ี 1 กรกฎาคม 1987   

- Treaty on European Union - Maastricht Treaty มีผลบังคับใชเม่ือวันท่ี 1 

พฤศจิกายน 1993 

- Treaty of Amsterdam มีผลบังคับใชเม่ือวันท่ี 1 พฤษภาคม 1999 

- Treaty of Nice มีผลบังคับใชเม่ือวันท่ี 1 กุมภาพันธ 2003 

- Treaty of Lisbon มีผลบังคับใชเม่ือวันท่ี 1 ธันวาคม 2009 
56 Daniel C. Hedlund, supra note 6, p. 288. 
57 Angela Cheng and Jui Lu, supra note 13, p. 30.  
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หลัก โดยแตละขอตกลงจะกําหนดใหเสรีภาพทางอากาศ (freedoms of the air) แตกตางกันไป 5 7

58 

ทําใหการใหบริการในเสนทางระหวางรัฐสมาชิกแตละรัฐของสายการบินมีเง่ือนไขท่ีแตกตางกันตามไป

ดวย ท้ังยังใชโครงสรางอัตราคาบริการของ IATA มากําหนดอัตราคาบริการของสายการบิน และยังมี

ขอจํากัดเรื่องความสามารถในการใหบริการ ความถ่ีในการใหบริการ และขอจํากัดอ่ืนๆ อีกดวย 

นอกจากนี้สายการบินท่ีใหบริการในประชาคมเศรษฐกิจยุโรปสวนใหญเปนสายการบินแหงชาติท่ีรัฐ

เปนเจาของหรือใหความชวยเหลือ เนื่องจากรัฐในภูมิภาคยุโรปสวนมากเห็นวาสายการบินของรัฐเปน

บริการท่ีรัฐจําเปนจะตองจัดหาใหกับประชาชนโดยไมเลือกปฏิบัติ แมวาจะมีคาใชจายท่ีสูงและการ

ดําเนินงานของสายการบินแหงชาติจะขาดประสิทธิภาพก็ตาม โดยผลจากการท่ีแตละรัฐมีกฎเกณฑ

ควบคุมอุตสาหกรรมการบินของตนอยางเขมงวดและใหความชวยเหลือแกสายการบินแหงชาติทําให

ตลาดการบินของแตละรัฐสมาชิกประชาคมยุโรปขาดประสิทธิภาพและเปนการจํากัดการแขงขันใน

ตลาด อัตราคาบริการโดยเฉลี่ยรวมถึงตนทุนดําเนินธุรกิจของสายการบินในยุโรปจึงสูงกวาสายการบิน

ในสหรัฐอเมริกาหลายเทาตัว 5 8

59 ซ่ึงอุตสาหกรรมการบินในยุโรปอยูในสภาพดังกลาวจนกระท่ังมีการ

บังคับใช SEA 

ในป ค.ศ. 1986 รัฐสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจยุโรปไดรวมกันลงนามใน 

the Single European Act (SEA) ซ่ึงมีผลบังคับใชเม่ือวันท่ี 1 กรกฎาคม ค.ศ. 1987 ภายหลังจากท่ี 

SEA มีผลใชบังคับก็มีมาตรการเพ่ือสรางตลาดรวมท่ีมีการเคลื่อนยายอยางเสรีของสินคา บริการ 

แรงงาน และเงินทุนภายในประชาคมออกมามากกวา 300 มาตรการ โดย Aviation Liberalization 

Packages ก็เปนหนึ่งในมาตรการเหลานั้น ตลาดรวมของประชาคมเศรษฐกิจยุโรปจัดตั้งสําเร็จอยาง

เปนทางการเม่ือวันท่ี 31 ธันวาคม ค.ศ. 199260 

Aviation Liberalization Packages 

Aviation Liberalization Packages เปนหนึ่งในมาตรการเพ่ือการจัดตั้ง

ตลาดรวมสหภาพยุโรปท่ีเริ่มดําเนินการมาตั้งแตป ค.ศ. 1987 โดยแบงออกเปน 3 ชวง ดังนี้ 

The First Aviation Liberalization Package คณะมนตรีแหง

สหภาพยุโรปผาน the first package มาใชบังคับในเดือนธันวาคม ค.ศ. 1987 ซ่ึงกฎเกณฑใน the 

first package ไดเขามาแทนท่ีกฎเกณฑตางๆ ตามขอตกลงทวิภาคีท่ีรัฐสมาชิกเคยทําไวระหวางกัน 

58 Moritz Ferdinand, supra note 4, pp. 95-96. 
59 Daniel C. Hedlund, supra note 6, pp. 286-287. 
60 Alina Kaczorowska, European Union Law, 2nd ed., (New York : Routledge, 

2011), pp. 16-17. 
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โดยอนุญาตใหรัฐสมาชิกแตงตั้งสายการบินมากกวาหนึ่งสายเพ่ือใหบริการในเสนทางระหวางรัฐภายใน

สหภาพยุโรปได ซ่ึงในขอตกลงทวิภาคีสวนใหญจะกําหนดใหรัฐคูสัญญาแตงตั้งสายการบินไดเพียงสาย

การบินเดียวเพ่ือใหบริการในเสนทางระหวางรัฐคูสัญญา ท้ังยังลดขอจํากัดเรื่องความสามารถในการ

ใหบริการ ยกเลิกขอกําหนดท่ีกําหนดใหสายการบินแหงชาติมีสวนแบงตลาด 50 เปอรเซ็นตของรัฐ

สมาชิกบางรัฐ และยกเลิกการควบคุมการกําหนดอัตราคาบริการของสายการบิน 6 0

61 ท้ังนี้มี 

Regulation ท่ีเก่ียวของ 2 ฉบับ มาอธิบายการปรับใชกฎเกณฑการแขงขันทางการคากับการขนสง

ทางอากาศ 6 1

62 Directive 1 ฉบับ ท่ีอธิบายหลักการและขอจํากัดดานเวลาสําหรับการอนุมัติอัตรา

คาธรรมเนียมท่ีเสนอโดยสายการบินโดยหนวยงานของรัฐ 6 2

63 และ Decision 1 ฉบับ ซ่ึงยกเลิก

ขอจํากัดดานความสามารถในการใหบริการของสายการบิน63

64 

The Second Aviation Liberalization Package มีผลบังคับใชใน

เดือนพฤศจิกายน ค.ศ. 1990 สาระสําคัญของ the second package คือการชวยใหการจัดสรร

ความสามารถในการใหบริการ (capacity sharing) การอนุมัติอัตราคาบริการ การเขาถึงสิทธิในการ

ใหบริการในเสนทางตางๆ และ slot65 มีเสรีมากยิ่งข้ึน 6 5

66 Regulation ท่ีเก่ียวของกับ the second 

package มีอยูดวยกัน 3 ฉบับ คือ Regulation 2342/90 ซ่ึงกําหนดกฎเกณฑเรื่องอัตราคาบริการ

ของสายการบินท่ีใหบริการแบบตามตารางใหมโดยยกเลิก Directive 87/601  Regulation 

2343/90 ท่ีอธิบายสิทธิในการใหบริการในเสนทางภายในประชาคมยุโรปของสายการบินท่ีใหบริการ

แบบตามตารางและการจัดสรรความสามารถในการใหบริการระหวางสายการบินท่ีใหบริการแบบตาม

ตารางใหมโดยยกเลิก Decision 87/602  และ Regulation 2344/90 ท่ีแกไข Regulation 

61 Moritz Ferdinand, supra note 4, p. 103. 
62 Regulation 3975/87 และ Regulation 3976/87 
63 Directive 87/601 
64 Decision 87/602 

 65 Slot คือกําหนดวันและเวลาท่ีผูประกอบการเดินอากาศหรือสายการบินไดรับอนุญาตหรือ

ไดรับการจัดสรรไวลวงหนาเพ่ือใชในการนําอากาศยานเขาและออก ณ ทาอากาศยาน 
66 Angela Cheng and Jui Lu, supra note 13, pp.31-32. 
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3976/87 ในเรื่องการปรับใช Article 85(3) ของ EC Treaty กับขอตกลงและพฤติกรรมตอตานการ

แขงขันของผูประกอบการในภาคการขนสงทางอากาศ66

67   

The Third Aviation Liberalization Package มีผลบังคับใชใน

เดือนมิถุนายน ค.ศ. 1992  the third package ทําใหการเปดเสรีอุตสาหกรรมการบินในสหภาพ

ยุโรปประสบความสําเร็จ โดยกําหนดกรอบทางกฎหมายสําหรับตลาดการบินรวมสหภาพยุโรป 

ประกอบไปดวยเสรีภาพในการจัดต้ังสายการบินและใหบริการขนสงทางอากาศภายในตลาดการบิน

รวมซ่ึงอนุญาตใหคนชาติของรัฐสมาชิกจัดตั้งสายการบินในรัฐสมาชิกอ่ืนๆ ได ท้ังยังยกเลิกขอจํากัด

ดานความสามารถในการใหบริการของสายการบิน ใหสิทธิการขนสง (traffic rights) แกสายการบิน

ในเสนทางสวนมากภายในสหภาพยุโรป สวนการกําหนดอัตราคาบริการของสายการบินก็เปนไปอยาง

อิสระไมถูกควบคุมโดยหนวยงานของรัฐสมาชิกแตละรัฐโดยอยูภายใตขอจํากัดท่ีวาตองไมเปนการตัด

ราคาเพ่ือทําลายคูแขงหรือกําหนดคาบริการสูงเกินไป นอกจากนี้ยังอนุญาตใหสายการบินของรัฐ

สมาชิกใหบริการขนสงในเสนทางภายในของรัฐสมาชิกอ่ืนๆ ดวย 6 7

68 ซ่ึงเปนสิ่งท่ีรัฐมักจะไมอนุญาตให

สายการบินนอกรัฐเขามาเสนอบริการแมแตในขอตกลงทวิภาคีก็ยากท่ีจะมีการตกลงในเรื่องนี้ ท้ังนี้มี 

Regulation ท่ีเก่ียวของ 3 ฉบับ ฉบับแรกเปนเรื่องการออกใบอนุญาตใหแกสายการบิน 6 8

69 ฉบับท่ีสอง

เปนเรื่องการเขาสูตลาดของสายการบิน 6 9

70 และฉบับท่ีสามเปนเรื่องการกําหนดคาบริการและ

คาธรรมเนียมตางๆ ของสายการบิน 7 0

71 หลังการบังคับใช the third package สายการบินท้ังหมดใน

สหภาพยุโรปตางไดรับอนุญาตใหดําเนินการภายใตเง่ือนไขท่ีคลายคลึงกัน อุปสรรคการเขาสูตลาด

ตางๆ ท่ีเคยมีไดถูกกําจัดออกไป สงผลใหสายการบินทุกสายท่ีจดทะเบียนภายในรัฐสมาชิกสหภาพ

ยุโรปสามารถใหบริการในตลาดการบินรวมไดอยางเสรี7172 

การเปดเสรีอุตสาหกรรมการบินของสหภาพยุโรปทําใหอุตสาหกรรมการ

บินในยุโรปคอยๆ เปลี่ยนแปลง จากท่ีการแขงขันระหวางสายการบินถูกจํากัดดวยกฎเกณฑตางๆ ท้ัง

67 “Aviation : European Liberalization, 1986 – 2002,” Accessed March 31, 2016, 

http://81.47.175.201/skywater/attachments/article/71/2010_Aviation_European_libera

lisation_1986-2002.pdf 
68 Daniel C. Hedlund, supra note 6, pp. 290-291. 
69 Regulation 2407/92 
70 Regulation 2408/92 
71 Regulation 2409/92 
72 Moritz Ferdinand, supra note 4, p.104. 
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ของรัฐและขอตกลงระหวางประเทศท่ีรัฐเปนสมาชิกกลายเปนการมีกฎเกณฑท่ีสงเสริมใหเกิดการ

แขงขันระหวางสายการบินเพ่ือพัฒนาศักยภาพของสายการบินในยุโรป การเปลี่ยนแปลงนี้นํามาซ่ึง

ผลกระทบตอการดําเนินธุรกิจของสายการบินท่ีมีอยูเดิมในตลาดการบินรวมสหภาพยุโรป 

2.1.3.2 ผลจากการเปดเสรีธุรกิจการบินของสหภาพยุโรป 

หลังจากการเกิดข้ึนของตลาดรวมและการเปดเสรีธุรกิจการบินในสหภาพ

ยุโรป การแขงขันระหวางสายการบินในตลาดก็เพ่ิมข้ึนเนื่องจากมีสายการบินใหมๆ ท่ีดําเนินงานโดย

เอกชนเขาสูตลาด สายการบินจึงพยายามเพ่ิมศักยภาพใหสามารถแขงขันไดดีข้ึนดวยการลดตนทุน

และเพ่ิมความสามารถในการใหบริการ 7 2

73 อัตราคาบริการจึงลดลงจากชวงกอนการเปดเสรี ท้ังนี้สาย

การบินเอกชนท่ีเขาสูตลาดไดใชโอกาสจากการเปดเสรีทําลายการผูกขาดของสายการบินแหงชาติท่ี

เคยครองตลาดในชวงท่ีมีการควบคุมอุตสาหกรรมการบินในยุโรปและเริ่มมีบทบาทสําคัญในการ

ใหบริการขนสงทางอากาศ นอกจากนี้ยังเกิดการดําเนินธุรกิจรูปแบบใหมเรียกวาสายการบินตนทุนต่ํา

ท่ีเขามาแขงขันกับสายการบินท่ีใหบริการแบบเชาเหมาลําและสายการบินท่ีใหบริการเต็มรูปแบบ 

(FSNC) อยางสายการบินแหงชาติ ท้ังนี้จะกลาวถึงผลจากการเปดเสรีธุรกิจการบินท่ีเกิดข้ึนตอการ

ดําเนินธุรกิจของสายการบินในยุโรปใน 3 ประเด็น ไดแก การเกิดข้ึนของสายการบินตนทุนต่ํา 

ผลกระทบตอสายการบินแหงชาติจากการเปดเสรี และ การดําเนินธุรกิจของสายการบินในยุคของการ

เปดเสรี 

(ก) การเกิดข้ึนของสายการบินตนทุนต่ํา (Low-cost airlines) 

การเปดเสรีอุตสาหกรรมการบินในยุโรปเปดโอกาสใหผูประกอบการ

เอกชนเขาสูตลาดไดอยางเสรี สงผลใหมีการเสนอบริการรูปแบบใหมท่ีเรียกวา “สายการบินตนทุน

ต่ํา” ซ่ึงสายการบินตนทุนต่ําไดใชโอกาสนี้เพ่ิมจํานวนอากาศยาน ลูกเรือและฐานการดําเนินงานให

ครอบคลุมท่ัวท้ังยุโรป ในขณะท่ีสายการบินแหงชาติยังคงมีฐานการดําเนินงานหลักแคในรัฐของตน 

ประกอบกับรูปแบบการดําเนินธุรกิจท่ีเนนเสนอบริการราคาต่ํา มีความถ่ีในการใหบริการท่ีต่ํากวาสาย

การบินท่ีใหบริการเต็มรูปแบบ สรางความตองการใหมใหเกิดข้ึนในตลาดดวยการใหบริการในเสนทาง

เฉพาะ และลดความตองการใชบริการสายการบินท่ีใหบริการแบบธรรมดา ในเสนทางท่ีใหบริการ

แขงขันกัน ดวยการดําเนินงานดังกลาวสายการบินตนทุนต่ําจึงมีสวนแบงตลาดเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว

73 Ibid., p. 110. 
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ตั้งแตปลายทศวรรษท่ี 199074 และเปนคูแขงสําคัญของสายการบินแหงชาติท้ังในเสนทางท่ีแขงขันกัน

โดยตรง 7 4

75 และเสนทางท่ีแขงขันกันโดยออม 7 5

76 นอกจากนี้ในเสนทางทองเท่ียวพักผอนอยางเชน

เสนทางแถบเมดิเตอรเรเนียน สายการบินตนทุนต่ําก็เขาไปใหบริการแขงขันกับสายการบินแบบเชา

เหมาลําดวยเชนกัน สงผลใหสายการบินแบบเชาเหมาลําหลายสายเปลี่ยนรูปแบบการดําเนินธุรกิจมา

เปนสายการบินตนทุนต่ําแทน76

77 สายการบินตนทุนต่ําท่ีมีสวนแบงในตลาดการบินรวมสหภาพยุโรปสูง 

เชน Ryanair EasyJet Vueling Airlines Norwegian Air Shuttle และ Germanwings  

 

(ข) ผลกระทบตอสายการบินแหงชาติจากการเปดเสรีและการบิดเบือน

การแขงขันในตลาดของสายการบินแหงชาติ 

หลังการเกิดข้ึนของตลาดการบินรวมสหภาพยุโรปท่ีสายการบินมีเสรีภาพ

ในการใหบริการในทุกเสนทางภายในสหภาพยุโรป ทําใหมีสายการบินใหมๆ เขาสูตลาดมากข้ึน เกิด

สายการบินตนทุนต่ําท่ีดําเนินงานโดยเอกชน การแขงขันในตลาดก็เพ่ิมมากข้ึน สายการบินแหงชาติ

ของรัฐตางๆ ท่ีเคยเปนผูผูกขาดการใหบริการขนสงทางอากาศตองเผชิญกับการแขงขันและตองเสีย

สวนแบงตลาดใหกับสายการบินตนทุนต่ําท่ีมีอัตราคาบริการต่ํากวา สายการบินแหงชาติเองจึงตอง

ปรับตัวดวยการลดอัตราคาบริการลง 7 7

78 การท่ีสายการบินแหงชาติซ่ึงใหบริการแบบเต็มรูปแบบมี

ตนทุนการดําเนินการท่ีสูงกวาตองเผชิญกับการแขงขันอยางรุนแรงท้ังโดยตรงและโดยออมจากสาย

การบินตนทุนต่ํา สงผลใหสถานะทางการเงินของสายการบินแหงชาติหลายสายอยูในสภาพไมดีนัก 

ประกอบกับการบริหารและดําเนินงานท่ีขาดประสิทธิภาพโดยเฉพาะสายการบินแหงชาติของประเทศ

ในยุโรปตะวันออก เชน LOA Airlines ของโปแลนด Malev Airlines ของฮังการี CSA Czech 

74 Guillaume Burghouwt, Pablo Mendes De Leon and Jaap De Wit, “EU Air 

Transport Liberalization Precess, Impacts and Future Considerations,” in International 

Transport Forum, OECD Paris, 2015 : p. 14. 
75 เสนทางท่ีแขงขันกันโดยตรงคือเสนทางท่ีสายการบินตนทุนต่ําและสายการบินแหงชาติ

ใหบริการรวมกัน 
76 เสนทางท่ีแขงขันกันโดยออมคือเสนทางท่ีขนานกันอาจจะขนานกันแคบางสวน เชน  

Amsterdam-Rome-Fiumicino กับ Amsterdam-Rome-Ciampino หรือ ขนานกันท้ังหมด เชน 

Eindhoven-Rome-Ciampino กับ Amsterdam-Rome-Fiumicino 
77 G. Burghouwt, P. Mendes De Leon and J. De Wit, supra note 74, p.33. 
78 Ibid., p. 24. 
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Airlines ของสาธารณรัฐเช็ค ยิ่งซํ้าเติมสถานะทางการเงินของสายการบินแหงชาติใหเขาใกลสภาวะ

ลมละลายมากข้ึน78

79 

จากความยากลําบากทางการเงินท่ีสายการบินแหงชาติของยุโรปหลาย

สายตองเผชิญ รัฐบาลของสายการบินเหลานั้นจึงไดใหความชวยเหลือทางดานการเงินแกสายการบิน

แหงชาติท่ีเปนหนาเปนตาเปนความภาคภูมิใจของชาติ เชน รัฐบาลฝรั่งเศสใหเงินชวยเหลือสายการ

บิน Air France รัฐบาลเบลเยียมใหความชวยเหลือสายการบิน Sabena เปนตน 7 9

80 นอกจากนี้สาย

การบินแหงชาติมักจะไดรับสิทธิพิเศษตางๆ ท้ังดานภาษีอากร การเขาถึง slot81 ท่ีจัดวาเปนความ

ชวยเหลือโดยรัฐรูปแบบหนึ่งซ่ึงสรางความไดเปรียบในการแขงขันใหกับสายการบินแหงชาติ การให

ความชวยเหลือโดยรัฐแกสายการบินจึงเปนการบิดเบือนการแขงขันในตลาดการบินรวมเพราะสาย

การบินไมสามารถแขงขันกันไดอยางเทาเทียม 8 1

82 ท้ังนี้ Ryanair สายการบินตนทุนต่ําขนาดใหญไดเคย

ยื่นคํารองตอคณะกรรมาธิการยุโรปกรณีท่ีรัฐใหความชวยเหลือสายการบินแหงชาติเพ่ือใหดําเนินการ

กับรัฐบาลท่ีใหความชวยเหลือสายการบินแหงชาติหลายครั้ง เชน กรณีรัฐบาลฝรั่งเศสกับ Air 

France83 กรณีรัฐบาลเยอรมันกับ Lufthansa84 เปนตน84

85  

(ค) การดําเนินธุรกิจของสายการบินในยุคของการเปดเสรี 

เม่ือมาตรการตาม the third package ไดสําเร็จลุลวง การแขงขันใน

ตลาดการบินรวมสหภาพยุโรปก็เพ่ิมข้ึน สายการบินในตลาดตางพัฒนาศักยภาพเพ่ือใหแขงขันไดอยาง

79 Aviation Doctor,  “NO More State Aid to Government Owned National 

Airlines, Fly on Your Own or Go Bankrupt,” Accessed March 5, 2016, 

https://aviationdoctor.wordpress.com/2013/02/11/no-more-state-aid-to-government-

owned-national-airlines-fly-on-your-own-or-go-bankrupt/  
80 Lars Gorton, “Air Transport and EC Competition law,” Fordham 

International Law Journal 602, vol. 21, pp. 625-626 (1997). 

 81 อางแลว เชิงอรรถท่ี 65 
82 Moritz Ferdinand, supra note 4, p. 106. 
83 Case T-404/07 on 8 November 2007 
84 Case T-423/07 on 15 November 2007 
85 Christoph Arhold, “European Airlines Wars : German Courts Divided over 

Actions against Low-Cost Carriers,” European State Aid Law Quarterly 31, 1, p. 35 

(2008). 
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มีประสิทธิภาพและดวยขนาดตลาดท่ีใหญข้ึนหลังการจัดตั้งตลาดรวม สายการบินจึงเริ่มมองหาวิธีการ

ดําเนินธุรกิจท่ีจะทําใหเกิด economies of scope86 และ economies of density87 ท้ังจากการ

เขาซ้ือกิจการโดยตรง เชน British Airways ซ้ือสายการบิน British Caledonian ซ่ึงเปนแนวทาง

ท่ัวไปท่ีทํากันมานาน หรือ การทําขอตกลงเปนพันธมิตรหรือรวมมือกันใหบริการซ่ึงเปนแนวทางใหมท่ี

เปนท่ีนิยมของสายการบินเพราะกอใหเกิดประโยชนคลายคลึงกับการเขาซ้ือกิจการ ขอตกลงเปน

พันธมิตรอาจมีเนื้อหาท่ีแตกตางกันไปตั้งแตในลักษณะการทําการบินรวม (Code Sharing)88 การทํา

การตลาดรวมกัน ไปจนถึงการรวมมือกันในทุกแงมุมของการดําเนินธุรกิจสายการบิน ซ่ึงทําใหเกิดขอ

กังวลถึงผลกระทบตอการแขงขันในตลาดเพราะอาจจะทําใหเหลือเครือขายสายการบินหลักๆ เพียง

ไมก่ีเครือขายในตลาดการบินอยางกรณีของสหรัฐอเมริกาท่ีกระทรวงคมนาคมอนุญาตใหสายการบิน

ทําขอตกลงเปนพันธมิตรสงผลใหเหลือสายการบินเปนกลุมพันธมิตรหลักอยู 4 กลุม นอกจากนี้

ขอตกลงพันธมิตรยังอาจนํามาซ่ึงอํานาจตลาดแกกลุมพันธมิตรในการใหบริการระบบ hub-and-

spoke ท่ีจะสรางอุปสรรคในการเขาสูตลาดของสายการบินรายใหมเนื่องจากขาดเครือขายสายการ

บินท่ีจะมารวมใหบริการในระบบ hub-and-spoke แขงขันกับสายการบินเดิมในตลาด ดังนั้น

คณะกรรมาธิการยุโรปจะคอยตรวจสอบวาขอตกลงพันธมิตรของสายการบินฝาฝนบทบัญญัติวาดวย

การแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปหรือไม 8 8

89 นอกจากนี้สายการบินในสหภาพยุโรปยังเริ่มทํา

ขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวนอน เชน ขอตกลงแบงเสนทางใหบริการและขอตกลงกําหนดอัตรา

คาบริการเพ่ือหลีกเลี่ยงการแขงขันระหวางกัน  

86 การท่ีหนวยธุรกิจมีตนทุนตอหนวยลดลงจากการผลิตสินคาหลายชนิดรวมกันแทนการผลิต

แยกจากกัน 
87 การประหยัดท่ีเกิดจากการท่ีความหนาแนนของผูบริโภคตอพ้ืนท่ีมีคาสูงอันเปนผลให

ตนทุนขายตอหนวยลดต่ําลง 
88 สายการบินแหงหนึ่ง (Marketing Carrier หรือ Non-Operating Carrier) ซ่ึงไมมี

เครื่องบินของตนเองเพ่ือใหบริการในเสนทางใดเสนทางหนึ่ง แตสามารถจะจําหนายตั๋วโดยสารใน

เสนทางนั้นๆ ได โดยใชรหัสของตนเอง ผานบริการของเครื่องบินของอีกสายการบินหนึ่ง (Operating 

Carrier) ท่ีเปนพันธมิตร,  ยุทธศักดิ์ คณาสวัสดิ์, “สายการบินกับการรวมกลุมเปนพันธมิตร,” สืบคน

เ ม่ื อ วั น ท่ี  20 เ ม ษ า ย น  2559, จ า ก

http://www.manager.co.th/Daily/ViewNews.aspx?NewsID=950000013 415112 
89 Moritz Ferdinand, supra note 4, pp. 110-113. 
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ประสิทธิภาพและประโยชนทางเศรษฐกิจท่ีเพ่ิมข้ึนจากการเปดเสรีธุรกิจ

การบินท้ังในสหรัฐอเมริกาและสหภาพยุโรป ไดสรางแรงจูงใจใหรัฐและกลุมเศรษฐกิจตางๆ เปดเสรี

ธุรกิจการบินเพ่ือใหไดรับประโยชนทางเศรษฐกิจและพัฒนาศักยภาพสายการบินของตนใหสามารถ

แขงขันในตลาดโลกได สําหรับอาเซียนท่ีตองการจัดตั้งตลาดรวม ไดมีการจัดทํากรอบการดําเนินงาน

และขอตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ เพ่ือเปดเสรีธุรกิจการบินภายในภูมิภาคดวย

เชนกัน 

2.1.4 การเปดเสรีธุรกิจการบินของอาเซียนภายใตกรอบความตกลงพหุภาคีอาเซียน

ท่ีเกี่ยวของกับสิทธิการบิน 

อาเซียนเปนกลุมเศรษฐกิจท่ีรัฐสมาชิกมีความแตกตางของระดับความพัฒนาทาง

เศรษฐกิจ ขนาดพ้ืนท่ี และลักษณะทางภูมิศาสตรของประเทศ จํานวนประชากร รวมถึงรายได

ประชากรตอคน คอนขางมาก โดยมีตั้งแตประเทศร่ํารวยท่ีมีระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจและรายได

ประชากรตอคนสูงอยางสิงคโปรไปจนถึงประเทศยากจนท่ีมีระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจและรายได

ประชากรตอคนต่ําอยางพมา ลาว และกัมพูชา ประเทศท่ีมีพ้ืนท่ีและประชากรมากอยางอินโดนีเซียไป

จนถึงประเทศท่ีมีพ้ืนท่ีและประชากรนอยอยางบรูไนดารุดซาราม สงผลใหอุตสาหกรรมการบินของแต

ละรัฐสมาชิกมีความแตกตางกันท้ังดานนโยบาย ขนาดอุตสาหกรรม และมุมมองตอการเปดเสรี

อุตสาหกรรมการบิน8 9

90 รัฐท่ีอุตสาหกรรมการบินแข็งแรงดีแลวอยางสิงคโปรยอมตองการใหมีการเปด

เสรีอุตสาหกรรมการบินในอาเซียนเพ่ือใหสายการบินของตนเขาถึงตลาดภายในของรัฐอ่ืนไดงายข้ึน 

สวนรัฐท่ีอุตสาหกรรมการบินยังไมแข็งแรงดีนักอยาง พมา ลาว หรือ กัมพูชา ยอมไมตองการใหการ

เปดเสรีดําเนินไปอยางรวดเร็วแตตองการใหดําเนินการอยางคอยเปนคอยไปเพ่ือใหมีเวลาปรับตัวและ

เตรียมอุตสาหกรรมการบินของตนใหพรอมรับการแขงขันเม่ือมีการเปดเสรี 9 091 จากความแตกตางหลาย

ประการดังกลาว การเปดเสรีธุรกิจการบินของอาเซียนจึงดําเนินการอยางคอยเปนคอยไป อยางไรก็

ตามการเปดเสรีธุรกิจการบินของอาเซียนไมไดทําอยางเต็มรูปแบบเหมือนกรณีของสหภาพยุโรป โดย

ใหเสรีภาพทางอากาศแกสายการบินท่ีจดทะเบียนในรัฐสมาชิกเพียง 5 ประการแรกเทานั้น ซ่ึงจะได

กลาวถึงในรายละเอียดตอไป  

90 Peter Forsyth, John King, Cherry Lyn Rodolfo and Keith Trace, “Preparing 

ASEAN for Open Sky ,” (AADCP Regional Economic Policy Support Facility Research 

Project 02/008, 2004), p. 31.  
91 Peter Forsyth, John King and Cherry Lyn Rodolfo, “Open Skies in ASEAN,” 

Journal of Air Transport Management 143, 12, p. 148 (2006). 
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2.1.4.1 ธุรกิจการบินภายในภูมิภาคอาเซียน 

อุตสาหกรรมการบินของรัฐสมาชิกอาเซียนมีระดับการพัฒนาท่ีแตกตาง

กัน มาเลเซีย สิงคโปร และไทย จัดเปนกลุมท่ีมีความกาวหนาของอุตสาหกรรมการบิน ขณะท่ีลาว 

พมา และกัมพูชา อุตสาหกรรมการบินยังมีขนาดเล็กและมีขอจํากัดในการดําเนินงานมาก สวน

อินโดนีเซีย ฟลิปปนส และเวียดนาม อุตสาหกรรมการบินอยูในชวงพัฒนาใหสามารถแขงขันกับสาย

การบินจากประเทศอ่ืนๆ ได สําหรับบรูไนแมจะเปนประเทศเล็กมีประชากรนอยแตมีรายไดประชากร

ตอคนท่ีสูงจึงเปนประเทศท่ีมีความตองการใชบริการทางอากาศท่ีสูง ความแตกตางดังกลาวถูกสะทอน

ผานทางนโยบายดานอุตสาหกรรมการบินและทาทีตอการเปดเสรีธุรกิจการบิน ในรัฐท่ีอุตสาหกรรม

การบินมีความกาวหนาอยาง มาเลเซีย สิงคโปร และไทย จะมีการกําหนดนโยบายและแผนงานดาน

อุตสาหกรรมการบินท่ีชัดเจน สวนในรัฐท่ีอุตสาหกรรมการบินมีความกาวหนานอยกวาอยางพมา ลาว 

และกัมพูชา นโยบายดานอุตสาหกรรมการบินยังไมถูกกําหนดอยางชัดเจนในรายละเอียด โดยการ

ดําเนินการดานการบินจะพิจารณาตามสถานการณท่ีเกิดข้ึนเปนกรณีไป ซ่ึงแมจะมีความยืดหยุนแตก็

สรางความไมแนนอนใหกับนโยบายของรัฐเหลานี้9192 

ในชวงเวลากอนการทําความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยสิทธิการบิน 

การใหบริการขนสงทางอากาศภายในภูมิภาคอาเซียนอาศัยขอตกลงทวิภาคีท่ีรัฐสมาชิกแตละรัฐตกลง

กันเปนหลัก ซ่ึงขอตกลงทวิภาคีเหลานั้นมักกําหนดกฎเกณฑเพ่ือควบคุมและจํากัดการใหบริการของ

สายการบินตางชาติและใชโครงสรางอัตราคาบริการของ IATA ตามแบบขอตกลงทวิภาคีท่ีรัฐตางๆ 

ท่ัวโลกนิยมทํากันในชวงกอนเกิดกระแสเปดเสรีธุรกิจการบิน นอกจากนี้สายการบินแหงชาติของรัฐ

สมาชิกอาเซียนมักจะเปนผูใหบริการหลักและมีบทบาทสําคัญในอุตสาหกรรมการบินของแตละรัฐ 

โดยใหบริการท้ังเสนทางภายในประเทศ ภายในภูมิภาคอาเซียน และเสนทางระหวางประเทศนอก

ภูมิภาคอาเซียน ซ่ึงสายการบินแหงชาติสวนมากยกเวน ฟลิปปนสแอรไลน และ แคมโบเดียแอรไลน 

จะเปนของรัฐหรือไดรับความชวยเหลือจากรัฐ อุตสาหกรรมการบินภายในภูมิภาคอาเซียนกอนเปด

เสรีจึงมีความคลายคลึงกับสหภาพยุโรปกอนการจัดตั้งตลาดรวมท่ีผูใหบริการหลักคือสายการบิน

แหงชาติของรัฐและการใหบริการขนสงทางอากาศระหวางรัฐสมาชิกตั้งอยูบนฐานของความตกลงทวิ

ภาคีท่ีมีขอจํากัดในดานตางๆ หลายประการ 

แนวคิดเรื่องการเปดเสรีธุรกิจการบินอาเซียนเกิดข้ึนเม่ือชวงตนป ค.ศ. 

1995 ในการประชุมสุดยอดผูนําอาเซียน (ASEAN Summit) ครั้งท่ี 5 ณ กรุงเทพ บรรดาผูนํารัฐ

92 Ibid., pp. 144-146. 
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สมาชิกอาเซียนไดรวมกันอภิปรายแผนการเปดเสรีธุรกิจการบินภายในภูมิภาคอันเปนจุดเริ่มตนของ

การเปดเสรีธุรกิจการบินของอาเซียน 92

93   

2.1.4.2 ตลาดการบินรวมอาเซียน 

สมาคมประชาชาติแห ง เอ เชี ยตะวันออกเ ฉียง ใต หรื ออา เ ซียน 

(Association of Southeast Asian : ASEAN) กอตั้งข้ึนโดยการรวมลงนามในปฏิญญาอาเซียน (The 

ASEAN Declaration) หรือท่ีเรียกกันวา ปฏิญญากรุงเทพ (Bangkok Declaration) ณ กรุงเทพ เม่ือ

วันท่ี 8 สิงหาคม ค.ศ. 1967 มีสมาชิกรวมกอนตั้ง 5 ประเทศ ไดแก อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส 

สิงคโปร และไทย ตอมา บรูไน เวียดนาม ลาว พมา และกัมพูชา ไดเขารวมเปนสมาชิกตามลําดับ 

ปจจุบันอาเซียนมีสมาชิกท้ังหมด 10 ประเทศ93

94 มีวัตถุประสงคเพ่ือสงเสริมความรวมมือทางเศรษฐกิจ 

สังคม และวัฒนธรรม เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจของรัฐสมาชิก 9 4

95 อาเซียนประกอบไปดวยสามประชาคม

หลัก คือ ประชาคมการเมืองและความม่ันคงอาเซียน (ASEAN Political-Security Community) 

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community) และประชาคมสังคมและวัฒนธรรม

อาเซียน (ASEAN Socio-Cultural Community) ท้ังนี้เม่ือวันท่ี 31 ธันวาคม ค.ศ. 2015 ประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียนไดเกิดข้ึนอยางเปนทางการพรอมกับการจัดตั้งตลาดรวมอาเซียนท่ีการเคลื่อนยาย

สินคา บริการ แรงงาน และเงินทุน ระหวางรัฐสมาชิกเปนไปอยางเสรีโดยมีตลาดการบินรวมเปนสวน

หนึ่งของตลาดรวมอาเซียน สําหรับตลาดการบินรวมอาเซียนนั้น รัฐสมาชิกไดเริ่มดําเนินการเพ่ือเปด

เสรีอุตสาหกรรมการบินภายในภูมิภาคมาตั้งแตป ค.ศ. 1995 

(ก) การเปดเสรีธุรกิจการบินของอาเซียน 

ความพยายามเปดเสรีธุรกิจการบินของอาเซียนปรากฏอยูในปฏิญญา

หลายฉบับ เริ่มตั้งแตป ค.ศ. 1995 ในการประชุมสุดยอดผูนําอาเซียนท่ีกรุงเทพ ซ่ึงมีวาระการประชุม

เรื่องการรวมตัวทางเศรษฐกิจ (The Greater Economic Integration) บรรดาผูนําอาเซียนไดยอมรับ

แผนงานความรวมมือดานการขนสงและการสื่อสาร (The Plan of Action for Transport and 

Communications 1994-1996) และมีแผนงานความรวมมือดานการขนสงสําหรับป ค.ศ. 1999-

93 Shinya Hanaoka, Mikio Takebayashi, Tomoki Ishikura and Batari Saraswati, 

“Low-cost carriers versus full service carriers in ASEAN : The impact of liberalization 

policy on competition,” Journal of Air Transport Management 96, 40, p. 97 (2014). 
94 กรรภิรมย วิชาธร, “กลไกระงับขอพิพาทตามกฎบัตรอาเซียน,” วารสารนิติศาสตร

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 40, ฉบับท่ี 3, ปท่ี 41, น.488 (กันยายน 2555). 
95 ขอ 1 ความมุงประสงค กฎบัตรอาเซียน 
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2004 (The Plan of Action in Transport 1999-2004) ท่ีระบุแนวทางการยกระดับกฎเกณฑและ

นโยบายดานการแขงขันสําหรับภาคการบินพลเรือนของอาเซียนเพ่ือสงเสริมใหเกิดการแขงขันใน

บริการขนสงทางอากาศภายในภูมิภาคมารับชวงตอ ตอมาในป ค.ศ. 2001 ในการประชุมการขนสง

ทางอากาศครั้งท่ี 7 ของรัฐมนตรีคมนาคมอาเซียน ท่ีประชุมตกลงท่ีจะทําใหการขนสงทางอากาศ

ภายในภูมิภาคอาเซียนมีเสรีมากยิ่งข้ึนดวยการเปดเสรีอยางเปนข้ันตอน เริ่มจากการคอยๆ ลด

ขอจํากัดในการใหบริการท่ีรัฐกําหนดลง โดยมี The ASEAN Memorandum of Understanding 

(MOU) on Air Freight Services ท่ีรัฐสมาชิกรวมกันลงนามในเดือนกันยายน ค.ศ. 2002 เปนกาว

แรกของการเปดเสรีการขนสงทางอากาศในอาเซียน หลังจากนั้น ASEAN Air Transport Working 

Group (ATWG) ไดจัดทําแผนงานการรวมอาเซียนดานบริการขนสงทางอากาศ เรียกวา Roadmap 

for the Integration of ASEAN : Competitive Air Service Policy ข้ึน กําหนดกรอบเวลาการ

ดําเนินงานเพ่ือการเปดเสรีธุรกิจการบิน แผนงานดังกลาวไดรับการรับรองในการประชุมการขนสงทาง

อากาศครั้งท่ี 9 ณ ประเทศพมา เม่ือเดือนตุลาคม ค.ศ. 200396 ตามกรอบเวลาท่ีกําหนดไวใน

แผนงานระบุระยะเวลาลงนามและใหสัตยาบันความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยสิทธิการบิน 3 ฉบับ 

ไวภายในป 2013 ปจจุบันรัฐสมาชิกอาเซียนท้ังหมดตางลงนามและใหสัตยาบันแลว ความตกลงท้ัง 3 

ฉบับ อันไดแก  ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีบริการขนสงสินคาทาง

อากาศ ค.ศ. 2009 ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยบริการเดินอากาศ ค.ศ. 2009 ความตกลงพหุ

ภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีของบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ ค.ศ. 2010 เปนสวน

หนึ่งของกฎเกณฑท่ีสนับสนับการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในป ค.ศ. 201597 และเปน

กฎเกณฑหลักในการดําเนินงานของตลาดการบินรวมอาเซียน 

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยสิทธิการบิน 

ในการประชุมรัฐมนตรีการขนสงอาเซียนครั้งท่ี 14 เม่ือวันท่ี 20 

พฤษภาคม ค.ศ. 2009 ณ ประเทศฟลิปปนส รัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมของรัฐสมาชิกไดรวมกันลง

นามในความตกลง 2 ฉบับ คือ ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีบริการขนสง

สินคาทางอากาศ 2009 (ASEAN Multilateral Agreement on the full Liberalization of Air 

Freight Services 2009 : MAFLAFS) และความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยบริการเดินอากาศ 

2009 (ASEAN Multilateral Agreement on Air Services 2009 : MAAS) สวนความตกลงพหุภาคี

อาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral 

Agreement on the Full Liberalization of Passenger Air Service 2010 : MAFLPAS) 

96 P. Forsyth, J. King and C. L. Rodolfo, supra note 91, p. 144. 
97 Implementation Framework of the ASEAN Single Aviation Market 
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รัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมของรัฐสมาชิกอาเซียนรวมกันลงนามเม่ือวันท่ี 12 พฤศจิกายน ค.ศ. 2010 

ณ ประเทศบรูไน วัตถุประสงคของการจัดทําความตกลง 3 ฉบับ ท่ีกลาวไวในอารัมภบทของความตก

ลงแตละฉบับคือเพ่ืออํานวยความสะดวกและยกระดับบริการขนสงทางอากาศและกิจกรรมท่ีเก่ียวของ 

เสริมใหการขนสงทางอ่ืนมีความสะดวกมาข้ึน ชวยใหการเปดเสรีบริการขนสงทางอากาศในอาเซียน

ประสบผลสําเร็จ และขจัดอุปสรรคตางๆ ท่ีขัดขวางการจัดตั้งตลาดการบินรวมอาเซียนภายในป ค.ศ. 

2015 ปจจุบันความตกลงท้ัง 3 ฉบับ มีผลบังคับใชแลวเนื่องจากมีรัฐสมาชิกอาเซียนใหสัตยาบันครบ 

3 รัฐ ตามท่ีกําหนดไวใน Final Provision ของความตกลงแตละฉบับ โดยสาระสําคัญของความตกลง

แตละฉบับสรุปไดดังนี้ 

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีบริการ

ขนสงสินคาทางอากาศ 2009 (ASEAN Multilateral Agreement on the full 

Liberalization of Air Freight Services 2009 : MAFLAFS) ความตกลงฉบับนี้ใหเสรีภาพทาง

อากาศ 5 ประการแรก ตามท่ีกําหนดไวใน Article 2 และพิธีสารแนบทายความตกลงฉบับท่ี 1 และ 

2 แตยังไมใหสิทธิในการขนสงสินคาภายในดินแดนของรัฐสมาชิกอ่ืน (cabotage) ท้ังนี้รัฐสมาชิก

สามารถแตงตั้งสายการบินไดมากกวาหนึ่งสายตามตองการเพ่ือใหบริการขนสงทางอากาศระหวาง

ประเทศ97

98 สําหรับอัตราคาบริการ สายการบินสามารถกําหนดไดเองโดยไมตองยื่นใหหนวยงานของรัฐ

สมาชิกใดๆ รับรอง98

99 ในประเด็นการแขงขันความตกลงฉบับนี้ระบุวา สายการบินท่ีจดทะเบียนภายใน

รัฐสมาชิกตองสามารถเขาถึงตลาดและแขงขันกันอยางเทาเทียมและเปนธรรม โดยรัฐสมาชิกตองไม

เลือกปฏิบัติ ไมกระทําพฤติกรรมตอตานการแขงขัน และควบคุมสายการบินท่ีจดทะเบียนภายในรัฐ

ตนไมใหทําพฤติกรรมท่ีสงผลรายตอสถานการแขงขันของสายการบินท่ีจดทะเบียนในรัฐสมาชิกอ่ืนๆ

9 9

100 นอกจากนี้ยังระบุพฤติกรรมท่ีเขาขายเปนการตอตานการแขงขัน เชน การตัดราคา การกําจัด

คูแขง การใชอํานาจตลาดในทางมิชอบ ไวใน Article 14 สวนการชวยเหลือโดยรัฐ (state aids) ถูก

บัญญัติไวในวรรคทายของ Article เดียวกัน โดยระบุวาการดําเนินมาตรการชวยเหลือโดยรัฐนั้นตอง

เปนไปอยางโปรงใสในระหวางรัฐสมาชิกและตองไมสงผลรายตอสถานะการแขงขันของสายการบินท่ี

ไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน 

98 Article 3 ASEAN Multilateral Agreement on the full Liberalization of Air 

Freight Services 2009 
99 Article 7 ASEAN Multilateral Agreement on the full Liberalization of Air 

Freight Services 2009  
100 Article 13 ASEAN Multilateral Agreement on the full Liberalization of Air 

Freight Services 2009 
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ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยบริการเดินอากาศ 2009 (ASEAN 

Multilateral Agreement on Air Services 2009 : MAAS) สาระสําคัญของความตกลงฉบับนี้

คือการใหเสรีภาพทางอากาศ 5 ประการ เชนเดียวกับ MAFLAFS โดยมีพิธีสารแนบทาย 6 ฉบับ ท่ีให

เสรีภาพท่ี 3 4 และ 5 แกรัฐสมาชิก 1 0 0

101 อยางไรก็ตาม อินโดนีเซีย และฟลิปปนส ยังไมไดใหสัตยาบัน

พิธีสารฉบับท่ี 5 และ 6 ซ่ึงเก่ียวกับเสรีภาพท่ี 3 4 และ 5 สําหรับการบริการขนสงทางอากาศระหวาง

เมืองหลวงของรัฐสมาชิก ท้ังนี้รัฐสมาชิกสามารถแตงตั้งสายการบินมากกวาหนึ่งสายไดตามตองการ

เพ่ือใหบริการขนสงทางอากาศระหวางประเทศตามความตกลงฉบับนี้ 1 0 1

102 และสายการบินสามารถ

กําหนดอัตราคาบริการไดเองโดยไมตองไดรับการรับรองจากหนวยงานของรัฐสมาชิกใดๆ 1 0 2

103 สําหรับ

ประเด็นเรื่องการแขงขัน พฤติกรรมท่ีเขาขายตอตานการแขงขันและการชวยเหลือโดยรัฐมีเนื้อหา

เชนเดียวกับท่ีกําหนดไวใน MAFLAFS     

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีบริการ

ขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalization 

of Passenger Air Service 2010 : MAFLPAS) เนื้อหาในความตกลงฉบับนี้คลายคลึงกับความตก

ลง MAAS แตเพ่ิมสิทธิใหแกสายการบินในการใหบริการตามเสรีภาพท่ี 3 4 และ 5 จากท่ีใน MAAS 

กําหนดใหเฉพาะเสนทางระหวางเมืองหลวงของรัฐสมาชิกเทานั้น ใน MAFLPAS ไดเพ่ิมใหสายการบิน

สามารถใหบริการในเสนทางระหวางเมืองอ่ืนๆ ของรัฐสมาชิกนอกเหนือจากเมืองหลวงไดดวย 1 0 3

104 

ตามท่ีระบุไวในพิธีสารแนบทายความตกลงฯ ฉบับท่ี 1 และ 2 อยางไรก็ตามอินโดนีเซียและลาวยัง

ไมไดใหสัตยาบันพิธีสารแนบทายฉบับท่ี 1 และ 2  

แมวาจะมีการจัดตั้งตลาดการบินรวมอาเซียนข้ึนสําเร็จแลวในป ค.ศ. 

2015 แตการเปดเสรีธุรกิจการบินของอาเซียนก็ยังคงเปนไปอยางจํากัด ยังไมมีการใหเสรีภาพท่ี 7 

รวมถึงยังไมอนุญาตใหสายการบินของรัฐสมาชิกอ่ืนใหบริการขนสงในเสนทางภายในของรัฐ 

(cabotage) ดังเชนกรณีของสหภาพยุโรป     

 

 

101 Article 2 ASEAN Multilateral Agreement on Air Services 2009 
102 Article 3 ASEAN Multilateral Agreement on Air Services 2009 
103 Article 7 ASEAN Multilateral Agreement on Air Services 2009    
104 Article 2 ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalization of 

Passenger Air Service 2010  
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(ข)  ประเด็นสําคัญในตลาดการบินรวมอาเซียน 

ในชวงตั้งแตป ค.ศ. 2009 เปนตนมาท่ีรัฐสมาชิกอาเซียนลงนามในความ

ตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยสิทธิการบินจํานวน 3 ฉบับ การแขงขันในอุตสาหกรรมการบินของ

ภูมิภาคอาเซียนก็เริ่มเพ่ิมข้ึนและมีความรุนแรงข้ึนเรื่อยๆ เกิดสายการบินตนทุนต่ําท่ีดําเนินงานโดย

เอกชนซ่ึงเขามามีบทบาทสําคัญในอุตสาหกรรมการบินของอาเซียน เชน แอรเอเชีย นกแอร โอเรียนท

ไทย ไลออนแอร เวียตเจต เปนตน  ดวยตนทุนการดําเนินงานท่ีต่ํากวาสายการบินแหงชาติท่ีใหบริการ

เต็มรูปแบบทําใหสามารถเสนอราคาคาบริการท่ีต่ํากวา สายการบินตนทุนต่ําจึงสามารถชวงชิงสวน

แบงตลาดจากสายการบินแหงชาติและมีอัตราการเติบโตทางธุรกิจท่ีสูงกวาสายการบินแหงชาติ 1 0 4105 ซ่ึง

เปนสถานการณเดียวกับท่ีเกิดข้ึนในสหรัฐอเมริกาและสหภาพยุโรปหลังการเปดเสรี ท้ังนี้สายการบิน

ตนทุนต่ํายังแขงขันกันเองอยางรุนแรงในดานราคา จึงมีประเด็นท่ีนาพิจารณาวาหากสายการบิน

แขงขันกันอยางรุนแรงจนกําไรจากการประกอบธุรกิจลดลงมากท้ังสายการบินตนทุนต่ําและสายการ

บินท่ีใหบริการเต็มรูปแบบ สายการบินเหลานี้จะหันมาตกลงรวมกันจํากัดการแขงขัน (cartel) เชน

การตกลงกําหนดราคาคาบริการรวมกัน หรือแบงพ้ืนท่ีประกอบธุรกิจ เพ่ือใหไดผลกําไรท่ีสูงกวากรณีมี

การแขงขันกันอยางรุนแรง    ดังนั้นอาเซียนจึงสมควรพิจารณาในประเด็นนี้เพ่ือเตรียมวิธีจัดการและ

ควบคุมท่ีมีประสิทธิภาพไมใหเกิดพฤติกรรมดังกลาวอันจะขัดขวางการคาระหวางรัฐสมาชิกและ

ขัดขวางการดําเนินงานของตลาดการบินรวมอาเซียน 

นอกจากนี้ อุตสาหกรรมการบินของอาเซียนมีความคลายคลึงกับ

สหภาพยุโรปตรงท่ีสายการบินแหงชาติมีบทบาทสําคัญและเปนผูใหบริการหลักกอนท่ีจะมีการเปดเสรี 

ซ่ึงสายการบินแหงชาติมักจะเปนของรัฐและรัฐเปนผูใหความชวยเหลือในดานตางๆ เม่ือมีการเปดเสรี

ธุรกิจการบินทําใหเกิดสายการบินใหมข้ึนในตลาด การท่ีรัฐยังคงใหความชวยเหลือสายการบิน

แหงชาติยอมสรางความไดเปรียบเสียเปรียบอันเปนการบิดเบือนการแขงขันในตลาดอยางหนึ่ง ใน

สหภาพยุโรปปญหาการชวยเหลือสายการบินแหงชาติโดยรัฐจัดเปนปญหาใหญประการหนึ่งของตลาด

การบินรวมท่ีกระทบตอการแขงขัน ดังนั้นการใหความชวยเหลือสายการบินโดยรัฐในทุกกรณีตองผาน

การพิจารณาและอนุมัติโดยคณะกรรมาธิการยุโรปภายใตบทบัญญัติเก่ียวกับการแขงขันทางการคาท่ี

บัญญัติไวใน Treaty on the Functioning of the European Union เสียกอน เพ่ือไมใหสงผล

กระทบตอการแขงขันในตลาดหรือสงผลกระทบนอยท่ีสุด105

106 

105 “ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา...การแขงขันในสมรภูมินานฟาไทย,” สืบคนเม่ือวันท่ี 20  

เมษายน 2559, http://www.thaicham ber.org/scripts/detail.asp?nNEWSID=11696 
106 P. Forsyth, J. King, C. Lyn Rodolfo and K. Trace, supra note 90, p. 111. 
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สําหรับอาเซียน ก็ประสบปญหาเดียวกันเนื่องจากทุกรัฐสมาชิกตางมี

สายการบินแหงชาติท่ีรัฐเปนเจาของและใหความชวยเหลือ เชน สายการบินไทยท่ีแมวาจะมีการขาย

หุนใหเอกชนแตผูถือหุนใหญยังคงเปนกระทรวงการคลังและยังคงไดรับความชวยเหลือดานตางๆ จาก

รัฐบาลอยูเสมอ สิงคโปรแอรไลนท่ีรัฐบาลสิงคโปรถือหุนใหญผาน Temasek Holdings สวนรอยัล

บรูไนแอรไลน เวียดนามแอรไลน ลาวแอรไลน เมียนมารแอรไลน มาเลเซียแอรไลน และการุดา

อินโดนีเซียแอรเวย ตางเปนกิจการท่ีรัฐเปนเจาของท้ังหมด มีเพียง ฟลิปปนสแอรไลน และ บินแคม

โบเดียแอรไลน ท่ีมีเอกชนเปนผูดําเนินงานและรัฐไมไดใหความชวยเหลือ106

107 ซ่ึงอาเซียนควรศึกษาจาก

ประสบการณของสหภาพยุโรปในการควบคุมและแกปญหาการชวยเหลือสายการบินโดยรัฐเพ่ือนํามา

ปรับใชกับอาเซียน 

ท้ังนี้เนื่องจากลักษณะอุตสาหกรรมการบินของอาเซียนมีความคลายคลึง

กับสหภาพยุโรปมากกวาสหรัฐอเมริกาตรงท่ีเปนการรวมกลุมทางเศรษฐกิจท่ีแตละรัฐสมาชิกยังคงมี

อํานาจอธิปไตยของตนเอง แมในสหภาพยุโรปรัฐสมาชิกจะไดยอมมอบอํานาจอธิปไตยในบางเรื่องไป

ใหองคกรตางๆ ของสหภาพก็ตาม นอกจากนี้สภาพธุรกิจการบินของอาเซียนในชวงกอนการเปดเสรี

นั้นมีความคลายกับสหภาพยุโรปมากกวาสหรัฐอเมริกาตรงท่ีมีสายการบินของรัฐเปนผูใหบริการหลัก

และการใหบริการในเสนทางระหวางรัฐสมาชิกนั้นตองอาศัยขอตกลงทวิภาคีเปนฐาน นอกจากนี้ท้ัง

สหภาพยุโรปและอาเซียนตางจัดตั้งตลาดการบินรวมข้ึนภายในภูมิภาคเชนเดียวกัน ท้ังการเปดเสรี

ธุรกิจการบินของท้ังสองภูมิภาคตางดําเนินการอยางคอยเปนคอยไปเชนเดียวกันตางกับใน

สหรัฐอเมริกา จึงสมควรท่ีอาเซียนจะศึกษาแนวทางการควบคุมพฤติกรรมตอตานการรวมกันจํากัด

การแขงขันในแนวนอนของสายการบินจากสหภาพยุโรปเพ่ือนํามาใชเปนตนแบบในการปรับปรุงแกไข

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินใหมีประสิทธิภาพมากข้ึนในการควบคุมสายการบิน

และรัฐสมาชิกไมใหทําพฤติกรรมตอตานการแขงขัน 

วัตถุประสงคของการเปดเสรีการธุรกิจบินหรืออุตสาหกรรมการบินคือ

การเปดโอกาสใหผูประกอบการรายใหมเขาสูตลาดไดโดยไมมีอุปสรรคอันเกิดจากการกฎเกณฑของรัฐ 

เพ่ือทําใหเกิดการแขงขันในตลาด นํามาซ่ึงประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจและเกิดประโยชนตอผูบริโภค 

การแขงขันระหวางผูประกอบการจึงเปนกุญแจสําคัญท่ีชวยใหบรรลุวัตถุประสงค ดังนั้นรัฐ องคกร

เหนือรัฐ หรือรัฐสมาชิกความตกลงท่ีเก่ียวของกับการเปดเสรีการขนสงทางอากาศตางๆ ตางพยายาม

สงเสริมและรักษาไวซ่ึงการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมใหคงอยูในตลาดดวยการดําเนินมาตรการ

ตางๆ ซ่ึงมาตรการทางกฎหมายท่ีสําคัญท่ีสุดคือการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา  

 

107 Ibid., pp. 42-43. 
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2.2 กฎหมายการแขงขันทางการคากับตลาดการบินรวม 

 

ตั้งแตชวงทศวรรษท่ี  1970 เปนตนมา มีการขยายตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ี

กระทําขามเขตแดนของรัฐสูงข้ึนเรื่อยๆ ซ่ึงปรากฏการดังกลาวถูกเรียกวา “การเขาสูระดับนานาชาติ” 

(internationalization) โดยคําวา “โลกาภิวัตน”  (globalization) ไดถูกนํามาใชอธิบาย

ปรากฏการณดังกลาวเปนครั้งแรกในบทความท่ีชื่อวา The Globalization of Markets ของ 

Theodore Levitt นักเศรษฐศาสตรชาวอเมริกัน ในป ค.ศ. 1985 วาหมายถึงกระบวนการท่ีตระหนัก

ถึงระบบเศรษฐกิจในโลกท่ีไรพรมแดนท่ีองคกรธุรกิจดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจโดยคํานึงถึงเขต

แดนของรัฐนอยมาก107

108 ตอมาในป ค.ศ. 1996 องคการเพ่ือความรวมมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนา 

(Organisation for Economic Co-operation and Development : OECD) ไดอธิบายถึงแนวคิด

ของโลกาภิวัตนไววา “จากปรากฏการณทางเศรษฐกิจ โลกาภิวัตน ไดถูกแสดงใหเห็นในการ

เปลี่ยนแปลงของระบบเศรษฐกิจท่ีแตเดิมถูกแยกออกเปนระบบเศรษฐกิจของแตละรัฐมาเปนระบบ

เศรษฐกิจของโลกซ่ึงการผลิตไดกลายเปนเรื่องในระดับนานาชาติและการเคลื่อนยายเงินทุนระหวาง

ประเทศเปนไปอยางเสรีและรวดเร็ว โดยมีบรรษัทขามชาติเปนผูกุมอํานาจทางเศรษฐกิจสวนใหญไว 

ในขณะท่ีนักลงทุนมีอิทธิพลตอคาเงิน ประสิทธิภาพและคาของเงินทุนระหวางประเทศ รวมท้ังอัตรา

ดอกเบี้ย”108

109 ท้ังนี้ โลกาภิวัตนนั้นชวยใหระบบเศรษฐกิจในภูมิภาคตางๆ ของโลกเชื่อมโยงถึงกันและ

ทําใหเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจขามเขตแดน หรือท่ีเรียกวา การคาระหวางประเทศ ในปริมาณท่ีมาก

และหลากหลายข้ึน โดยองคการการคาโลก (World Trade Organization : WTO) เปนองคกรท่ีมี

บทบาทสําคัญในการสนับสนุนและสงเสริมการคาระหวางประเทศ 

จากการท่ีระบบเศรษฐกิจในภูมิภาคตางๆ ของโลกเชื่อมโยงถึงกันเปนระบบเศรษฐกิจ

โลกท่ีสภาพเศรษฐกิจของประเทศมหาอํานาจทางเศรษฐกิจเชนสหรัฐอเมริกาสงผลกระทบตอสภาพ

เศรษฐกิจของประเทศอ่ืนๆ จํานวนมาก จึงเริ่มมีแนวคิดในการจัดตั้งกลุมเศรษฐกิจและสรางตลาดรวม

ของประเทศตางๆ ท่ีอยูในภูมิภาคเดียวกันโดยมุงหวังประโยชนหลายประการกลาวคือ ประการแรก 

การลดอุปสรรคทางการคาท้ังดานภาษีนําเขาและดานอ่ืนๆ ระหวางรัฐสมาชิกในกลุมเศรษฐกิจซ่ึงทํา

ใหการคาขายระหวางรัฐสมาชิกในกลุมเศรษฐกิจมีอุปสรรคนอยลงอันนํามาซ่ึงปริมาณการคาระหวาง

รัฐภายในกลุมเศรษฐกิจท่ีเพ่ิมข้ึน ผูประกอบการสามารถเขาถึงตลาดของรัฐสมาชิกอ่ืนๆ ภายในกลุม

108 Martyn D. Taylor, International Competition Law A new Dimension for the 

WTO?, (Cambridge University Press, 2006), p.35. 
109 OECD, Globalization : What Opportunities and Challenges for Governments 

(OECD, Paris, 1996). 
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เศรษฐกิจไดงายข้ึนเปนการเพ่ิมทางเลือกของสินคาหรือบริการใหแกผูบริโภคซ่ึงก็คือประชาชนของแต

ละรัฐสมาชิก 1 0 9

110 ประการท่ีสอง ผูผลิตจะไดรับประโยชนจากขนาดตลาดท่ีใหญข้ึนจากตลาด

ภายในประเทศกลายเปนตลาดภายในภูมิภาค ซ่ึงขนาดของตลาดเปนปจจัยสําคัญในการสงเสริมให

เกิดนวัตกรรมการผลิตใหม โดยตนทุนคงท่ี (fixed cost) ของนวัตกรรมดังกลาวจะถูกเฉลี่ยดวยฐาน

ลูกคาท่ีใหญข้ึน ในขณะเดียวกันผูบริโภคจะไดรับประโยชนจากการแขงขันท่ีเพ่ิมมากข้ึนในตลาดสินคา 

ประการท่ีสาม การสงออกสินคาภายในภูมิภาคของผูประกอบการภายในกลุมเศรษฐกิจเปนกาวแรก

ในการเตรียมความพรอมและพัฒนาศักยภาพของผูประกอบการในการขยายการสงออกไปจากระดับ

ภายในภูมิภาคสูระดับโลก ประการท่ีส่ี รัฐสมาชิกในกลุมเศรษฐกิจสามารถรวมกันสรางหวงโซการ

ผลิตโดยแตละรัฐจะผลิตวัตถุดิบ (raw materials) ท่ีตนเองถนัดและมีความไดเปรียบ (comparative 

advantage) แลวสงไปแปรรูปเปนผลิตภัณฑข้ันสุดทายในรัฐสมาชิกอ่ืนจากนั้นจึงสงออกผลิตภัณฑ

ดังกลาวออกไปยังรัฐอ่ืนๆ นอกภูมิภาค ซ่ึงจะเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของรัฐสมาชิกในกลุม

เศรษฐกิจในระบบเศรษฐกิจโลกมากข้ึนกวากรณีตางคนตางผลิต เนื่องจากการสรางหวงโซการผลิต

โดยใหแตละรัฐผลิตเฉพาะสิ่งท่ีตนมีความถนัดและมีความไดเปรียบจะชวยใหสามารถผลิตสินคา

ไดมากข้ึนโดยมีตนทุนท่ีต่ําลงแขงขันกับรัฐอ่ืนนอกภูมิภาคได ประการท่ีหา การรวมกลุมทางเศรษฐกิจ

ในระดับภูมิภาคท่ีมีระดับความสัมพันธระหวางรัฐสมาชิกท่ีเขมขนจะชวยสรางความเขมแข็งใหกับ

สถาบันทางเศรษฐกิจและการเมืองของรัฐสมาชิก ตามท่ีมีการมอบอํานาจหนาท่ีบางสวนใหองคกร

เหนือรัฐ (supranational bodies) ของกลุมเศรษฐกิจท่ีตั้งข้ึนและการดําเนินนโยบายเศรษฐกิจใน

ดานอ่ืนๆ ของกลุมเศรษฐกิจท่ีตองพยายามทําใหนโยบายของรัฐสมาชิกสอดประสานกันซ่ึงเปนโอกาส

อันดีท่ีรัฐจะไดทบทวนแกไขกฎหมายและกฎระเบียบตางๆ ของตนและเพ่ิมประสิทธิภาพในการนําไป

ปฏิบัติอันเปนการสงเสริมการพัฒนาสภาพแวดลอมสําหรับการประกอบธุรกิจและการคาเสรีของรัฐ

110

111 ประการสุดทาย สําหรับกลุมประเทศกําลังพัฒนาหรือกลุมประเทศท่ีมีขนาดเล็ก การรวมกลุมทาง

เศรษฐกิจระหวางประเทศเหลานี้ภายในภูมิภาค สามารถชวยใหประเทศเหลานี้รวมเขาไปในระบบ

เศรษฐกิจโลกและไดรับประโยชนท่ีเพ่ิมมากข้ึนกวากรณีท่ีแตละประเทศพยายามเขาไปมีบทบาทและ

110 John Whally, “Why do Countries seek regional trade agreements?,” in The 

Regionalization of the World Economy, Ed. Jeffrey A. Frankel, (U.S.A. : The University 

of Chicago Press, 1998), p.71. 
111 “Regional trade integration and Eurasian economic union,” Accessed 

August 18, 2015, http://www.ebrd.com /downloads/research/transition/tr12d.pdf 
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เก็บเก่ียวผลประโยชนจากระบบเศรษฐกิจโลกเพียงลําพัง 1 1 1

112 รวมท้ังยังเปนการเพ่ิมอํานาจตอรองกับ

ประเทศมหาอํานาจทางเศรษฐกิจและกลุมเศรษฐกิจอ่ืนๆ ดวย  

กลุมทางเศรษฐกิจท่ีประสบความสําเร็จในการจัดตั้งและดําเนินงานคือสหภาพยุโรป 

จากภาพความสําเร็จของสหภาพยุโรปนี้เองทําใหเกิดการจัดตั้งกลุมเศรษฐกิจในภูมิภาคอ่ืนๆ เชน 

ตลาดรวมอเมริกาใต (Mercado Comun del Sur : MERCOSUR) ประชาคมแอนเดียน (The 

Andean Community)  ประชาคมและตลาดรวมแคริบเบียน (Caribbean Community and 

Common Market : CARICOM) ตลาดรวมแหงภูมิภาคแอฟริกาตะวันออกและแอฟริกาตอนใต 

(Common Market for Eastern and Southern Africa : COMESA) และ สมาคมประชาชาติแหง

เอเชียตะวันออกเฉียงใต (Association of Southeast Asian Nations) กลุมทางเศรษฐกิจเหลานี้

สวนมากมักมีการจัดตั้งตลาดรวมข้ึนดวยเพ่ือใหไดรับประโยชนตางๆ ท่ีไดกลาวไวขางตน โดยคําวา

ตลาดรวมมีความหมายครอบคลุมทุกอุตสาหกรรมรวมถึงอุตสาหกรรมการบินอันเปนวัตถุแหง

การศึกษาในวิทยานิพนธฉบับนี้ดวย ท้ังนี้ในการจัดตั้งตลาดรวมจําเปนตองมีมาตรการทางกฎหมายมา

สนับสนุนใหตลาดรวมสามารถเกิดข้ึนไดในความเปนจริง ลําพังแตเพียงขอตกลงจัดตั้งตลาดรวมเปน

ลายลักษณอักษรของรัฐสมาชิกกลุมเศรษฐกิจไมเพียงพอท่ีจะทําใหตลาดรวมเกิดข้ึนและดําเนินงานได

จริงเพราะแมมาตรการกีดกันทางการคาตางๆ ท่ีรัฐเคยสรางไวจะถูกทําลายไปดวยขอตกลงแตการ

กระทําบางประการของเอกชนและรัฐอาจเปนอุปสรรคขัดขวางการเกิดข้ึนและการดําเนินงานของ

ตลาดรวมได กฎหมายการแขงขันทางการคาจึงมีความสําคัญในกระบวนการจัดตั้งตลาดรวมและชวย

ใหตลาดรวมดําเนินงานไดตามวัตถุประสงคของการจัดตั้ง 

2.2.1 วัตถุประสงคของกฎหมายแขงขันทางการคา 

วัตถุประสงคหลักพ้ืนฐานของกฎหมายแขงขันทางการคาท่ีคือการสงเสริมและ

รักษาไวซ่ึงการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมในตลาดอันกอใหเกิดประโยชนสูงสุดแกผูบริโภค 1 1 2

113 

Eleanor M. Fox และ Lawrence A. Sullivan ไดกลาววา กฎหมายแขงขันทางการคาเปนกติกา

สําหรับเกมสการแขงขันท่ีกําหนดไวใหผูประกอบการแตละรายสามารถแขงขันกันไดอยางยุติธรรม

112 Josef Drexl, “Economic Integration and Competition Law in Developing 

Countries,” in Competition Policy and Regional Integration in Developing Countries, 

ed. Josef Drexl, Mor Bakhoum, Eleanor M. Fox, Michal S. Gal, and David J. Gerber 

(Cheltenham, UK : Edward Elgar Publishing, 2012) p.239. 
113 Richard Whish and David Bailey, Competition Law, 7th ed., (New York : 

Oxford University Press, 2012) p.1. 
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และสรางตัวเลือกและขอตกลงท่ีเปนธรรมสําหรับผูบริโภค113

114 อยางไรก็ตามวัตถุประสงคของกฎหมาย

แขงขันทางการคายังมีวัตถุประสงคอ่ืนๆ ท่ีแตกตางกันไปข้ึนอยูกับแนวคิดทางการเมือง นโยบายทาง

เศรษฐกิจและสังคม ระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจ ซ่ึงเปนสิ่งท่ีเปลี่ยนแปลงไปในแตละชวงเวลา 

ดังนั้นกฎหมายแขงขันทางการคาของแตละประเทศจึงสะทอนขอกังวลและวัตถุประสงคท่ีแตกตางกัน

ทําใหเปนไปไมไดท่ีวัตถุประสงคของกฎหมายแขงขันทางการคาในแตละประเทศจะเปนเชนเดียวกัน

ทุกประการ114

115 วัตถุประสงคของกฎหมายแขงขันทางการคาหลักๆ มีดังนี้ 

1. การคุมครองผูบริโภค (consumer protection) วัตถุประสงคนี้มีความสําคัญ

เปนอันดับแรก โดยแนวคิดคือการปกปองผูบริโภคจากการใชอํานาจตลาดท่ีไมเปนธรรมของ

ผูประกอบการรายใหญในการทําลายการแขงขันในตลาด 1 1 5

116เชน การกีดกันคูแขงในการเขาสูตลาด 

การกําจัดคูแขงท่ีมีอยูออกจากตลาด เพ่ือผูกขาดสินคาหรือบริการในตลาดใดๆ และหาประโยชนเกิน

กวาท่ีควรไดจากการเปนผูผูกขาด 

2. ปกปองการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมในตลาด การแขงขันอยางเสรีและ

เปนธรรมระหวางผูประกอบการเปนสิ่งสําคัญท่ีจะทําใหการผลิตสินคา การใชทรัพยากรตางๆ เปนไป

อยางมีประสิทธิภาพ 

3. คุมครองผูประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลาง (protecting competitors) 

แนวคิดเรื่องการคุมครองผูประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลางจากการกระทําอันไมเปนธรรมของ

ผูประกอบการรายใหญในตลาดนั้นปรากฏอยูในคําตัดสินหลายคดีตาม Article 102 TFEU ซ่ึงเปน

บทบัญญัติเก่ียวกับกฎหมายแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรป โดยแนวคิดนี้ไดรับอิทธิพลมาจาก

ทฤษฎี Ordoliberalism ของสํานักความคิด Freiburg School ในประเทศเยอรมัน ซ่ึงมีความเห็นวา

กฎหมายแขงขันทางการคาควรจะปรับใชในแนวทางท่ีเปนการปกปองผูประกอบการขนาดเล็กและ

ขนาดกลางจากผูประกอบการรายใหญท่ีมีอํานาจตลาดมากเพ่ือใหมีโอกาสประสบความสําเร็จในการ

ประกอบธุรกิจ ท้ังนี้วัตถุประสงคในขอนี้มีความขัดแยงกับวัตถุประสงคในการคุมครองผูบริโภคเพราะ

มีความเปนไปไดวากฎหมายจะถูกใชเพ่ือรักษาผูประกอบการท่ีไมมีประสิทธิภาพไวในตลาดซ่ึงจะ

114 Eleanor M. Fox and Lawrence A. Sullivan, “Antitrust-Retrospective and 

Prospective : Where are we coming from? Where are we going?” N.Y.U. Law Review 

936, p.944 (1987).  
115 R. Whish and D. Bailey, supra note 113, pp.19-20.  
116 Maher M. Dabbah, The Internationalization of Antitrust Policy, (Cambridge : 

Cambridge University Press, 2003), p.53. 
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ลดทอนประโยชนของผูบริโภคจากการแขงขันระหวางผูประกอบการท่ีมีประสิทธิภาพ ท้ังยังเปนการ

ปกปองผูแขงขันมากกวาการแขงขัน116

117 

4. การจัดสรรใหม (redistribution) กฎหมายแขงขันทางการคาสามารถกระจาย

อํานาจทางเศรษฐกิจและจัดสรรความม่ังค่ังใหมโดยการสงเสริมใหเกิดการแขงขันกันอยางเปนธรรม

และมีโอกาสอยางเทาเทียมกันในการประสบความสําเร็จในการดําเนินธุรกิจ ท้ังนี้การท่ีผูประกอบการ

ท่ีผูกขาดตลาด บรรษัทขามชาติขนาดใหญ หรือบริษัทท่ีมีการลงทุนในกิจการท่ีหลากหลาย 

ครอบครองทรัพยากรสวนใหญไวยอมเปนการขัดขวางโอกาสในการดําเนินธุรกิจของผูประกอบการ

อ่ืนๆ ท่ีมีขนาดเล็กกวาและสงผลไปถึงตัวเลือกในตลาดของผูบริโภคในท่ีสุด 1 1 7

118 หากผูประกอบการ

ขนาดเล็กไมสามารถดําเนินธุรกิจเนื่องจากขาดแคลนทรัพยากรในการผลิตสินคา 

5. การรวมเปนตลาดเดียว (market integration) กฎหมายแขงขันทางการคามี

สวนสําคัญในการบรรลุเปาหมายของการรวมเปนตลาดเดียวของสหภาพยุโรป ดวยการทําหนาท่ีขจัด

อุปสรรคทางการคาท่ีเกิดข้ึนจากการกระทําของเอกชนซ่ึงก็คือพฤติกรรมตอตานการแขงขันตางๆ เชน 

การตกลงรวมกันกําหนดรวมกันจํากัดการแขงขัน การแบงเขตพ้ืนท่ีประกอบธุรกิจ เปนตน เพ่ือใหการ

เคลื่อนยายสินคา บริการ แรงงาน และเงินทุนระหวางรัฐสมาชิกเปนไปอยางเสรี ท้ังนี้กฎหมายแขงขัน

ทางการคาในบริบทของสหภาพยุโรปทําหนาท่ีท้ังในเชิงปองปรามกลาวคือใชควบคุมพฤติกรรมของ

เอกชนท่ีสงผลเปนการแยกตลาดของรัฐสมาชิกหนึ่งออกจากตลาดของรัฐสมาชิกอ่ืนๆ และในเชิง

สนับสนุนใหมีการคาระหวางรัฐสมาชิกโดยการทําใหเกิดความเสมอภาคในการแขงขันในตลาดรวม

และมีความคลองตัวสําหรับการดําเนินธุรกิจขามประเทศ 1 1 8

119 ท้ังนี้เม่ือมีการกอตั้งกลุมเศรษฐกิจอ่ืนๆ 

ข้ึน เชน MERCOSUR COMESA CARICOM ท่ีมีเปาหมายในการกอตั้งตลาดรวมเชนเดียวกับสหภาพ

ยุโรป กลุมเศรษฐกิจเหลานั้นตางก็รับเอาแนวคิดเรื่องการใชกฎหมายแขงขันทางการคาเพ่ือบรรลุ

เปาหมายในการกอตั้งตลาดรวมของสหภาพยุโรปไปใชดวย 

6. วัตถุประสงคอ่ืนๆ นอกจากวัตถุประสงคหลักๆ ตามท่ีไดกลาวไปขางตนแลว

กฎหมายแขงขันทางการคายังถูกใชเพ่ือบรรลุเปาหมายทางสังคมอ่ืนๆ อีกดวย ในประเทศแอฟริกาใต 

กฎหมายแขงขันทางการคา (The South African Competition Act 1998) ถูกใชเพ่ือแกไข

ปรับปรุงความไมเปนธรรมในการประกอบธุรกิจท่ีเกิดจากการแบงแยกสีผิวในอดีต โดยในอดีตมี

กฎหมายท่ีใหสิทธิประโยชนในการประกอบธุรกิจแกบริษัทของคนผิวขาวและจํากัดสิทธิในการ

ประกอบธุรกิจของคนผิวสี ซ่ึงความไมเทาเทียมกันนี้ขัดขวางไมใหประชากรท้ังหมดของแอฟริกาใต

117 R. Whish and D. Bailey, supra note 113, pp.21-22. 
118 Ibid., p.21. 
119 Ibid., p.23.  
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สามารถแขงขันไดอยางเปนธรรมท้ังในตลาดภายในและตลาดระดับระหวางประเทศ โดยกฎหมาย

แขงขันทางการคาฉบับป ค.ศ. 1998 ไดสนับสนุนใหกลุมคนท่ีถูกจํากัดสิทธิในการประกอบธุรกิจใน

อดีตมีโอกาสท่ีจะเปนเจาของธุรกิจและสนับสนุนใหผูประกอบการแอฟริกาใตพัฒนาศักยภาพเพ่ือให

สามารถแขงขันในตลาดโลกไดอยางมีประสิทธิภาพ นอกจากนี้กฎหมายแขงขันทางการคาในหลาย

ระบบยังใชเพ่ือสงเสริมใหเกิดการจางงาน การพัฒนาทางเศรษฐกิจและสังคมของประเทศอีกดวย 119

120 

ในบริบทของตลาดรวม กฎหมายการแขงขันทางการคาอาจมีวัตถุประสงคบาง

ประการท่ีแตกตางไปจากกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐรวมถึงมีบทบาทและประโยชน

บางประการท่ีตางออกไปดวย 

2.2.2 บทบาทและประโยชนของกฎหมายแขงขันทางการคาในตลาดการบินรวม 

ในกลุมเศรษฐกิจท่ีมีการจัดตั้งตลาดรวม (common market) โดยมีตลาดการ

บินรวมเปนสวนหนึ่ง เชน สหภาพยุโรป ตลาดรวมอเมริกาใต ประชาคมแอนเดียน ประชาคมและ

ตลาดรวมแคริบเบียน และ ตลาดรวมแหงภูมิภาคแอฟริกาตะวันออกและแอฟริกาตอนใต เปนตน 

ตางมีกฎหมายและนโยบายการแขงขันทางการคาในระดับภูมิภาคบังคับใช เพ่ือเปนเครื่องมือในการ

ทําใหตลาดรวมเกิดข้ึนไดตามความเปนจริงและประกันวาการคาระหวางรัฐสมาชิกในกลุมเศรษฐกิจจะ

เปนไปอยางเสรีและเปนธรรมไมถูกขัดขวางโดยพฤติกรรมตอตานการแขงขันขององคกรธุรกิจท้ังจาก

ภายในและภายนอกภูมิภาคและรัฐสมาชิกจะไดรับประโยชนจากการรวมกลุมทางเศรษฐกิจอยาง

เต็มท่ี โดยประโยชนของกฎหมายแขงขันทางการคาในระดับภูมิภาคมีอยูหลายประการดังนี้ 

1. ชวยในกระบวนการกอตั้งตลาดรวมของภูมิภาค กฎหมายการแขงขันทาง

การคาของสหภาพยุโรปตั้งแตเริ่มแรกไดถูกบัญญัติเอาไวใน Article 85-90 EEC Treaty 1957 ซ่ึง

เปนสนธิสัญญากอตั้งประชาคมเศรษฐกิจยุโรป โดยหนึ่งในวัตถุประสงคหลักของกฎเกณฑวาดวยการ

แขงขันทางการคาคือการรวมระบบเศรษฐกิจของแตละรัฐสมาชิกเขาเปนหนึ่งเดียวดวยการขจัด

อุปสรรคทางการคาเพ่ือจัดตั้งตลาดรวม (common market)121 ในชวงแรกของการกอตั้งตลาดรวม 

ความกังวลหลักของประชาคมเศรษฐกิจยุโรปคือการท่ีเอกชนอาจสรางอุปสรรคทางการคาข้ึนมา

แทนท่ีอุปสรรคทางการคาในอดีตของรัฐอันเปนผลมาจากการดําเนินมาตรการปกปองตลาดภายใน

ของแตละรัฐสมาชิก เชน การกําหนดโควตา ภาษีนําเขา และ การจํากัดปริมาณการนําเขา เปนตน 

120 Kasturi Moodaliyar, “Competition Policy in the SADC : A South African 

Perspective,” supra note 112, pp.66-67. 
121 Barry E. Hawk, “Antitrust in the EEC- the First Decade,” Fordham Law 

Review 229, Vol. 41, p.231 (1972). 

                                                           



48 
  

กระบวนการรวมตลาดของแตละรัฐสมาชิกประชาคมยุโรปเขาเปนตลาดเดียวโดยการคอยๆ ยกเลิก

มาตรการปกปองตลาดภายในท่ีกระทําโดยรัฐอาจถูกขัดขวางโดยการกระทําท่ีสงผลในทํานองเดียวกัน

ของเอกชน ตัวอยางเชน ผูประกอบการตกลงรวมกันท่ีจะแบงเขตการประกอบธุรกิจดังเชนในคดี T-

241/01 Scandinavian Airlines System v. Commission ท่ีสายการบิน Maersk ยกเลิกเสนทาง

บิน Copenhagen – Stockholm ซ่ึงมีการแขงขันกับสายการบิน SAS โดยสายการบิน SAS ได

ยกเลิกเสนทางบินอ่ืนเพ่ือใหสายการบิน Maersk เปนผูประกอบการรายเดียวในเสนทางนั้นเปนการ

ตอบแทน หรือ กรณีท่ีผูประกอบการทําความตกลงจัดสรรพ้ืนท่ีในการประกอบธุรกิจใหแกผูจัด

จําหนายแตละรายของตน การปองกันการนําเขาซอน การขัดขวางไมใหมีการแขงขันทางดานราคา

ระหวางผูประกอบการในตลาด การคงไวซ่ึงราคาท่ีแตกตางกันในแตละรัฐสมาชิกของสินคาหรือ

บริการชนิดเดียวกัน และการพยายามรักษาระดับราคาไมใหเปลี่ยนแปลง121

122   

2. สงเสริมและปกปองการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมในตลาดรวมของ

ภูมิภาค เม่ือเกิดตลาดรวมของภูมิภาคข้ึนแลว จําเปนท่ีจะตองมีมาตรการทางกฎหมายมาสนับสนุน

การดําเนินงานของตลาดรวมควบคุมพฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ีสงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐ

สมาชิกและรักษาไวซ่ึงการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมใหคงอยูตอไปในตลาดรวม 1 2 2

123 ในบริบทของ

ตลาดการบินรวมตามท่ีไดศึกษาไปในหัวขอ 2.1 การเปดเสรีธุรกิจการบิน การแขงขันอยางเสรีและ

เปนธรรมระหวางสายการบินเปนปจจัยสําคัญท่ีทําใหอุตสาหกรรมการบินเกิดการพัฒนา นํามาซ่ึง

ประโยชนท้ังตอผูบริโภคและสายการบิน บทบาทของกฎหมายการแขงขันทางการคาในขอนี้จึงสําคัญ

ตอตลาดการบินรวมเปนอยางมาก 

3. ในกลุมเศรษฐกิจท่ีประกอบไปดวยประเทศขนาดเล็กหรือประเทศกําลังพัฒนา 

กฎหมายการแขงขันทางการคาในระดับภูมิภาคจะชวยใหสามารถควบคุมพฤติกรรมตอตานการ

แขงขันของบรรษัทขามชาติขนาดใหญไดมีประสิทธิภาพมากกวากฎหมายการแขงขันทางการคา

ภายในของแตละรัฐ123

124 

4. กฎหมายการแขงขันทางการคาในระดับภูมิภาคสามารถใชควบคุมการกระทํา

ของรัฐบาลของรัฐสมาชิกกลุมเศรษฐกิจท่ีสรางอุปสรรคทางการคาระหวางรัฐสมาชิก 1 2 4

125 อันไดแก การ

122 Giorgio Monti, EC Competition Law, (Cambridge : Cambridge University 

Press, 2007), p. 9. 
123 Barry E. Hawk, supra note 121, p. 232. 
124 Josef Drexl, “Economic Integration and Competition Law in developing 

Countries,” supra note 112, p.242. 
125 Ibid. 
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ชวยเหลือโดยรัฐท่ีสรางความไดเปรียบเสียเปรียบระหวางผูแขงขันอันเปนการบิดเบือนการแขงขันใน

ตลาด 

5. ในกลุมเศรษฐกิจท่ีประกอบไปดวยประเทศนาดเล็กซ่ึงขาดแคลนทรัพยากร

สําหรับการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐ การมีระบบกฎหมายการแขงขันทาง

การคาในระดับภูมิภาคบังคับใชรวมกันจะชวยบรรเทาปญหาการขาดแคลนทรัพยากรท้ังในดาน

บุคคลากรและงบประมาณในการบังคับใชกฎหมายได125126 

6. กฎหมายการแขงขันทางการคาของภูมิภาคจะพิจารณาผลดีผลเสียของการ

กระทําท่ีเขาลักษณะตอตานการแขงขันตอระบบเศรษฐกิจในภาพรวมของภูมิภาค ทําใหสามารถ

จัดการการกระทําของรัฐท่ีเปนการเลือกปฏิบัติโดยคํานึงถึงผลประโยชนของรัฐแตเพียงอยางเดียวอัน

สงผลเสียตอตลาดภายในของรัฐสมาชิกอ่ืนๆ และตลาดรวมของภูมิภาคไดอยางมีประสิทธิภาพ 126

127 

ในหลายกลุมเศรษฐกิจตางสรางระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาในระดับ

ภูมิภาคข้ึนใชบังคับกับทุกอุตสาหกรรมในตลาดรวมเพ่ือใหการดําเนินงานของตลาดรวมเปนไปอยางมี

ประสิทธิภาพ ท้ังนี้เม่ือมีการสรางระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาในระดับภูมิภาคข้ึน ระบบ

กฎหมายการแขงขันทางการคาภายในกลุมเศรษฐกิจจึงมีอยู 2 ระบบ ไดแก ระบบกฎหมายการ

แขงขันทางการคาในระดับภูมิภาคและระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐ สิ่งท่ีตอง

ทําใหเกิดความชัดเจนคือความสัมพันธระหวางกฎหมายการแขงขันทางการคาท้ังสองระบบ ซ่ึงในท่ีนี้

จะกลาวถึงความสัมพันธของระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปและรัฐสมาชิก 

เนื่องจากระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปเปนตนแบบของระบบกฎหมายการ

แขงขันทางการคาในกลุมเศรษฐกิจอ่ืนๆ และความสัมพันธของกฎเกณฑเก่ียวกับการแขงขันทาง

การคาตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินและระบบกฎหมายการแขงขันทางการคา

ของรัฐสมาชิกซ่ึงเปนวัตถุแหงการศึกษาในวิทยานิพนธฉบับนี้  

2.2.3 ความสัมพันธระหวางกฎหมายแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปและ

กฎหมายแขงขันทางการคาภายในของรัฐสมาชิก  

ในระบบกฎหมายของสหภาพยุโรปมีหลักพ้ืนฐานท่ีสําคัญอยู 3 หลักไดแก 

หลักการมีผลบังคับใชโดยตรง (direct applicability) หลักการมีผลโดยตรง (direct effect) และ

หลักความเปนกฎหมายสูงสุดของกฎหมายสหภาพ (supremacy of EU law)ซ่ึงหลักท้ังสามประการ

126 Eleanor M. Fox, “Competition development and regional integration : in 

search of a competition law fit for developing countries,” supra note 112, p.286. 
127 Ibid., p. 287. 
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ไมไดถูกบัญญัติเอาไวในสนธิสัญญากอตั้งสหภาพยุโรปแตเกิดจากการพัฒนา การปรับใช และการ

ตีความกฎหมายสหภาพของศาลสหภาพยุโรป127

128 (The European Court of Justice : ECJ)  

หลักการมีผลบังคับใชโดยตรง หรือ หลัก direct applicability129 ในกรณีของ

ระบบกฎหมายสหภาพยุโรป ศาลของสหภาพยุโรป (ECJ) ไดอธิบายหลัก direct applicability ในคดี 

Firma Molkerei130 วา “หลัก direct applicability รับรองวาบทบัญญัติของกฎหมายสหภาพยุโรป

จะมีผลบังคับใชในรัฐสมาชิกโดยท่ีรัฐสมาชิกไมตองดําเนินการใด เพ่ือรับกฎหมายสหภาพยุโรปเขาไป

บังคับใชภายในรัฐ” และในคดี Simmenthal131 วา “หลัก direct applicability หมายความวา 

กฎหมายของสหภาพยุโรปตองถูกปรับใชอยางเต็มท่ีและเปนแนวทางเดียวกันในทุกรัฐสมาชิกจากวันท่ี

กฎหมายดังกลาวมีผลบังคับใชและนานตราบเทาท่ียังคงบังคับใชอยู” จะเห็นไดวาระบบกฎหมาย

 
128 Joaane Coles, Law of The European Union, 4th edition, (Great Britain : Old 

Bailey Press, 2003), p. 148.  

 129 หลัก direct applicability เปนหลักเก่ียวกับความมีผลใชบังคับของกฎหมายระหวาง

ประเทศภายในรัฐซ่ึงเปนท่ีรูจักดีในกฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีเมือง ท้ังนี้ไมมีกฎเกณฑใน

กฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีเมืองกําหนดเง่ือนไขหรือวิธีการในการทําใหมีผลบังคับใชภายในรัฐ 

แตปลอยใหรัฐเปนผูกําหนดความสัมพันธระหวางกฎหมายระหวางประเทศแลกฎหมายภายในของรัฐ 

เก่ียวกับเรื่องนี้มีทฤษฎีท่ีเก่ียวของอยู 2 ทฤษฏี ไดแก  

 1. ทฤษฎีทวินิยม (dualist) ตามทฤษฎีนี้ ระบบกฎหมายระหวางประเทศและกฎหมาย

ภายในของรัฐเปนระบบกฎหมายท่ีเปนอิสระจากกัน เม่ือรัฐใหสัตยาบันแกสนธิสัญญาใด สนธิสัญญา

ฉบับนั้นจะมีผลผูกพันรัฐในฐานะสมาชิกของสนธิสัญญากลาวคือมีผลทางกฎหมายในระดับระหวาง

ประเทศเทานั้น สวนในระดับภายในรัฐนั้น ศาลจะนําบทบัญญัติในสนธิสัญญาท่ีรัฐเปนสมาชิกมาปรับ

ใชไดก็ตอเม่ือมีการออกกฎหมายเพ่ืออนุวัติการสนธิสัญญาดังกลาวแลว  ซ่ึงเม่ือบทบัญญัติสนธิสัญญา

ดังกลาวไดถูกทําใหกลายเปนกฎหมายภายในของรัฐแลว ศาลภายในของรัฐก็จะปรับใชบทบัญญัตินั้น

ในฐานะกฎหมายภายในของรัฐไมใชในฐานะสนธิสัญญา 

 2. ทฤษฎีเอกนิยม (monist) ตามทฤษฎีนี้ กฎหมายระหวางประเทศและกฎหมายภายในของ

รัฐเปนระบบกฎหมายเดียวกัน ซ่ึงบทบัญญัติในสนธิสัญญามีผลบังคับใชภายในรัฐสมาชิกไดทันทีท่ีรัฐ

ใหสัตยาบันโดยไมตองออกกฎหมายอนุวัติการและศาลภายในของรัฐจะปรับใชบทบัญญัติในฐานะ

สนธิสัญญาไมใชในฐานะกฎหมายภายในของรัฐ (Ibid., p. 297.) 
130 Judgment of the Court, Firma Molkerei-Zentrale Westfalen/Lippe GmbH v 

Hauptzollamt Paderborn,  Case 28/67 (3 April 1968) 
131 Judgment of the Court of Justice, Simmenthal, Case 106/77 (9 March 1978) 
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สหภาพยุโรปใชทฤษฎีเอกนิยมในการอธิบายความสัมพันธระหวางกฎหมายของสหภาพยุโรปและ

กฎหมายภายในของรัฐ เนื่องจากทฤษฎีเอกนิยมสอดคลองกับแนวคิดการรวมกันเปนสหภาพยุโรป131

132 

สําหรับหลัก direct effect คือการท่ีปจเจกบุคคลกลาวอางขอบทในความตกลง

ระหวางประเทศตอศาลภายในของรัฐ ตามปกติในกฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีเมืองปจเจก

บุคคลไมสามารถเปนประธานแหงสิทธิตามสนธิสัญญาไดเวนแตรัฐสมาชิกสนธิสัญญาจะตกลงใหสิทธิ

และหนาท่ีแกปจเจกบุคคลไวในสนธิสัญญา กลาวคือปจเจกบุคคลไมสามารถกลาวอางสนธิสัญญา

ระหวางประเทศตอศาลภายในของรัฐไดโดยตรงหากสนธิสัญญานั้นไมไดใหสิทธิไว ขอยกเวนดังกลาว

ปรากฏในคดี Danzig133 ซ่ึงศาลสถิตยุติธรรมระหวางประเทศ (The Permanent Court of 

International Justice : PCIJ) ใหความเห็นวา “ขอยกเวนหลักท่ีวาปจเจกบุคคล (individual) ไมใช

ประธานแหงสิทธิตามกฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีเมืองจะเกิดข้ึนก็ตอเม่ือรัฐสมาชิกสนธิสัญญา

มีเจตนาท่ีจะยอมรับสนธิสัญญาซ่ึงใหสิทธิและหนาท่ีแกปจเจกบุคคลอันสามารถถูกบังคับใชโดยศาล

ภายในของรัฐสมาชิก” ศาล PCIJ ไดเนนวา เจตนาเชนวาตองถูกแสดงใหเห็นชัดเจนในสนธิสัญญา

ไมใชถูกอนุมานเอาจากการตีความสนธิสัญญาเนื่องจากเปนขอยกเวนจากหลักท่ัวไป อยางไรก็ตาม

ขอยกเวนในคดี Danzig ไดกลายมาเปนหลักของกฎหมายสหภาพยุโรป โดย The European Court 

of Justice (ECJ) ไดตัดสินไวในคดี Van Gen en Loos134 วา กฎหมายของประชาคม (กฎหมายของ

สหภาพยุโรป) มีผลโดยตรงและกอใหเกิดสิทธิและหนาท่ีแกพลเมืองยุโรปในการบังคับใชกฎหมาย

ประชาคมในศาลของรัฐ ท้ังนี้ ECJ ไดเมินเฉยตอเง่ือนไขท่ีกําหนดไวในคดี Danzig ท่ีวาสนธิสัญญาจะ

มีผลโดยตรงตอเม่ือมีบทบัญญัติในสนธิสัญญากําหนดไวชัดแจง 1 3 4

135 ในการนี้ ECJ ไดวางหลักเกณฑ

สําหรับพิจารณาไว 2 ประการ วาบทบัญญัติของกฎหมายสหภาพยุโรปท่ีจะมีผลโดยตรงตอง135

136 

1. มีความชัดเจนเพียงพอและแนนอน และ 

2. ศาลสามารถปรับใชไดโดยไมตองรอใหมีการดําเนินมาตรการตางๆ ไมวาจะใน

ระดับภายในรัฐหรือระดับสหภาพยุโรป 

ท้ังนี้หลัก direct effect ของกฎหมายสหภาพยุโรปครอบคลุมท้ัง vertical 

direct effect ท่ีปจเจกบุคคลท้ังนิติบุคคลและบุคคลธรรมดากลาวอางขอบทของกฎหมายสหภาพ

132 Alina Kaczorowska, supra note 60, p. 298. 
133 Jurisdiction of the Courts of Danzig, Advisory Opinion, 1928 P.C.I.J. (ser. B) 

No. 15 (Mar, 3)  
134 Judgment of the Court, Van Gend & Loos, Case 26-62 (5 February 1963)  
135 Alina Kaczorowska, supra note 60, p. 307. 
136 Ibid., p. 309. 
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ยุโรปในศาลของรัฐเพ่ือใชยันรัฐ และ horizontal direct effect ท่ีปจเจกบุคคลกลาวอางขอบทของ

กฎหมายสหภาพยุโรปในศาลของรัฐเพ่ือใชยันปจเจกบุคคลดวยกันเอง136

137 

สําหรับ Article 101-102 TFEU ซ่ึงเปนขอบทเก่ียวกับพฤติกรรมตอตานการ

แขงขันของผูประกอบการ ศาลไดตัดสินไวในคดี BRT v. SABAM138 วา Article 81 และ 82 Treaty 

establishing the European Community หรือ EC Treaty (Article 101 และ 102 TFEU) มีผล

โดยตรงอันเปนผลมาจากการบังคับใชของ Regulation ท่ี 1/2003 และในคดี Courage Ltd v. 

Crehan139 ศาลยืนยันการมีอยูของสิทธิในการดําเนินคดีเพ่ือเรียกคาเสียหายของปจเจกบุคคลท่ีเกิด

จากการฝาฝน Article 81 และ 82 EC Treaty ดังนั้นปจเจกบุคคลจึงสามารถกลาวอาง Article 101 

TFEU ยันผูประกอบการท่ีฝาฝนตอศาลภายในของรัฐสมาชิกสหภาพยุโรปไดโดยตรงเพ่ือเรียกรอง

คาเสียหายจากการฝาฝนนั้น  

สวน Article 107 และ 108 TFEU ซ่ึงเปนบทบัญญัติเก่ียวกับการชวยเหลือโดย

รัฐตางมีผลโดยตรงเชนเดียวกับ Article 101 และ 102 โดยมีคําตัดสินของ ECJ ในคดี CELF140 ระบุ

วาศาลของรัฐอาจยอมรับพิจารณาคดีเรียกคาเสียหายจากหนวยงานของรัฐท่ีดําเนินมาตรการ

ชวยเหลือโดยตรงซ่ึงฟองรองโดยปจเจกบุคคลได สงผลใหปจเจกบุคคลสามารถอาง Article 107 และ 

108 ยันหนวยงานของรัฐสมาชิกท่ีดําเนินมาตรการชวยเหลืออันสรางความเสียหายแกตนตอศาล

ภายในของรัฐสมาชิกในการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายจากหนวยงานดังกลาว 

สวนหลักความเปนกฎหมายสูงสุดของกฎหมายสหภาพซ่ึงเปนหลักสําคัญในการ

ดําเนินงานของสหภาพนั้นไดรับการพัฒนาโดยศาลสหภาพยุโรปตั้งแตในชวงแรกของการจัดต้ัง

ประชาคมเศรษฐกิจยุโรป (สหภาพยุโรปในปจจุบัน) เริ่มจากคดี Van Gen den Loos v. 

Netherland ท่ีกลาววา “EEC Treaty ไมใชเพียงแคขอตกลงท่ีสรางพันธกรณีรวมกันระหวางรัฐ

สมาชิกเทานั้น โดยเฉพาะเม่ือมีการจัดตั้งองคกรตางๆ ท่ีรัฐสมาชิกมอบอํานาจใหดําเนินงานของ

ประชาคม ประชาคมไดกอใหเกิดระบบกฎหมายใหมท่ีมีลักษณะแตกตางไปจากกฎหมายระหวาง

137 Ibid., p. 310. 
138 Judgment of the Court, Belgische Radio en Televisie and société belge des 

auteurs, compositeurs et éditeurs v SV SABAM and NV Fonior, Case 127/73 (27 March 

1974) 
139 Judgment of the Court, Courage Ltd v Bernard Crehan and Bernard Crehan 

v Courage Ltd and Others, Case C-453/99 (20 September 2001)  
140 Judgment of the Court, CELF and ministre de la Culture and de la 

Communication, Case C-199/06 (12 February 2008)   
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ประเทศและกฎหมายภายในของรัฐ โดยรัฐสมาชิกไดยอมมอบอํานาจอธิปไตยของตนใหแกองคกร

ตางๆ ของประชาคม แมจะจํากัดอยูเพียงบางเรื่อง และกฎหมายของประชาคมนั้นใชบังคับไมเฉพาะ

แตรัฐสมาชิกเทานั้นแตรวมถึงพลเมืองของรัฐสมาชิกดวย ปจเจกบุคคลในประชาคมสามารถกลาวอาง

สิทธิท่ีมีอยูตามกฎหมายของประชาคมในศาลของรัฐสมาชิกรวมถึงกรณีท่ีสิทธิตามกฎหมายภายใน

ของรัฐขัดกับกฎหมายประชาคม คดี Van Gen den Loos จึงเปนคดีบรรทัดฐานของการพัฒนาหลัก 

direct effect ของศาลสหภาพยุโรปอันเปนการเตรียมฐานทางกฎหมายสําหรับการกลาวอางหลัก

ความเปนกฎหมายสูงสุดของกฎหมายประชาคม140

141 ตอมาในคดี Costa v. ENEL142 ศาลสหภาพยุโรป

ยังคงเนนวา ประชาคมมีระบบกฎหมายของตนเองท่ีเปนอิสระ โดย EEC Treaty แตกตางจาก

สนธิสัญญาระหวางประเทศท่ัวไปเนื่องจากไดสรางระบบกฎหมายของจนเองข้ึนซ่ึงกลายเปนสวน

สําคัญของระบบกฎหมายของรัฐสมาชิกและศาลของรัฐสมาชิกมีหนาท่ีตองปรับใชขอบทในสนธิสัญญา 

นอกจากนี้ศาลยังไดวางหลักวา “กฎหมายภายในของรัฐสมาชิกท่ีประกาศใชภายหลังการเขาเปน

สมาชิกสหภาพยุโรปตองไมขัดกับกฎหมายของสหภาพยุโรปและหากกฎหมายภายในของรัฐสมาชิก

ขัดกับกฎหมายของสหภาพยุโรป กฎหมายของสหภาพยอมมีคาบังคับเหนือกวา” ท้ังนี้ในกรณีท่ี

กฎหมายภายในของรัฐท่ีใชบังคับกอนการเขาเปนสมาชิกของสหภาพยุโรปขัดกับกฎหมายของสหภาพ 

รัฐสมาชิกตองแกไขใหกฎหมายดังกลาวสอดคลองกับกฎหมายของสหภาพ โดยกฎหมายของสหภาพ

ยุโรปนั้นหมายถึงกฎหมายท้ังหมดของสหภาพยุโรปอันไดแก บทบัญญัติของสนธิสัญญาตางๆ ของ

สหภาพ พิธีสารตางๆ และภาคผนวก กฎหมายลําดับรองตางๆ (Regulations Directives และ 

Decisions) หลักท่ัวไปของกฎหมายสหภาพยุโรป และ ความตกลงระหวางประเทศท่ีสหภาพยุโรปทํา

กับประเทศท่ีสามหรือองคกรระหวางประเทศ 1 4 2

143 หลังจากนั้นในคดี Simmenthal ศาลไดกลาววา 

กรณีท่ีศาลของรัฐสมาชิกถูกเรียกรองใหปรับใชขอบทของกฎหมายประชาคม ศาลของรัฐสมาชิกมี

หนาท่ีตองปรับใชขอบทเหลานั้นอยางเต็มประสิทธิภาพและถามีบทบัญญัติของกฎหมายภายในขัด

หรือแยงกับกฎหมายของประชาคม ศาลของรัฐตองไมปรับใชบทบัญญัติเชนวานั้น143

144 

จากหลักความเปนกฎหมายสูงสุดของกฎหมายสหภาพ สงผลใหกฎหมายการ

แขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปและกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐมีความสัมพันธ

ในลักษณะท่ีกฎหมายการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปมีลําดับชั้นเหนือกวากฎหมายแขงขัน

 
141 Nigel Foster, EU law directions, 2nd edition, (New York : Oxford University 

Press, 2010), p. 120. 
142 Case 6/64 Flaminio Costa v E.N.E.L. [1964] ECR 585 
143 Alina Kaczorowska, supra note 60, pp. 343-346.  

 
144 Nigel Foster, supra note 141, p. 121. 
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ทางการคาของรัฐสมาชิกกลาวคือ กฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐสมาชิกตองไมขัดหรือ

แยงกับขอบทวาดวยการแขงขันทางการคาท่ีบัญญัติไวใน Treaty on the Functioning of the 

European Union (TFEU) รวมถึงกฎหมายลําดับรอง และกฎหมายการแขงขันทางการคาของ

สหภาพยุโรปยอมมีคาบังคับเหนือกวาในกรณีท่ีกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐขัดหรือ

แยงกับกฎหมายการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรป นอกจากนี้ ตาม Regulation 1/2003 ยัง

กําหนดความสัมพันธในการปรับใช Article 101 และกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐวา 

หากวาขอตกลงใดระหวางผูประกอบการไมถูกหามตามกฎหมายการแขงขันทางการคาของสหภาพ

ยุโรปแลว NCAs และศาลภายในของรัฐก็ไมควรท่ีจะปรับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาภายใน

ของรัฐท่ีเขมงวดกวากับขอตกลงดังกลาว เพ่ือใหกฎหมายการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปและ

กฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐเปนไปในลักษณะเดียวกัน สวนกรณีของ Article 102 

นั้นแตกตางจาก Article 101 Regulation 1/2003 ระบุวารัฐไมจําตองยกเวนการบังคับใชกฎหมาย

การแขงขันทางการคาภายในของรัฐท่ีมีความเขมงวดกวากับพฤติกรรมฝายเดียวของผูประกอบการท่ี

ตองหามตามกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐ 144

145 

ในกรณีของอาเซียน ไมปรากฏวามีหลักความเปนสูงสุดของกฎหมายอาเซียน

เหมือนสหภาพยุโรป แมแตในกฎบัตรอาเซียนซ่ึงเปนกฎเกณฑหลักท่ีกําหนดการดําเนินงานของ

อาเซียนก็ไมมีการกลาวถึงหลักดังกลาวไว สวนหลัก direct applicability ในบริบทของอาเซียนนั้น

เปนไปตามกฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีเมืองซ่ึงรัฐสมาชิกอาเซียนสวนมากใชทฤษฎีทวินิยมกับ

การมีผลบังคับใชของสนธิสัญญาภายในรัฐ ไดแก ฟลิปปนส 1 4 5

146 ไทย 1 4 6

147 มาเลเซีย 1 4 7

148 กัมพูชา 1 4 8

149 

145 R. Whish and D. Bailey, supra note 113, p. 77. 
146 Article 7 Sec. 21, Philippine Constitution 1987 
147 ในรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2550 ไมไดบัญญัติไวชัดแจงวาสนธิสัญญาท่ี

ไทยเปนภาคีนั้นจะมีผลใชบังคับเปนกฎหมายภายในของประเทศไทยโดยอัตโนมัติแตเม่ือพิจารณา

บทบัญญัติแหง มาตรา 190 รัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย อาจกลาวไดวาหนังสือสัญญาใดท่ี

จะตองไดรับความเห็นชอบของรัฐสภาอาจจะตองมีการตราพระราชบัญญัติเพ่ืออนุวัติการหนังสือ

สัญญาดังกลาวเพ่ือใหสอดคลองกับเนื้อหาของหนังสือสัญญาหรืออาจไมตองตรากฎหมายเลยก็ได 

ข้ึนอยูกับวามีกรณีท่ีตองดําเนินการใหเปนไปตามหนังสือสัญญานั้นๆ หรือไม  (จุมพต สายสุนทร, อาง

แลว เชิงอรรถท่ี , หนา 164) 
148 Article 74(1), The Federal Constitution as amended by Act A1320 27 

December 2007 
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เวียดนาม149

150 พมา150

151 สิงคโปร151152 บรูไน152

153 สวน ลาว153

154 และ อินโดนีเซีย154

155 สนธิสัญญาบางประเภท

สามารถบังคับใชภายในรัฐไดโดยตรงทันทีท่ีสนธิสัญญาฉบับนั้นมีผลใชบังคับ ในขณะท่ีสนธิสัญญาบาง

ประเภทตองผานกระบวนการภายในของรัฐกอนจึงจะมีผลบังคับใชภายในรัฐได ท้ังนี้ตามความตกลง

พหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ รวมถึงพิธีสารและเอกสารแนบทาย ไมปรากฏวาขอบท

ใดกําหนดใหรัฐสมาชิกมีหนาท่ีตองออกกฎหมายอนุวัติการความตกลงดังกลาว ดังนั้นเรื่อง

ความสัมพันธระหวางกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐสมาชิกอาเซียนและขอบทเก่ียวกับ

149 Article 26 , Cambodia's Constitution of 1993 with Amendments through 

2008 
150 Article 71-72, Law on the Conclusion, Accession to and Implementation of 

Treaties 2005 
151 ในรัฐธรรมนูญแหงสาธารณรัฐแหงสหภาพเมียนมาไมไดกําหนดเรื่องการมีผลบังคับใชของ

สนธิสัญญาเปนกฎหมายภายในของพมาเอาไว แตในคําตัดสินคดี Kovtunenko v. U Low Yone 

BLR (1960) SC 51 ของศาลพมากลาววา “กฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีเมืองหรือสนธิสัญญา

ระหวางประเทศจะถูกปรับใชโดยศาลพมาไดก็ตอเม่ือรัฐบาลไดออกกฎหมายเพ่ือทําใหกฎเกณฑ

ระหวางประเทศดังกลาวกลายเปนกฎหมายภายในของพมา” (Adrian Briggs, “ Private 

International Law in Myanmar,” accessed June 1, 2016, 

https://www.law.ox.ac.uk/research-and-subject-groups/private-international-law-

myanmar) 

 152 ศาลภายในของสิงคโปรไดยืนยันไวในหลายคดีวาสิงคโปรใชทฤษฎีทวินิยมสําหรับการมีผล

บังคับใชของกฎหมายระหวางประเทศ เชน คดี Public Prosecutor v Tan Cheng Yew and 

another appeal [2013] 1 SLR 1095 at 56 และ Yong Vui Kong v Public Prosecutor [2015] 

SGCA 11 at 29 (accessed June 1, 2006, http://www.singaporelaw.sg/sglaw/laws-of-

singapore/case-law/free-law/court-of-appeal-judgments/15932-yong-vui-kong-v-

public-prosecutor-2015-sgca-11) 

 153 Article 42, Brunei Darussalam’s Constitution of 1959 with Amendments 

through 2006 

 154 Article 29 and 32, The 2009 Presidential Ordinance on the Conclusion, 

Accession and Implementation of International Treaties 

 155 Simon Butt, “The Position of International Law within the Indonesian Legal 

System,” Emory International Law Review 1, vol.28, p.27 (2014). 
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การแขงขันทางการคาตามความตกลงฯ จึงยังไมมีความชัดเจนและไมมีคําอธิบายดังเชนกรณีสหภาพ

ยุโรป นอกจากนี้ตามความตกลงฯ ยังไมปรากฏขอบทท่ีใหสิทธิปจเจกบุคคลในการกลาวอางขอบท

ตามความตกลงตอศาลภายในของรัฐและอาเซียนเองไมมีหลัก direct effect เหมือนสหภาพยุโรป 

ปจเจกบุคคลอาเซียนจึงไมสามารถเปนประธานแหงสิทธิตามความตกลงฯ ซ่ึงเปนไปตามหลักท่ัวไป

ของกฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีเมืองตามท่ีกลาวไวกอนหนานี้     

นอกจากความสัมพันธระหวางกฎหมายการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรป

และภายในของรัฐแลว อีกหนึ่งประเด็นสําคัญท่ีเก่ียวของกับระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาของ

สหภาพยุโรปคือพันธกรณีของรัฐสมาชิกท่ีมีตอกฎหมายการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรป 

2.2.4 พันธกรณีของรัฐสมาชิกกลุมเศรษฐกิจท่ีมีตอกฎหมายแขงขันทางการคาของ

กลุมเศรษฐกิจ  

กฎหมายการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปถูกกําหนดไวใน TFEU Title VII 

Chapter 1 Rule on Competition ซ่ึงแบงออกเปน 2 สวนยอย ไดแก section 1 Rules applying 

to undertakings มี 6 มาตรา ตั้งแต Article 101-106 และ section 2 Aids granted by states มี 

3 มาตรา ตั้งแต Article 107-109 โดยในสวนของ section 1 มี Regulation 1/2003156 ออกมาให

อํานาจคณะกรรมาธิการยุโรป (Commission) และองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา

ของรัฐ (National Competition Authorities : NCAs) ในการบังคับใช Article 101-102 และ

กําหนดวิธีการบังคับใช Article 101 และ 102 ของคณะกรรมาธิการยุโรปและ NCAs 

ตาม Regulation 1/2003 คณะกรรมาธิการยุโรป NCAs และศาลภายในของรัฐ

มีอํานาจรวมกันในการปรับใช Article 101-102 TFEU ในขณะท่ี NCAs และศาลภายในของรัฐยัง

สามารถปรับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐดวยเชนเดียวกัน Article 35 ของ 

Regulation 1/2003 กําหนดใหรัฐสมาชิกมีหนวยงานท่ีทําหนาท่ีรับผิดชอบในการปรับใช Article 

101-102 ข้ึนภายในรัฐ ในกรณีท่ี NCAs และศาลภายในของรัฐปรับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา

ภายในของรัฐกับพฤติกรรมและขอตกลงใดใหปรับใช Article 101-102 ดวย หากพฤติกรรมและ

ขอตกลงนั้นสงผลกระทบตอการคาระหวางประเทศสมาชิก156

157 

ในกรณีของอาเซียนขอบทเก่ียวกับการแขงขันทางการคาตามความตกลงพหุภาคี

อาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ กําหนดหนาท่ีใหรัฐสมาชิกอาเซียนตองควบคุมไมใหสายการ

156 Regulation 1/2003 ถูกแกไขโดย Regulation 411/2004 และ Regulation 

1419/2006 
157 Richard Whish and David Bailey, supra note 113, p. 76.  
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บินท่ีไดรับอนุญาตของตนกระทําพฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ีสงผลรายตอสายการบินท่ีไดรับ

อนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืนและรัฐสมาชิกเองตองไมกระทําพฤติกรรมดังกลาวดวยเชนกัน สวนเรื่อง

หนาท่ีในการปรับใชขอบทเก่ียวกับการแขงขันทางการคาตามความตกลงฯ ของรัฐสมาชิกนั้น ตาม

ความตกลงฯ ท้ัง 3 ฉบับ รวมถึงพิธีสารและเอกสารแนบทายไมไดกําหนดไวแตอยางใด 
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บทที่ 3  

การรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจการบินและการ

ชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐในตลาดการบินรวมของสหภาพยุโรป

และอาเซียน 

 

ภายหลังจากการเปดเสรีธุรกิจการบินและจัดตั้งตลาดการบินรวมข้ึนในภูมิภาคยุโรป

และอาเซียน การแขงขันในตลาดการบินของท้ังสองภูมิภาคก็เพ่ิมข้ึน ผูประกอบการรายใหมสามารถ

เขาสูตลาดไดอยางเสรี เกิดการแขงขันท้ังดานราคาและบริการซ่ึงสงผลตอพฤติกรรมการดําเนินธุรกิจ

ของสายการบิน ในสหภาพยุโรปเกิดกรณีท่ีสายการบินทําขอตกลงแบงเขตพ้ืนท่ีใหบริการ (market 

sharing) และ ขอตกลงกําหนดอัตราคาบริการและคาธรรมเนียมตางๆ (price fixing) เพ่ือลดการ

แขงขันระหวางกันลง ท้ังยังมีการทําขอตกลงพันธมิตรทางการบินระหวางสายการบินเพ่ือเพ่ิม

ประสิทธิภาพในการใหบริการ ลดตนทุน และความเสี่ยงในการใหบริการ ซ่ึงปจจุบันกําลังเปนท่ีนิยม

ในธุรกิจการบินท่ัวโลก นอกจากนี้รัฐจํานวนมากในสหภาพยุโรปตางใหความชวยเหลือสายการบินใน

รูปแบบตางๆ โดยเฉพาะสายการบินแหงชาติท่ีเคยเปนผูผูกขาดในบริการขนสงทางอากาศกอนการ

เปดเสรี พฤติกรรมเหลานี้ท้ังของเอกชนและรัฐลวนแลวแตทําลายและบิดเบือนการแขงขันในตลาด 

ขัดกับวัตถุประสงคของการเปดเสรีธุรกิจการบินและการจัดตั้งตลาดรวม ซ่ึงคณะทํางานท่ีจัดทํา

สนธิสัญญากอตั้งประชาคมเศรษฐกิจยุโรป (Treaty of Rome) ตระหนักถึงปญหาดังกลาวท่ีจะ

ขัดขวางการจัดตั้งและการดําเนินงานของตลาดรวมจึงกําหนดกฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคา

เพ่ือใชควบคุมพฤติกรรมของผูประกอบการและรัฐเอาไวในสนธิสัญญาตั้งแตเริ่มแรกดวย แมตอมาจะ

มีการแกไขเพ่ิมเติมหรือเปลี่ยนชื่อสนธิสัญญาอยูหลายครั้ง แตกฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคาก็

ยังคงอยูและมีบทบาทสําคัญในการดําเนินงานของตลาดรวมสหภาพยุโรปอยูจนถึงปจจุบัน สวน

อาเซียนนั้นแมวาจะไมมีกฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคาในลักษณะท่ีเปนกฎเกณฑท่ัวไปใช

บังคับกับทุกธุรกิจเชนเดียวกับสหภาพยุโรป แตก็มีสอดแทรกอยูในความตกลงเฉพาะเรื่อง ในกรณีของ

ธุรกิจการบิน กฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคาถูกบัญญัติไวในความตกลงพหุภาคีอาเซียนท่ี

เก่ียวของกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือสงเสริมใหเกิดการแขงขันระหวางสายการบิน

ในตลาดการบินรวมอาเซียนอยางเสรีและเปนธรรม และสนับสนุนใหเกิดการเคลื่อนยายบริการขนสง

ทางอากาศภายในภูมิภาคอาเซียนอยางเสรี 
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3.1 แนวคิดพ้ืนฐานของพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการใน

ธุรกิจการบินและการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐ 

 

ปญหาสําคัญท่ีเกิดข้ึนในตลาดการบินรวมสหภาพยุโรปหลังการเปดเสรีคือการท่ีสาย

การบินซ่ึงเปนคูแขงกันตกลงจํากัดหรือยุติการแขงขันระหวางกันลง และ การชวยเหลือสายการบิน

โดยรัฐ อันเปนปญหาท่ีเกิดข้ึนในตลาดการบินรวมอาเซียนเชนกัน โดยเฉพาะการชวยเหลือสายการ

บินโดยรัฐ ในหัวขอนี้จะไดอธิบายแนวคิดพ้ืนฐานและผลกระทบตอการแขงขันของพฤติกรรมการ

รวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการและการชวยเหลือสายการบินโดยรัฐ 

3.1.1 พฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจ

การบิน (Cartel) 

การรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการ (cartel) หมายถึง 

กรณีท่ีผูประกอบการในตลาดท่ีอยูในระดับเดียวกันซ่ึงเดิมเปนคูแขงกัน เชน ผูผลิตกับผูผลิต เขามาตก

ลงยุติการแขงขันระหวางกันแลวรวมกันแสวงหาผลประโยชนทางเศรษฐกิจ เพ่ิมผลกําไร ดวยการ

รวมกันกําหนดราคาสินคาหรือบริการ (price fixing) จํากัดปริมาณสินคาหรือบริการท่ีจะออกสูตลาด 

(quota) แบงพ้ืนท่ีดําเนินธุรกิจ (market sharing) หรือ การสมรูรวมคิดกันในการประมูล (collusive 

tendering) โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือรักษาสถานะในตลาดของผูประกอบการแตละราย รักษาระดับ

ราคาสินคาหรือบริการใหมีเสถียรภาพ หรือ เพ่ือเพ่ิมราคาสินคาและบริการใหสูงข้ึน การทําขอตกลง

รวมกันจํากัดการแขงขันของผูประกอบการในตลาดจึงเปนการทําลายและบิดเบือนการแขงขันเพ่ือ

ปกปองผลประโยชนของผูประกอบการแตละรายเปนหลักสรางความเสียหายแกผูบริโภคและระบบ

เศรษฐกิจอยางมาก0

1 คณะกรรมาธิการยุโรปไดกลาวถึงอันตรายของการรวมกันจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนไววา การรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการกอใหเกิดสถานการณท่ี

ผูประกอบการไมจําเปนตองพัฒนาคุณภาพผลิตภัณฑหรือความสามารถในการผลิตใหสูงข้ึน ท้ังยังเปน

การรักษาผูประกอบการท่ีมีประสิทธิภาพในการดําเนินธุรกิจนอยเอาไวในตลาด สรางความเสียหายตอ

ระบบเศรษฐกิจโดยรวมและทายท่ีสุดคือสรางความเสียหายตอการจางงานในสหภาพยุโรป 1

2 

นอกจากนี้ Mario Monti หนึ่งในคณะกรรมาธิการยุโรปดานการแขงแขงทางการคา (Competition  

Commissioner) ยังเคยกลาวเปรียบเทียบการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการ

1 Alison Jones and Brenda Sufrin, EU Competition law text, cases and 

materials, (New York : Oxford University Press, 2008), pp. 783-784.  
2 IP (98) 1068, 3 December 1998 [1999] 4 CMLR 13 
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วาเปนเหมือนเนื้อรายในระบบเศรษฐกิจแบบตลาดเสรี23 ดังนั้นหนวยงานซ่ึงทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมาย

การแขงขันทางการคาจึงเนนการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคากับการรวมกันจํากัดการ

แขงขันในแนวนอนเปนอันดับตนๆ3

4 ในบรรดาพฤติกรรมตอตานการแขงขันตางๆ 

ในบริบทของธุรกิจการขนสงทางอากาศ พฤติกรรมจํากัดการแขงขันในแนวนอน

ระหวางสายการบินท่ีสําคัญไดแก 

1. การรวมกันกําหนดราคา (Price Fixing) คือ การท่ีผูประกอบการในตลาด

รวมกันกําหนดอัตราสินคาหรือบริการตางๆ เปนราคาเดียวกัน ซ่ึงตามปกติแลวในตลาดท่ีมีการแขงขัน 

ราคาสินคาหรือบริการของผูประกอบการแตละรายจะแตกตางกันอันเกิดจากการแขงขันดานราคา 

การรวมกันกําหนดราคาทําไดท้ังทางตรงไดแกการทําขอตกลงกําหนดราคาสินคาหรือบริการรวมกัน 

หรือทางออม เชน การตกลงงดเสนอสวนลดใหกับลูกคา การแจงราคาสินคาหรือบริการท่ีจะเสนอ

ใหแกลูกคาแกผูประกอบการรายอ่ืนๆ เปนตน 4

5 กรณีท่ีเคยเกิดข้ึนในสหภาพยุโรปไดแก คดี 

Airfreight6 ซ่ึงสายการบิน 14 สาย ท้ังภายในและภายนอกยุโรปรวมกันกําหนดอัตราคาภาษีเชื้อเพลิง

และคาความปลอดภัยสําหรับบริการขนสงสินคาทางอากาศในเสนทางภายในสหภาพยุโรป 

2. การแบงตลาด (Market Sharing) การแบงตลาดในการดําเนินธุรกิจของ

ผูประกอบการสามารถทําไดท้ังทางภูมิศาสตรและประเภทกลุมลูกคา เชนกลุมลูกคาท่ีเปนผูคาปลีก 

กลุมลูกคาท่ีเปนหนวยงานของรัฐ เปนตน 6

7 สําหรับตลาดการบินมักจะเปนการแบงตลาดในทาง

ภูมิศาสตรอยางกรณี สายการบิน Maersk และ สายการบิน SAS ตกลงแบงเสนทางบินท่ีแตละสายจะ

ใหบริการภายในสหภาพยุโรป 7

8 การแบงตลาดมีผลเปนการจํากัดตัวเลือกของผูบริโภคใหลดนอยลง

และอาจทําใหผูประกอบการแตละรายกลายเปนผูผูกขาดในพ้ืนท่ีใหบริการ 

3 Mario Monti, “fighting Cartels Why and How?” 3rd Nordic Competition Policy 

Conference, Stockholm, 11-12 September 2000. 
4 Giorgio Monti, EC Competition Law, (Cambridge : Cambridge University  

Press, 2007), p. 324. 
5 Richard Whish and David Bailey, Competition Law, 7th ed., (New York : 

Oxford University Press, 2012) p.523. 
6 Case C. 39258 – Airfreight C (2010) 7649 
7 R. Whish and D. Bailey, supra note 5, p.530. 
8 Case T-241/01 Scandinavian Airline System v. Commission (Judgement of 13 

July 2005) 
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3. ขอตกลงพันธมิตรทางการบิน (Airline Alliance) ปจจุบันสายการบิน

จํานวนมากนิยมทําขอตกลงพันธมิตรทางการบินโดยเฉพาะการเขารวมกับกลุมพันธมิตรระดับโลก 

เนื่องจากนํามาซ่ึงประโยชนหลายประการ ขอตกลงพันธมิตรแบงออกเปนสองประเภทไดแก tactical 

alliance ขอตกลงประเภทนี้มักจะทํากันระหวางสายการบินเพียงไมก่ีสายเพ่ือเชื่อมตอเครือขาย

เสนทางบินท่ียังบกพรองของแตละฝายใหสมบูรณข้ึน และ strategic alliance ขอตกลงประเภทนี้

มักจะมีสายการบินจํานวนมากเขารวมจนกลายเปนกลุมพันธมิตรระดับโลก ขอตกลงประเภทนี้กอให

ประโยชนท่ีมากกวาเนื่องจากสายการบินในกลุมพันธมิตรสามารถเชื่อมตอเครือขายเสนทางบินและ

ระบบการขายบัตรของตนเขากับเครือขายของสายการบินอ่ืนๆ ในกลุม สายการบินท่ีเปนสมาชิกกลุม

จึงสามารถเสนอเสนทางหลายรอยเสนทางท่ัวโลกในเวลาท่ีหลากหลายใหแกผูเดินทางดวยการซ้ือขาย

บัตรโดยสารเพียงครั้งเดียว พรอมกับการบริการท่ีเปนมาตรฐานเดียวกัน 8

9 ปจจุบันมีกลุมพันธมิตรการ

บินระดับโลกหลักอยูสามกลุมไดแก Star Alliance, One World และ Sky Team 

ขอตกลงพันธมิตรทางการบินมีอยูดวยกันหลายระดับโดยเริ่มจากระดับมาตรฐาน

ท่ีสายการบินจะรวมมือกันในดาน การรับชวงตอในการขนสงผูโดยสาร (interlining) โปรแกรมสะสม

ไมล (frequent flyer program) การเขาใชหองพักผอน และ การใชรหัสเท่ียวบินรวมกัน (code-

sharing) โดยจะรวมมือกันเฉพาะเสนทางท่ีกําหนดไว สวนระดับกลางสายการบินจะขยายความ

รวมมือเพ่ือพัฒนาเครือขายการใหบริการรวมกัน เชน เสนทางบิน ตารางการบิน สิ่งอํานวยความ

สะดวกสําหรับผูโดยสารตางๆ และระดับสูงสุดจะคลายกับการควบรวมกิจการ สายการบินจะแบงปน

ผลกําไรและตนทุนการใหบริการรวมกันเรียกวา Revenue, cost & benefit sharing joint 

venture10 จากการรวมมือกันดําเนินการในดานตางๆ ขอตกลงพันธมิตรจึงสามารถกอใหเกิด

พฤติกรรมตอตานการแขงขันได 1 0

11 อยางกรณีของการใชรหัสเท่ียวบินรวมกันอาจทําใหเกิดการแบง

ตลาด จํากัดความสามารถในการใหบริการและกําหนดเวลาตามตารางของสายการบิน ท้ังยังมีความ

เปนไปไดวาสายการบินในกลุมพันธมิตรแตละสายซ่ึงเคยเปนคูแขงกันมากอนอาจตกลงลดการแขงขัน

ระหวางกันในกลุมพันธมิตร11

12 นอกจากนี้ในเสนทางระหวางเมืองหลักท่ีกลุมพันธมิตรการบินใหบริการ

9 EU Commission and DOT, “Transatlantic  Airline Alliances  : Competitive 

Issue and Regulatory Approaches,” 16 November 2010 : pp.4-9. 
10 Ibid., p.5  
11 Angela Cheng and Jui Lu, International Airline Alliance : ECCompetition 

Law/ US Antitrust Law and International Air Transport, (Netherlands : Kluwer Law 

International, 2003), pp.63-67.  
12 Ibid., p.224. 
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อาจพัฒนาความรวมมือระหวางสายการบินภายในกลุมจนสามารถกําจัดสายการบินนอกกลุมท่ีเปน

คูแขงออกไปจากตลาดไดและทําใหการเขาสูตลาดในเสนทางระหวางเมืองหลักนั้นๆ เปนไปไดยาก 

ตัวอยางท่ีเคยเกิดข้ึนคือ กรณีท่ีสายการบิน American Airline ยกเลิกการใหบริการในเสนทาง

ระหวาง นิวยอรค-ซูริค และ นิวยอรค-บรัสเซล TWA ยกเลิกการใหบริการในเสนทางบินระหวาง 

นิวยอรค-ซูริค และ นิวยอรค-เจนีวา อันเนื่องมาจากการใหบริการของกลุมพันธมิตรการบินของสาย

การบิน Delta/Swissair/Sabena เปนตน ในกรณีท่ีสายการบินในกลุมพันธมิตรการบินแบงปนขอมูล

ดานราคาระหวางกันอาจนําไปสูการรวมกันกําหนดราคาคาบริการได และขอกังวลประการสุดทายคือ

การท่ีสายการบินรวมกลุมกันเปนพันธมิตรทางการบินระดับโลกขนาดใหญเพียงไมก่ีกลุม อาจสงผลให

การแขงขันในตลาดลดลงได 1 2

13 ดังนั้นในสหรัฐอเมริกาการทําขอตกลงพันธมิตรทางการบินตองขอ

อนุญาตจากหนวยงานของรัฐเพ่ือพิจารณาผลกระทบตอการแขงขันกอน โดยผูพิจารณาคือกระทรวง

คมนาคม สวนในสหภาพยุโรปไมมีขอกําหนดใหสายการบินตองยื่นขอตกลงพันธมิตรทางการบินให

คณะกรรมาธิการยุโรปพิจารณาอนุมัติ ดังนั้นจึงเปนหนาท่ีของสายการบินท่ีจะตองตรวจสอบวา

ขอตกลงของตนขัดกับบทบัญญัติวาดวยการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปหรือไม (Article 102-

102 TFEU)14 

3.1.2 การชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐ (State aid) 

การชวยเหลือโดยรัฐ คือการท่ีรัฐในฐานะผูให (Grantors of aid) ไดใหประโยชน

ใดๆ แกผูประกอบการในตลาด (Recipients of aid) อันสรางความไดเปรียบเสียเปรียบใหแก

ผูประกอบการท่ีไดรับประโยชนนั้น14

15 อาจเปนการใหโดยตรง เชน การใหเงินสนับสนุนการดําเนินงาน

ของสายการบิน (operational aid) การใหสิทธิประโยชนดานภาษี การคํ้าประกันการกูยืมเงิน เปน

ตน หรือเปนการใหโดยออม เชน การใหเงินกูยืมแกนักลงทุนเพ่ือใหนําไปลงทุนในบริษัทท่ีรัฐตองการ

ชวยเหลือก็ได 1 5

16 การชวยเหลือโดยรัฐมีรูปแบบท่ีหลากหลาย เชน การสนับสนุนทางการเงิน การ

รับประกันความรับผิดท่ีอาจเกิดข้ึนจากการดําเนินงานของผูประกอบการ การซ้ือขายหุนหรือ

13 Ibid., p.68.  
14 EU Commission and DOT, supra note 9, pp.13-17.  
15 Phedon Nicolaides, Mihalis Kekelekis and Maria Kleis, State aid Policy in the 

European Community Principle and Practice, 2nd ed. (Great Britain : Kluwer Law 

International, 2008), p.21. 
16 Conor Quigley, European State Aid Law and Policy, 2nd ed. (Great Britain : 

Hart Publishing, 2009), pp. 8-9. 
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อสังหาริมทรัพย การสรางโครงสรางพ้ืนฐาน การยกเวนภาษีหรือคาธรรมเนียมท่ีตองจายใหรัฐ หรือ

แมแตการยกเวนการบังคับใชกฎหมาย จึงเปนการยากท่ีจะระบุรูปแบบการชวยเหลือใหมีความ

ครอบคลุม16

17 ในสหภาพยุโรปคณะกรรมาธิการยุโรปจึงกําหนดวิธีการประเมินวาการกระทําใดเขาขาย

เปนการชวยเหลือโดยรัฐเอาไวในแนวปฏิบัติวาดวยการชวยเหลือโดยรัฐสําหรับภาคการขนสงทาง

อากาศ ค.ศ. 1994 (Guidelines for the air transport sector 1994) แบงออกเปนสองข้ันตอน 

เรียกวา two-tier test การประเมินข้ันแรกใชหลัก Market Economy Investor Principle (MEIP) 

ซ่ึงจะเปรียบเทียบพฤติกรรมของนักลงทุนเอกชนกับรัฐในตลาด ภายใตสถานการณเดียวกัน เพ่ือ

ประเมินวานักลงทุนเอกชนจะทําเชนเดียวกับรัฐหรือไม หากนักลงทุนจะกระทําเชนเดียวกับรัฐก็ไมจัด

วาเปนการใหความชวยเหลือโดยรัฐ แตหากนักลงทุนจะไมทําเชนเดียวกับรัฐ การกระทําของรัฐอาจ

เขาขายเปนการชวยเหลือโดยรัฐ อันจะเขาสูการประเมินข้ันท่ีสองวาการชวยเหลือของรัฐนั้น

สอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมหรือไม 1 718 ท้ังนี้ในป ค.ศ. 2014 คณะกรรมาธิการยุโรปได

ประกาศใชแนวปฏิบัติฉบับใหม (Guidelines on state aid to airports and airlines 2014) 

กําหนดใหใชหลัก Market Economy Operator (MEO) ซ่ึงมีความครอบคลุมมากกวาในการ

ประเมินแทน 

รัฐมักใชมาตรการชวยเหลือเพ่ือสนับสนุนผูประกอบการภายในรัฐ ดึงดูดการ

ลงทุนจากตางชาติ รักษาอัตราการจางงาน สงเสริมการลงทุนในกิจการบางประเภท 1 8

19 แกปญหาความ

ลมเหลวของตลาด 1 9

20 แกปญหาทางเศรษฐกิจในชวงท่ีเศรษฐกิจซบเซา 2 0

21 นอกจากนี้ในภาคการขนสง

ทางอากาศในการใหความชวยเหลือสายการบินแหงชาติ รัฐมักใหเหตุผลเรื่องความม่ันคงและความ

ภาคภูมิใจของชาติอยางไรก็ตามแมมาตรการการชวยเหลือโดยรัฐจะสามารถใชแกปญหาตางๆ ของรัฐ

17 Martin Heidenhain, European State Aid Law Handbook, (Freiburg : Hart 

Publishing, 2010) pp. 19-20. 
18 Paul Stephen Demsey, “Competition in the air : European Union regulation 

of commercial aviation,” Journal of air law and commerce 979, pp.1127-1128 (2001).  
19 Eleanor Fox and Daniel Crane, Global Issue in Antitrust and Competition 

Law, (USA : Thomson Reuters, 2010), pp.391-391. 
20 Christian Buelens, Gaëlle Garnier, Roderick Meiklejohn and Matthew 

Johnson, “The economic analysis of state aid: Some open questions,” European 

Economy, Economic Papers 286, September 2007: pp. 10-11. 
21 Claus Dieter Ehlerman, “State aid under European Community Competition 

Law,” Fordham International Law Journal 410, p. 420 (1994).  
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ไดแตมาตรการการชวยเหลือโดยรัฐนั้นก็สรางความไดเปรียบเสียเปรียบใหแกผูประกอบการในตลาด 

บิดเบือนการแขงขันอยางเสรีของผูประกอบการ รักษาผูประกอบการท่ีไมมีประสิทธิภาพไวในตลาด 

ท้ังยังคุกคามและขัดขวางการจัดตั้งและการดําเนินงานของตลาดรวมเนื่องจากรัฐอาจใชมาตรการ

ดังกลาวปกปองผลประโยชนของคนชาติดวยการสรางความไดเปรียบในการแขงขันใหกับ

ผูประกอบการของรัฐ อันนํามาซ่ึงความขัดแยงระหวางผูประกอบการท่ีไดรับประโยชนจากการ

ชวยเหลือและคูแขงของตนในรัฐสมาชิกอ่ืนๆ ท่ีเสียเปรียบ 2 1

22 ดังนั้นจึงจําเปนตองมีการควบคุมการ

ชวยเหลือโดยรัฐเพ่ือใหไมกระทบตอการแขงขันในตลาดหรือกระทบนอยท่ีสุด ท้ังนี้กฎเกณฑการ

ชวยเหลือโดยรัฐเปนลักษณะเฉพาะของสหภาพยุโรปท่ีแมแตในรัฐท่ีมีระบบสหพันธรัฐหรือสมาพันธรัฐ

อยางเชนสหรัฐอเมริกาก็ไมปรากฏวามีกฎเกณฑการควบคุมการชวยเหลือโดยรัฐเชนเดียวกับสหภาพ

ยุโรป 2 2

23 เนื่องจากแมสหภาพยุโรปจะมีการรวมตัวกันในลักษณะคลายสหพันธรัฐแตก็ยังไมเปน

สหพันธรัฐ ตลาดของแตละรัฐสมาชิกภายในสหภาพยุโรปชวงกอนท่ีตลาดรวมจะถูกจัดตั้งข้ึนยังแยก

จากกันโดยรัฐสมาชิกแตละรัฐยังแขงขันกันเอง ทําใหจําเปนตองมีกฎเกณฑท่ีใชควบคุมการแทรกแซง

ตลาดจากรัฐสมาชิก23

24 ท่ีอาจเปนอุปสรรคตอการจัดตั้งตลาดรวมและขัดขวางการแขงขันอยางเสรีและ

เทาเทียมของผูประกอบการภายในตลาดรวม   

ท้ังสหภาพยุโรปและอาเซียนตางมีกฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคาเพ่ือใช

ควบคุมพฤติกรรมของผูประกอบการและรัฐท่ีจะเปนอุปสรรคขัดขวางการเปดเสรีและการดําเนินงาน

ของตลาดการบินรวมท่ีไดกลาวไปขางตน อันจะไดอธิบายในหัวขอตอไป  

 

3.2 การควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจการ

บินและการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐในตลาดการบินรวมสหภาพยุโรป 

 

ตลาดรวมของสหภาพยุโรปดําเนินงานอยูบนหลักตลาดเสรีท่ีทุกคนสามารถลงทุน ผลิต 

ซ้ือ ขาย สินคาและบริการไดอยางเสรีภายใตเง่ือนไขท่ีทุกคนตองแขงขันกันอยางเปนธรรมและการ

22 Ileana Simplicean-Stroia, “Study of the State Aid Policy in the European 

Community : The “Illegal” State Aid Problem,” Journal of International Legal Studies 

87, pp. 94-95 (1997). 
23 Claus Dieter Ehlerman, “State aid control in the European Union : success 

or failure?,” Fordham International Law Journal 1212, pp. 1213-1214 (1995). 
24 Ileana Simplicean-Stroia, supra note 22, p. 94. 
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แขงขันไมถูกบิดเบือน สิ่งท่ีจะประกันไดวาการแขงขันจะไมถูกบิดเบือนท้ังจากผูประกอบการและรัฐ

คือขอบทวาดวยการแขงขันทางการคา 2 4

25 ซ่ึงถูกบัญญัติไวใน Title VII Chapter 1 Rules on 

Competition ของ Treaty on the Functioning of the European Union (TFEU) โดยแบง

ออกเปน 2 หมวด ไดแก กฎเกณฑท่ีใชบังคับกับผูประกอบการ (Rules Applying to Undertakings) 

ตั้งแต Article 101-106 และ การชวยเหลือโดยรัฐ (Aids Granted by States) ตั้งแต Article 107-

109  

3.2.1 การควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการในธุรกิจการบินตาม Treaty on the Functioning of the European Union 

(TFEU) 

มาตราหลักท่ีกําหนดหามพฤติกรรมตอตานการแขงขันของผูประกอบการคือ 

Article 101-102 โดย Article 101 กําหนดหามผูประกอบการรวมกันทําขอตกลงจํากัดการแขงขัน 

และมี Regulation ท่ี 1/2003 มากําหนดวิธีการบังคับใช Article 101-102  

3.2.1.1 Article 101 TFEU 

Article 101 หามผูประกอบการในตลาด รวมกันทําขอตกลง การตกลง

ของสมาคมผูประกอปการ หรือ พฤติกรรมรวมกันใดๆ ซ่ึงอาจสงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐ

สมาชิกและมีวัตถุประสงคหรือมีผลเปนการจํากัด  ขัดขวาง หรือบิดเบือนการแขงขันในตลาดรวม 

โดยเฉพาะการกระทําอันไดแก การกําหนดราคาขายหรือซ้ือท้ังโดยตรงและโดยออมหรือเง่ือนไขทาง

การคาอ่ืนๆ จํากัดหรือควบคุมปริมาณสินคา ตลาด การพัฒนาเทคนิค หรือ การลงทุน การแบงตลาด 

การใชเง่ือนไขท่ีแตกตางกันในการดําเนินธุรกิจกับคูคาแตละรายซ่ึงทําใหคูคาบางรายเสียเปรียบในการ

แขงขัน เปนตน 

จากขางตน Article 101 จะถูกปรับใชก็ตอเม่ือ 

1. ผูประกอบการ หรือ สมาคมผูประกอบการ (undertakings or 

associations of undertakings)  นิยามของคําวา ผูประกอบการ ตาม Article 101 ถูกอธิบาย

โดย The European Court of Justice (ECJ)26 ในคดี Höfner and Elser v. Macroton27 วา

25 Ibid., p. 90. 
26 ปจจุบันคือ Court of Justice of the European Union (CJEU) 
27 Case C-41/90, Höfner and Elser v. Macroton GmbH [1991] ECR I-1979 
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ครอบคลุมทุกองคภาวะท่ีดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจ 2 7

28 โดยไมคํานึงถึงสถานะทางกฎหมายขององค

ภาวะนั้น ท้ังนี้องคภาวะท่ีดําเนินงานเพ่ือประโยชนสาธารณะอยูนอกขอบเขตการบังคับใช Article 

10129 และกรณีบริษัทแมและบริษัทในเครือซ่ึงไมมีอํานาจในการดําเนินกิจการของตนเองอยางอิสระ

จะถูกพิจารณาวาเปนองคภาวะเดียวกัน 2 9

30 ดังนั้นสายการบินและสมาคมขนสงทางอากาศระหวาง

ประเทศจึงเปนผูประกอบการและสมาคมผูประกอบการตาม Article 101 

2. รวมกันทําขอตกลง หรือ การตกลงของสมาคมผูประกอบการ หรือ 

มีพฤติกรรมรวมกัน (agreement between undertakings, a decision by association of 

undertakings or a concerted practice) Article 101 หามเฉพาะการรวมกันกระทํา ซ่ึงแบง

ออกเปน 3 กลุม ไดแก 

การรวมกันทําขอตกลง คําวาขอตกลงมีความหมายกวางครอบคลุมทุก

การสมรูรวมคิดไมวาจะเปนการตกลงโดยชัดแจงหรือการตกลงโดยนัยระหวางผูประกอบการ 3 0

31 The 

General Court ไดใหนิยามคําวาขอตกลงไวในคดี Bayer AG v. Commission32 วาคือการท่ี

ผูประกอบการมีเจตนารวมกันดําเนินนโยบาย ดําเนินการตามวัตถุประสงค หรือยอมรับแนวทางการ

ดําเนินธุรกิจในตลาดท่ีรวมกันกําหนด 

การตกลงของสมาคมผูประกอบการ การรวมกันตกลงของผูประกอบการ

อาจกระทําผานทางสมาคมผูประกอบการ โดยสมาคมผูประกอบการจะมีบทบาทสําคัญในการทํา

ขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวนอนท่ีมีผูประกอบการเขารวมจํานวนมากซ่ึงตองมีระบบการ

ตรวจสอบควบคุมการปฏิบัติตามขอตกลง 3 2

33 การตกลงของสมาคมผูประกอบการอาจอยูในรูปของ 

ขอตกลง คําแนะนํา การแลกเปลี่ยนขอมูลระหวาผูประกอบการภายในสมาคม การใหการรับรองโดย

สมาคมซ่ึงถูกออกแบบมาเพ่ือขัดขวางการเขาสูตลาดของผูประกอบการท่ีไมใชสมาชิก หรือธรรมนูญ

28 กิจกรรมทางเศรษฐกิจ (economic activity) หมายถึง กิจกรรมท่ีเก่ียวของกับการเสนอ

หรือจัดหาสินคาหรือบริการในตลาดซ่ึงดําเนินการโดยผูประกอบการเพ่ือผลกําไร (R. Whish and D. 

Bailey, supra note 5, p. 85) 
29 A. Jones and B. Sufrin, supra note 1, p.124. 
30 Ibid., pp. 134-135. 
31 A. Cheng and J. Lu, supra note 11, p.89. 
32 Case T-41/96, [2000] ECR II-3383 
33 R. Whish and D. Bailey, supra note 5, pp. 110-111. 
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ขององคกร ท้ังนี้รัฐอาจรับรองหรือแมแตบังคับใชขอตกลงของสมาคมผูประกอบการ 3 3

34 ในบริการ

ขนสงทางอากาศกรณีท่ีเห็นไดชัดเจนคือ Resolution กําหนดโครงสรางอัตราราคาคาบริการของ

สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transport Association) ท่ีไดกลาวไว

ในหัวขอ 2.1.2.1 (2)35 ซ่ึงรัฐจํานวนมากตางนําโครงสรางอัตราราคาของ IATA มาใชบังคับท้ังภายใน

รัฐและอางอิงในขอตกลงทวิภาคีแลกเปลี่ยนสิทธิการบินระหวางรัฐ 

พฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการ คําวาพฤติกรรมรวมกันของ

ผูประกอบการถูกบัญญัติเพ่ือดักจับการสมรูรวมคิดระหวางผูประกอบการในทุกรูปแบบท่ีอาจเล็ดลอด

ไปจากนิยมคําวาขอตกลง เนื่องจากไมมีการเจรจากันจนถึงข้ันบรรลุขอตกลงรวมกันแตมีพฤติกรรมท่ีรู

กันโดยนัยระหวางผูประกอบการท่ีสงผลเปนการจํากัดการแขงขันในตลาด 

3. การรวมกันกระทํานั้นมีวัตถุประสงคหรือมีผลเปนการจํากัด 

ขัดขวาง หรือบิดเบือนการแขงขัน ขอตกลงหรือการสมรูรวมคิดระหวางผูประกอบการจะถูกหามก็

ตอเม่ือมีวัตถุประสงคหรือมีผลเปนการจํากัด ขัดขวาง หรือบิดเบือนการแขงขันในตลาดท้ังการแขงขัน

ท่ีมีอยูแลวและการแขงขันท่ีอาจเกิดข้ึนไดในตลาด 3 5

36 ในบริบททางเศรษฐกิจท่ีขอตกลงนั้นบังคับใช

แลวเปนท่ีชัดเจนวามีวัตถุประสงคเพ่ือจํากัด ขัดขวาง หรือบิดเบือนการแขงขันในตลาด ก็ไมจําเปนท่ี

จะตองพิจารณาผลท่ีเกิดข้ึน เชนในกรณีขอตกลงกําหนดราคาหรือปริมาณของสินคาหรือบริการ 

ขอตกลงแบงตลาด แตหากวัตถุประสงคของขอตกลงหรือพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการไมเปน

ท่ีแนชัดวาเพ่ือจํากัดการแขงขัน ก็จะทําการวิเคราะหถึงผลท่ีเกิดข้ึนในตลาดจากขอตกลงหรือ

พฤติกรรมของผูประกอบการวามีผลเปนการจํากัด ขัดขวาง หรือบิดเบือนการแขงขันในตลาดอัน

ตองหามตาม Article 101 หรือไมอีกครั้งหนึ่ง36

37 

4. มีผลกระทบตอการแขงขันอยางมากเพียงพอ การกระทําท่ีจะเปน

ความผิดตามมาตรานี้ได ตองมีผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกและการแขงขันอยางเสรี (free 

play) อยางมากเพียงพอ (appreciability) โดยแนวคิด “ผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกและ

การแขงขันอยางมากเพียงพอ” ถูกยอมรับโดยศาลสหภาพยุโรป (ECJ) เปนครั้งแรกในคดี Völk v. 

34 A. Jones and B. Sufrin, supra note 1, pp. 168-170. 

 35 บทท่ี 2 ขอ 2.1.1.2, หนา 17 

 36 Guidelines on the applicability of article 101 of The Treaty on the 

Functioning of the European Union to Horizontal co-operation agreements, p.8, para 

26. 
37 Ibid., pp. 170-171. 
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Vervaecke38 ดังนั้นแมวาขอตกลงหรือพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการจะเขาลักษณะเปนการ

จํากัด ขัดขวาง หรือบิดเบือนการแขงขันในตลาดอยางชัดแจงแตหากเปนการรวมกันระหวาง

ผูประกอบการท่ีมีสวนแบงตลาดนอยและไมสงผลกระทบตอการคาภายในตลาดรวม และ/หรือ การ

แขงขันในตลาดมากเพียงพอ (insignificant) Article 101 จะไมถูกปรับใชกับขอตกลงหรือพฤติกรรม

ดังกลาวของผูประกอบการ38

39 ตามหลัก De Minimis 

หลัก De Minimis 

หลัก De Minimis ถูกนํามาใชโดยศาล ECJ ในคดี Völk v. Vervaecke 

เปนครั้งแรก บริษัท Völk ผูผลิตเครื่องซักผาสัญชาติเยอรมันใหสิทธิในการจัดจําหนายแตเพียงผูเดียว

แก Vervaecke ในประเทศเบลเยียมและลักเซมเบิรก พรอมรับประกันวาจะไมมีการนําเขาซอนใน

ประเทศท้ังสอง ซ่ึงศาลไดตัดสินวา ขอตกลงนี้ไมสงผลกระทบตอการแขงขันในตลาดอยางมาก

เพียงพอไมตกอยูในบังคับของ Article 101 เนื่องจากสวนแบงตลาดของ Völk นั้นมีนอยมาก เพ่ือ

ประโยชนในการพิจารณาผลกระทบตอการแขงขัน คณะกรรมาธิการยุโรปไดจัดทําแนวปฏิบัติเก่ียวกับ 

“ผลกระทบตอการแขงขันอยางมากเพียงพอ” ตาม Article 101-10240 ซ่ึงไดรวบรวมและใหเหตุผล

อยางชัดเจนในการกระทําตางๆ ท่ีจัดวาสงผลกระทบตอการแขงขันอยางมากพอและกรณีใดบางท่ี

สามารถใชหลัก De Minimis ได กรณีท่ีจัดวาเปนขอตกลงท่ีไมกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิก

และการแขงขันอยางมากพอ เชน ขอตกลงระหวางผูประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลาง (SMEs) 

ซ่ึงผูประกอบการแตละรายมีลูกจางนอยกวา 250 คน และมีรายรับประจําปไมเกิน 50 ลานยูโร หรือ

งบดุลประจําปไมเกิน 43 ลานยูโร หรือขอตกลงระหวางผูประกอบการท่ีมีสวนแบงตลาดรวมกันไมเกิน 

10 เปอรเซ็นต ในตลาดท่ีเก่ียวของ เปนตน40

41 

5. มีผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกอยางมากเพียงพอ 

องคประกอบขอนี้แสดงใหเห็นถึงเขตอํานาจของสหภาพยุโรป กลาวคือ สหภาพยุโรปจะมีเขตอํานาจ

เหนือการกระทําของผูประกอบการไดก็ตอเม่ือการกระทําของผูประกอบการสรางผลกระทบขามเขต

แดนระหวางรัฐสมาชิกภายในสหภาพยุโรป หากการกระทําของผูประกอบการสงผลเพียงแคภายใน

เขตแดนของรัฐสมาชิกเพียงรัฐเดียว สหภาพยุโรปยอมไมมีเขตอํานาจเหนือการกระทํานั้นแตเปน

38 Case 5/69, Völk v. Vervaecke [1969] ECR 295, 302  
39 A. Jones and B. Sufrin, supra note 1, pp. 172. 
40 Commission Guidelines on the effect on trade concept contained in articles 

101 and 102 TFEU 2001 
41 R. Whish and D. Bailey, supra note 5, pp. 140-141. 
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อํานาจของรัฐนั้นๆ ท่ีจะดําเนินคดีตามกฎหมายภายในของตน ขอตกลงของผูประกอบการจะสงผล

กระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกก็ตอเม่ือขอตกลงนั้นเขาไปแทรกแซงและสรางผลกระทบตอการ

เคลื่อนยายสินคา บริการ และกิจกรรมทางเศรษฐกิจอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวของระหวางรัฐสมาชิกตั้งแต 2 รัฐข้ึน

ไป หรือขอตกลงนั้นเขาไปแทรกแซงโครงสรางการแขงขันภายในตลาดรวม 4 1

42 ท้ังนี้ผลกระทบนั้นไม

จําเปนตองเกิดข้ึนท่ัวท้ังรัฐ กระทบแตเพียงสวนใดสวนหนึ่งของรัฐก็จัดวากระทบตอการคาระหวางรัฐ

สมาชิกแลว 4 2

43 ในกรณีการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอน (cartel) เชน การกําหนดราคาและ

การแบงตลาดท่ีครอบคลุมรัฐสมาชิกหลายรัฐ โดยลักษณะของการกระทํายอมสงผลกระทบตอการคา

ระหวางรัฐสมาชิกอยางมากเนื่องจากมักจะกระทํากันระหวางผูประกอบการท่ีมีสวนแบงตลาดสูง

เพ่ือใหสามารถข้ึนราคาสินคาหรือบริการ หรือลดปริมาณสินคาหรือบริการในตลาดเพ่ือผลกําไรสูงสุด

ได4344 

หากมีการทําขอตกลง หรือการตกลงของสมาคมผูประกอบการ หรือมี

การรวมกันทําพฤติกรรมท่ีฝาฝน Article 101 วรรคแรก ขอตกลงและพฤติกรรมดังกลาวยอมตกเปน

โมฆะตาม Article 101 วรรคสอง และคณะกรรมาธิการยุโรปยังมีอํานาจสั่งปรับผูประกอบการท่ีฝา

ฝน Article 101 ไดตาม Article 23(2) ของ Regulation 1/2003 ไดอีกดวย44

45  

คดีท่ีเปนตัวอยางของพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนอัน

ฝาฝน Article 101 ของผูประกอบการในธุรกิจการบินอยางชัดเจนไดแก คดี SAS Maersk Air46 และ 

คดี Airfreight Cartel47 

คดี  SAS Maersk Air 

SAS และ Maersk Air เปนสายการบินของประเทศเดนมารกใหบริการ

เท่ียวบินตามตารางในเสนทางภายในประเทศและระหวางประเทศ โดย SAS เปนสายการบินหลักท่ี

ใหบริการในเสนทาง ถึง/จาก ประเทศเดนมารก และ Maersk เปนสายการบินสัญชาติเดนมารกเพียง

42 A. Jones and B. Sufrin, supra note 1, pp. 177-178. 

 43 Guidelines on the effect on trade concept contained in article 81 and 82 of 

the treaty, para 21. 

 44 Ibid., para 65. 
45 R. Whish and D. Bailey, supra note 5, pp. 275. 
46 Scandinavian Airlines System v Commission, Case T-241/01 [2005] ECR II-

2917 
47 SAS Cargo Group and Others v Commission, Case T-56/11 [2015] EUECJ 
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สายเดียวท่ีสามารถแขงขันกับ SAS ได สายการบินท้ังสองไดทําขอตกลงแบงเสนทางการใหบริการ

ระหวางกันไวสองแบบไดแก แบบกําหนดเสนทางการใหบริการอยางกวางท่ี SAS ตกลงจะไมใหบริการ

ในเสนทาง ถึง/จาก Jutland และเสนทาง ถึง/จาก Billund ซ่ึง Maersk ใหบริการอยู และ Maersk 

จะไมใหบริการแขงขันในเสนทาง ถึง/จาก Copenhagen ซ่ึง SAS ใหบริการหรือประสงคจะใหบริการ 

และแบบกําหนดเสนทางเฉพาะเจาะจงท่ี Maersk จะยุติการใหบริการในเสนทาง Copenhagen-

Stockholm และ Copenhagen-Geneva ซ่ึงเคยใหบริการแขงขันกับ SAS และ SAS จะยุติการ

ใหบริการในเสนทาง Copenhagen-Venice และ Billund-Frankfurt เพ่ือให Maersk เปนผู

ใหบริการแทนเปนการแลกเปลี่ยน  

    คณะกรรมาธิการตัดสินวาขอตกลงแบงเสนทางใหบริการของ SAS 

และ Maersk มีวัตถุประสงคเพ่ือจํากัดการแขงขันในตลาดและสงผลกระทบตอการแขงขันในตลาด

อยางมีนัยยะสําคัญในแตละเสนทางดังนี้ 

- Copenhagen-Stockholm และ Billund-Frankfurt กอนการทํา

ขอตกลง SAS และ Maersk ตางเปนคูแขงกันท้ังสองเสนทาง สําหรับเสนทาง Copenhagen-

Stockholm เดิมมีสายการบินใหบริการ 4 สาย ไดแก Finnair Maersk TAP และ SAS เม่ือ Maersk 

ยุติการใหบริการในเสนทางนี้สงผลให SAS ครองสวนแบงตลาดมากท่ีสุดและเปนผูมีอํานาจเหนือ

ตลาด โดย Finnair และ TAP มีสวนแบงตลาดเพียงเล็กนอยประมาณ 2.8 เปอรเซ็นต สวนเสนทาง 

Billund-Frankfurt เดิมมีเพียง SAS และ Maersk เปนผูใหบริการ เม่ือ SAS ยุติการใหบริการจึง

เหลือเพียง Maersk เปนผูใหบริการเพียงรายเดียว 

-  เสนทาง Copenhagen-Venice เดิมที SAS เปนผูใหบริการเพียงราย

เดียว เม่ือ SAS ยุติการใหบริการและ Maersk เขามาเปนผูใหบริการเพียงรายเดียวตอจาก SAS ซ่ึงมี

ผลเปนการจํากัดการแขงขันท่ีอาจเกิดข้ึนเพราะหากปราศจากขอตกลง Maersk อาจเขามาใหบริการ

แขงขันกับ SAS 

ขอตกลงดังกลาวยังสงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกเนื่องจาก

เสนทางระหวางประเทศตามขอตกลงของ SAS และ Maersk เปนเสนทางท่ีเชื่อมเดนมารกกับรัฐ

สมาชิกอ่ืนๆ การท่ี SAS และ Maersk ตกลงแบงเสนทางใหบริการจึงกระทบตอการคาระหวางรัฐ

สมาชิก และกรณีของเสนทางภายในประเทศท่ีท้ังสองสายการบินตกลงแบงกันใหบริการสราง

ผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกเพราะ Copenhagen และ Billund เปนท่ีตั้งของทาอากาศ

ยานหลักและทาอากาศยานลําดับรองของเดนมารกท่ีผูโดยสารจะใชเชื่อมตอการเดินทางไปยังรัฐอ่ืนๆ 

ในสหภาพยุโรป ดังนั้นขอตกลงของ SAS และ Maersk จึงฝาฝน Article 81(1) (Article 101(1) 
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TFEU) คณะกรรมาธิการสั่งปรับ SAS และ Maersk เปนจํานวน 39,375000 ยูโร และ 13,125,000 

ยูโร ตามลําดับ 

คดี Airfreight Cartel 

ในชวงประมาณป ค.ศ. 1999 – 2006 สายการบิน 14 สาย ไดแก Air 

Canada, Air France, KML, Martinair, British Airways, Cargolux, Cathay Pacific Airways, 

Japan Airlines, LAN Chile, Qantas, SAS, Singapore Airlines, Lufthansa และ Swiss 

International Airlines ตกลงรวมกันกําหนดอัตราคาบริการการขนสงสินคาทางอากาศโดยเริ่มจาก 

คาธรรมเนียมน้ํามัน (Fuel Service Charge) เพ่ือใหคาธรรมเนียมน้ํามันของแตละสายการบินเปน

อัตราเดียวกัน ตอมาไดขยายขอตกลงใหรวมถึงคารักษาความปลอดภัย (Security Surcharge) ดวย 

นอกจากนี้สายการบินยังตกลงกันวาจะไมมีการจายคานายหนาใหแกลูกคา (ผูขนสงสินคาตอ) เพ่ือ

ไมใหเกิดการแขงขันดานสวนลดท่ีแตละสายการบินจะเสนอใหแกลูกคา สายการบินจะติดตอเจรจากัน

ผานทางโทรศัพท การจัดประชุม หรือแลกเปลี่ยนจดหมายอิเล็กทรอนิกส ตอมาสายการบิน 

Lufthansa และ Swiss International Airlines ไดแจงไปยังคณะกรรมาธิการถึงการกระทําดังกลาว

และยื่นคํารองเพ่ือขอยกเวนคาปรับตามโครงการลดหยอนผอนโทษ (Leniency Program) สําหรับ

ผูประกอบการท่ีเขารวมในขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวนอน ในวันท่ี 7 ธันวาคม 2005 หลังจาก

นั้นคณะกรรมาธิการจึงเริ่มสอบสวนการกระทําความผิดดังกลาว  

คณะกรรมาธิการพิจารณาวาการรวมกันกําหนดอัตราคาธรรมเนียมน้ํามัน 

คารักษาความปลอดภัย และการปฏิเสธท่ีจะจายคานายหนาของแตละสายการบินเขาลักษณะเปน

ขอตกลง และ/หรือ พฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการ แมจะมีการติดตอ พบปะ เจรจา ท้ังในระดับ

สองฝายและหลายฝาย และกระทําหลายครั้งหลายชวงเวลา แตการดําเนินการท้ังหมดของแตละสาย

การบินท่ีเขารวมในขอตกลงมีเปาหมายเดียวกันคือการกําหนดราคา คณะกรรมาธิการพิจารณาวาเปน

การกระทําความผิดเดียวท่ีมีความตอเนื่อง โดยการกระทําของสายการบินแตละสายตางเปนสวนหนึ่ง

ของการรวมกันจํากัดการแขงขันเดียวกันท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือจํากัดการแขงขันในสหภาพยุโรป The 

European Economic Area (EEA) และสวิสเซอรแลนด การรวมกันกําหนดราคาและปฏิเสธการจาย

คานายหนาของสายการบินท้ัง 14 สาย สงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกเนื่องจากคาขนสง

สินคาทางอากาศท่ีถูกกําหนดโดยสายการบินสงผลใหไมมีการแขงขันดานราคาและคาขนสงดังกลาว

เปนสวนหนึ่งของตนทุนสินคาอันจะถูกนําไปคิดเปนสวนหนึ่งของราคาสินคาท่ีจะขายตอไปทําใหสินคา

มีราคาสูงข้ึน การกระทําดังกลาวของสายการบินจึงเปนการฝาฝน Article 101 TFEU 

คณะกรรมาธิการจึงสั่งปรับสายการบินตางๆ ตามชวงเวลาท่ีสายการบินแตละสายไดกระทําผิดในแต

ละเสนทาง  
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3.2.1.2 ขอยกเวนการบังคับใช Article 101(1) TFEU  

ขอตกลง การตกลงของสมาคมผูประกอบการ หรือพฤติกรรมรวมกันของ

ผูประกอบการท่ีตกอยูในบังคับของ Article 101 ไมจําเปนจะตองผิดกฎหมายเสมอไป เนื่องจาก 

Article 101 วรรคสาม ไดกําหนดขอยกเวนการบังคับใช Article 101 วรรคหนึ่ง เอาไว หากขอตกลง 

การตกลงของสมาคมผูประกอบการ หรือพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการ เขาเง่ือนไขท่ีกําหนดไว

ในวรรคสามก็ไมเปนการฝาฝน Article101 นอกจากนี้ ตาม Article 103(2)(b) TFEU48 คณะมนตรี

แหงสหภาพยุโรป (the Council of the European Union) สามารถออก Regulation ใหอํานาจใน

การยกเวนการบังคับใช Article 101 วรรคแรกกับขอตกลง การตกลงของสมาคมผูประกอบการ หรือ

พฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการแกคณะกรรมาธิการยุโรปดวย   

(1) ขอยกเวนการบังคับใช Article 101 (1) ตาม Article 101 วรรคสาม 

ขอตกลง การตกลงของสมาคมผูประกอบการ หรือพฤติกรรมรวมกัน

ของผูประกอบการท่ีเขาขายฝาฝน Article 101 วรรคแรก อาจไดรับยกเวนตาม Article 101 วรรค

สาม หากเขาเง่ือนไข 4 ประการดังตอไปนี้4849 

(ก) ตองกอใหเกิดการพัฒนาของผลิตภัณฑหรือระบบการจัดจําหนาย

สินคาหรือสงเสริมความกาวหนาทางเทคนิคหรือเศรษฐกิจ ประโยชนท่ีเกิดจากขอตกลงตองเปน

ประโยชนโดยรวมตอสหภาพยุโรปไมใชประโยชนตอผูประกอบการท่ีรวมกันทําขอตกลงและประโยชน

เชนวานั้นตองมีมากกวาผลเสียท่ีจะเกิดข้ึนจากขอตกลง  

(ข )  ผู บริ โ ภคตอง ได รั บประโยชน ในสัดส วน ท่ี เปนธรรม โดย

ผูประกอบการท่ีเก่ียวของตองแสดงใหเห็นประโยชนในสัดสวนท่ีเปนธรรมอันเกิดจากขอตกลงท่ีจะตก

ไดแกผูบริโภค ผูบริโภคในท่ีนี้หมายรวมท้ังผูบริโภคท่ีเปนผูผลิต ผูคาสง ผูคาปลีก และผูบริโภคใน

ลําดับสุดทาย 

48 Article 103 … 2. The regulations or directives referred to in paragraph 1 shall 

be designed in particular: … (b) to lay down detailed rules for the application of 

Article 101(3), taking into account the need to 

ensure effective supervision on the one hand, and to simplify administration 

to the greatest 

possible extent on the other. 
49 R. Whish and D. Bailey, supra note 5, pp. 155-165. 
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(ค) การจํากัดการแขงขันเชนวานั้นจําเปนท่ีจะตองเกิดข้ึนอยาง

หลีกเลี่ยงไมไดเพ่ือใหบรรลุวัตถุประสงคของขอตกลง กลาวคือไมมีวิธีอ่ืนท่ีไมกระทบตอการแขงขัน

หรือจํากัดการแขงขันนอยกวาท่ีสามารถดําเนินการไดเพ่ือใหบรรลุวัตถุประสงคตามขอตกลงนั้น 

(ง) ตองไมทําลายการแขงขันอยางมีนัยยะสําคัญในตลาด เง่ือนไขนี้แสดง

ใหเห็นวาการปกปองคูแขงและการแขงขันในตลาดมีความสําคัญกวาประสิทธิภาพและประโยชนท่ีจะ

เกิดข้ึนจากขอตกลงจํากัดการแขงขัน 

เพ่ือประโยชนแกศาลภายในและองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขัน

ทางการคาของรัฐสมาชิก ผูประกอบการ ผูเชี่ยวชาญทางกฎหมายของผูประกอบการ ในการพิจารณา

วาขอตกลง การตกลงของสมาคมผูประกอบการ หรือพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการใดจะเขา

เง่ือนไขตาม Article 101 วรรคสาม หรือไม คณะกรรมาธิการไดจัดทําแนวปฏิบัติการปรับใช Article 

101 วรรคสามข้ึน 4 9

50 โดยคณะกรรมาธิการไดอางแนวปฏิบัติฉบับนี้หลายครั้งในคําตัดสินตั้งแตป ค.ศ. 

2004 

(2) ขอยกเวนการปรับใช Article 101 (1) ตาม Article 106(2) 

ในกรณีท่ีผูประกอบการไดรับมอบหมายจากรัฐสมาชิกใหจัดหาบริการท่ี

เปนประโยชนทางเศรษฐกิจท่ัวไป (services of general economic interest) หรือมีลักษณะเปน

การสรางรายไดใหรัฐ กฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคาตามสนธิสัญญาจะปรับใชกับ

ผูประกอบการเชนวาเพียงเทาท่ีไมขัดขวางการดําเนินงานตามท่ีไดรับมอบหมายจากรัฐ 

(3) การยกเวนการบังคับใช Article 101 โดยคณะกรรมาธิการยุโรป 

Article 103(2)(b) ใหอํานาจคณะมนตรีแหงสหภาพยุโรปออก 

Regulation มอบอํานาจใหคณะกรรมาธิการยกเวนการบังคับใช Article 101 วรรคแรก ในรูปของ 

Regulation เรียกวา block exemption ได สําหรับภาคการขนสงทางอากาศคณะมนตรีแหงสหภาพ

ยุโรปไดออก Regulation ท่ี 487/200951 มอบอํานาจใหคณะกรรมาธิการยุโรปยกเวนการบังคับใช 

50 Guideline on the application of article 101(3) of the treaty, OJ [2004] 

C101/97 
51 Council Regulation 487/2009 ออกมาใชบังคับแทน Council Regulation 3976/87 
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Article 101 วรรคแรก แตปจจุบันยังไมมีการออก block exemption โดยคณะกรรมาธิการยุโรป

ตาม Regulation ท่ี 487/2009 แตอยางใด51

52  

3.2.1.3 การบังคับใช Article 101 ตาม Regulation 1/2003 

การบังคับใชบทบัญญัติวาดวยการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปมี 

2 ทาง คือ การบังคับใชกฎหมายโดยคณะกรรมาธิการยุโรปและองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขัน

ทางการคาของรัฐสมาชิก และ การบังคับใชกฎหมายโดยเอกชน 

(1) การบังคับใชกฎหมายโดยคณะกรรมาธิการยุโรปและองคกรบังคับใช

กฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิก 

อํานาจในการบังคับใชบทบัญญัติวาดวยการแขงขันทางการคาใน TFEU 

ของคณะกรรมาธิการยุโรปและองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกเดิมถูก

กําหนดไวใน Regulation ท่ี 17/1962 ตอมาจึงมี Regulation ท่ี 1/200353 ซ่ึงมีผลบังคับใชในวันท่ี 

1 พฤษภาคม 2004 ออกมาใชบังคับแทน การบังคับใชกฎหมายของคณะกรรมาธิการยุโรปและ

องคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกสามารถแยกอธิบายไดดังนี้  

(ก) อํานาจบังคับใชกฎหมายของคณะกรรมาธิการยุโรปและองคกร

บังคับใชกฎหมายของรัฐสมาชิก 

คณะกรรมาธิการยุโรป 

คณะกรรมาธิการยุโรปมีอํานาจอยางกวางขวางในการบังคับใช Article 

101 สามารถเริ่มการสอบสวนการกระทําผิดไดเองหรือตามคํารองท่ีกลาวอางวามีการกระทําความผิด

ตามมาตราดังกลาวซ่ึงผู มีสิทธิยื่นตอคณะกรรมาธิการยุโรป 5 3

54 สําหรับผู มีสิทธิยื่นคํารองตอ

คณะกรรมาธิการยุโรปไดแก บุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลซ่ึงสามารถแสดงใหเห็นถึงสวนไดเสียตาม

กฎหมายเก่ียวกับการกระทําความผิดท่ีกลาวอางในคํารอง และรัฐสมาชิก54

55 

52 R. Whish and D. Bailey, supra note 5, pp. 974-976. 
53 OJ [2003] L 1/1, as amended by Regulation 411/2004, OJ [2004] L 68/1 and 

Regulation 1419/2006, OJ [2006] L 269/1 

 54 Article 7(1) Regulation 1/2003 

 55 Article 7(2) Regulation 1/2003 
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ในการสืบสวนการกระทําความผิด คณะกรรมาธิการมีอํานาจเรียกขอมูล

จากทุกฝายท่ีเก่ียวของกับการกระทําความผิด 5 5

56 เรียกบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลมาใหการเพ่ือ

รวบรวมขอมูล 5 6

57 ตรวจสอบพยานหลักฐานตางๆ หรือขอตกลงท่ีเก่ียวของกับการกระทําความผิด

รวมถึงตรวจคนท่ีพักอาศัยของผูท่ีเก่ียวของ ท้ังนี้ผูประกอบการอาจยื่นคํารองขอใหคณะกรรมาธิการ

มาตรวจสอบพยานหลักฐานดวยความสมัครใจเองก็ได5758  

คณะกรรมาธิการมีอํานาจทําคําตัดสินและสั่งใหผูประกอบการท่ีกระทํา

ผิดยุติการกระทําและหามกระทําพฤติกรรมท่ีมีวัตถุประสงคคลายกันอีกในอนาคต 5 8

59 นอกจากนี้ใน

กรณีจําเปนเรงดวนอันเนื่องมากจากความเสียหายรุนแรงหรือความเสียหายท่ีไมอาจแกไขไดท่ีอาจ

เกิดข้ึนตอการแขงขัน คณะกรรมาธิการสามารถมีคําสั่งเก่ียวกับวิธีการชั่วคราวกอนการตัดสิน เพ่ือ

ปองกันความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนได5960 กรณีท่ีคณะกรรมาธิการตัดสินวาผูประกอบการซ่ึงถูกกลาวหา

วากระทําความผิดมีความผิด คณะกรรมาธิการสามารถสั่งปรับแตไมสามารถสั่งปรับปจเจกบุคคลได

เวนแตปจเจกบุคคลนั้นไดกระทําการในฐานะผูประกอบการตามความหมายของ Article 101 และไม

สามารถสั่งจําคุกผูประกอบการได6061 เพ่ือประโยชนในการกําหนดคาปรับคณะกรรมาธิการไดออกแนว

ปฏิบัติเก่ียวดวยการกําหนดคาปรับมาใชบังคับ 6 1

62 ในการบังคับตามคําตัดสินของคณะกรรมาธิการใน

สวนคาปรับ ตาม Article 299 TFEU กรณีท่ีคําตัดสินของคณะมนตรีหรือคณะกรรมาธิการสวนความ

รับผิดท่ีเปนเงินซ่ึงบังคับกับบุคคล การบังคับตามคําตัดสินดังกลาวใหเปนไปตามกฎเกณฑวาดวยวิธี

พิจารณาความแพงของรัฐท่ีการบังคับตามคําตัดสินไดถูกดําเนินการ โดยรัฐสมาชิกตองแตงต้ัง

หนวยงานเพ่ือทําหนาท่ีบังคับตามคําตัดสิน ท้ังนี้ในคําตัดสินจะระบุเลขบัญชีสําหรับการชําระเงิน

คาปรับไว6263 

56 Article 18 Regulation 1/2003 
57 Article 19 Regulation 1/2003 
58 Article 20 Regulation 1/2003 
59 Article 7 Regulation 1/2003 
60 Article 8 Regulation 1/2003 
61 Article 23-24 Regulation 1/2003 
62 Guideline on the method of setting fines imposed pursuant to Article 

23(2)(a) of Regulation No. 1/2003 [2006] OJ C210/5 ซ่ึงบังคับใชแทน Guideline on the 

method of setting fines [1998] OJ C 9/3 

 
63 A. Jones and B. Sufrin, supra note 1, p. 1120. 
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นอกจากนี้ในกรณีท่ีผูประกอบการซ่ึงมีสวนรวมในการทําขอตกลงจํากัด

การแขงขันในแนวนอน (cartel) มาเปดเผยการกระทําความผิดตอคณะกรรมาธิการ คณะกรรมาธิการ

สามารถลดหยอนคาปรับใหแกผูประกอบการดังกลาวได โครงการลดหยอนผอนโทษ (Leniency 

Program) ถูกนํามาใชเพ่ือจูงใจใหผูประกอบการเปดเผยการรวมกันทําขอตกลงจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนท่ีมักจะเปนความลับและยากแกการตรวจสอบ 63

64 

ในประเด็นเรื่องการเยียวยาผูเสียหายจากการรวมกันจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนของผูประกอบการตาม Article 101 คณะกรรมาธิการไมมีอํานาจสั่งใหผูประกอบการท่ี

กระทําความผิดชดใชคาเสียหายใหแกผูเสียหาย คณะกรรมาธิการทําไดแตเพียงสนับสนุนให

ผูประกอบการชดใชคาเสียหายใหแกผูเสียหายดวยการลดคาปรับใหกับผูประกอบการท่ีดําเนินการ

ดังกลาว 6 4

65 อยางไรก็ตามผูเสียหายสามารถดําเนินคดีเพ่ือเรียกคาเสียหายจากผูประกอบการท่ีกระทํา

ผิดตอศาลภายในของรัฐได ซ่ึงจะไดกลาวถึงในหัวขอการบังคับคดีโดยเอกชน 

องคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิก 

องคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกมีอํานาจ

ปรับใช Article 101 ในคดีท่ีเก่ียวของโดยอาจเริ่มการสอบสวนการกระทําความผิดดวยตนเองหรือ

ตามคํารองท่ียื่นตอตนโดยผูมีสิทธิ ตรวจสอบพยานหลักฐานท่ีอยูภายในเขตอํานาจของตนหรือทํา

หนาท่ีตรวจสอบพยานหลักฐานภายในดินแดนของรัฐตนในนามของหนวยงานบังคับใชกฎหมายของ

รัฐสมาชิกอ่ืน 6 5

66 มีคําสั่งเก่ียวกับวิธีการชั่วคราวกอนการตัดสิน สามารถทําคําตัดสิน และสั่งปรับ

ผูประกอบการท่ีกระทําความผิดได 6 6

67 สําหรับรายละเอียดในการบังคับใช เชน หนวยงานท่ีทําหนาท่ี

ปรับใช Article 101 กระบวนการสอบสวนการละเมิดบทบัญญัติและการบังคับตามคําตัดสินนั้น รัฐ

สมาชิกจะเปนผูกําหนดเอง67

68 ท้ังนี้รัฐสมาชิกมีหนาท่ีจัดตั้งหนวยงานบังคับใชกฎหมายการแขงขันทาง

การคาหรือแตงตั้งหนวยงานท่ีมีหนาท่ีบังคับใช Article 101 รวมถึงศาล68

69 

64 R. Whish and D. Bailey, supra note 5, pp. 280. 
65 Ibid., pp. 297. 
66 Article 22 Regulation 1/2003 
67 Article 5 Regulation 1/2003 
68 A. Jones and B. Sufrin, supra note 1, p. 1153. 
69 Article 35 Regulation 1/2003 
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ความสัมพันธระหวางคณะกรรมาธิการยุโรปและหนวยงานบังคับใช

กฎหมายของรัฐสมาชิก 

ตั้งแตป ค.ศ. 2004 ท่ี Regulation ท่ี 1/2003 มีผลใชบังคับ 

คณะกรรมาธิการยุโรปและหนวยงานบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกตางมี

หนาท่ีบังคับใชบทบัญญัติวาดวยการแขงขันทางการคาใน TFEU รวมกัน โดยทํางานรวมกันภายใต

กรอบของเครือขายการแขงขันทางการคายุโรป (European Competition Network : ECN) ECN มี

หนาท่ีประสานความรวมมือระหวางคณะกรรมาธิการยุโรปกับหนวยงานบังคับใชกฎหมายการแขงขัน

ทางการคาของรัฐสมาชิกและระหวางหนวยงานบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิก

ดวยกันเอง  ท้ังนี้ ECN ไมมีสถานะทางกฎหมายและไมไดเปนองคการระหวางประเทศแตเปน

เครือขายท่ีกําหนดกรอบการดําเนินงานรวมกันของคณะกรรมาธิการยุโรปและหนวยงานบังคับใช

กฎหมายของรัฐสมาชิก เชน การพิจารณาวาคณะกรรมาธิการยุโรปหรือหนวยงานของรัฐสมาชิกจะทํา

หนาท่ีสืบสวนการกระทําความผิดในแตละกรณีไดมีประสิทธิภาพมากกวา หรือการแลกเปลี่ยนขอมูล

ระหวางหนวยงานของรัฐสมาชิก เปนตน69

70 

Article 11 ของ regulation ท่ี 1/2003 กําหนดใหคณะกรรมาธิการ

ยุโรปและหนวยงานบังคับใชกฎหมายของรัฐสมาชิกรวมกันปรับใช Article 101-102 TFEU อยาง

ใกลชิด โดยเม่ือมีการปรับใชบทบัญญัติดังกลาวท้ังคณะกรรมาธิการยุโรปและหนวยงานบังคับใช

กฎหมายของรัฐตองแจงซ่ึงกันและกัน สําหรับหนวยงานบังคับใชกฎหมายของรัฐ Article 11(4) ยัง

กําหนดใหตองแจงคณะกรรมาธิการยุโรปทราบลวงหนาเปนเวลา 30 กอนการยอมรับคําตัดสินท่ี

เก่ียวกับการปรับใช Article 101-102 ของตน เพ่ือใหคณะกรรมาธิการทําขอสังเกตเปนลายลักษณ

อักษรสําหรับคําตัดสินนั้น หากคณะกรรมาธิการเห็นสมควรอาจตัดสินใจเปนผูเริ่มกระบวนพิจารณา

คดีนั้นเองก็ได ซ่ึง Article 11(6) กําหนดวา การเริ่มตนกระบวนพิจารณาของคณะกรรมาธิการยุโรป

เปนการยุติอํานาจในการปรับใช Article 101-102 ของหนวยงานบังคับใชกฎหมายของรัฐ กลาวคือ 

เม่ือคณะกรรมาธิการยุโรปเริ่มกระบวนพิจารณาแลว หนวยงานบังคับใชกฎหมายของรัฐสมาชิกไม

สามารถดําเนินกระบวนพิจารณาโดยอาศัยฐานทางกฎหมายเดียวกับคณะกรรมาธิการยุโรปกับ

ขอตกลงหรือการกระทําเดียวกันโดยผูประกอบการรายเดียวกันในตลาดท่ีเก่ียวของตลาดเดียวกันได

อีก 7 0

71 นอกจากนี้ตาม Article 16(2) ของ Regulation ท่ี 1/2003 ยังกําหนดวาองคกรบังคับใช

70 R. Whish and D. Bailey, supra note 5, pp. 288-289. 
71 A. Jones and B. Sufrin, supra note 1, p. 1162. 
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กฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกไมสามารถมีคําตัดสินท่ีขัดหรือแยงกับคําตัดสินของ

คณะกรรมาธิการยุโรปได  

เนื่องจากการดําเนินคดีในสหภาพยุโรปมีองคกรท่ีเก่ียวของหลายองคกร 

คดีอาจถูกพิจารณาโดยหนวยงานบังคับใชกฎหมายของรัฐมากกวาหนึ่งรัฐ หรืออาจอยูในการพิจารณา

ท้ังของคณะกรรมาธิการยุโรปและหนวยงานบังคับใชกฎหมายของรัฐในขณะเดียวกัน ดังนั้นหลักการ

สําคัญในการดําเนินคดีคือ คดีควรถูกพิจารณาโดยองคกรท่ีอยูในฐานะท่ีสามารถพิจารณาคดีนั้นๆ ไดมี

ประสิทธิภาพมากท่ีสุด ในกรณีท่ีมีองคกรท่ีสามารถพิจารณาคดีไดอยางมีประสิทธิภาพเทาๆ กันหลาย

องคกร หากคดีนั้นสามารถจัดการใหเสร็จไดอยางมีประสิทธิภาพดวยองคกรเพียงองคกรเดียวก็ควรจะ

ต้ังองคกรท่ีรับผิดชอบเพียงองคกรเดียว แตหากตองมีการดําเนินการรวมกันระหวางองคกรเหลานั้น

คดีจึงจะเสร็จไปอยางมีประสิทธิภาพก็ใหแตงตั้งองคกรหนึ่งเปนผูนําในการดําเนินคดี 7172 

(ข) การพิจารณาโดยศาลของสหภาพยุโรป (Judicial Review) 

เม่ือคณะกรรมาธิการมีคําวินิจฉัยเก่ียวกับการแขงขันทางการคา หากผูท่ี

เก่ียวของไมพอใจสามารถดําเนินคดีคณะกรรมาธิการยุโรปตอศาลของสหภาพยุโรปอันไดแก The 

General Court และ The Court of Justice ไดตามลําดับ ประเด็นท่ีสามารถดําเนินคดีกับ

คณะกรรมาธิการไดมีอยู 3 ประเด็น คือ คณะกรรมาธิการลมเหลวในการกระทําการตามหนาท่ีซ่ึงเปน

การฝาฝน TFEU73 การขอใหศาลเพิกถอนการกระทําของคณะกรรมาธิการยุโรป 7 3

74 การโตแยงคําสั่ง

เก่ียวกับการลงโทษของคณะกรรมาธิการยุโรป 7 4

75 การพิจารณาวาการกระทําของคณะกรรมาธิการ

ยุโรปนั้นเปนความผิดตามกฎหมายของสหภาพยุโรปหรือไมนั้นเปนอํานาจเด็ดขาดของศาลสหภาพ

ยุโรป 

กรณีคณะกรรมาธิการยุโรปลมเหลวในการกระทําการตามหนาท่ีซ่ึง

เปนการฝาฝนบทบัญญัติใน TFEU  ภายใต Article 265 รัฐสมาชิก องคกรตางๆ ของสหภาพยุโรป 

และนิติบุคคลหรือบุคคลธรรมดา อาจดําเนินคดีคณะกรรมาธิการยุโรปในกรณีท่ีลมเหลวในการทํา

หนาท่ีอันเปนการฝาฝนบทบัญญัติใน TFEU ดังนั้นคณะกรรมาธิการตองมีหนาท่ีแลวไมสามารถทํา

ตามหนาท่ีไดเสียกอนจึงจะเปนเหตุใหถูกดําเนินคดี กอนยื่นฟองตอศาลสหภาพยุโรปผูมีสิทธิตองยื่น

คํารองตอคณะกรรมาธิการเพ่ือใหดําเนินการตามหนาท่ีกอน เม่ือคณะกรรมาธิการไดรับคํารองแลว มี

72 Ibid., p. 1154. 
73 Article 265 TFEU 
74 Article 263 TFEU 
75 Article 261 TFEU 
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ระยะเวลาสองเดือนในการกําหนดทาทีวาจะดําเนินการตอไปอยางไร75

76 หากคณะกรรมาธิการลมเหลว

ในการกําหนดแนวทางการดําเนินการตามคํารอง ผูมีสิทธิตองดําเนินการตอ The General Court 

ภายในสองเดือนนับจากวันท่ีครบกําหนดระยะเวลาในการดําเนินการตามคํารองของคณะกรรมาธิการ 

โจทยในคดีการรวมกันจํากัดการแขงขันมักใช Article 265 เพ่ือบังคับใหคณะกรรมาธิการทําการ

สืบสวนคํารองของตนเก่ียวกับการละเมิด Article 101 ของผูประกอบการในตลาด ในกรณีท่ี

คณะกรรมาธิการถูกตัดสินวามีความผิด ผูประกอบการท่ีไดรับความเสียหายจากความลมเหลวในการ

ทําหนาท่ีของคณะกรรมาธิการอาจดําเนินการเรียกรองคาเสียหายจากคณะกรรมาธิการไดตาม 

Article 268 และ Article 340 ของ TFEU77 

การขอใหศาลเพิกถอนการกระทําของคณะกรรมาธิการยุโรป การ

กระทําตางๆ ของคณะกรรมาธิการยุโรปอาจถูกขอใหเพิกถอนโดยศาลของสหภาพยุโรปไดโดยตอง

ดําเนินการภายในสองเดือนนับตั้งแตวันท่ีผูมีสิทธิทราบการกระทําท่ีเปนเหตุใหยื่นคําฟองขอเพิกถอน

77

78 ผูมีสิทธิยื่นคําฟองขอใหเพิกถอนไดแก รัฐสมาชิก คณะมนตรีแหงสหภาพยุโรป และผูประกอบการ

ท่ีตองปฏิบัติตามคําตัดสินหรือบุคคลอ่ืนท่ีเก่ียวของกับคําตัดสินโดยตรง สําหรับการกระทําท่ีอาจถูก

ขอใหเพิกถอน นอกจากคําตัดสินท่ีปรับใช Article 101 แลว การกระทําอ่ืนๆ ของคณะกรรมาธิการ 

เชน มาตรการอันมีผลทางกฎหมายท่ีสรางผลกระทบตอประโยชนของผูยื่นคําฟอง 7 8

79 หรือจดหมาย

จากคณะกรรมาธิการถึงผูยื่นคํารองเพ่ือปฏิเสธคํารองของผูยื่น 7 9

80 เปนตน สวนมูลเหตุในการขอใหเพิก

ถอนนั้น ไดแก การขาดอํานาจของคณะกรรมาธิการ การละเมิดกระบวนพิจารณาท่ีสําคัญและเปนสิ่ง

จําเปนตองกระทํา การละเมิดบทบัญญัติใน TFEU หรือหลักกฎหมายใดๆ ท่ีเก่ียวของในการปรับใช

ของคณะกรรมาธิการ  การท่ีคณะกรรมาธิการไมสามารถอธิบายเหตุผลของคําวินิจฉัย และ การใช

76 Alina Kaczorowska, “European Union Law,” 2nd ed., (New York : Routledge, 

2011), pp. 463-464. 
77 R. Whish and D. Bailey, supra note 5, pp. 290-291. 
78 Ibid., p. 291. 
79 Coca-Cola Co. v. Commission, Cases T-125/97 [2000] ECR II-1733 and T-

127/97 [2000] 5 CLMR 467 
80 BAT v. Commission, Cases 142 and 156/84 [1987] ECR 4487, [1988] 4 CMLR 

24  
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อํานาจในทางมิชอบ 8 0

81 หากคณะกรรมาธิการถูกตัดสินวามีความผิดผูยื่นคํารองอาจเรียกคาเสียหายท่ี

เกิดจากคําตัดสินของคณะกรรมาธิการไดตาม Article 340 TFEU 

ตัวอยางของการดําเนินคดีเพ่ือเพิกถอนคําตัดสินของคณะกรรมาธิการ

ไดแก คดี Airfreight Cartel ท่ีสายการบิน SAS ไดยื่นฟองตอ The General Court โตแยงคําสั่งของ

คณะกรรมาธิการในประเด็นท่ีวาคณะกรรมาธิการไมสามารถใหเหตุผลเรื่องการขัดกันของการกระทํา

ท่ีคณะกรรมาธิการพิจารณาวาเปนความผิดและบทปฏิบัติการ กลาวคือ คณะกรรมาธิการตัดสินวา

สายการบินท้ัง 14 สาย มีสวนรวมในการกระทําความผิดเดียวท่ีมีความตอเนื่อง (single and 

continuous infringement)  อันฝาฝน Article 101 โดยไมตองคํานึงถึงเสนทางท่ีสายการบินแตละ

สายใหบริการแตในสวนของบทปฏิบัติการ (operative part) กลับแยกการกระทําความผิดของสาย

การบินออกเปน 4 ขอ  ไดแก 

1. บริการขนสงสินคาทางอากาศในเสนทางระหวางทาอากาศยานภายใน

รัฐสมาชิก EEA 

2. บริการขนสงสินคาทางอากาศในเสนทางระหวางทาอากาศยานภายใน

สหภาพยุโรปและทาอากาศยานนอกรัฐสมาชิก EEA 

3. บริการขนสงสินคาทางอากาศในเสนทางระหวางทาอากาศยานของรัฐ

สมาชิก EEA ซ่ึงไมไดเปนสมาชิกสหภาพยุโรปและทาอากาศยานของรัฐฝายท่ีสาม 

4. บริการขนสงสินคาทางอากาศในเสนทางระหวางทาอากาศยานภายใน

สหภาพยุโรปและทาอากาศยานภายในประเทศสวิสเซอรแลนด 

โดยในแตละขอจะกําหนดวามีสายการบินใดกระทําความผิดตั้งแต

ชวงเวลาใดถึงเวลาใด สายการบินบางสายมีชื่อปรากฏอยูในทุกขอ ในขณะท่ีบางสายมีอยูเพียงบางขอ  

The General Court พิจารณาวาคําตัดสินของคณะกรรมาธิการในสวนของการกระทําท่ีเปนความผิด

และบทปฏิบัติการขัดแยงกันโดยคณะกรรมาธิการไมสามารถใหเหตุผลของการขัดกันดังกลาวไดจึงมี

เหตุอันสมควรใหศาลมีคําสั่งใหคําตัดสินของคณะกรรมาธิการเปนโมฆะ 

กรณีโตแยงคําส่ังเกี่ยวกับการลงโทษของคณะกรรมาธิการยุโรป ตาม 

Article 261 TFEU The General Court มีเขตอํานาจอยางไมจํากัดในการพิจารณาคําสั่งลงโทษของ

คณะกรรมาธิการยุโรป และตาม Article 31 ของ Regulation ท่ี 1/2003 กําหนดใหศาลของสหภาพ

ยุโรปอาจสั่งยกเลิก ลด หรือเพ่ิมคาปรับหรือระยะเวลาการลงโทษได โดยศาลสามารถพิจารณา

ทบทวนคําตัดสินของคณะกรรมาธิการไดท้ังในประเด็นขอเท็จจริงและประเด็นขอกฎหมาย หากศาล

81 Article 263(2) TFEU 
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พบวามีความคลาดเคลื่อนในขอเท็จจริงในการพิจารณาของคณะกรรมาธิการ ศาลจะมีคําสั่ง

เปลี่ยนแปลงคาปรับใหมแตจะไมพยายามใชความเห็นในประเด็นเรื่องคาปรับของตนแทนของ

คณะกรรมาธิการเม่ือคณะกรรมาธิการกําหนดคาปรับไวอยางถูกตองเหมาะสมแลว 8 1

82 ตัวอยางของการ

โตแยงคําสั่งเก่ียวกับการลงโทษไดแก คดี SAS Maersk Air ท่ีสายการบิน SAS ยื่นคําฟองโตแยงคําสั่ง

เก่ียวกับคาปรับของคณะกรรมาธิการยุโรปตอ The Court of the First Instance  วา

คณะกรรมาธิการประเมินคาปรับไมถูกตองและมีจํานวนสูงเกินไปขอใหศาลมีคําสั่งลดคาปรับ อยางไร

ก็ตามศาลยื่นตามคําสั่งของคณะกรรมาธิการโดยใหเหตุผลวาคณะกรรมาธิการใชอํานาจในการ

พิจารณาและประเมินคาปรับอยางถูกตองแลว 

การอุทธรณจาก The General Court ไปยัง The Court of Justice 

การอุทธรณคําตัดสินของ The General Court ไปยัง The Court of Justice จํากัดอยูเฉพาะ

ประเด็นขอกฎหมาย โดยผูอุทธรณตองกลาวถึงความผิดพลาดท่ี The General Court กระทําข้ึน 

และไมสามารถจะนําขอโตแยงในคดีท่ีกลาวอางไวในการพิจารณาของ The General Court มากลาว

ซํ้า หรือนําเสนอขอโตแยงใหมในคดีได  ท้ังนี้ผูอุทธรณไมสามารถรองขอให The Court of Justice 

ทบทวนขอเท็จจริงท่ีพบโดย The General Court หรือยกขอเท็จจริงท่ีไมถูกคนพบโดย The 

General Court ข้ึนกลาวอางในการพิจารณาของ The Court of Justice รวมท้ังไมสามารถขอให

พิจารณาพยานหลักฐานในคดีใหมได เวนแตวา The General Court จะพิจารณาพยานหลักฐาน

ผิดพลาดอยางชัดแจง82

83 

เม่ือศาลของสหภาพยุโรปมีคําตัดสินออกมาแลว รัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของมี

หนาท่ีตองปฏิบัติตามคําตัดสินหากไมปฏิบัติตาม ศาลมีอํานาจสั่งปรับรัฐสมาชิกดังกลาวไดตาม 

Article 260 TFEU  

(2) การบังคับใชกฎหมายโดยเอกชน 

เดิมการบังคับใชบทบัญญัติวาดวยการแขงขันทางการคาโดยองคกรของ

สหภาพยุโรปและหนวยงานบังคับใชกฎหมายของรัฐสมาชิกนั้นมีความสําคัญกวาการบังคับใช

กฎหมายโดยเอกชน แตเนื่องจากองคกรบังคับใชกฎหมายของสหภาพยุโรปมีทรัพยากรท่ีจํากัดทําให

ไมสามารถจะดําเนินคดีกับพฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ีฝาฝน Article 101-102 ของ TFEU ไดทุก

กรณี การบังคับใชกฎหมายโดยเอกชนจึงเขามาเสริมใหการบังคับใชกฎเกณฑวาดวยการแขงขันทาง

82 R. Whish and D. Bailey, supra note 5, pp. 294. 
83 A. Jones and B. Sufrin, supra note 1, p. 1147. 
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การคาของสหภาพยุโรปสมบูรณข้ึน การบังคับใชกฎหมายโดยเอกชนในศาลของรัฐสมาชิกตาม 

Regulation ท่ี 1/2003 แยกอธิบายได 3 ประเด็น ดังนี้ 

(ก) การดําเนินคดีเพ่ือเรียกคาเสียหายจากการฝาฝน Article 101 

Article 101 สามารถถูกปรับใชไดโดยตรงตามหลัก direct 

applicability และมีผลโดยตรงตามหลัก direct effect of EU law84 หมายความวาปจเจกบุคคลไม

วาจะเปนนิติบุคคลหรือบุคคลธรรมดามีสิทธิท่ีจะดําเนินคดีตอผูประกอบการท่ีฝาฝน Article 101 ตอ

ศาลภายในของรัฐเพ่ือเรียกคาเสียหายได ในคําตัดสินของศาลสหภาพยุโรป คดี Francovich v. 

Italy85 คดี Courage Ltd v. Crehan86 และ คดี Manfredi87 ตางยืนยันวา ปจเจกชนทุกคนมีสิทธิท่ี

จะดําเนินคดีเพ่ือเรียกคาเสียหายจากผูประกอบการท่ีตองรับผิดในพฤติกรรมจํากัดหรือบิดเบือนการ

แขงขันตอศาลภายในของรัฐ ท้ังนี้ปจเจกบุคคลหมายรวมท้ังบุคคลธรรมดา นิติบุคคล ผูบริโภค 

ผูประกอบการ หนวยงานของรัฐ โดยไมคํานึงวาปจเจกบุคคลดังกลาวจะมีความเก่ียวของทางสัญญา

กับผูประกอบการท่ีกระทําผิดโดยตรงหรือไมและสิทธิในการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายยอมมีข้ึนโดยไม

ตองพิจารณาวาหนวยงานบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาจะพบการกระทําผิดแลวหรือไม8788 

ตาม Directive ท่ี 80/1489 ซ่ึงเก่ียวกับการดําเนินคดีเพ่ือเรียก

คาเสียหายตามกฎหมายภายในของรัฐจากการฝาฝนบทบัญญัติวาดวยการแขงขันทางการคาของ

สหภาพยุโรปและกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐ กําหนดใหการดําเนินคดีเรียก

คาเสียหายจากการฝาฝนกฎหมายดังกลาวเปนไปตามกฎเกณฑและวิธีพิจารณาของรัฐสมาชิกในกรณี

ท่ีไมมีกฎหมายของสหภาพยุโรปกําหนดไว โดยรัฐสมาชิกสหภาพยุโรปทุกรัฐตองมีกฎเกณฑท่ีรับรอง

84 บทท่ี 2, หนา 49-50 

 85 Francovich v Italy, Case C-128/92 [1994] ECR I -1209 

 86 Courage Ltd v. Crehan , Case C-453/99 [2001] ECR I -6297 

 87 Manfredi, Case C-259/04 [2006] ECR I -6619 

 88 Directive 80/14, para (13) 

 89 Directive of the European Parliament and of the Council on certain rules 

governing actions for damages under national law for infringements of the 

competition law provisions of the Member States and of the European Union, PE-

CONS 80/14. 

                                                           



83 

 

การใชสิทธิดําเนินคดีเรียกคาเสียหายของปจเจกบุคคลจากการฝาฝนบทบัญญัติวาดวยการแขงขันทาง

การคาของสหภาพยุโรป89

90 

(ข) การรวมมือกันระหวางคณะกรรมาธิการยุโรปและศาลภายในของ

รัฐสมาชิก 

Article 15 ของ Regulation ท่ี 1/2003 กําหนดรูปแบบความรวมมือ

ระหวางคณะกรรมาธิการและศาลของรัฐสมาชิกไวหลายรูปแบบ ซ่ึงเปนความรวมมือระหวาง

คณะกรรมาธิการและศาลเทานั้นไมใชระหวางคณะกรรมาธิการและคูความท่ีดําเนินคดีอยูในศาลของ

รัฐสมาชิก  

การรองขอขอมูลหรือความเห็นจากคณะกรรมาธิการยุโรปโดยศาล

ของรัฐสมาชิก Article 15(1) กําหนดวาศาลภายในของรัฐอาจรองขอใหคณะกรรมาธิการสงขอมูลท่ี

อยูในความครอบครองของคณะกรรมาธิการหรือขอใหคณะกรรมาธิการใหความเห็นเก่ียวกับการปรับ

ใชบทบัญญัติวาดวยการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปท้ังในสวนสาระบัญญัติและวิธีสบัญญัติได 

ท้ังนี้การสงขอมูลตามคํารองขอของศาลภายในโดยคณะกรรมาธิการถูกจํากัดดวย Article 339 

TFEU91 ซ่ึงกําหนดเก่ียวกับการสงขอมูลท่ีเปนความลับ สําหรับการรองขอความเห็น 

คณะกรรมาธิการจะพยายามตอบกลับคํารองภายใน 4 เดือน นับแตวันท่ีไดรับคํารองนั้น และ

คณะกรรมาธิการจะใหแตเพียงความเห็นในขอเท็จจริงหรือทําใหขอกฎหมายหรือประเด็นทาง

เศรษฐศาสตรเกิดความชัดเจนข้ึนเทานั้นโดยไมพิจารณาในเนื้อหาของคดี9192 

การย่ืนคําพิพากษาของศาลภายในของรัฐไปยังคณะกรรมาธิการยุโรป 

Article 15(2) กําหนดใหรัฐสมาชิกตองยื่นคําพิพากษาท่ีเก่ียวกับการปรับใช Article 101-102 ไปให

คณะกรรมาธิการยุโรปหลังแจงใหคูความท่ีเก่ียวของในคดีทราบคําพิพากษาแลวโดยไมชักชา ซ่ึง

90 R. Whish and D. Bailey, supra note 5, p. 298. 
91 Article 339 The members of the institutions of the Union, the members of 

committees, and the officials and other servants of the Union shall be required, even 

after their duties have ceased, not to disclose information of the kind covered by the 

obligation of professional secrecy, in particular information about undertakings, their 

business relations or their cost components. 
92 R. Whish and D. Bailey, supra note 5, p. 83. 
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คณะกรรมาธิการจะนําคําพิพากษาท้ังหมดท่ีไดรับสงข้ึนไปไวในเว็บไซตของคณะกรรมาธิการท่ีคน

ท่ัวไปสามารถเขาถึงได9293 

 (ค) การปรับใชกฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคาของสหภาพ

ยุโรปอยางสอดคลองกัน 

Regulation ท่ี 1/2003 ระบุวาการปรับใชกฎเกณฑวาดวยการแขงขัน

ทางการคาของสหภาพยุโรปควรสอดคลองกันท่ัวท้ังสหภาพและคําพิพากษา คําตัดสิน ขององคกร

บังคับใชกฎหมายของรัฐสมาชิกไมควรขัดแยงกัน ใน Article 16 ไดอธิบายถึงผลของคําตัดสินของ

คณะกรรมาธิการท่ีมีตอศาลและหนวยงานบังคับใชกฎหมายของรัฐสมาชิกและการปฏิบัติของศาลใน

คดีท่ีศาลและคณะกรรมาธิการพิจารณาอยูพรอมกันโดยท่ีคดียังไมถูกตัดสิน 

ผลจากคําตัดสินของคณะกรรมาธิการ  

Article 16(1) ระบุวาในกรณีท่ีศาลภายในของรัฐพิจารณาคดีในประเด็น

ท่ีเก่ียวกับ Article 101-102 TFEU ซ่ึงคณะกรรมาธิการไดเคยมีคําตัดสินในประเด็นลักษณะเดียวกัน

ไวแลว ศาลภายในของรัฐไมสามารถมีคําวินิจฉัยขัดกับคําตัดสินของคณะกรรมาธิการไดและในกรณีท่ี

คําตัดสินของคณะกรรมาธิการถูกอุทธรณไปยัง The General Court หรือ The Court of Justice 

ใหศาลภายในของรัฐรอการพิจารณาไวกอนจนกวาศาลของสหภาพยุโรปดังกลาวจะมีคําตัดสิน แตใน

กรณีท่ีศาลของรัฐสมาชิกเห็นวาคําตัดสินของคณะกรรมาธิการนั้นไมถูกตองและไมมีการยื่นอุทธรณคํา

ตัดสินของคณะกรรมาธิการ ใหศาลของรัฐสมาชิกใช Article 267 TFEU เพ่ือขอใหศาลสหภาพยุโรปมี

คําตัดสินในเบื้องแรก (Preliminary Ruling) เปนการปองกันการเกิดขอขัดแยงในภายหลัง93

94 

กรณีมีการดําเนินกระบวนพิจารณาคูขนาน 

ในประโยคท่ีสองของ Article 16(1) ระบุวา ในกรณีท่ีศาลภายในของรัฐ

ดําเนินกระบวนพิจารณาอยู ศาลภายในของรัฐตองหลีกเลี่ยงการมีคําตัดสินท่ีจะขัดหรือแยงกับคํา

ตัดสินของคณะกรรมาธิการซ่ึงกําลังดําเนินกระบวนพิจารณาอยูในขณะเดียวกัน โดยศาลภายในของ

รัฐในสถานการณดังกลาว อาจพิจารณาวาจะเลื่อนการพิจารณาของตนออกไปหรือไม หากศาล

ตัดสินใจเลื่อนการพิจารณาออกไปก็มีความเปนไปไดวาคณะกรรมาธิการจะเรงการพิจารณาของตน

เพ่ือใหมีคําตัดสินในขอพิพาทสวนแพงกอน ท้ังนี้ศาลภายในของรัฐสามารถมีคําสั่งเก่ียวกับวิธีการ

93 http://ec.europa.eu/competition/elojade/antitrust/nationalcourts/ 
94 Alina Kaczorowska, supra note 76, p.264. 

                                                           



85 

 

ชั่วคราวกอนการพิพากษาเพ่ือปกปองประโยชนของคูความระหวางรอคําตัดสินของคณะกรรมาธิการ

94

95 

ผลจากการเปดเสรีธุรกิจการบินในสหภาพยุโรปทําใหเอกชนสามารถเขา

มาเสนอบริการขนสงทางอากาศแขงขันกับสายการบินแหงชาติของรัฐซ่ึงเคยเปนผูครองตลาดท่ีไดรับ

การปกปองจากกฎเกณฑของรัฐอยางมาก การแขงขันในตลาดกาบินจึงเพ่ิมมากข้ึน สายการบิน

แหงชาติหลายสายจึงประสบกับความยากลําบากในการดําเนินธุรกิจเพราะไมสามารถแขงขันกับสาย

การบินเอกชนได 9 5

96 นอกจากนี้พฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันระหวางสายการบินยังอาจสราง

ความเสียหายแกสายการบินอ่ืนๆ ในตลาดใหตองประสบความยากลําบากในการดําเนินธุรกิจดวย

เชนกัน ในบางกรณีรัฐอาจจําเปนตองดําเนินมาตรการชวยเหลือสายการบินแหงชาติและสายการบินท่ี

ไดรับความเสียหายจากการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนใหสายการบินเหลานั้นอยูรอดตอไป

ในตลาดเพ่ือรักษาการแขงขันเอาไว อยางไรก็ตาม การชวยเหลือโดยรัฐเปนการท่ีรัฐเขาแทรกแซง

ตลาดและอาจบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบิน ท้ังยังสามารถสงผลเปนการบิดเบือนการคา

ระหวางรัฐสมาชิกจนนําไปสูความขัดแยงและการดําเนินมาตรการตอบโตระหวางกันอันขัดขวางการ

ดําเนินงานของตลาดรวม เม่ือการชวยเหลือโดยรัฐเปนมาตรการท่ีสามารถใชเพ่ือรักษาการแขงขันหรือ

บิดเบือนการแขงขันในตลาดก็ได มาตรการชวยเหลือโดยรัฐจึงไมถูกหามโดยเด็ดขาดแตถูกควบคุมให

สอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมสหภาพยุโรป  

3.2.2 การควบคุมการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐตาม Treaty 

on the Functioning of the European Union (TFEU) 

มาตราท่ีกําหนดเนื้อหาสวนสารบัญญัติคือ Article 107 โดยมี Article 108 และ 

Regulation ท่ี 659/1999 กําหนดวิธีพิจารณา อธิบายไดดังนี้ 

3.2.2.1 Article 107 TFEU 

Article 107(1) ระบุวาการใหความชวยเหลือใดๆ โดยรัฐสมาชิกหรือผาน

ทางทรัพยากรของรัฐสมาชิกในรูปแบบใดก็ตามซ่ึงบิดเบือนหรือคุกคามเพ่ือท่ีจะบิดเบือนการแขงขัน

ดวยการใหประโยชนแกผูประกอบการใดหรือการผลิตสินคาใด อันสงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐ

95 R. Whish and D. Bailey, supra note 5, p. 305. 

 96 บทท่ี 2, หนา 28-30 
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สมาชิก ยอมขัดตอการดําเนินงานของตลาดรวม ตาม Article 107(1) การชวยเหลือโดยรัฐท่ีขัดตอ

มาตรานี้มีองคประกอบดังนี้ 

1. มีการใหประโยชนทางเศรษฐกิจ 

ตองมีการใหประโยชนแกผูรับท่ีเปนผูประกอบการจะเปนรายเดียวหรือ

หลายรายก็ไดผานมาตรการของรัฐ ซ่ึงคําวาผูประกอบการตาม Article 107(1) นี้มีความหมาย

เชนเดียวกับผูประกอบการตาม Article 101 ท่ีไดอธิบายไวแลว สวนประโยชนท่ีรัฐใหแก

ผูประกอบการอาจเปนประโยชนโดยตรงหรือโดยออมก็ได ท้ังนี้ประโยชนโดยออมท่ีอยูในความหมาย

ของ Article 107 นั้นตองมีความสัมพันธกับประโยชนโดยตรงท่ีรัฐใหแกบุคคลท่ีสามดวย 96

97 

ศาลของสหภาพยุโรปไดอธิบายคําวาประโยชนทางเศรษฐกิจตาม

ความหมายของ Article 107 ไวในคดีตางๆ97

98 วาตองเปนประโยชนท่ีผูประกอบการจะไมไดรับภายใต

เง่ือนไขปกติของตลาด กลาวคือ ภายใตสถานการณเดียวกันนักลงทุนเอกชนจะไมใหประโยชน

เชนเดียวกับท่ีรัฐใหแกผูประกอบการ เนื่องจากไดรับประโยชนตอบแทนไมคุมกับการลงทุน 98

99 

2. เปนการใหโดยรัฐสมาชิกหรือผานทรัพยากรของรัฐ 

ประโยชนทางเศรษฐกิจตองถูกใหโดยรัฐสมาชิกหรือผานทรัพยากรของรัฐ

เทานั้น คําวา “รัฐสมาชิก” หมายรวมถึงรัฐบาลกลางและหนวยงานของรัฐสมาชิกในทุกระดับ สวนคํา

วา “ทรัพยากรของรัฐ” หมายถึงทรัพยากรของรัฐหรือของเอกชนท่ีตั้งข้ึนหรือไดรับแตงตั้งโดยรัฐและ

ใชทรัพยากรท่ีเปนของรัฐหรือควบคุมโดยรัฐ ท้ังนี้ Article 107(1) ปรับใชกับการใหความชวยเหลือ

ท้ังหมดท่ีอยูในดุลยพินิจของรัฐและครอบคลุมการสงตอทรัพยากรของรัฐไปยังผูประกอบการท้ังหมด

โดยไมจําตองแยกวาเปนการใหโดยตัวแทนของรัฐหรือบริษัทท่ีควบคุมโดยรัฐหรือรัฐเปนผูใหเอง

โดยตรง99

100  

3. เปนการใหแกผูประกอบการใดๆ หรือการผลิตสินคาใดๆ  

มาตรการของรัฐท่ีใหประโยชนทางเศรษฐกิจแกผูประกอบการหรือการ

ผลิตสินคาใดๆ ท่ีจะฝาฝน Article 107(1) นั้น ตองเปนการใหประโยชนทางเศรษฐกิจแก

ผูประกอบการรายหนึ่งหรือหลายรายท่ีสรางความไดเปรียบในการแขงขันใหแกผูประกอบการท่ีไดรับ 

97 Martin Heidenhain, supra note 17, p. 29.  
98 Ryanair v. Commission, Case T-196/04 ECR 2008, para39, TierceLad broke v. 

Commission, Case T-471/93, para54  
99 Martin Heidenhain, supra note 17, p. 23. 
100 P. Nicolaides, M Kekelekis and M. Kleis, supra note 15, pp. 11-12. 
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หากเปนมาตรการท่ัวไปของรัฐท่ีใหแกผูประกอบการท้ังหมดในลักษณะเดียวกัน การใหดังกลาวไมจัด

วาเปนการบิดเบือนการแขงขันในตลาด 1 0 0

101 กลาวคือการชวยเหลือนั้นตองเปนมาตรการเฉพาะของรัฐ

ท่ีใหแกผูประกอบการเฉพาะรายไมใชมาตรการท่ัวไปท่ีใหแกผูประกอบการทุกราย101

102 

4. เปนการบิดเบือนการแขงขันในตลาด 

การใหความชวยเหลือแกผูประกอบการตองบิดเบือนหรือคุกคามการ

แขงขันในตลาด แตไมจําเปนตองพิสูจนวาการใหความชวยเหลือของรัฐไดบิดเบือนการแขงขันในตลาด

จริงเพียงแสดงใหเห็นวาการใหความชวยเหลือดังกลาวมีผลเปนการคุกคามการแขงขันในตลาดก็

เพียงพอแลว 1 0 2

103 คณะกรรมาธิการจะพิจารณาผลกระทบตอการแขงขันท้ังผลตอสถานะในตลาดของ

ผูประกอบการท่ีไดรับความชวยเหลือและผลกระทบตอผูประกอบการท่ีเปนหรืออาจจะเปนผูแขงขัน

กับผูประกอบการท่ีไดรับความชวยเหลือในตลาด ในธุรกิจการขนสงทางอากาศท่ีมีการแขงขันสูง การ

ท่ีรัฐใหความชวยเหลือสายการบินใดมักจะสรางความไดเปรียบในการแขงขันใหกับสายการบินนั้น ซ่ึง

คณะกรรมาธิการจะสันนิษฐานวามีผลเปนการบิดเบือนการแขงขันในตลาดเวนแตวาจะเขาขอยกเวนท่ี

กําหนด103

104 หรืออยูภายใตหลัก De Minimis 

หลัก De Minimis 

หลัก De Minimis สําหรับการชวยเหลือโดยรัฐถูกกําหนดไวใน 

Regulation ท่ี 1407/2013105 โดย Article 3 ระบุวาการใหโดยรัฐสมาชิกแกผูประกอบการรายเดียว

ไมเกิน 200,000 ยูโร ภายในชวงเวลา 3 ป ไมเขาลักษณะเปนการใหตาม Article 107(1) เพดาน

วงเงินความชวยเหลือสูงสุดนี้ใชกับการใหในทุกรูปแบบ เหตุท่ีการใหดังกลาวขางตนไมฝาฝน Article 

107(1) เนื่องจากเปนการใหในจํานวนนอยท่ีไมสงผลกระทบตอการแขงขันในตลาดและไมสงผล

กระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิก 

 

101 Martin Heidenhain, supra note 17, p.43. 
102 P. Nicolaides, M Kekelekis and M. Kleis, supra note 15, p.32. 
103 Conor Quigley, supra note 16, p. 51. 
104 Astridur Scheving Thorsteinsson, “State Aid to Airlines,” (LLM. Thesis, 

McGill University, 2000), p. 29. 

 105 Commission Regulation No. 1407/2013 of 18 December 2013 on the 

application of Articles 107 and 108 of the Treaty on the Functioning of the European 

Union to de minimis aid 
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5. สงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิก 

องคประกอบประการสุดทายคือการใหโดยรัฐสมาชิกตองสงผลกระทบตอ

การคาระหวางรัฐสมาชิกในระดับท่ีมากเพียงพอหรือเห็นไดชัดเจน หากสงผลกระทบเล็กนอยหรือใน

ระดับท่ีไมสําคัญก็ไมเขา  Article 107(1) ซ่ึงคําวา “การคาระหวางรัฐสมาชิก” ถูกตีความในลักษณะ

เดียวกับ Article 101 การใหโดยรัฐสวนมากจะถูกพิจารณาวาสงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐ

สมาชิกเวนแตการใหนั้นจะมีจํานวนนอยจนอยูภายใตหลัก De Minimis อยางไรก็ตามการใหโดยรัฐ

แกสายบินมักไมเคยตกอยูภายใตหลัก De Minimis 

ในคดี KLM pilot school106 คณะกรรมาธิการพิจารณาวาสถานะการ

แขงขันของสายการบินอ่ืนๆ ในประชาคมยุโรปซ่ึงมีโรงเรียนสอนการบินของตนเองโดยปราศจากการ

ชวยเหลือโดยรัฐหรือรับภาระคาใชจายท้ังหมดเองในการฝกนักบินจะไดรับความเสียหาย หาก KLM 

สายการบินซ่ึงรัฐบาลเนเธอรแลนดเปนเจาของเขาซ้ือกิจการโรงเรียนสอนการบิน RLS ท้ังนี้ในรัฐ

สมาชิกอ่ืนๆ เชน เบลเยียม เยอรมนี และสหราชอาณาจักร โรงเรียนสอนการบินจะไมไดรับเงิน

ชวยเหลือจากรัฐ แมแตในกรณีท่ีสายการบินแหงชาติถือหุนอยูดวยก็ตาม 1 0 6

107 แสดงใหเห็นวาหาก

มาตรการหรือการกระทําใดของหนวยงานของรัฐหรือกิจการท่ีรัฐเปนเจาของสรางความไดเปรียบ

เสียเปรียบตอสถานะการแขงขันของสายการในสหภาพยุโรปยอมเปนการสงผลกระทบตอการคา

ระหวางรัฐสมาชิกแลว   

3.2.2.2 ขอยกเวนการปรับใช Article 107(1) TFEU 

แมการชวยเหลือโดยรัฐจะเขาลักษณะเปนการใหท่ีฝาฝน Article 107(1) 

แตการชวยเหลือดังกลาวอาจไดรับอนุญาตหากเขาขอยกเวนไมวาจะเปนขอยกเวนท่ีกําหนดไวใน 

Article 107 เอง และการไดรับยกเวนโดยคณะกรรมาธิการดวยการออก Regulation 

(1) การชวยเหลือโดยรัฐท่ีสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมตาม 

Article 107(2) 

Article 107(2) กําหนดใหการชวยเหลือโดยรัฐสมาชิกบางประเภทเปน

การชวยเหลือท่ีสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวม การชวยเหลือตาม Article 107(2) ตอง

เปนการชวยเหลือโดยรัฐตาม Article 107(1) เสียกอนหากไมใชการชวยเหลือตามมาตราดังกลาว ก็

106 KLM of the pilot school RLS, OJ No C 293, 39.10.1993, p. 4. 
107 Astridur Scheving Thorsteinsson, supra note 104, p. 31. 
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เปนการชวยเหลือท่ีสามารถกระทําไดโดยไมตองพิจารณาเรื่องขอยกเวน การชวยเหลือของรัฐท่ี

สอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดตาม Article 107(2) มีดังนี้ 

(ก) การชวยเหลือท่ีมีลักษณะทางสังคมซ่ึงใหแกผูบริโภคเฉพาะราย

โดยไมเลือกปฏิบัติเกี่ยวกับตนกําเนิดของผลิตภัณฑท่ีเกี่ยวของ (Article 107(2)(a) 

Article 107(2)(a) จะปรับใชเฉพาะการใหผูบริโภคท่ีเอ้ือประโยชนโดย

ออมแกผูประกอบการเฉพาะรายหรือภาคการผลิต หากการชวยเหลือของรัฐเปนการใหเพ่ือชวยเหลือ

ผูบริโภคท่ีขัดสนหรือยากไร เชน การชวยเหลือใหผูบริโภคท่ียากไรสามารถซ้ือหาสินคาอุปโภคบริโภค

ไดในราคาท่ีเปนธรรม เชนนี้ไมตกอยูในบังคับ Article 107(1) และไมตองพิจารณา Article 107(2)(a) 

การใหของรัฐตามขอนี้ตองทําใหผูบริโภคไดรับประโยชนโดยตรงเทานั้นจึงจะสามารถปรับใชขอยกเวน

นี้ได107108 ตัวอยางการชวยเหลือโดยรัฐท่ีเขาขอยกเวนนี้ในภาคธุรกิจการบิน คือการใหเงินชวยเหลือสาย

การบินในการใหบริการในเสนทางบินซ่ึงมีลักษณะทางสังคมอันกอใหเกิดประโยชนแกผูบริโภคข้ัน

สุดทายโดยผูบริโภคเปนผูบริโภคเฉพาะกลุม เชน เด็ก ผูพิการ ผูมีรายไดต่ํา เปนตน แตในกรณีท่ี

เสนทางบินนั้นเชื่อมตอกับพ้ืนท่ีดอยโอกาสทางเศรษฐกิจการใหความชวยเหลือนั้นอาจครอบคลุม

ประชากรท้ังหมดในพ้ืนท่ีนั้นก็ได108109  

(ข) การใหความชวยเหลือเพ่ือฟนฟูความเสียหายจากภัยธรรมชาติ

หรือเหตุการณอ่ืน (Article 107(2)(b) 

ความเสียหายจากภัยธรรมชาติ ตามทางปฏิบัติของคณะกรรมาธิการได

กําหนดไวชัดเจนไดแก แผนดินไหว น้ําทวม หิมะถลม หรือแผนดินถลม สวนสภาพอากาศท่ีไมปกติ 

เชน สภาพเยือกแข็ง ลูกเห็บ ฝนตก ความแหงแลง ซ่ึงสรางความเสียหายตอการเกษตรจะถูกพิจารณา

วาเปนภัยธรรมชาติก็ตอเม่ือผูประกอบการไดรับความเสียหายเกินรอยละสามสิบของผลผลิตท่ีจะ

ไดรับตามปกติ 

สวนเหตุการณอ่ืน ไดแก สงคราม ความวุนวายภายใน การนัดหยุดงาน 

การกอการราย ความเสียหายจากนิวเคลียร หรือไฟไหมใหญ ท้ังนี้เหตุการณท่ีคาดหมายไดหรือ

คาดหมายไมไดตางๆ ซ่ึงเปนความเสียหายตามปกติท่ีผูประกอบการตองยอมรับ คณะกรรมาธิการไม

พิจารณาวาเปนเหตุการณอ่ืนตามขอยกเวนนี้ การชวยเหลือเพ่ือฟนฟูความเสียหายจากภัยธรรมชาติ

108 Martin Heidenhain, supra note 17, p. 143. 
109 P. Nicolaides, M. Kekelekis and M. Kleis, supra note 15, p. 44. 
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หรือเหตุการณอ่ืนๆ ท่ีจะปรับใชขอยกเวนนี้ได ความเสียหายนั้นตองเปนผลโดยตรงจากภัยธรรมชาติ

หรือเหตุการณอ่ืนท่ีเกิดข้ึนและมาตรการของรัฐเปนสิ่งจําเปนท่ีถูกใชเพ่ือฟนฟูความเสียหาย 109

110 

ตัวอยางของความชวยเหลือท่ีไดรับยกเวนตามขอยกเวนนี้ไดแก กรณีการ

ใหความชวยเหลือแกสายการบินหลังเหตุการณกอการรายในวันท่ี 11 กันยายน 2001 ใน

สหรัฐอเมริกา การโจมตีของกลุมกอการรายดังกลาวสงผลใหสหรัฐอเมริกาปดนานฟาเปนเวลาสี่วัน

และทําใหความตองการใชบริการขนสงทางอากาศในเสนทาง transatlantic ลดลงอยางมาก ท้ังยังมี

การข้ึนคาประกันภัยสําหรับสายการบิน ซ่ึงซํ้าเติมธุรกิจการบินในยุโรปท่ีกําลังเผชิญกับคาเชื้อเพลิงท่ี

สูงข้ึนและสภาพคลองในธุรกิจการบินท่ีต่ํา รัฐสมาชิกสหภาพยุโรปหลายรัฐจึงแจงความประสงคท่ีให

ความชวยเหลือสายการบินของตนไปยังคณะกรรมาธิการใหสามารถผานวิกฤต คณะกรรมาธิการ

หลังจากปรึกษากับคณะมนตรีเห็นวา เหตุการณดังกลาวเปนสิ่งท่ีไมอาจคาดหมายได มีผูเคราะหราย

จํานวนมาก และสงผลกระทบตอเศรษฐกิจโลก เขาลักษณะเปนเหตุการณอ่ืนตาม Article 107(2)(b) 

และอนุญาตการใหรัฐสามารถดําเนินมาตรการชวยเหลือเพ่ือชดเชยความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจาก

เหตุการณดังกลาว110

111 

(ค) การใหความชวยเหลือระบบเศรษฐกิจในพ้ืนท่ีเฉพาะของประเทศ

เยอรมนีท่ีไดรับผลกระทบจากการแบงแยกประเทศ ซ่ึงความชวยเหลือนั้นเปนส่ิงจําเปนเพ่ือ

ชดเชยความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากการแบงแยกประเทศ หาปหลังจากสนธิสัญญาลิสบอนมีผล

บังคับใช คณะมนตรีแหงสหภาพยุโรปโดยการเสนอของคณะกรรมาธิการอาจยกเลิกการชวยเหลือ

ในขอนี้ได (Article 107(2)(c) 

การใหความชวยเหลือตามขอยกเวนนี้เคยเปนท่ีถกเถียงกันระหวาง

เยอรมนีและคณะกรรมาธิการ เยอรมนีเห็นวาขอยกเวนนี้ครอบคลุมทุกความชวยเหลือของรัฐท่ีจําเปน

ตอการเยียวยาความเสียหายทางเศรษฐกิจท่ีเกิดข้ึนในพ้ืนท่ีท่ีกําหนด ในขณะท่ีคณะกรรมาธิการเห็น

วาขอยกเวนนี้ปรับใชแกการชวยเหลือท่ีใหเพ่ือชดเชยความเสียหายท่ีเปนผลโดยตรงจากการแบงแยก

ประเทศเยอรมนีเทานั้น ตอมาศาลแหงสหภาพยุโรปไดอธิบายในคําตัดสินคดี Sachsen-VW112 

เก่ียวกับขอบเขตการปรับใชขอยกเวนนี้วา ความเสียหายทางเศรษฐกิจท่ีเกิดจากการแบงแยกประเทศ

110 Martin Heidenhain, supra note 17, pp. 147-148. 
111 Magnus Schmauch, EU Law on State Aid on Airlines: Law, Economics and 

Policy, (Berlin : Lexxion Publisher, 2012), p. 144. 
112 Sachsen-VW v. Commission, Case T-132/96, ECR 1999 II-3663, paras 98-157. 
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เยอรมนีนั้นตองเปนความเสียหายโดยตรงจากการสรางและคงไวของเสนเขตแดนภายในประเทศ

เยอรมนี112113 

(2) การชวยเหลือโดยรัฐท่ีอาจพิจารณาไดวาสอดคลองกับการดําเนินงาน

ของตลาดรวมตาม Article 107(3) 

Article 107(3) กําหนดการชวยเหลือโดยรัฐ 5 ประเภท ท่ีอาจพิจารณา

ไดวาสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวม ซ่ึงตองไดรับการพิจารณาจากคณะกรรมาธิการกอน

ดําเนินการวาสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมหรือไม โดยมี Article 108 กําหนด

กระบวนการในการแจงใหคณะกรรมาธิการพิจารณาอันจะไดกลาวถึงตอไป การชวยเหลือโดยรัฐท่ี

อาจไดรับยกเวนการปรับใช Article 107(1) ตาม Article 107(3) มีดังนี้ 

(ก) การชวยเหลือโดยรัฐเพ่ือสงเสริมการพัฒนาทางเศรษฐกิจในพ้ืนท่ี

ซ่ึงมีมาตรฐานการครองชีพต่ํากวาปกติ หรือมีปญหาการวางงานท่ีรุนแรง และภูมิภาคท่ีระบุไวใน 

Article 349 (Article 107(3)(a) 

การชวยเหลือพ้ืนท่ีใดๆ ของรัฐสมาชิกท่ีมีระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจ

ต่ํา (Regional Aid) ตาม Article 107(3)(a) มีวัตถุประสงคเพ่ือสงเสริมการพัฒนาในพ้ืนท่ีดังกลาว 

การพิจารณาวาพ้ืนท่ีใดมีมาตรฐานการครองชีพต่ํากวาปกติจะพิจารณาจากอัตราเฉลี่ยผลิตภัณฑมวล

รวมประชาชาติตอประชากรหนึ่งคนของพ้ืนท่ีท่ีกําหนด หากต่ํากวา 75 เปอรเซ็นต ของคาเฉลี่ยของ

สหภาพยุโรปก็สามารถปรับใชขอยกเวนนี้ได113114 

ในภาคการขนสงทางอากาศหลังการเปดเสรีและการเกิดข้ึนของตลาด

การบินรวมยุโรป คณะกรรมาธิการพิจารณาวาการท่ีรัฐใหความชวยเหลือสายการบินโดยตรงสําหรับ

การดําเนินงานบริการขนสงทางอากาศในพ้ืนท่ีตางๆ ไมสามารถปรับใช  Article 107(3)(a) ได เพราะ

การชวยเหลือเรื่องการดําเนินการ (Operational Aid) สงผลกระทบโดยตรงตอตนทุนและราคาของ

บริการในตลาด อาจเปนการรักษาไวซ่ึงกําลังการใหบริการสวนเกิน และขัดขวางผูประกอบการท่ีอยู

ในสภาวะยากลําบากในการดําเนินธุรกิจไมใหดําเนินมาตรการตางๆ ท่ีจําเปนเพ่ือแกปญหาการดําเนิน

ธุรกิจท่ีขาดประสิทธิภาพของตน แตในบางกรณีการชวยเหลือเรื่องการดําเนินงานอาจไดรับอนุญาต

จากคณะกรรมาธิการตามขอยกเวนนี้ ตัวอยางท่ีคณะกรรมาธิการพิจารณาปรับใช Article 107(3)(a) 

113 Martin Heidenhain, supra note 17, p. 150. 
114 Guidelines on national regional aid for 2014-2020, OJ C 209, 23.07.2013, p. 

1. 
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คือ กรณีท่ีรัฐบาลทองถ่ินของ Sardinia (เกาะซ่ึงเปนเขตพ้ืนท่ีปกครองตนเองของประเทศอิตาลี) ให

ความชวยเหลือสายการบินท่ีใหบริการในเสนทางถึง Sardinia ท่ีกําหนด เนื่องจากบริการทางอากาศ

เปนการขนสงสําคัญท่ีเชื่อมเกาะ Sardinia กับประชาคมยุโรปและการชวยเหลือสายการบินมีผลเปน

การสงเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจของเกาะ114

115  

การชวยเหลือโดยรัฐตาม Article 107(3)(a) ตองใหแกผูประกอบการ

ท้ังหมดเพราะหากใหผูประกอกการเพียงรายเดียวหรือเฉพาะรายอาจสงผลกระทบตอการแขงขันใน

ตลาดท่ีเก่ียวของและผลท่ีจะกอใหเกิดการพัฒนาในพ้ืนท่ีท่ีกําหนดอาจจํากัดลงอยางมาก ดังนั้นใน

ภาคการขนสงทางอากาศคณะกรรมาธิการจึงปรับใช Article 107(3)(a) เฉพาะการชวยเหลือท่ีรัฐ

ใหแกสายการบินท้ังหมดท่ีใหบริการในรัฐสมาชิกแมจะไมมีฐานการดําเนินงานในรัฐสมาชิก ในคํา

ตัดสินกรณีการใหความชวยเหลือสายการบิน Aer Lingus ของรัฐบาลไอรแลนด คณะกรรมาธิการไม

อนุญาตใหรัฐ Article 92(3)(a) ของ Treaty Establishing the European Community (ปจจุบัน

คือ Article 107(3)(a) TFEU) เพ่ือสนับสนุนการใหความชวยเหลือแกสายสายการบินเพียงสายเดียวท่ี

มีฐานการดําเนินงานอยู ในเขตแดนของรัฐสมาชิก ในกรณีนี้รัฐบาลไอรแลนดยื่นหนังสือตอ

คณะกรรมาธิการเพ่ือขออนุญาตดําเนินมาตรการชวยเหลือดวยการเพ่ิมทุนเรือนหุนแก Aer Lingus 

ซ่ึงคณะกรรมาธิการปฏิเสธโดยใหเหตุผลวา แมไอรแลนดจะเปนพ้ืนท่ีท่ีอยูในความหมายของ Article 

93(3)(a) แตการใหความชวยเหลือดังกลาวไมไดเปนไปในลักษณะท่ัวไปคือใหแกสายการบินทุกสายท่ี

ใหบริการขนสงทางอากาศเชื่อมไอรแลนดกับดินแดนอ่ืนท่ัวโลก มาตรการความชวยเหลือของรัฐบาล

ไอรแลนดเปนไปเพ่ือชวยสายการบินท่ีรัฐเปนเจาของใหผานพนวิกฤติทางการเงินและยังคงอยูในตลาด

ไดตอไปแตเพียงอยางเดียว115

116  

(ข) การชวยเหลือเพ่ือสนับสนุนการดําเนินงานโครงการสําคัญอันเปน

ประโยชนรวมกันของชาวยุโรป หรือเพ่ือแกไขความวุนวายในระบบเศรษฐกิจของรัฐสมาชิกท่ีมี

ความรุนแรง (Article 107(3)(b) 

การชวยเหลือตาม Article 107(3)(b) แบงออกเปน 2 ประเภทไดแก 

115 Commission Decision of 19 July 1995 concerning aid for the operation of 

air routes granted under law of the Region of Sardinia of 20 January 1994, OJ No L 26, 

02.02.1996, p.29. 
116 Commission Decision of 21 December 1993 concerning aid to be provided 

by the Irish Government to the Aer Lingus group, an undertaking mainly providing air 

transport services, OJ No L 054 , 25.02.1994 p.30 
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การชวยเหลือเพ่ือสนับสนุนการดําเนินงานโครงการสําคัญอันเปน

ประโยชนรวมกันของชาวยุโรป Article 107(3)(b) สวนแรกมักถูกใชเพ่ือสนับสนุนโครงการวิจัย

ขนาดใหญและโครงการพัฒนาเทคโนโลยีอันเปนประโยชนรวมกันของชาวยุโรป เชน การสรางความ

เขมแข็งใหกับอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสของยุโรปดวยการสราง know-how และเครือขายงานวิจัย

ท่ัวยุโรปซ่ึงนักวิทยาศาสตร ผูผลิตชิ้นสวนตางๆ และผูใชงานระบบ ไดทํางานรวมกัน 1 1 6

117 ท้ังนี้

คณะกรรมาธิการไดวางหลักเกณฑ “โครงการ” ท่ีเขาขอยกเวนนี้เอาไวในคําตัดสินเก่ียวกับการ

ชวยเหลือดานงบประมาณแกสายการบินของเยอรมัน 1 1 7

118 วา “ความชวยเหลือตองสงเสริมโครงการ

โดยการสงเสริมนี้ตองกอใหเกิดการกระทําซ่ึงนําไปสูการดําเนินงานในโครงการ โครงการตองมี

ขอบเขตกําหนดไวอยางชัดเจนและแนนอนท้ังยังตองมีความสําคัญท้ังในเชิงปริมาณและคุณภาพ และ

ตองเปนประโยชนรวมกันของชาวยุโรปและประชาคมโดยรวม” นอกจากนี้ คณะกรรมาธิการจะ

อนุญาตใหอางขอยกเวนนี้ไดก็ตอเม่ือการชวยเหลือนั้นสนับสนุนโครงการอยางมากในลักษณะท่ีหาก

ปราศจากความชวยเหลือของรัฐดังกลาวแลว โครงการนั้นจะไมสามารถเดินหนาตอไปไดและ

คณะกรรมาธิการจะปรับใช Article 107(3)(b) ในสถานการณพิเศษเทานั้น118

119   

การชวยเหลือเพ่ือแกไขความวุนวายในระบบเศรษฐกิจของรัฐสมาชิก

ท่ีมีความรุนแรง Article 107(3)(b) สวนทาย จะปรับใชในกรณีเกิดความวุนวายในระบบเศรษฐกิจ

ของรัฐสมาชิกอยางรุนแรงและการปรับใชตองเปนไปอยางเครงครัด โดยตองพิจารณาถึงความจําเปน

ท่ีในการชวยเหลือ เพ่ือรักษาสมดุลระหวางการแขงขันอยางเสรีและความเปนปกแผนของสหภาพ

ยุโรป ในกรณีท่ีเกิดวิกฤติเศรษฐกิจอยางรุนแรงในรัฐสมาชิกการแกไขวิกฤติยอมสําคัญกวาการท่ีการ

แขงขันไมถูกบิดเบือน สงบงชี้ความรุนแรงของวิกฤติเศรษฐกิจอาจพิจารณาจากผลิตภัณฑมวลรวม

ประชาชาติท่ีลดลง อัตราการจางงาน การลงทุนท่ีลดลงอยางมาก หรือจํานวนผูประกอบการท่ีเขาสู

สภาวะลมละลาย เปนตน ความวุนวายในระบบเศรษฐกิจอยางรุนแรงตองสงผลกระทบตอระบบ

เศรษฐกิจท้ังหมดของรัฐสมาชิกโดยไมจําเปนตองสงผลในระดับเดียวกันหมดทุกพ้ืนท่ี 119

120 

117 XXVth Report on Competition Policy, 1995, p.238.  
118 Commission Decision of 13 March 1996 concerning fiscal and given to 

German Airlines in the form of a depreciation facility, 96/369/EC OJ No L46, 

20.06.1996, p.53 
119 Astridur Scheving Thorsteinsson, supra note 104, p. 50. 
120 Martin Heidenhain, supra note 17, p. 202. 
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ในคําตัดสินกรณีสายการบิน Olympic Airways121 รัฐบาลกรีซอาง 

Article 87(3)(b) ของ the EC Treaty (ปจจุบันคือ Article 107(3)(b) TFEU) ในหนังสือท่ีแจง

แผนการปรับปรุงโครงสรางและจัดระบบสายการบิน Olympic Airways ใหมไปยังคณะกรรมาธิการ

โดยกลาววาการใชความชวยเหลือเพ่ือปรับปรุงโครงสรางและจัดระบบองคกรสอดคลองกับ Article 

87(3)(b) เพราะมีวัตถุประสงคเพ่ือแกไขปญหาความวุนวายในระบบเศรษฐกิจอยางรุนแรงของกรีซ 

พรอมอางวากรีซเปนหนึ่งในประเทศท่ียากจนท่ีสุดของประชาคมยุโรปและควรพิจารณาสภาพทาง

ภูมิศาสตรท่ีเต็มไปดวยภูเขาประกอบดวย กรณีนี้คณะกรรมาธิการพิจารณาวาความชวยเหลือของ

รัฐบาลกรีซมีวัตถุประสงคหลักเพ่ือรักษาสายการบิน Olympic Airways ใหรอดพนจากสภาวะ

ลมละลายและความชวยเหลือนั้นถูกใหแกสายการบินเพียงสายเดียวและไมมีความเปนไปไดท่ีความ

ชวยเหลือดังกลาวจะมีวัตถุประสงคหรือกอใหเกิดผลท่ีสามารถแกไขความวุนวายในระบบเศรษฐกิจ

ของกรีซได ดังนั้นจึงไมสามารถปรับใช Article 87(3)(b) กับกรณีนี้ได 

กรณีท่ีคณะกรรมาธิการเคยอนุญาตตาม Article 87(3)(b) คือ ความ

ชวยเหลือของรัฐท่ีถูกออกแบบมาเพ่ือชวยบริษัทตางๆ ท่ีกําลังอยูในสภาวะยากลําบากทางธุรกิจใน

กรีซ เนื่องจากวิกฤติเศรษฐกิจท่ีเกิดข้ึนท่ัวประเทศ 1 2 1

122 และการชวยเหลือเพ่ือรักษาอัตราการจางงาน

122

123 

(ค) การชวยเหลือเพ่ือสงเสริมการพัฒนาในกิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ี

กําหนด (Sectoral Aid) หรือพ้ืนท่ีเศรษฐกิจท่ีกําหนด (Regional Aid) ซ่ึงการชวยเหลือเชนวา

นั้นไมสงผลรายตอสภาพการคาในลักษณะท่ีขัดกับประโยชนรวมกัน (Article 107(3)(c) 

รัฐสมาชิกอาจใหความชวยเหลือแกกิจกรรมทางเศรษฐกิจหรือพ้ืนท่ี

เศรษฐกิจท่ีกําหนดไวโดยเฉพาะไดตาม Article 107(3)(c) และในกรณีของการใหความชั่วเหลือใน

ลักษณะท่ัวไป (Horizontal Aid) ก็ตกอยูภายใตขอยกเวนนี้เชนกัน 1 2 3

124 สําหรับธุรกิจการบินมีแนว

ปฏิบัติวาดวยการชวยเหลือโดยรัฐแกทาอากาศยานและสายการบินป ค.ศ. 2014 กําหนดแนวทางใน

การประเมินความชวยเหลือท่ีสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมตาม Article 107(3)(c) 

121 Commission Decision of 7 October 1994 on aid granted by Greece to 

Olympic Airways, 94/696 IEC, OJ No L273 of 25.10.1994, p.22.  
122 Authorisation for State aid pursuant to Articles 87 and 88 of the EC Treaty 

Cases where the Commission raises no objections, OJ C 305/1, 16 .12.09, p.1 
123 Vth Report on Competition Policy, 1975, p.93 
124 P. Nicolaides, M Kekelekis and M. Kleis, supra note 15, pp. 49-50. 

                                                           



95 

 

เอาไววา คณะกรรมาธิการตองวิเคราะหวามาตรการความชวยเหลือไดถูกออกแบบมาเพ่ือประกันวา

ผลประโยชนรวมกันท่ีจะไดรับนั้นมีน้ําหนักมากกวาผลกระทบดานลบท่ีอาจเกิดข้ึนตอการคาและการ

แขงขัน ซ่ึงการชวยเหลือท่ีสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมตาม Article 107(3)(c) ตองเขา

เง่ือนไขดังตอไปนี1้24125  

1. มีวัตถุประสงคเพ่ือประโยชนรวมกันท่ีกําหนดไวอยางเหมาะสม  

2. มีความจําเปนท่ีรัฐตองเขาแทรกแซง โดยมาตรการชวยเหลือตองมี

เปาหมายเพ่ือทําใหเกิดการพัฒนาท่ีสําคัญซ่ึงตลาดไมสามารถทําใหเกิดข้ึนไดดวยตัวเอง เชน การ

แกไขความลมเหลวของตลาด หรือ การทําใหเกิดความเปนธรรมข้ึนในตลาด เปนตน 

3. มาตรการชวยเหลือตอง มีความเหมาะสมและสอดคลอง กับ

วัตถุประสงคเพ่ือประโยชนรวมกัน 

4. มาตรการชวยเหลือตองสงเสริมหรือจูงใจใหผูประกอบการท่ีเก่ียวของ

กระทําพฤติกรรมท่ีผูประกอบการจะไมกระทําหากปราศจากมาตรการชวยเหลือ หรือจะกระทําอยาง

จํากัด หรือ กระทําในลักษณะท่ีตางออกไป หรือในสถานท่ีท่ีตางออกไป 

5. การชวยเหลือตองไดสัดสวนโดยจํานวนหรือขนาดของความชวยเหลือ

ตองจํากัดใหอยูในระดับท่ีนอยท่ีสุด 

6. ตองหลีกเลี่ยงผลกระทบดานลบท่ีจะเกิดข้ึนตอการแขงขันและการคา

ระหวางรัฐสมาชิก 

7. ตองมีความโปรงใสในการดําเนินการ 

นอกจากนี้ในการประเมินความสอดคลองตอการดําเนินงานของตลาด

รวมของมาตรการชวยเหลือ คณะกรรมาธิการตองพิจารณาการดําเนินคดีเก่ียวกับการฝาฝน Article 

101-102 TFEU ซ่ึงอาจเก่ียวของกับผูท่ีไดรับประโยชนจากการชวยเหลือและอาจเก่ียวของกับการ

ประเมินความสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมตาม Article 107(3) ของคณะกรรมาธิการ

125

126 

 

 

125 Guidelines on State Aid to Airport and Airlines 2014, point 77-79 
126 Guidelines on State Aid to Airport and Airlines 2014, OJ 99, 04.04.2014, 

point  82 
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การชวยเหลือตาม Article 107(3)(c) แบงออกเปน 3 ประเภท ไดแก 

1. การใหความชวยเหลือแกกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ท่ีกํ าหนด 

(Sectoral Aid)  

การชวยเหลือประเภทนี้ เปนการใหความชวยเหลืออุตสาหกรรมท่ี

เฉพาะเจาะจง อยางการใหความชวยเหลืออุตสาหกรรมการบิน โดยอาจใหความชวยเหลือ

อุตสาหกรรมการบินโดยรวมท้ังหมด หรือใหความชวยเหลือผูประกอบการท่ีเปนสายการบิน ก็ได การ

ชวยเหลือสายการบินท่ีรัฐมักยก Article 107(3)(c) ข้ึนอาง ไดแก การชวยเหลือเพ่ือใหสามารถดําเนิน

ธุรกิจตอไปได (Rescue Aid) การชวยเหลือเพ่ือปรับปรุงโครงสราง (Reconstructuring Aid) และ

การชวยเหลือเพ่ือเริ่มการใหบริการในเสนทางใหม (Start-up Aid) 

ในการอนุญาตของคณะกรรมาธิการอาจกําหนดเง่ือนไขเพ่ิมเติมใหรัฐ

ดําเนินการ อยางกรณีการชวยเหลือเพ่ือใหสามารถดําเนินธุรกิจตอไปและการชวยเหลือเพ่ือปรับปรุง

โครงสราง คณะกรรมาธิการอาจกําหนดใหสายการบินท่ีเปนผูรับเปลี่ยนเปนบริษัทเอกชนเสียกอน 

จํากัดความสามารถในการใหบริการ หามขยายเสนทางใหบริการหรือเพ่ิมเท่ียวบิน เพ่ือลดผลกระทบ

ตอการแขงขันในตลาดท่ีอาจเกิดข้ึน  นอกจากนี้คณะกรรมาธิการยังอาจพิจารณาสภาพการแขงขันใน

ตลาด ณ เวลาท่ีรัฐประสงคจะใหความชวยเหลือเพ่ือใหสามารถดําเนินธุรกิจตอไปแกสายการบิน หาก

การท่ีสายการบินซ่ึงเปนผูรับหายไปจากตลาดแลวจะทําใหเกิดการผูกขาดหรือทําใหกลายเปนตลาดท่ี

มีผูใหบริการนอยราย คณะกรรมาธิการจะอนุญาตใหรัฐดําเนินมาตรการชวยเหลือเพ่ือรักษาไวซ่ึงการ

แขงขันในตลาด126

127  

เพ่ือประโยชนในการประเมินความสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาด

รวมตาม Article 107(3)(c) คณะกรรมาธิการจึงออกแนวปฏิบัติวาดวยการชวยเหลือเพ่ือใหสามารถ

ดําเนินธุรกิจตอไปไดและเพ่ือปรับปรุงโครงสรางบริษัทแกบริษัทท่ีอยูในสภาวะยากลําบากทางธุรกิจ

1 2 7

128 มาอธิบายแนวทางการประเมิน สวนการชวยเหลือเพ่ือเริ่มการใหบริการในเสนทางใหมนั้น แนว

ปฏิบัติวาดวยความชวยเหลือโดยรัฐแกทาอากาศยานและสายการบิน ค.ศ. 2014 ไดอธิบาย

รายละเอียดแนวทางการประเมินเพ่ิมเติมไวโดยเฉพาะในหัวขอ 5.2 Start-up Aid to Airlines129 

127 Astridur Scheving Thorsteinsson, supra note 104, p. 56. 
128 Community Guidelines on State Aid for rescuing and reconstructuring firms 

in difficulty 2004, OJ C 244, 01.10.2004, p.2 
129 Guidelines on State Aid to Airport and Airlines 2014, OJ 99, 04.04.2014, p. 3 
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ตัวอยางท่ีคณะกรรมาธิการอนุญาตใหมีการชวยเหลือเพ่ือปรับปรุง

โครงสรางตาม Article 107(3)(c) ไดแกกรณีสายการบิน Alitalia ท่ีรัฐบาลอิตาลีวางแผนท่ีจะอัดฉีด

เงินลงทุนจํานวน 3,310 ลาน ITL (สกุลเงินอิตาลีในชวงเวลานั้น) ใหแกสายการบิน Alitalia ในเดือน

กรกฎาคม 1996 เ พ่ือปรับปรุงโครงสรางบริษัทและเตรียมบริษัทใหพรอมเปนเอกชน 

คณะกรรมาธิการเริ่มกระบวนพิจารณาตาม Article 87(3)(c) โดยมีรัฐสมาชิกประชาคมยุโรป 4 รัฐ 

และฝายท่ีมีผลประโยชนเก่ียวของ 10 ฝาย รวมถึงสายการบิน 8 สาย ยื่นคําคัดคาน โตแยงวาการ

ชวยเหลือดังกลาวของรัฐบาลอิตาลีไมไดสัดสวนและจะสงผลใหมีการลงทุนในบริษัทดังกลาวเกินความ

จําเปนทําให Alitalia มีความไดเปรียบคูแขงอ่ืนในตลาดเปนอยางมาก หลังจากการปรึกษาหารือกับ

คณะกรรมาธิการ คณะกรรมาธิการสั่งใหรัฐบาลอิตาลีปรับแผนงานความชวยเหลือใหม เม่ือไดปรับ

แผนงานใหมรัฐบาลอิตาลีลดจํานวนเงินลงเหลือ 2,800 ลาน ITL ในเดือนเมษายน 1997 ในคําตัดสิน

ของคณะกรรมาธิการในเดือนกรกฎาคม 1997 คณะกรรมาธิการอนุญาตใหรัฐบาลอิตาลีดําเนิน

มาตรการชวยเหลือเนื่องจากพิจารณาจากแผนงานปรับปรุงโครงสรางแลวมีความเปนไปไดท่ีสายการ

บิน Alitalia จะสามารถกลับมามีผลกําไรไดอีกครั้ง สอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมตาม 

Article 87(3)(c) แตจํานวนเงินไดถูกลดลงเหลือ 2750 ลาน ITL และถูกกําหนดใหแบงออกเปน 3 

งวด พรอมกับเง่ือนไขหลายประการเชน หนวยงานของรัฐบาลอิตาลีตองไมเขาแทรกแซงการ

ดําเนินงานของสายการบินและใหกระทําการในฐานะ “ผูถือหุน” ตามปกติเทานั้น และการชวยเหลือ

ครั้งนี้ตองเปนไปตามหลักครั้งเดียว-ครั้งสุดทาย กลาวคือตองไมมีการใหความชวยเหลืออีกในอนาคต 

เปนตน129

130
 

2. การใหความชวยเหลือเพ่ือสงเสริมการพัฒนาในพ้ืนท่ีเศรษฐกิจท่ี

กําหนด (Regional Aid)  

การชวยเหลือพ้ืนท่ีท่ีกําหนดตาม Article 107(3)(c) แตกตางกับ Article 

107(3)(a) ตรงท่ีพ้ืนท่ีตาม Article 107(3)(a) ตองเปนพ้ืนท่ีท่ีมีระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจต่ําและ

เดือดรอนจากปญหาทางเศรษฐกิจท่ีรุนแรงมากกวาพ้ืนท่ีตาม Article 107(3)(c) ปญหาทางเศรษฐกิจ

ในพ้ืนท่ีตามขอยกเวนนี้ เปนปญหาในระดับท่ัวไปแตเม่ือเปรียบเทียบกับพ้ืนท่ีอ่ืนๆ ของรัฐสมาชิกแลว

ระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจยังคอนขางต่ํา130

131 

130 “Commission Decision of 15 July 1997 concerning the recapitalisation of 

Alitalia,” accessed May 25, 2016, http://europa.eu/rapid/press-release_IP-01-

1017_en.htm 
131 Martin Heidenhain, supra note 17, pp. 183-134. 
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 3. การใหความชวยเหลือในลักษณะท่ัวไป (Horizontal Aid)  

 การใหความชวยเหลือในลักษณะท่ัวไปสามารถนําท้ัง Article 107(3)(b) 

และ Article 107(3)(c)  มาปรับใชได การใหความชวยเหลือในลักษณะท่ัวไปเปนการชวยเหลือท่ีมี

ขนาดใหญซ่ึงใหแกผูประกอบการโดยไมคํานึงถึงพ้ืนท่ีและประเภทของอุตสาหกรรม 1 3 1

132 ตัวอยางของ

ความชวยเหลือในลักษณะท่ัวไปของสหภาพยุโรปเชน การชวยเหลือเพ่ือการวิจัยและพัฒนา 

(Research and Development Aid) การชวยเหลือผูประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลาง (Small 

and Medium Sized Enterprises) การชวยเหลือเพ่ือสิ่งแวดลอม (Environmental Aid) เปนตน 

โดย คณะกรรมาธิการไดออกแนวปฏิบัติเพ่ือใชประเมินความสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาด

รวมสําหรับความชวยเหลือประเภทตางๆ เอาไวดวย 

(ง) การชวยเหลือเพ่ือสงเสริมวัฒนธรรมและมรดกทางวัฒนธรรมซ่ึงไม

สงผลกระทบตอสภาพการคาและการแขงขันภายในสหภาพยุโรปในลักษณะท่ีขัดตอประโยชน

รวมกัน (Article 107(3)(d) 

การชวยเหลือตาม Article 107(3)(d) ถูกเพ่ิมเขามาโดย Maastricht 

treaty ในทางปฏิบัติรัฐมักใชเพ่ือสงเสริมอุตสาหกรรมภาพยนตร 1 3 2

133 และไมเคยปรากฏวา

คณะกรรมาธิการเคยปรับใชขอยกเวนนี้ในอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศ 

(จ) การชวยเหลืออ่ืนๆ อาจถูกกําหนดโดยคณะมนตรีแหงสหภาพ

ยุโรปโดยการเสนอของคณะกรรมาธิการยุโรป (Article 107(3)(e)  

 Article 107(3)(e) ใหอํานาจคณะมนตรีแหงสหภาพยุโรปโดยการเสนอ

ของคณะกรรมาธิการยุโรปกําหนดการชวยเหลือประเภทตางๆ ท่ีสอดคลองกับการดําเนินงานของ

ตลาดรวมนอกเหนือไปจากท่ีกําหนดไวใน Article 107(3) ดังนั้น คณะมนตรีแหงสหภาพยุโรปจึง

สามารถใชมาตรานี้ออกขอยกเวนใหมๆ ได อยางไรก็ตามสําหรับภาคการขนสงทางอากาศยังไม

ปรากฏวามีการออกขอยกเวนตามมาตรานี้    

 

 

 

132 Ibid., pp.9-10.  
133 Ibid., p.410. 
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(3) ขอยกเวนตามบทบัญญัติอ่ืนใน TFEU  

นอกจากขอยกเวนท่ีกําหนดไวใน Article 107(3) แลว การชวยเหลือโดย

รัฐอาจกระทําไดตามมาตราอ่ืนๆ ใน TFEU  เชน 

Article 108(2) วรรคท่ีสาม กําหนดใหคณะกรรมาธิการโดยเสียงเอก

ฉันทอาจพิจารณาวาการชวยเหลือท่ีรัฐกําลังดําเนินการหรือประสงคจะดําเนินการ สอดคลองกับการ

ดําเนินงานของตลาดรวม ท้ังนี้ในการยกเวนการปรับใช Article 107 จะตองแสดงเหตุผลอันสมควรซ่ึง

เปนสถานการณพิเศษท่ีจําเปนตองยกเวน 

Article 106(2) การชวยเหลือผูประกอบการท่ีไดรับมอบหมายใหเปน

ผูใหบริการท่ีเปนประโยชนสาธารณะ (service of general economic interest) 

Article 346 กรณีการปองกันของรัฐ 

Article 42 การใหความชวยเหลือแกภาคเกษตรกรรม  

3.2.2.3 การบังคับใช Article 107 ตาม Article 108 TFEU และ 

Regulation ท่ี 659/1999 

กฎเกณฑเก่ียวกับการบังคับใช Article 107 ถูกกําหนดไวใน Article 

108 และ Regulation ท่ี 659/1999134 ซ่ึงมีองคกรท่ีเก่ียวของกับการบังคับใช 3 องคกร ดังนี้ 

(1) การพิจารณาโดยคณะกรรมาธิการยุโรป 

การพิจารณาโดยคณะกรรมาธิการยุโรปแบงออกได 2 ขอใหญ ไดแกการ

พิจารณาการชวยเหลือโดยรัฐ และ การควบคุมตรวจสอบการชวยเหลือโดยรัฐ อธิบายไดดังนี้ 

(ก) การพิจารณาการชวยเหลือโดยรัฐ  

Regulation ท่ี 659/1999 ไดแบงการชวยเหลือโดยรัฐออกเปน 4 

ประเภท ซ่ึงแตละประเภทมีกระบวนการพิจารณาในรายละเอียดบางประการท่ีแตกตางกัน ท้ังนี้จะ

กลาวถึงเฉพาะกระบวนการพิจารณาการชวยเหลือท่ีสําคัญสองประเภทไดแก การชวยเหลือท่ีเกิดข้ึน

ใหม และ การชวยเหลือท่ีมิชอบดวยกฎหมาย มีเนื้อหาโดยสังเขปดังนี้ 

 

 

134 ถูกแกไขเพ่ิมเติมโดย Regulation ท่ี 1791/2006 และ Regulation ท่ี 734/2013 
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การชวยเหลือท่ีเกิดข้ึนใหม (New Aid) 

การแจงตอคณะกรรมาธิการ ทุกครั้งท่ีรัฐสมาชิกประสงคจะใหความ

ชวยเหลือท่ีเกิดข้ึนใหมแกผูประกอบการ รัฐมีหนาท่ีตองแจงคณะกรรมาธิการเพ่ือพิจารณาอนุญาต 1 3 4

135 

เวนแตการชวยเหลือนั้นไดรับการยกเวนใหไมตองแจงคณะกรรมาธิการเชนเปนการชวยเหลือท่ีอยู

ภายใตหลัก De Minimis ท้ังนี้หามรัฐดําเนินมาตรการชวยเหลือกอนท่ีคณะกรรมาธิการจะพิจารณา

อนุญาต135

136 

ความสมบูรณของการแจง รัฐสมาชิกตองจัดสงขอมูลท่ีจําเปนท้ังหมด

เพ่ือใหคณะกรรมาธิการใชในการพิจารณา หากขอมูลนั้นไมสมบูรณคณะกรรมาธิการสามารถขอ

ขอมูลจากรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของเพ่ิมเติมไดซ่ึงรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของตองสงขอมูลตามท่ีถูกรองขอภายใน

ระยะเวลาท่ีคณะกรรมาธิการกําหนด 1 3 6

137 หากรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของไมดําเนินการตามท่ีถูกรองขอหรือ

ขอมูลท่ีสงมานั้นไมครบถวน คณะกรรมาธิการจะสงคําเตือนและเพ่ิมระยะเวลาในการจัดหาขอมูล

ใหแกรัฐสมาชิก137

138 การแจงจะสมบูรณเม่ือพนระยะเวลาสองเดือนหลังจากคณะกรรมาธิการไดรับการ

แจงหรือหลังจากไดรับขอมูลท่ีรองขอเพ่ิมเติม การแจงของรัฐสมาชิกอาจถูกเพิกถอนไดหากรัฐสมาชิก

ไมจัดสงขอมูลท่ีคณะกรรมาธิการรองขอเพ่ิมเติมภายในระยะเวลาท่ีกําหนดเวนแตมีเหตุผลอันสมควร

138

139 

การตรวจสอบเบื้องตน รัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของมีหนาท่ีแจงแผนงานการ

ดําเนินมาตรการชวยเหลือใหแกคณะกรรมาธิการภายในระยะเวลาท่ีเพียงพอเพ่ือใหคณะกรรมาธิการ

ใหขอคิดเห็นตามท่ีกําหนดไวใน Article 108(3) TFEU  และ Article 2(1) ของ Regulation ท่ี 

659/1999 คณะกรรมาธิการตองเริ่มกระบวนการตรวจสอบแผนงานความชวยเหลือดังกลาวโดยเร็ว

ท่ีสุดนับแตไดรับการแจง 1 3 9

140 โดยมีระยะเวลาสองเดือนในการทําคําตัดสินหลังจากท่ีการแจงมีผล

สมบูรณ 1 4 0141 ในคําตัดสิน คณะกรรมาธิการอาจวินิจฉัยวา มาตรการท่ีรัฐสมาชิกแจงมานั้นไมเปนการ

ชวยเหลือโดยรัฐเนื่องจากไมเขาองคประกอบของ Article 107(1)142 หรือวินิจฉัยวามาตรการของรัฐ

 135 Article 2(1) Regulation No. 659/1999 
136 Article 3 Regulation No. 659/1999 
137 Article 5(1) Regulation No. 659/1999 
138 Article 5(2) Regulation No. 659/1999 
139 Article 5(3) Regulation No. 659/1999 
140 Article 4(1) Regulation No. 659/1999 
141 Article 4(5) Regulation No. 659/1999 
142 Article 4(2) Regulation No. 659/1999 
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เขาขอยกเวนท่ีกําหนดไวใน TFEU หรือ มาตรการดังกลาวยังเปนท่ีสงสัยถึงความสอดคลองกับการ

ดําเนินงานของตลาดรวม ในกรณีนี้คณะกรรมาธิการจะเริ่มกระบวนการตรวจสอบอยางเปนทางการ

ตาม Article 108(2) TFEU และ Article 4(4) ของ Regulation ท่ี 659/1999 

การสอบสวนอยางเปนทางการ เม่ือคณะกรรมาธิการพบในการตรวจสอบ

เบื้องตนวา มาตรการชวยเหลือท่ีรัฐสมาชิกแจงมาอาจไมสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวม 

คณะกรรมาธิการจะเริ่มกระบวนการสอบสวนอยางเปนทางการ โดยจะแจงการเริ่มกระบวนการ

สอบสวนเปนจดหมายไปยังรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของ สวนรัฐสมาชิกอ่ืนและฝายอ่ืนท่ีมีประโยชนเก่ียวของ

จะไดรับการแจงผานการตีพิมพใน Official Journal of the European Communities143 สําหรับ

ระยะเวลาในการสอบสวนของคณะกรรมาธิการนั้นไมมีกําหนดท่ีตายตัว แมวา Article 7(6) ของ 

Regulation ท่ี 659/1999 จะกําหนดใหคณะกรรมาธิการพยายามสอบสวนใหเสร็จภายใน 18 เดือน 

แตระยะเวลาดังกลาวสามารถขยายออกไปไดตามท่ีคณะกรรมาธิการและรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของตกลง

กัน ในคําตัดสินคณะกรรมาธิการอาจวินิจฉัยวามาตรการของรัฐไมเปนการชวยเหลือโดยรัฐ หรือ

มาตรการดังกลาวสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวม หรือไดรับการยกเวนตามบทบัญญัติใน 

TFEU ซ่ึงคณะกรรมาธิการตองระบุขอบทเชนวานั้นในคําตัดสิน หรือมาตรการดังกลาวไมสอดคลอง

กับการดําเนินงานของตลาดรวมและหามรัฐดําเนินมาตรการชวยเหลือดังกลาว 143

144 

การเพิกถอนคําตัดสิน ในกรณีท่ีคณะกรรมาธิการเห็นวาคําตัดสินนั้นเกิด

จากการพิจารณาขอมูลท่ีผิดพลาด คณะกรรมาธิการสามารถเพิกถอนคําตัดสินดังกลาวและทําคํา

ตัดสินใหมไดโดยตองทําการสอบสวนอยางเปนทางการตามข้ันตอนเสียกอน 144

145    

การชวยเหลือท่ีมิชอบดวยกฎหมาย (Unlawful Aid) 

การชวยเหลือท่ีมิชอบดวยกฎหมาย หมายถึง การชวยเหลือท่ีรัฐสมาชิก

ดําเนินการโดยไมแจงใหคณะกรรมาธิการพิจารณาอนุญาต หรือแจงแลวแตรัฐสมาชิกดําเนินมาตรการ

กอนคณะกรรมาธิการจะมีคําวินิจฉัย 1 4 5

146 ข้ันตอนการพิจารณาการชวยเหลือโดยรัฐท่ีมิชอบดวย

กฎหมายนี้คลายกับกรณีการชวยเหลือท่ีเกิดข้ึนใหมโดยแยกออกเปนการตรวจสอบเบื้องตนและการ

สอบสวนอยางเปนทางการเชนเดียวกัน แตมีขอแตกตางกันในรายละเอียดดังนี้ 

143 Article 26(2) Regulation No. 659/1999 
144 Article 7(5) Regulation No. 659/1999 
145 Article 9 Regulation No. 659/1999 
146 Article 1 Regulation No. 659/1999 
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การตรวจสอบเบื้องตน เริ่มจากการท่ีคูแขงของผูท่ีไดรับความชวยเหลือ

ยื่นคํารองตอคณะกรรมาธิการ หรือคณะกรรมาธิการเริ่มการตรวจสอบดวยตนเอง ท้ังนี้ระยะเวลาสอง

เดือนสําหรับการตรวจสอบของคณะกรรมาธิการไมถูกนํามาปรับใชในกรณีนี้ อยางไรก็ตาม

คณะกรรมาธิการตองทําการตรวจสอบขอมูลท้ังหมดโดยไมชักชาและหากมีความจําเปน

คณะกรรมาธิการสามารถขอขอมูลเพ่ิมเติมจากรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของได 146147 

การออกคําสั่ง คณะกรรมาธิการมีอํานาจออกคําสั่งตอไปนี้สําหรับการ

ชวยเหลือท่ีมิชอบดวยกฎหมาย 

- ขอขอมูล เม่ือคณะกรรมาธิการขอใหรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของสงขอมูลท่ี

ตองการ หากรัฐไมสงขอมูลตามท่ีรองขอหรือสงขอมูลท่ีไมสมบูรณ คณะกรรมาธิการสามารถออก

คําสั่งระบุขอมูลท่ีตองการและกําหนดระยะเวลาใหรัฐยื่นขอมูลท่ีตองการ147

148 

- คําสั่งใหงดกระทําการชั่วคราว (suspension injunction) 

คณะกรรมาธิการมีอํานาจออกคําสั่งใหรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของยุติการดําเนินมาตรการชวยเหลือไว

จนกวาคณะกรรมาธิการจะมีคําวินิจฉัยวามาตรการดังกลาวสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวม

148

149 

- คําสั่งเรียกคืนความชวยเหลือ (recovery injunction) 

คณะกรรมาธิการอาจออกคําสั่งใหรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของเรียกคืนความชวยเหลือท่ีใหไปโดยมิชอบดวย

กฎหมายกลับมา จนกวาคณะกรรมาธิการจะมีคําตัดสินวาความชวยเหลือนั้นสอดคลองกับการ

ดําเนินงานของตลาดรวม คําสั่งเรียกคืนความชวยเหลือนี้จะตองเขาเง่ือนไขอันไดแก (1) มาตรการท่ี

รัฐดําเนินการมีลักษณะเปนการชวยเหลือโดยรัฐตาม Article 107 (2) มีความจําเปนเรงดวน และ (3) 

ความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนตอผูแขงขันมีความรุนแรงและไมอาจเยียวยาได 1 4 9

150 หากรัฐไมดําเนิน

มาตรการท่ีจําเปนเพ่ือเรียกคืนความชวยเหลือท่ีไดดําเนินการไปตามคําสั่งคณะกรรมาธิการ 

คณะกรรมาธิการอาจสงเรื่องไปยังศาลของสหภาพยุโรปเพ่ือพิจารณาไดตาม Article 23 ของ 

Regulation ท่ี 659/1999 และ Article 108(2) TFEU  

คําตัดสิน คณะกรรมาธิการอาจวินิจฉัยวามาตรการของรัฐไมเปนการ

ชวยเหลือโดยรัฐ หรือเปนการชวยเหลือท่ีสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวม หรือเขา

147 Article 10 (1)-(2) Regulation No. 659/1999 
148 Article 10(3) Regulation No. 659/1999 
149 Article 11(1) Regulation No. 659/1999 
150 Article 11(2) Regulation No. 659/1999 
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ขอยกเวนท่ีกฎหมายกําหนด หรือเปนมาตรการท่ีขัดกับการดําเนินงานของตลาดรวมซ่ึงในกรณีนี้

คณะกรรมาธิการตองมีคําสั่งเรียกคืนความชวยเหลือท่ีไดดําเนินการไปแลวดวย 150

151 

(ข) การตรวจสอบควบคุมการชวยเหลือโดยรัฐของคณะกรรมาธิการ  

คณะกรรมาธิการจะทําการตรวจสอบควบคุมการชวยเหลือโดยรัฐผาน

ทางรายงานประจําปท่ีเสนอโดยรัฐสมาชิก ซ่ึงรัฐสมาชิกมีหนาท่ีตองยื่นรายงานเก่ียวกับโครงการความ

ชวยเหลือท้ังหมดท่ีรัฐไดดําเนินการตาม Article 21 ของ Regulation ท่ี 659/1999 ในกรณีท่ี

คณะกรรมาธิการสงสัยถึงการปฏิบัติตามคําตัดสินหรือเง่ือนไขในคําตัดสิน คณะกรรมาธิการสามารถ

ดําเนินการตรวจสอบนอกสถานท่ีไดตาม Article 22 ของ Regulation ท่ี 659/1999 

(ค) การไมปฏิบัติตามคําส่ังของคณะกรรมาธิการและคําตัดสินของศาล

สหภาพยุโรปของรัฐสมาชิก 

ตาม Article 23 ของ Regulation ท่ี 659/1999 กําหนดวา ในกรณีท่ีรัฐ

สมาชิกไมปฏิบัติตามคําสั่งของคณะกรรมาธิการใหคณะกรรมาธิการยื่นเรื่องไปยังศาลสหภาพยุโรปได

โดยตรงตาม Article 108(2) และใน Article 108 (2) ไดใหสิทธิรัฐสมาชิกอ่ืนท่ีมีผลประโยชน

เก่ียวของสามารถดําเนินคดีรัฐสมาชิกท่ีลมเหลวในการปฏิบัติตามพันธกรณีท่ีกําหนดไวในสนธิสัญญา

ตางๆ ของสหภาพยุโรปไดตาม Article 259 TFEU 

ท้ังนี้ เ ม่ือศาลของสหภาพยุโรปมีคําตัดสินออกมา แลวรัฐสมาชิกท่ี

เก่ียวของไมปฏิบัติตามคําตัดสิน ตาม Article 23 ของ Regulation ท่ี 659/1999 คณะกรรมาธิการ

สามารถดําเนินการตาม Article 260 TFEU ซ่ึงศาลอาจลงโทษปรับรัฐสมาชิกดังกลาวไดตาม Article 

260(2) กรณีท่ีศาลสหภาพยุโรปเคยลงโทษปรับรัฐสมาชิกจากการลมเหลวในการปฏิบัติตามคําสั่ง

คณะกรรมาธิการหรือพันธกรณีท่ีกําหนดไวในสนธิสัญญา ไดแก คดี Commission v. French 

Republic152 ท่ีฝรั่งเศสฝาฝนกฎหมายของประชาคมดวยการอนุญาตใหมีการเสนอขายปลาท่ียังไมโต

เต็มท่ีในตลาด โดยคณะกรรมาธิการไดมีคําสั่งใหฝรั่งเศสปฏิบัติตามกฎหมายของประชาคมแตฝรั่งเศส

เพิกเฉย คณะกรรมาธิการจึงดําเนินคดีกับฝรั่งเศสตอศาลสหภาพยุโรป ท้ังนี้ศาลสหภาพยุโรปไดสั่ง

ปรับฝรั่งเศสเปนจํานวนเงิน 20,000,000 ยูโร นอกจากนี้ศาลสหภาพยุโรปยังเคยลงโทษปรับรัฐ

สมาชิกอ่ืนตาม Article 260 TFEU เชน Commission v. Greece153 Commission v. Spain154 

เปนตน154

155 

151 Article 7 Regulation No. 659/1999 

 
152 Case C-304/02, judgement of 12 July 2005 

 153 Case C-387/97, judgement of 4 July 2000 
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(2) การพิจารณาโดยศาลของสหภาพยุโรป 

คําตัดสินของคณะกรรมาธิการเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐ อาจถูก

โตแยงโดยผูมีสิทธิไปยังศาลของสหภาพยุโรปไดเชนเดียวกับคําตัดสินของคณะกรรมาธิการเก่ียวกับ

การปรับใช Article 101 TFEU ผูมีสิทธิอาจยื่นฟองตอศาลของสหภาพยุโรปเพ่ือขอใหเพิกถอนการ

กระทําของคณะกรรมาธิการยุโรปตาม Article 263 หรือยื่นฟองกรณีท่ีคณะกรรมาธิการลมเหลวใน

การทําหนาท่ีตาม Article 265 สําหรับรายละเอียดเรื่องผูมีสิทธิยื่นฟอง กําหนดระยะเวลาสําหรับการ

ดําเนินการเปนเชนเดียวกับการดําเนินคดีกับคณะกรรมาธิการในกรณีการจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจการบินซ่ึงไดกลาวไวแลวในหัวขอ 3.2.1.3 (ข) 

(3) การพิจารณาโดยศาลของรัฐสมาชิก 

ระบบตรวจสอบควบคุมการชวยเหลือโดยรัฐของคณะกรรมาธิการและ

ศาลภายในของรัฐสมาชิกตางสงเสริมกันในการบังคับใชขอบทวาดวยการชวยเหลือโดยรัฐของสหภาพ

ยุโรป ในขณะท่ีคณะกรรมาธิการรับผิดชอบดานการพัฒนาการปรับใชขอบท ศาลภายในของรัฐก็รับ

หนาท่ีปกปองสิทธิของปจเจกบุคคล155

156  

การดําเนินกระบวนพิจารณาเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐในศาลภายใน

ของรัฐสมาชิกอาจเกิดข้ึนไดในหลายบริบท ท้ังจากผูรับความชวยเหลือ (recipient) ในกรณีท่ีตองการ

ใหศาลของรัฐมีคําสั่งวามาตรการของรัฐไมจัดวาเปนมาตรการชวยเหลือและไมจําเปนตองแจงไปยัง

คณะกรรมาธิการ หรือ กรณีโตแยงการดําเนินมาตรการเรียกคืนความชวยเหลือโดยหนวยงานของรัฐ

ตามคําตัดสินเชิงลบของคณะกรรมาธิการ เชน คําตัดสินวามาตรการชวยเหลือนั้นไมชอบดวย

กฎหมาย หรือเปนการใชมาตรการชวยเหลือไปในทางมิชอบ หรือเกิดจากผูแขงขันของผูรับความ

ชวยเหลือหรือผูท่ีมีผลประโยชนเก่ียวของกับการดําเนินมาตรการชวยเหลือในกรณีท่ีตองการใหศาล

ภายในของรัฐประกาศวามาตรการชวยเหลือนั้นไมชอบดวยกฎหมาย 156

157 

ในการตีความ Article 107(1) TFEU ศาลภายในของรัฐอาจตีความและ

ปรับใช Article 107(1) เพ่ือตัดสินวามาตรการชวยเหลือใดจะตองแจงไปยังคณะกรรมาธิการตาม 

Article 2(1) ของ Regulation ท่ี 659/1999 หรือไม แตศาลของรัฐสมาชิกไมมีอํานาจในการตัดสิน

 154 Case C-278/01, judgement of 25 November 2003 

 
155 http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-05-482_en.htm?locale=en 
156 Martin Heidenhain, supra note 17, p.768. 

 157 Conor Quigley, supra note 16, p. 448. 
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วามาตรการชวยเหลือใดสอดคลองหรือไมสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมตาม Article 

107(1) และ 107(3) ซ่ึงเปนอํานาจเด็ดขาดของคณะกรรมาธิการและคณะมนตรียุโรป 1 5 7

158และคํา

ตัดสินของศาลภายในของรัฐตองไมขัดหรือแยงกับคําตัดสินของคณะกรรมาธิการท่ีไดเคยตัดสินไวแลว

158

159 

เพ่ือกําหนดและอธิบายหนาท่ีการดําเนินงานของศาลของรัฐสมาชิกใหมี

ความชัดเจนและมีความสอดคลองกันระหวางศาลของรัฐสมาชิก คณะกรรมาธิการไดจัดทําประกาศ

เก่ียวกับการบังคับใชกฎเกณฑวาดวยการชวยเหลือโดยรัฐโดยศาลภายในของรัฐสมาชิก ค.ศ. 2009160 

ซ่ึงสามารถสรุปหนาท่ีหลักๆ ของศาลไดดังนี้160161 

1. การปองกันการใหความชวยเหลือ (Preventing the payment) 

เพ่ือปกปองสิทธิของปจเจกบุคคลกรณีการชวยเหลือโดยมิชอบดวยกฎหมาย ศาลภายในของรัฐตอง

ดําเนินมาตรการท่ีกระทําไดเพ่ือปองกันไมใหมีการใหความชวยเหลือโดยมิชอบดวยกฎหมาย 

2. การเรียกคืนความชวยเหลือ (Recovery of state aid) ศาลภายใน

ของรัฐตองเรียกคืนการชวยเหลือทางการเงินรวมถึงผลประโยชนอ่ืนๆ ท่ีไดใหไปโดยฝาฝน Article 

108(3)  

3. พิจารณาคดีเรียกคาเสียหายจากการดําเนินมาตรการชวยเหลือของ

รัฐ ตามประกาศฉบับนี้ไดกลาวถึงการเรียกคาเสียหายจากการดําเนินมาตรการชวยเหลือของรัฐท่ีเกิด

ข้ึนกับผูแขงขันของผูไดรับความชวยเหลือและฝายท่ีสามอ่ืนๆ ในฐานะการเยียวยาท่ีอาจทําไดภายใต 

Article 108(3) ประโยคสุดทาย TFEU162 ซ่ึงรวมถึงกรณีท่ีรัฐลมเหลวในการดําเนินการตามคําตัดสิน

ของคณะกรรมาธิการท่ีใหเรียกคืนความชวยเหลือ162

163 

 158 Ibid., pp. 451-452. 

 159 Case C-119/05, Ministero doll’Industria, del Commercio e dell’Artigianato 

v. Lucchini SpA [2007] ECR I-6199, paras 62-63. 

 160 Commission Notice on the enforcement of state aid law by national courts 

2009, OJ C85 09.04.2009, p.1 (the enforcement notice) 
161 Martin Heidenhain, supra note 17, pp.774-778. 

 162 Enforcement Notice, supra note 160, paras 43f. 

 163 Ibid., paras 69. 
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ในคดี SFET164 ศาล ECJ กลาวไววา กฎหมายภายในของรัฐสามารถ

กําหนดวิธีการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายจากผูรับความชวยเหลือไดแตเนนวา Article 88(3) (Article 

108(3) TFEU) ประโยคสุดทายไมไดสรางพันธกรณีเชนวาแกรัฐสมาชิก หมายความวา รัฐสมาชิกจะ

ออกกฎหมายภายในเพ่ือรองรับการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายจากผูรับความชวยเหลือหรือไมก็ได

ตามท่ีเห็นสมควร ตอมาในคดี CELF165 ศาล ECJ กาวไปอีกข้ันดวยการตัดสินวา ศาลของรัฐอาจถูก

เรียกรองใหยอมรับการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายท่ีเรียกรองเอากับหนวยงานของรัฐซ่ึงดําเนิน

มาตรการชวยเหลือโดยตรงได อยางก็ตามศาลไมไดอธิบายรายละเอียดเก่ียวกับเง่ือนไขทางกฎหมาย

สําหรับการเยียวยาในลักษณะนี้ไว ท้ังนี้คณะกรรมาธิการแสดงความเห็นวาการดําเนินคดีเรียก

คาเสียหายตามปกติแลวจะเรียกจากหนวยงานของรัฐท่ีดําเนินมาตรการชวยเหลือ 1 6 5

166 อยางไรก็ตามใน

บางสถานการณผูเสียหายอาจตองการเรียกคาเสียหายเอาจากผูท่ีไดรับความชวยเหลือโดยตรง

มากกวา166

167 

สําหรับกฎเกณฑเก่ียวกับวิธีการดําเนินกระบวนพิจารณาในศาลของรัฐ 

หากไมมีกฎเกณฑของสหภาพยุโรปกําหนดไวก็ใหรัฐสมาชิกกําหนดกฎเกณฑภายในเพ่ือรองรับการ

ดําเนินคดีโดยเอกชนตอศาลของรัฐเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐ 167

168 

สหภาพยุโรปมีระบบควบคุมตรวจสอบการกระทําของท้ังสายการบิน

และรัฐสมาชิกท่ีจะสงผลกระทบตอการดําเนินงานของตลาดการบินรวมท่ีเขมงวดและมีประสิทธิภาพ

เพ่ือใหสายการบินสามารถแขงขันกันไดอยางเสรีและเปนธรรมอันจะนํามาซ่ึงประสิทธิภาพและการ

พัฒนาทางเศรษฐกิจ สําหรับภูมิภาคอาเซียนซ่ึงมีการจัดตั้งตลาดการบินรวมเชนเดียวกับสหภาพยุโรป 

ตระหนักถึงความสําคัญของการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมท่ีจะทําใหบรรลุวัตถุประสงคของการ

รวมเปนตลาดเดียว ไดกําหนดกฎเกณฑเพ่ือควบคุมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนและการ

164 ECJ, C-39/94, ECR 1996, I-3547, para 75 - Syndicat français de l'Express 

international (SFEI) and others v. La Poste and others 
165 ECJ, C-199/06, ECR 2008, I-469, para 55 - Centre d'exportation du livre 

français (CELF) and Ministre de la Culture et de la Communication v Société 

internationale de diffusion et d'édition (SIDE)  

 166 Enforcement Notice, supra note 160, para 43. 

 167 Ibid., paras 53f.  

 168 Conor Quigley, supra note 16, p.459. 
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ชวยเหลือโดยรัฐในตลาดการบินรวมอาเซียนในความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 

ฉบับ อันจะไดอธิบายในหัวขอตอไป 

 

 

3.3 การควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจการ

บินและการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐในตลาดการบินรวมอาเซียน 

 

แมวาอาเซียนจะไมมีกฎเกณฑควบคุมการแขงขันในตลาดรวมในลักษณะกฎเกณฑ

ท่ัวไปท่ีใชบังคับกับธุรกิจทุกประเภทเหมือนเชนสหภาพยุโรป แตอาเซียนไดบัญญัติกฎเกณฑดังกลาว

ไวในความตกลงเฉพาะเรื่องดวยตระหนักถึงความสําคัญของการแขงขันและผลรายของการท่ีการ

แขงขันถูกจํากัดหรือบิดเบือน สําหรับธุรกิจการบินกฎเกณฑวาดวยการแขงขันไดถูกบัญญัติไวในความ

ตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินสามฉบับ ซ่ึงจะแยกอธิบายออกเปนสองหัวขอใหญไดแก 

การควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจการบินและ

การควบคุมการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐ  

3.3.1 การควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการในธุรกิจการบิน 

สําหรับกฎเกณฑ เ ก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขง ขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการในธุรกิจการบินของอาเซียนนั้นแบงออกเปน 2 ประเภท คือ กฎเกณฑท่ีไมมีคาบังคับ

ทางกฎหมายไดแก แนวปฏิบัติการแขงขันทางการคาของภูมิภาคอาเซียน ค.ศ. 2010 และ กฎเกณฑท่ี

มีคาบังคับทางกฎหมายไดแก กฎเกณฑท่ีบัญญัติไวในความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 

3 ฉบับ และกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกอาเซียน 

3.3.1.1 แนวปฏิบัติการแขงขันทางการคาของภูมิภาคอาเซียนป ค.ศ. 2010 

(ASEAN Regional Guidelines on Competition Policy 2010) 

แนวปฏิบัติการแขงขันทางการคาของภูมิภาคอาเซียน ค.ศ. 2010 จัดทํา

ข้ึนโดย ASEAN Expert Group on Competition : AEGC) ซ่ึงเปนคณะทํางานท่ีรับผิดชอบงานดาน

นโยบายการแขงขันทางการคาของภูมิภาค ประกอบดวยตัวแทนจากรัฐสมาชิกรัฐละหนึ่งคน 

วัตถุประสงคของแนวปฏิบัติฉบับนี้คือเปนแนวทางในการตรากฎหมายการแขงขันทางการคาภายใน

ของแตละรัฐและเปนแนวทางสําหรับความรวมมือในอนาคตเพ่ือพัฒนานโยบายการแขงขันทางการคา
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ของอาเซียน ในคํานําของแนวปฏิบัติฯ กลาวไวชัดเจนวาแนวปฏิบัติไมมีผลผูกพันรัฐสมาชิกเปนแต

เพียงแนวทางในระดับภูมิภาคท่ีชวยใหรัฐสมาชิกตระหนักถึงความสําคัญของนโยบายการแขงขันทาง

การคาเทานั้น 

พฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการได

ถูกกลาวถึงไวในสวนท่ีสามของแนวปฏิบัติฯ ขอ 3.2 และ ขอยกเวนการปรับใชกฎหมายการแขงขัน

ทางการคาใน ขอ 3.5 มีเนื้อหาโดยสังเขปดังนี้ 

(ก) การหามผูประกอบการทําขอตกลงท่ีมีผลตอตานการแขงขัน (ขอ 

3.2 ของแนวปฏิบัต)ิ 

 ขอ 3.2.1 ระบุวา รัฐสมาชิกอาเซียนควรหามการทําขอตกลงท้ังใน

แนวนอนและแนวดิ่งระหวางผูประกอบการซ่ึงขัดขวาง บิดเบือน หรือจํากัดการแขงขันในดินแดนของ

รัฐสมาชิกอาเซียน เวนเสียแตวาจะมีขอยกเวน ในขอ 3.2.1 กําหนดนิยามศัพทท่ีเก่ียวของกับการ

จํากัดการแขงขันในแนวนอนไวดังนี้ 

“ขอตกลงในแนวนอน” หมายถึง ขอตกลงท่ีผูประกอบการในตลาดท่ีอยู

ในระดับเดียวกันสองรายหรือมากกวานั้นทํารวมกัน เชน ผูผลิตสองรายตกลงกําหนดราคาขายสินคา 

เปนตน 

“ขอตกลง” มีความหมายท่ีกวางครอบคลุมท้ังขอตกลงท่ีมีผลบังคับทาง

กฎหมายและไมมีผลบังคับ ไมวาจะทําข้ึนเปนลายลักษณอักษร หรือวาจา และรวมถึงขอตกลงท่ี

เรียกวา ขอตกลงสุภาพบุรุษ (gentlemen’s agreements) โดยขอตกลงนั้นจะเกิดข้ึนจากการพบปะ

เจรจาของฝายท่ีเก่ียวของหรือดวยการแลกเปลี่ยนจดหมายหรือพูดคุยกันทางโทรศัพทหรือวิธีการอ่ืน

ใดก็ได แตทุกฝายท่ีเก่ียวของตองสามารถบรรลุขอตกลงวาจะกระทําการใดหรือไมกระทําการใด 

“ผูประกอบการ” หมายถึง บุคคลใดๆ ท้ังบุคคลธรรมดา นิติบุคคล กลุม

บุคคล หรือองคภาวะอ่ืนๆ ท่ีสามารถดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจหรือกิจกรรมเชิงพาณิชยเก่ียวกับ

การเสนอสินคาหรือบริการ รวมถึงปจเจกบุคคลท่ีดําเนินการในฐานะเจาของกิจการ บริษัท รานคา 

องคกรทางธุรกิจ หุนสวน สหกรณ สมาคม หอการคา สมาคมการคา และองคกรท่ีไมแสวงกําไร โดย

ไมคํานึงถึงสถานะทางกฎหมายและสถานะความเปนเจาของ (ตางชาติหรือทองถ่ิน รัฐบาลหรือไมใช

ของรัฐบาล) และวิธีท่ีปจเจกชนเชนวาไดรับงบประมาณดานการเงิน 

“ขัดขวาง, บิดเบือน และ จํากัด” หมายถึง ขจัด กําจัด ทําลาย การ

แขงขันท่ีมีอยูหรือมีความเปนไปไดท่ีจะเกิดข้ึนในตลาด, การเปลี่ยนแปลงสภาพการแขงขันใหเอ้ือ
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ประโยชนแกฝายท่ีทําขอตกลงอยางจงใจทําข้ึน และ การลดการแขงขันในตลาดลง ท้ังยังรวมถึงทุก

สถานการณท่ีขอตกลงตอตานการแขงขันสงผลรายตอสภาพการแขงขัน 

ขอ 3.2.2 ระบุวา ขอตกลงท่ีผูประกอบการทําข้ึนอาจมีผลเปนการจํากัด

เสรีภาพในการดําเนินการของผูประกอบการท่ีทําขอตกลงนั้นแตไมจําเปนท่ีขอตกลงดังกลาวจะเปน

ขอตกลงท่ีตอตานการแขงขัน ดังนั้นรัฐสมาชิกอาเซียนจึงควรประเมินขอตกลงดังกลาวจาก

วัตถุประสงค และ/หรือ ผลท่ีอาจเกิดข้ึนไดของขอตกลง รัฐสมาชิกอาเซียนอาจตัดสินวาขอตกลงใด

ละเมิดกฎหมายการแขงขันทางการคาเนื่องจากวัตถุประสงคหรือผลของขอตกลงนั้น ขัดขวาง 

บิดเบือน หรือจํากัดการแขงขันอยางมีนัยยะสําคัญ ท้ังนี้รัฐสมาชิกอาจกําหนดใหพฤติกรรมจํากัดการ

แขงขันท่ีรุนแรงบางพฤติกรรมเปนความผิดในตัวเองและจะถูกพิจารณาวาสงผลรายตอการแขงขัน

อยางมากเสมอ ตามขอนี้พฤติกรรมตอตานการแขงขันในแนวนอนท่ีเปนความผิดในตัวเองไดแก การ

กําหนดราคา การสมรูรวมคิดกันในการประมูล การแบงตลาด และ การจํากัดหรือควบคุมปริมาณ

สินคาและการลงทุน 

ขอ 3.2.4 ขอตกลงตอตานการแขงขันท่ีรัฐสมาชิกหามไมใหกระทําอาจ

รวมถึงการตกลงของสมาคมผูประกอบการ ซ่ึงการตกลงของสมาคมผูประกอบการนี้รวมถึงธรรมนูญ

หรือกฎเกณฑของสมาคมผูประกอบการ หรือคําแนะนําตางๆ ของสมาคมผูประกอบการดวย และใน

ขอ 3.2.5 ยังระบุวารัฐสมาชิกอาเซียนอาจปรับใชกฎหมายการแขงขันทางการคากับพฤติกรรมรวมกัน 

(Concerted Practices) ไมวาจะอยูในรูปแบบใดๆ หรือเปนการเขาใจกันโดยนัยระหวาง

ผูประกอบการ หรือเปนการจัดการระหวางผูประกอบการท่ีไมมีการบรรลุขอตกลงรวมกันระหวาง

ผูประกอบการดวย 

(ข) ขอยกเวนการปรับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา (ขอ 3.5 

แนวปฏิบัติฯ) 

ตามขอยอยท่ี 3.5.1 ระบุวา การดําเนินนโยบายการแขงขันทางการคาไม

ขัดขวางรัฐสมาชิกอาเซียนจากการดําเนินนโยบายดานอ่ืนๆ ซ่ึงอาจจําเปนท่ีจะตองยกเวนการปรับใช

กฎหมายการแขงขันทางการคา ดังนั้นรัฐสมาชิกอาเซียนจึงสามารถกําหนดขอยกเวนการบังคับใช

กฎหมายการแขงขันทางการคาในกิจกรรมบางประเภท หรืออุตสาหกรรมท่ีกําหนดได เหตุผลหลัก

สําหรับการยกเวนไดแก ยุทธศาสตรและผลประโยชนของชาติ ความม่ังคง ประโยชนสาธารณะ 

เหตุผลทางดานสังคมหรือเศรษฐกิจ   

3.3.1.2 ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเกี่ยวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ 
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รัฐสมาชิกอาเซียนทําความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน

หลัก 3 ฉบับ เพ่ือการเปดเสรีธุรกิจการบินและการจัดตั้งตลาดการบินรวมในภูมิภาคอาเซียน 1 6 8

169 ไดแก 

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีของบริการขนสงสินคาทางอากาศ ค.ศ. 

2009 (ASEAN Multilateral Agreement on the full Liberalization of Air Freight Services 

2009)  ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยบริการเดินอากาศ ค.ศ. 2009 (ASEAN Multilateral 

Agreement on Air Services 2009) และ ความตกลงพหุภาคีวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีของ

บริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ ค.ศ. 2010 (ASEAN Multilateral Agreement on the Full 

Liberalization of Passenger Air Service 2010) มีบัญญัติเก่ียวกับการแขงขันทางการคาบัญญัติ

เอาไวทุกฉบับ ซ่ึงมีเนื้อหาเชนเดียวกัน โดยมี 2 มาตราหลักในแตละฉบับ เรียกวา การแขงขันอยาง

เปนธรรม (Fair  Competition) และ มาตรการคุมครอง (Safeguards) มีเนื้อหาดังนี้ 

การแขงขันอยางเปนธรรม169

170  

รัฐสมาชิกแตละรัฐตกลงวา 

(a) สายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกแตละสายจะตองมีโอกาส

แขงขันอยางเปนธรรมและเทาเทียมในการใหบริการทางอากาศระหวางประเทศท่ีอยูภายใตความตก

ลงฉบับนี้ และ 

(b) จะดําเนินการกําจัดการเลือกปฏิบัติในทุกรูปแบบ และ/หรือ 

พฤติกรรมตอตานการแขงขันตางๆ ท่ีกระทําโดยรัฐสมาชิก และ/หรือ สายการบินท่ีไดรับอนุญาตของ

รัฐสมาชิก ซ่ึงเห็นวาสงผลรายตอสถานการณแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน 

มาตรการคุมครอง170

171 

 169 บทท่ี 2, หนา 34-37 
170 Article 13 ASEAN Multilateral Agreement on the full Liberalization of Air 

Freight Services 2009 

 Article 12 ASEAN Multilateral Agreement on Air Services 2009 

 Article 12 ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalization of 

Passenger Air Service 2010  
171 Article 14 para 1 ASEAN Multilateral Agreement on the full Liberalization of 

Air Freight Services 2009  Article 13 para 1 ASEAN Multilateral Agreement on Air 

Services 2009 
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รัฐสมาชิกตกลงวาการกระทําของสายการบินดังตอไปนี้ เปนพฤติกรรม

ตอตานการแขงขันท่ีอาจถูกตรวจสอบอยางใกลชิด :  

(a) การคิดอัตราคาโดยสารและคาธรรมเนียมสําหรับเสนทางบินตางๆ ใน

ระดับท่ีไมครอบคลุมตนทุนการใหบริการ 

(b) การเพ่ิมความสามารถและความถ่ีของบริการทางอากาศมากเกิน

ความตองการ 

(c) การกระทําท่ีกลาวถึงถูกดําเนินการเปนระยะเวลานานมากกวาเปน

การชั่วคราว 

(d) การกระทําท่ีกลาวถึงสงผลกระทบดานลบทางเศรษฐกิจหรือสราง

ความเสียหายอยางมากตอสายการบินอ่ืนๆ 

(e) การกระทําท่ีกลาวถึงสอใหเห็นถึงเจตนาอยางชัดแจง หรืออาจ

กอใหเกิดผลท่ีทําใหสายการบินอ่ืนเสียหายอยางหนัก กันออกไป หรือทําใหสายการบินอ่ืนตองออก

จากตลาด 

(f) พฤติกรรมท่ีแสดงใหเห็นถึงการใชอํานาจตลาดในทางมิชอบในเสนทาง

บิน 

เนื้อหาของบทบัญญัติสวนการแขงขันอยางเปนธรรมเปนการประกันสิทธิ

ของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกในการเขาถึงตลาดบริการขนสงทางอากาศในเสนทาง

ระหวางรัฐสมาชิก และสามารถแขงขันอยางเปนธรรมและเทาเทียม โดยรัฐสมาชิกมีพันธกรณีตาม

ความตกลงแตละฉบับท่ีจะตองยกเลิกและไมดําเนินมาตรการใดท่ีเปนการเลือกปฏิบัติในทุกรูปแบบ 

พรอมกับตองคอยตรวจสอบควบคุมสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตนไมใหกระทําพฤติกรรมตอตาน

การแขงขันอันสงผลรายตอสถานะการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน โดย

กําหนดพฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ีตองถูกตรวจสอบอยางใกลชิดไวในวรรคแรกของมาตรการ

คุมครอง 

สําหรับคําวา “สายการบินท่ีไดรับอนุญาต” ตามมาตรา 1 ของความตก

ลงท้ังสามฉบับใหนิยามวาหมายถึง สายการบินท่ีไดรับอนุญาตโดยรัฐสมาชิกใหสามารถใหบริการทาง

อากาศระหวางประเทศท่ีอยูภายใตความตกลงแตละฉบับ 

 Article 13 para 1 ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalization of 

Passenger Air Service 2010       
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เม่ือพิจารณาเนื้อหาของบทบัญญัติเรื่องการแขงขันอยางเปนธรรมและ

นิยามของคําวาสายการบินท่ีไดรับอนุญาตแลว การรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของสายการ

บินท่ีอยูภายใตบังคับของความตกลง 3 ฉบับ ตองเขาเกณฑตอไปนี้ 

1. ตองเปนสายการบินท่ีไดรับอนุญาตจากรัฐสมาชิกแตละรัฐซ่ึง

ครอบคลุมท้ังสายการบินของรัฐและเอกชนใหสามารถใหบริการทางอากาศระหวางประเทศ 

2. การรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบินตองสงผลรายตอ

สถานะการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน 

ดังนั้นหากสายการบินท่ีรวมกันจํากัดการแขงขันและสายการบินท่ีไดรับ

ผลรายจากขอตกลงจํากัดการแขงขันนั้นเปนสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐเดียวกันยอมไมตกอยูใน

บังคับของความตกลง 3 ฉบับนี้แตตกอยูในบังคับของกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐ

สมาชิกนั้นๆ  

3.3.1.3 การควบคุมการปฏิบัติตามขอตกลงและการระงับขอพิพาท 

ตามความตกลงท้ัง 3 ฉบับ ไมไดกําหนดวิธีการควบคุมตรวจสอบการ

ปฏิบัติตามพันธกรณีเอาไว ดังนั้นจึงเปนหนาท่ีของหนวยงานดานอากาศยานของรัฐสมาชิกแตละรัฐซ่ึง

เปนหนวยงานหลักตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ ท่ีจะคอยตรวจสอบ

กันเองวารัฐสมาชิกและสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกใดละเลยในการกําจัดพฤติกรรม

ตอตานการแขงขันท่ีเกิดข้ึน หรือมีพฤติกรรมเลือกปฏิบัติหรือกระทําพฤติกรรมตอตานการแขงขัน ใน

สวนของการระงับขอพิพาท ความตกลงท้ัง 3 ฉบับ กําหนดใหหนวยงานท่ีเก่ียวของกับอากาศยานของ

รัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของในกรณีท่ีมีการกระทําอันฝาฝนความตกลงเกิดข้ึนตองปรึกษาหารือเพ่ือแกไข

ปญหา โดยตองเริ่มการหารือโดยเร็วท่ีสุดเทาท่ีเปนไปไดแตตองไมชากวา 60 วัน นับจากวันท่ีรัฐ

สมาชิกท่ีเก่ียวของไดรับคํารองเปนลายลักษณอักษรอธิบายประเด็นท่ีตองการหารือผานชองทาง

ทางการทูตหรือชองทางอ่ืนท่ีเหมาะสมเวนแตมีการตกลงกันเปนอยางอ่ืน เม่ือสามารถกําหนดวันท่ีจะ

ทําการหารือไดแลว รัฐท่ีสงคํารองตองแจงรัฐสมาชิกอ่ืนๆ ท้ังหมดเรื่องการหารือและประเด็นท่ีจะ

หารือ ท้ังนี้รัฐสมาชิกทุกรัฐอาจเขารวมการหารือ และเม่ือการหารือไดขอสรุป รัฐสมาชิกทุกรัฐตอง

ไดรับการแจงผลการหารือ171

172 

172 Article 17 ASEAN Multilateral Agreement on the full Liberalization of Air 

Freight Services 2009 

Article 16 ASEAN Multilateral Agreement on Air Services 2009 
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หากไมสามารถแกไขปญหาดวยการปรึกษาหารือจนเกิดเปนขอพิพาทข้ึน 

ความตกลงท้ังสามฉบับกําหนดใหใชกลไกการระงับขอพิพาทท่ัวไปท่ีกําหนดไวในขอบทวาดวยการ

ระงับขอพิพาท ซ่ึงใหนําขอบทของพิธีสารวาดวยกลไกระงับขอพิพาทดานเศรษฐกิจของอาเซียน ค.ศ. 

2004 (ASEAN Protocol on Enhanced ASEAN Dispute Settlement Mechanism 2004 : 

EDSM) หรือท่ีเรียกวา “พิธีสารเวียงจันทน” มาปรับใชกับขอพิพาทท่ีเกิดข้ึนตามความตกลงท้ังสาม

ฉบับ172

173  

กลไกระงับขอพิพาทท่ีกําหนดไวในพิธีสารเวียงจันทนสนับสนุนใหรัฐ

สมาชิกหาทางระงับขอพิพาทระหวางกันโดยวิธีปรึกษาหารือกันระหวางรัฐคูพิพาท 1 7 3

174 หรือการใชคน

กลางท่ีนาเชื่อถือและการประนีประนอมไกลเกลี่ย 1 7 4

175กอน หากไมสามารถตกลงกันไดจึงจะเลือกใช

วิธีการระงับขอพิพาทอยางเปนทางการของคณะพิจารณาและองคกรอุทธรณ 

สําหรับวิธีการระงับขอพิพาทอยางเปนทางการของคณะพิจารณาและ

องคกรอุทธรณ มีข้ันตอนโดยสรุปดังนี้ 

1. รัฐสมาชิกท่ีไมสามารถระงับขอพิพาทไดดวยการหารือ สามารถสง

ประเด็นขอพิพาทไปยังท่ีประชุมเจาหนาท่ีอาวุโสดานเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Senior Economic 

Officials Meeting : SEOM) เพ่ือขอใหตั้งคณะพิจารณาได SEOM จะทําการตั้งคณะพิจารณา 

(Panel) ข้ึนเวนแตวาท่ีประชุมมีความเห็นเปนเอกฉันทท่ีจะไมตั้งคณะพิจารณา175

176 

Article 16 ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalization of 

Passenger Air Service 2010       
173 Article 18 ASEAN Multilateral Agreement on the full Liberalization of Air 

Freight Services 2009 

Article 17 ASEAN Multilateral Agreement on Air Services 2009 

Article 17 ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalization of 

Passenger Air Service 2010       
174 Article 3 ASEAN Protocol on Enhanced ASEAN Dispute Settlement 

Mechanism 2004   
175 Article 4 ASEAN Protocol on Enhanced ASEAN Dispute Settlement 

Mechanism 2004 
176 Article 5 ASEAN Protocol on Enhanced ASEAN Dispute Settlement 

Mechanism 2004 
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2. คณะพิจารณาจะทําการพิจารณาในหองประชุมปด รัฐสมาชิกท่ี

เก่ียวของจะปรากฏตัวตอหนาคณะพิจารณาก็ตอเม่ือคณะพิจารณาเชิญเทานั้น176

177 

3. คณะพิจารณาจะทําคําวินิจฉัยและคําแนะนําในรูปของรายงานยื่นตอ 

SEOM ภายใน 60 วัน นับแตคณะพิจารณาถูกตั้งข้ึนและ SEOM ตองรับรองรายงานของคณะ

พิจารณาภายใน 30 วัน นับแตวันท่ีไดรับรายงาน177

178 

4. กรณีท่ีรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของไมพอใจคําตัดสินของคณะพิจารณาอาจ

อุทธรณรายงานของคณะพิจารณาตอองคกรอุทธรณ (Appellate Body)179 ท่ีตั้งข้ึนโดยรัฐมนตรี

เศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Ministers : AEM) ท้ังนี้รัฐสมาชิกสามารถอุทธรณไดเฉพาะ

ประเด็นขอกฎหมายในรายงานของคณะพิจารณา หรือประเด็นเรื่องการตีความกฎหมายท่ีพัฒนาโดย

คณะพิจารณา179

180 

5. องคกรอุทธรณจะทําการพิจารณารายงานของคณะพิจารณาและมี

คําสั่ง ยืน แกไข หรือกลับคําวินิจฉัยในสวนขอกฎหมายของคณะพิจารณา180

181 

6. คําตัดสินขององคกรอุทธรณซ่ึงอยูในรูปของรายงานตองไดรับการ

รับรองโดย SEOM และคูความตองยอมรับคําตัดสินอยางไมมีเง่ือนไข181

182 

เม่ือคณะพิจารณาและองคกรอุทธรณมีคําตัดสินออกมาแลว รัฐท่ี

เก่ียวของตองผูกพันและปฏิบัติตามคําตัดสินภายใน 60 วัน นับแตวันท่ี SEOM รับรองรายงานของ

คณะพิจารณาหรือรายงานขององคกรอุทธรณ 1 8 2

183 หากรัฐท่ีมีหนาท่ีตองปฏิบัติตามคําตัดสินไม

177 II. Panel Proceeding, para 2 of Appendix II Working Procedure of the Panel  
178 Article 9 ASEAN Protocol on Enhanced ASEAN Dispute Settlement 

Mechanism 2004 
179 Article 12(4) ASEAN Protocol on Enhanced ASEAN Dispute Settlement 

Mechanism 2004 
180 Article 12(6) ASEAN Protocol on Enhanced ASEAN Dispute Settlement 

Mechanism 2004 
181 Article 12(12) ASEAN Protocol on Enhanced ASEAN Dispute Settlement 

Mechanism 2004 
182 Article 12(13) ASEAN Protocol on Enhanced ASEAN Dispute Settlement 

Mechanism 2004 
183 Article 15(1) ASEAN Protocol on Enhanced ASEAN Dispute Settlement 

Mechanism 2004 
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ดําเนินการภายในระยะเวลา 60 วัน ตามท่ีกลาวไวขางตน รัฐคูกรณีอาจเจรจาตกลงชดใชคาเสียหาย

จากการไมปฏิบัติตามคําตัดสินได หากไมสามารถตกลงชดใชคาเสียหายกันได รัฐฝายท่ีเสียหายอาจ

รองขอตอ SEOM ใหอนุญาตใหรัฐฝายท่ีเสียหายระงับการใหสิทธิตางๆ ท่ีมีอยูตามความตกลงท่ี

เก่ียวกับขอพิพาทไดเปนการชั่วคราวจนกวาการกระทําท่ีฝาฝนความตกลงท่ีเก่ียวของจะยุติลงหรือรัฐ

สมาชิกท่ีเก่ียวของสามารถบรรลุแนวทางแกปญหารวมกันได 183184 

นอกจากนี้รัฐสมาชิกฝายท่ีสามซ่ึงมีผลประโยชนเก่ียวของกับประเด็น

พิพาทท่ีเกิดข้ึนซ่ึงอยูในการพิจารณาของคณะพิจารณา เม่ือไดแจงถึงผลประโยชนท่ีเก่ียวของของตน

ไปยัง SEOM แลว รัฐสมาชิกเชนวานั้นสามารถเสนอความเห็นของตนเปนลายลักษณอักษรไปยังคณะ

พิจารณาได184185 แตไมมีสิทธิอุทธรณคําตัดสินของคณะพิจารณาไปยังองคกรอุทธรณได185186 

3.3.1.4 กฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกอาเซียน 

ในขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรม (b) ตามความตกลงพหุภาคี

อาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ รัฐสมาชิกยอมตกลงท่ีจะกําจัดพฤติกรรมตอตานการแขงขัน

ทุกรูปแบบ ท้ังท่ีกระทําโดยสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกและ/หรือรัฐสมาชิกซ่ึงเห็นวา

สงผลรายตอสถานะการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน นัยยะของขอบทนี้คือ

การสรางพันธกรณีแกรัฐสมาชิกอาเซียนใหตองมีกฎหมายการแขงขันทางการคาหรือมีกฎเกณฑ

เก่ียวกับการแขงขันทางการคาไมวาจะอยูในรูปแบบใดเพ่ือใชควบคุมพฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ี

สายการบินของตนอาจกระทํา เพราะรัฐสมาชิกจะกําจัดพฤติกรรมตอตานการแขงขันของสายการบิน

ไดก็ดวยการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา หากรัฐไมดําเนินการใหมีกฎหมายหรือกฎเกณฑ

การแขงขันทางการคาภายในของรัฐ ยอมเปนการผิดพันธกรณีท่ีระบุไวในความตกลงฯ ท้ังนี้จาก

การศึกษาพบวารัฐสมาชิกอาเซียน 9 ใน 10 รัฐมีกฎหมายการแขงขันทางการคาบังคับใชแลว ขาดแต

เพียงกัมพูชาท่ียังอยูในข้ันตอนของการพิจารณาโดยสภาแหงชาติ (National Assembly) โดย

กฎหมายการแขงขันทางการคาของแตละรัฐสมาชิกในสวนท่ีเก่ียวกับพฤติกรรมรวมกันจํากัดการ

แขงขันในแนวนอนมีเนื้อหาโดยสรุป ดังนี้ 

184 Article 16(1), (2), (9) ASEAN Protocol on Enhanced ASEAN Dispute 

Settlement Mechanism 2004 
185 Article 11 ASEAN Protocol on Enhanced ASEAN Dispute Settlement 

Mechanism 2004 
186 Article 12(4) ASEAN Protocol on Enhanced ASEAN Dispute Settlement 

Mechanism 2004 
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(1) บรูไน ดารุสซาราม 

กฎหมายการแขงขันทางการคาของบรูไน ถูกประกาศใชในกลางป ค.ศ. 

2015 ภายใตชื่อ The Competition Order 2015 ซ่ึงใชบังคับกับทุกธุรกิจ มีวัตถุประสงคเพ่ือยับยั้ง

และปองกันพฤติกรรมควบคุมควบคุมตลาดและการรวมกันจํากัดการแขงขันท่ีอาจสงผลกระทบตอ

ประสิทธิภาพการดําเนินงานของตลาด คณะกรรมการการแขงขันทางการคา (Competition 

Commission) และคณะกรรมการพิเศษดานการแขงขันทางการคา (Competition Tribunal) ไดถูก

จัดต้ังข้ึนเพ่ือทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐ ท้ังนี้การกระทําหลักท่ีถูกหาม

ตาม The Competition Order187 มีอยูดวยกัน 3 ประเภท ไดแก ขอตกลงตอตานการแขงขัน การ

ใชอํานาจตลาดในทางมิชอบ และการรวมกิจการท่ีมีลักษณะตอตานการแขงขัน 187

188 

ในสวนของขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันถูกบัญญัติไวใน section 11 

มีเนื้อหาเหมือนกับ Article 101 TFEU ของสหภาพยุโรป ท่ีกําหนดหามการทําขอตกลงระหวาง

ผูประกอบการ การตัดสินใจของสมาคมผูประกอบการ และพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการ ซ่ึงมี

วัตถุประสงคหรือผลท่ีเปนการปองกัน จํากัด หรือบิดเบือนการแขงขันภายในบรูไน โดย section 2 ได

ใหนิยามคําวา ขอตกลง ผูประกอบการ และพฤติกรรมรวมกัน ไวคลายกับท่ีศาลสหภาพยุโรปได

อธิบายไว หากผูประกอบการใดทําขอตกลงฝาฝน section 11 ขอตกลงนั้นยอมตกเปนโมฆะ ท้ังนี้ 

section 12 ไดกําหนดขอยกเวนการปรับใช section 11 ในกรณีท่ีผูประกอบการไดรับมอบหมายจาก

รัฐใหจัดหาบริการท่ีเปนประโยชนทางเศรษฐกิจท่ัวไป (services of general economic interest) 

หรือมีลักษณะเปนการสรางรายไดใหรัฐ การปฏิบัติตามเง่ือนไขท่ีกฎหมายกําหนด และการหลีกเลี่ยง

การฝาฝนพันธกรณีตามความตกลงระหวางประเทศท่ีบรูไนใหสัตยาบันไว สวน section 13 และ 25 

เปนการยกเวนในลักษณะเฉพาะรายและลักษณะท่ัวไปซ่ึงมีหลักเกณฑเชนเดียวกันคือ ตองกอใหเกิด

การพัฒนาในการผลิต หรือการจัดจําหนาย หรือสงเสริมความกาวหนาทางเทคนิค หรือทางเศรษฐกิจ 

โดยตองไมเปนสิ่งท่ีสามารถหลีกเลี่ยงไดเพ่ือใหบรรลุวัตถุประสงคหรือทําลายการแขงขันในตลาดอยาง

 
187 “The Competition Order,” accessed July 22, 2016, http://www.asean-

competition.org/file/pdf_file/CO_2015Eng%202.compressed.pdf 

 
188 “Competition Policy in ASEAN,” accessed July 22, 2016, http://www.asean-

competition.org/selectcountry=Brunei 
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มีนัยยะสําคัญ จะเห็นไดวาบทบัญญัติเก่ียวกับขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันของบรูไนไดรับอิทธิพล

จาก Article 101 TFEU เปนอยางมากท้ังในสวนของการกระทําท่ีตองหามและขอยกเวน 

ในสวนของบทลงโทษในกรณีท่ีคณะกรรมการการแขงขันทางการคามีคํา

ตัดสินวาขอตกลงใดฝาฝน section 11 คณะกรรมการมีอํานาจลงโทษปรับผูประกอบการท่ีฝาฝนได

ตาม section 42 แตไมมีการกําหนดโทษจําคุกไว นอกจากนี้บุคคลท่ีไดรับความเสียหายโดยตรงจาก

การฝาฝน section 11 สามารถดําเนินคดีเพ่ือเรียกคาเสียหายทางแพงจากผูประกอบการท่ีฝาฝนได

ตาม section 67 

ท้ังนี้ The Competition Order 2015 ไมปรับใชกับกิจกรรมหรือ

ขอตกลงใดๆ ท่ีกระทําโดยรัฐบาล นิติบุคคล หรือบุคคลธรรมดาท่ีกระทําการในนามของรัฐบาล 1 8 8

189 

และยังกําหนดใหกฎหมายฉบับนี้มีผลบังคับใชกับขอตกลงท่ีทําข้ึนนอกเขตแดนของบรูไนหรือ

ผูประกอบการท่ีทําขอตกลงอาศัยอยูนอกเขตแดนของบรูไนดวย 1 8 9

190 นอกจากนี้ประเด็นท่ีนาสนใจใน 

Competition Order ของบรูไนคือการท่ี section 69 กําหนดเรื่องความรวมมือระหวาง

คณะกรรมการการแขงขันทางการคาของบรูไนกับองคกรท่ีทําหนาท่ีดานการแขงขันทางการคาของ

ตางประเทศในดานการสงขอมูลท่ีอยูในความครอบครองตามท่ีไดรับการรองขอและการชวยเหลือ

องคกรของรัฐอ่ืนใหสามารถดําเนินงานตามหนาท่ีของตนไดสะดวกข้ึน 1 9 0

191 ซ่ึงเปนบทบัญญัติท่ีแสดงให

เห็นถึงการเตรียมพรอมสําหรับการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของบรูไน    

(2) กัมพูชา 

การประกาศใชกฎหมายการแขงขันทางการคาเปนหนึ่งในพันธกิจท่ี

กัมพูชามีตออาเซียนและองคการการคาโลก เพ่ือปฏิบัติตามพันธกิจนี้ กระทรวงพาณิชยกัมพูชาได

จัดตั้ง Working Group เพ่ือรางกฎหมายการแขงขันทางการคา ตามกําหนดระยะเวลา รางกฎหมาย

การแขงขันทางการคาจะถูกเสนอไปยังคณะรัฐมนตรีในชวงปลายป ค.ศ. 2016 และสภาแหงชาติ 

(National Assembly) ในชวงตนป ค.ศ. 2017 ตามรางกฎหมายฉบับนี1้91192กําหนดหามผูประกอบการ

 
189 Section 10(4), The Brunei Competition Order 2015 

 
190 Section 10(1), The Brunei Competition Oder 2015 

 
191 Section 69, The Brunei Competition Order 2015 

 
192 “Draft Law on Competition of Cambodia,” accessed July 22, 2016, 

http://www.aseancompetition.org/file/post_image/Cambodia%20Draft%20Law%20on

% 20Competition%20-%20March%202016.pdf 
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ทํากิจกรรมท่ีตอตานการแขงขัน การใชอํานาจตลาดในทางมิชอบ และการรวมธุรกิจท่ีมีผลเปนการ

ตอตานการแขงขัน โดยมีคณะกรรมการการแขงขันทางการคาทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมาย192

193 

ตามราง ขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันถูกกําหนดไวใน Article 5 โดย

หามบุคคลท่ีเปนผูประกอบการในระนาบเดียวกันทําขอตกลงซ่ึงมีวัตถุประสงคหรือมีผลเปนการ

กําหนดราคา จํากัดปริมาณ ประเภท ของสินคาหรือบริการท่ีเสนอขาย รวมถึงจํากัดการพัฒนาสินคา

หรือบริการใหม การแบงตลาด การสมรูรวมคิดกันในการประมูล การตกลงไมทําธุรกิจกับผูจัดหา

สินคาหรือผูจําหนายสินคา และพฤติกรรมอ่ืนๆ ท่ีมีลักษณะเปนการปองกัน จํากัด หรือบิดเบือนการ

แขงขันในตลาด โดยใน Article 4 ใหนิยามคําวา ขอตกลง วาหมายถึง สัญญาในทุกรูปแบบระหวาง

ผูประกอบการ การจัดการหรือความเขาใจรวมกันระหวางบุคคลไมวาจะมีผลบังคับทางกฎหมาย

หรือไม และไมวาจะทําเปนลายลักษณอักษรหรือดวยวาจาโดยตรงหรือโดยออมในทุกรูปแบบ 

ขอยกเวนในการปรับใช Article 5 ถูกบัญญัติไวใน Article 11-13 โดย 

Article 11 กําหนดเง่ือนไขไววาขอตกลงนั้นตองกอใหเกิดประโยชนอยางสําคัญในดานเทคโนโลยี 

ความมีประสิทธิภาพ หรือประโยชนตอสังคม ซ่ึงผลท่ีเปนการปองกัน จํากัด หรือบิดเบือนการแขงขัน

ท่ีเกิดจากขอตกลงนั้นเปนสิ่งท่ีหลีกเลี่ยงไมได ท้ังนี้ประโยชนท่ีจะเกิดจากขอตกลงตองมีมากกวา

ผลกระทบจากการตอตานการแขงขันและขอตกลงนั้นตองไมทําใหการแขงขันในตลาดหายไป สวน 

Article 12 และ 13 ใหอํานาจคณะกรรมการการแขงขันทางการคายกเวนการปรับใช Article 5 ใน

ลักษณะเฉพาะรายและท่ัวไปตามลําดับ ท้ังนี้ตามความเห็นของผูเขียนเง่ือนไขการยกเวนท่ีกําหนดไว

ใน Article 11 มีเนื้อหาท่ีคลายกับ Article 101(3) TFEU ของสหภาพยุโรปเปนอยางมาก 

ในสวนของบทลงโทษ Article 38 ของราง กําหนดใหคณะกรรมการการ

แขงขันทางการคามีอํานาจสั่งปรับทางปกครองในกรณีท่ีผูประกอบการฝาฝน Article 5 แตไมมีการ

กําหนดโทษจําคุก ท้ังนี้ตามรางไมไดกําหนดเรื่องการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายโดยเอกชนเอาไวแต

คณะกรรมการการแขงขันทางการคามีอํานาจสั่งใหผูประกอบการท่ีฝาฝนชดใชคาเสียหายแก

ผูเสียหายไดตาม Article 39 

ใน Article 3 กําหนดใหใชบังคับกฎหมายการแขงขันทางการคาฉบับนี้

กับบุคคลท่ีประกอบธุรกิจทุกประเภทรวมถึงองคกรธุรกิจท่ีเปนของรัฐไมวารัฐเปนเจาของท้ังหมดหรือ

บางสวน ตามราง กฎหมายฉบับนี้ใชบังคับกับการกระทําท่ีสงผลกระทบตอเศรษฐกิจของกัมพูชาทุก

การกระทําไมวาการกระทํานั้นจะเกิดข้ึนในหรือนอกอาณาเขตของกัมพูชา สวนเรื่องความรวมมือกับ

องคกรดานการแขงขันทางการคาของตางประเทศไมไดถูกกําหนดไว  

 
193 “Competition Policy in ASEAN,” acceded July 22, 2016, http://www.asean-

competition.org/selectcountry=Cambodia 
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(3) อินโดนีเซีย 

กฎหมายการแขงขันทางการคาของอินโดนีเซียคือ Law No. 5 of 

1999194 ซ่ึงกําหนดหามพฤติกรรมตอตานการแขงขัน 3 ประเภทหลัก ไดแก กิจกรรมท่ีตอตานการ

แขงขัน การใชอํานาจตลาดในทางมิชอบ และการรวมกิจการท่ีลดการแขงขันในตลาดลง โดยมี 

Komisi Pengawas Persaingan Usaha หรือ KPPU เปนองคกรท่ีทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมาย 

บทบัญญัติท่ีเก่ียวของกับการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนไดแก 

Article 5 ท่ีกําหนดหามผูประกอบการทําสัญญากําหนดราคาสินคาหรือบริการ Article 7 กําหนด

หามผูประกอบการทําสัญญากําหนดราคาสินคาหรือบริการใหต่ํากวาราคาตลาด Article 9 กําหนด

หามผูประกอบการทําสัญญาแบงตลาด Article 11 กําหนดหามผูประกอบการทําสัญญาเพ่ือรวมกัน

ตัดสินใจดานการผลิตและการซ้ือขายสินคาหรือบริการท่ีมีผลตอราคา โดย Article 1 ใหนิยามคําวา 

สัญญา หมายถึง การกระทําของผูประกอบการรายหนึ่ งหรือมากกวานั้นเ พ่ือผูกพันตนกับ

ผูประกอบการรายหนึ่งหรือมากกวานั้นไมวาจะใชชื่อใดและจะทําเปนลายลักษณอักษรหรือไม  ท้ังนี้ 

Article 10 ไดกําหนดขอยกเวนการปรับใชบทบัญญัติดังกลาวขางตนไวหลายประการ เชน กรณีท่ี

ขอตกลงนั้นเปนการปฏิบัติตามกฎหมาย ขอตกลงนั้นเก่ียวกับสิทธิในทรัพยสินทางปญญา ขอตกลงนั้น

เปนการกําหนดมาตรฐานการผลิตสินคาหรือบริการ ขอตกลงนั้นมีวัตถุประสงคเพ่ือระบบการจําหนาย

สินคาหรือบริการ ขอตกลงนั้นเปนการรวมมือกันเพ่ือการวิจัยท่ีสงเสริมหรือพัฒนามาตรฐานการครอง

ชีพของประชาชนโดยท่ัวไป ขอตกลงนั้นเปนไปตามสนธิสัญญาระหวางประเทศท่ีรัฐใหสัตยาบันไว 

ขอตกลงนั้นมีวัตถุประสงคเ พ่ือการสงออก หรือผูประกอบการท่ีรวมกันทําขอตกลงนั้นเปน

ผูประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลาง 

ในสวนของบทลงโทษสําหรับการฝาฝนทําขอตกลงรวมกันจํากัดการ

แขงขันในแนวนอน มีท้ังโทษทางปกครอง เชน การท่ี KPPU  มีคําสั่งใหผูประกอบการยุติการกระทําท่ี

ฝาฝนบทบัญญัติของกฎหมายฉบับนี้ และ/หรือ สั่งใหผูประกอบการท่ีกระทําผิดชดใชคาเสียหาย 

และ/หรือ สั่งปรับผูประกอบการเชนวานั้น 1 9 4

195 และโทษทางอาญาในกรณีท่ีผูประกอบการฝาฝน 

 
194 “Law of the Republic of Indonesia No. 5 of 1999,” accessed July 22, 2016, 

http://www.wipo.int/edocs/lexdocs/laws/en/id/id050en.pdf 

 
195 Article 47, Law of the Republic of Indonesia No. 5 of 1999 

                                                           



120 

 

Article 5 และ 9 จะมีโทษปรับและโทษจําคุก 1 9 5

196 ท้ังนี้ตามกฎหมายฉบับนี้ไมมีการกําหนดเรื่องการ

ดําเนินคดีเรียกคาเสียหายโดยเอกชนเอาไวแตใหอํานาจ KPPU มีคําสั่งใหผูประกอบการชดใช

คาเสียหายแกผูท่ีไดรับความเสียหายจากการฝาฝนบทบัญญัติตามกฎหมายฉบับนี้ได196197 

กฎหมายการแขงขันทางการคาของอินโดนีเซียใชบังคับกับผูประกอบการ

ในทุกธุรกิจไมวาจะเปนรัฐหรือเอกชนตาม Article 1(5) ท้ังนี้ไมมีการกําหนดเรื่องการใชบังคับ

กฎหมายนอกอาณาเขตและการรวมมือกับองคกรดานการแขงขันทางการคาของตางประเทศเอาไว     

(4) สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว 

ในป ค.ศ. 2004 ลาวไดประกาศใชกฎหมายการแขงขันทางการคาท่ีชื่อวา 

The Decree on Trade Competition แตการบังคับใชกฎหมายฉบับดังกลาวยังคงขาด

ประสิทธิภาพเนื่องจากขาดความรูความเขาใจเก่ียวกับหลักการของกฎหมายการแขงขันทางการคา 

คณะกรรมการดานเศรษฐกิจของลาวจึงทําการศึกษาระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาของ

ประเทศอินโดนีเซียเพ่ือนํามาพัฒนากฎหมายการแขงขันทางการคาของตน 1 9 7

198 และเม่ือวันท่ี 14 

กรกฎาคม 2015 สภาแหงชาติลาวไดผานกฎหมายท่ีชื่อวา Law on Business Competition (No. 

60/NA) ออกมาใชบังคับ ซ่ึงตามกฎหมายฉบับนี้กําหนดพฤติกรรมตอตานการแขงขันไว 4 กลุมใหญ 

ไดแก พฤติกรรมทางการคาท่ีไมเปนธรรม ขอตกลงตอตานการแขงขัน การใชอํานาจตลาดในทางมิ

ชอบและการผูกขาด และการรวมกิจการท่ีเปนการตอตานการแขงขัน โดยมี Business Competition 

Control Commission ทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมาย198

199  

ในสวนท่ีเก่ียวกับพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอน Article 

20 ไดใหนิยามคําวา ขอตกลงเพ่ือจํากัดการแขงขันทางธุรกิจ หมายถึง ขอตกลงระหวางองคกรธุรกิจท่ี

มีวัตถุประสงคเพ่ือลด บิดเบือน และ/หรือขัดขวางการแขงขัน ตามนิยามนี้กฎหมายการแขงขันทาง

การคาของลาวอาจไมใชบังคับกับขอตกลงท่ีไมมีวัตถุประสงคตอตานการแขงขันหรือวัตถุประสงคท่ี

ตอตานการแขงขันไมใชวัตถุประสงคหลักลําดับแรกๆ หรือเปนวัตถุประสงคเดียวของขอตกลง สวนใน 

 
196 Article 48, Law of the Republic of Indonesia No. 5 of 1999 

 
197 Article 47(2)(f), Law of the Republic of Indonesia No. 5 of 1999 

 
198 “Competition  Policy in ASEAN,” accessed July 22, 2016, 

http://www.asean-competition.org/selectcountry=LaoPDR 

 
199 David Fruitman, “Lao PDR Lays Foundation for Competition Regime,” 

accessed July 22, 2016, http://www.dfdl.com/resources/legal-and-tax-updates/lao-

pdr-lays-foundation-for-its-competition-regime/  
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Article 21 กําหนดหามผูประกอบการทําขอตกลงตอตานการแขงขันอันไดแก การรวมกันกําหนด

ราคาสินคาหรือบริการ การแบงตลาด การแบงปริมาณการผลิต การจํากัดการพัฒนาเทคโนโลยีหรือ

คุณภาพของสินคาและบริการ การกําหนดเง่ือนไขในการทําสัญญา การขัดขวางการเขาสูตลาดของ

ผูประกอบการรายอ่ืน การกําจัดคูแขงอ่ืนๆ ออกจากตลาด การสมรูรวมคิดในการประมูล และ

พฤติกรรมอ่ืนๆ ท่ีกําหนดไวในกฎหมายฉบับอ่ืนท่ีเก่ียวของ สําหรับขอยกเวนการปรับใช Article 21 

ถูกบัญญัติไวใน Article 45 ในกรณีท่ีขอตกลงสงเสริมใหเกิดความกาวหนาทางเทคโนโลยี เศรษฐกิจ 

คุณภาพสินคาหรือบริการ หรือชวยใหผูประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลางสามารถแขงขันไดดีข้ึน

ในตลาด 

ในกรณีท่ีผูประกอบการฝาฝนบทบัญญัติตามกฎหมายฉบับนี้ Article 87 

กําหนดใหคณะกรรมการมีอํานาจตักเตือน สั่งใหปฏิบัติตามบทบัญญัติของกฎหมายฉบับนี้ สั่งปรับ สั่ง

ใหรับผิดชอบในความเสียหายทางแพง หรือ ฟองรองดําเนินคดีได อยางไรก็ตามกฎหมายฉบับนี้ยังไมมี

ความชัดเจนวาการฝาฝนบทบัญญัติจะถูกพิจารณาวาเปนความผิดทางปกครองหรือความผิดอาญา 

เนื่องจากยังไมมีแนวปฏิบัติหรือคําแนะนําขององคกรท่ีเก่ียวของออกมาอธิบาย ท้ังนี้ไมมีการกําหนด

เรื่องการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายโดยเอกชนเอาไว 

กฎหมายการแขงขันทางการคาของลาวใชบังคับกับผูประกอบการในทุก

ธุรกิจไมวาจะเปนเอกชนหรือรัฐและไมใชหลักผลกระทบ (The effect doctrine) ในการพิจารณาเขต

อํานาจขององคกรบังคับใชกฎหมายแตจะพิจารณาวาผูประกอบการนั้นดําเนินธุรกิจในลาวหรือไม 

นอกจากนี้ Article 50 ยังกําหนดใหคณะกรรมการมีหนาท่ีติดตอและใหความรวมมือกับตางประเทศ

ในประเด็นท่ีเก่ียวกับการแขงขันทางการคาซ่ึงสอดรับกับการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

(5) มาเลเซีย 

กฎหมายการแขงขันทางการคาของมาเลเซียมีชื่อวา The Competition 

Act 2010200 พฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ีกําหนดหามมี 2 กลุมใหญ ไดแก การทําขอตกลงรวมกัน

จํากัดการแขงขันและการใชอํานาจตลาดในทางมิชอบ โดยมีคณะกรรมการการแขงขันทางการคา

มาเลเซีย (Malaysia Competition Commission) ทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมาย 

กฎหมายฉบับนี้กําหนดหามผูประกอบการทําขอตกลงท่ีมีวัตถุประสงค

หรือผลเปนการบังคับ จํากัด หรือบิดเบือนการแขงขันในตลาดสินคาหรือบริการอยางมีนัยยะสําคัญ 

โดยเฉพาะขอตกลงในแนวนอนท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือกําหนดราคาหรือเง่ือนไขทางการคาใดๆ ขอตกลง

 
200 “The Competition Act 2010,” accessed July 22, 2016, http://www.mycc. 

gov.my/sites/default/files/CA2010.pdf 
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แบงตลาดหรือแหลงสินคา ขอตกลงจํากัดหรือควบคุมการผลิต การเขาถึงตลาด การพัฒนาเทคโนโลยี 

หรือการลงทุน และการสมรูรวมคิดกันในการประมูล ท้ังนี้ขอตกลงหมายถึง สัญญา การจัดการ ความ

เขาใจรวมกัน ในทุกรูปแบบระหวางผูประกอบการไมวาจะมีผลบังคับตามกฎหมายหรือไม รวมถึงการ

ตกลงของสมาคมผูประกอบการและพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการดวย อยางไรก็ตามหาก

ขอตกลงนั้น 1) กอใหเกิดประโยชนทางสังคม ประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ การพัฒนาเทคโนโลยี 2) 

ผลท่ีเปนการจํากัดการแขงขันนั้นเปนสิ่งท่ีหลีกเลี่ยงไมได 3) ผลกระทบตอการแขงขันของขอตกลงนั้น

ไดสัดสวนกับประโยชนท่ีเกิดข้ึนจากขอตกลง และ 4) ขอตกลงนั้นไมทําลายการแขงขันในตลาดอยาง

มีนัยยะสําคัญ รวมถึงขอตกลงหรือการกระทํา ท่ีเปนการปฏิบัติตามกฎหมาย หรือกรณีท่ี

ผูประกอบการไดรับมอบหมายจากรัฐใหจัดหาบริการเพ่ือประโยชนทางเศรษฐกิจโดยท่ัวไป (services 

of general economic interest) หรือมีลักษณะเปนการหารายไดเขารัฐ ขอตกลงหรือการกระทํา

นั้นอาจไดรับยกเวนการปรับใชบทบัญญัติตามกฎหมายฉบับนี้ ตามความเห็นของผูเขียนขอยกเวนตาม

กฎหมายการแขงขันทางการคาของมาเลเซียนาจะไดรับอิทธิพลจาก Article 101(3) TFEU ของ

สหภาพยุโรป 

ใน Section 40 ไดใหอํานาจคณะกรรมการการแขงขันทางการคาสั่งปรับ

ผูประกอบการท่ีฝาฝนบทบัญญัติตางๆ และใน Section 64 ยังกําหนดใหผูท่ีไดรับความเสียหายจาก

การฝาฝนบทบัญญัติตามกฎหมายฉบับนี้มีสิทธิดําเนินคดีเรียกคาเสียหายทางแพงจากผูประกอบการท่ี

ฝาฝนได 

สําหรับขอบเขตการบังคับใช The Competition Act 2010 ใชบังคับกับ

ผูประกอบการท่ีดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจเก่ียวของกับสินคาหรือบริการท้ังในและนอกมาเลเซีย  

ตามความเห็นผูเขียนนาจะรวมถึงองคกรธุรกิจท่ีรัฐเปนเจาของดวย เนื่องจากไมมีการกําหนดยกเวน

การบังคับใชกฎหมายกับการกระทําของรัฐหรือองคกรธุรกิจท่ีเปนของรัฐเอาไว และมาเลเซียใชหลัก

ผลกระทบในการพิจารณาเขตอํานาจการบังคับใช กฎหมายการแขงขันทางการคามาเลเซียจึงใชบังคับ

นอกอาณาเขตดวย 

(6) เมียนมาร 

พมาประกาศใชกฎหมายการแขงขันทางการคาเม่ือวันท่ี 24 กุมภาพันธ 

ค.ศ. 2015 มีชื่อวา Union Parliament Law No. 9/2015 ใชบังคับกับธุรกิจทุกประเภท ซ่ึงจะมีผล

บังคับใชในวันท่ี 24 กุมภาพันธ ค.ศ. 2017 โดยตองมีการออกกฎหมายลําดับรองมากําหนด

รายละเอียดการบังคับใชอีกครั้งหนึ่งซ่ึงปจจุบันยังไมมีการออกกฎหมายลําดับรองดังกลาว พฤติกรรม

ตอตานการแขงขันท่ีถูกหามตามกฎหมายฉบับนี้มี 4 กลุมใหญ ไดแก ขอตกลงตอตานการแขงขัน การ

ใชอํานาจตลาดในทางมิชอบและการผูกขาด การรวมธุรกิจท่ีสงผลกระทบตอการแขงขันในตลาด และ
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พฤติกรรมทางการคาท่ีไมเปนธรรม โดยมี Myanmar Competition Commission (MCC) ทําหนาท่ี

บังคับใชกฎหมาย 

ตามกฎหมายฉบับนี้ ขอตกลงตอตานการแขงขันครอบคลุมขอตกลงการ

รวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนลักษณะตางๆ เชน การกําหนดราคา การสมรูรวมคิดในการ

ประมูล แตยังไมมีความชัดเจนวากฎหมายฉบับนี้บังคับใชกับขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวดิ่ง

หรือไม กรณีท่ีผูประกอบการฝาฝนบทบัญญัติในกฎหมายฉบับนี้มีท้ังโทษปรับและโทษจําคุก และ

คณะกรรมการมีอํานาจสั่งใหผูประกอบการท่ีฝาฝนยุติการดําเนินธุรกิจเปนการชั่วคราวได นอกจากนี้

บุคคลผูไดรับความเสียหายจากการฝาฝนกฎหมายฉบับนี้สามารถดําเนินคดีเรียกคาเสียหายจาก

ผูประกอบการท่ีกระทําการฝาฝนไดดวย 200

201 

เนื่องจากการเขาถึงขอมูลกฎหมายการแขงขันทางการคาของประเทศ

พมาเปนไปอยางจํากัดเพราะกฎหมายฉบับนี้ถูกเผยแพรเปนภาษาพมาจึงไมสามารถหาขอมูลเก่ียวกับ

ขอยกเวน ขอบเขตการบังคับใช และความรวมมือกับองคกรดานการแขงขันทางการคาตางประเทศได 

(7) ฟลิปปนส 

ฟลิปปนสไดผานกฎหมายการแขงขันทางการคาท่ีเรียกวา Republic Act 

No. 10667202 หรือ Philippine Competition Act (PCA) เม่ือวันท่ี 21 กรกฎาคม 2015 ตาม

กฎหมายฉบับนี้กําหนดหามผูประกอบการทําพฤติกรรมตอตานการแขงขัน 3 กลุมใหญ คือ ขอตกลง

ตอตานการแขงขัน การใชอํานาจตลาดในทางมิชอบ และการรวมธุรกิจท่ีเปนการตอตานการแขงขัน 

โดยมีคณะกรรมการการแขงขันทางการคาฟลิปปนสทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมาย 

ตาม Section 14 ท่ีกําหนดหามผูประกอบการทําขอตกลงตอตานการ

แขงขันไดระบุขอตกลงท่ีเปนความผิดในตัวเองเอาไวใน (a) ไดแก ขอตกลงจํากัดการแขงขันทางดาน

ราคา ดานเง่ือนไขทางการคา และขอตกลงกําหนดราคาในการประมูลหรือขอตกลงสับเปลี่ยนกันรับ

งานประมูล สวน Section 14(b) ระบุวาขอตกลงกําหนด จํากัด หรือควบคุมปริมาณการผลิตสินคา

หรือบริการ การจัดจําหนาย การพัฒนาเทคโนโลยี หรือการลงทุน และขอตกลงแบงตลาด สวน

ขอตกลงอ่ืนๆ นอกเหนือจากท่ีระบุใน (a) และ (b) ท่ีมีวัตถุประสงคหรือผลเปนการปองกัน จํากัด ทํา

 
201 Wong Partnership, “Competition Law in ASEAN : Where are we now, and 

where are we headed?,” accessed July 22, 2016, http://www.wongpartnership.com/ 

Index.php/files/download/2152 

 
202 “Republic  Act No. 10667,” accessed July 22, 2016, http://www.gov.ph/ 

2015/07/21/republic-act-no-10667/ 
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ใหลดลง ซ่ึงการแขงขันในตลาดยอมถูกหามไมใหกระทํา โดยมี Section 4(b) ใหนิยามคําวาขอตกลง

หมายถึง สัญญา การจัดการ ความเขาใจรวมกัน คําแนะนํา หรือพฤติกรรมรวมกัน ไมวาในรูปแบบ

หรือประเภทใดๆ เปนทางการหรือไมเปนทางการ โดยชัดแจงหรือโดยนัย และไมวาจะเปนลายลักษณ

อักษรหรือดวยวาจา ท้ังนี้ใน Section 14(c) ตอนทายกําหนดขอยกเวนสําหรับขอตกลงท่ีกอใหเกิด

การพัฒนา การผลิต หรือการจัดจําหนายสินคาหรือบริการ หรือสงเสริมใหเกิดความกาวหนาทาง

เทคโนโลยีและเศรษฐกิจ และผูบริโภคไดรับประโยชนในสัดสวนท่ีเปนธรรมกับผลกระทบตอการ

แขงขันท่ีจะเกิดข้ึน ขอตกลงท่ีเขาเง่ือนไขดังกลาวอาจไมฝาฝน Section 14 

บทลงโทษสําหรับการฝาฝนบทบัญญัติในกฎหมายฉบับนี้มีท้ังโทษปรับ

ทางปกครองและโทษทางอาญาซ่ึงมีท้ังโทษปรับและจําคุกตามท่ีกําหนดไวใน Section 29 นอกจากนี้ 

Section 45 ยังกําหนดใหบุคคลท่ีไดรับความเสียหายจากการฝาฝนบทบัญญัติตามกฎหมายฉบับนี้มี

สิทธิดําเนินคดีเรียกคาเสียหายทางแพงกับผูประกอบการท่ีฝาฝนไดดวย 

ท้ังนี้ PCA ใชบังคับกับบุคคลหรือองคภาวะใดๆ ท่ีเก่ียวของกับการคา 

อุตสาหกรรม และการพาณิชยในฟลิปปนส โดยไมมีการกําหนดยกเวนการบังคับใชกรณีท่ีเปนธุรกิจท่ี

รัฐเปนเจาของเอาไว ดังนั้นองคกรธุรกิจของรัฐจึงนาจะตกอยูภายใตบังคับของ PCA เชนกัน และ 

PCA ยังใชบังคับกับการกระทําท่ีเกิดข้ึนนอกฟลิปปนสแตสงผลกระทบตอการคา อุตสาหกรรม และ

การพาณิชยในฟลิปปนสดวยตาม Section 3 สําหรับประเด็นเรื่องการรวมมือกับองคกรดานการ

แขงขันทางการคาตางประเทศ Section 12(p) กําหนดใหคณะกรรมการการแขงขันทางการคา

ฟลิปปนสสามารถกระทําการในฐานะผูแทนของรัฐบาลฟลิปปนสในเรื่องท่ีเก่ียวกับการแขงขันทาง

การคาระหวางประเทศ 

(8) สิงคโปร 

กฎหมายการแขงขันทางการคาของสิงคโปรมีชื่อวา The Competition 

Act203 ซ่ึงกําหนดหามพฤติกรรมตอตานการแขงขันหลัก 3 กลุมใหญ ไดแก ขอตกลงตอตานการ

แขงขัน การใชอํานาจตลาดในทางมิชอบ และการรวมธุรกิจท่ีทําใหการแขงขันในตลาดลดลงอยางมี

นัยยะสําคัญ โดยมีคณะกรรมการการแขงขันทางการคาสิงคโปร (Competition Commission of 

Singapore หรือ CCS) ทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมาย 

ตาม Section 34 ซ่ึงกําหนดหามผูประกอบการทําขอตกลง การตัดสินใจ

ของสมาคมผูประกอบการ และการมีพฤติกรรมรวมกันท่ีมีวัตถุประสงคหรือมีผลเปนการปองกัน 

 
203 “Competition Act,” accessed July 22, 2016, https://www.ccs.gov.sg/ 

legislation/competition-act 
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จํากัด หรือบิดเบือนการแขงขันในสิงคโปร โดยไดยกตัวอยางขอตกลงเชนวาไวใน (2) เชน ขอตกลงท่ี

กําหนดราคาซ้ือหรือขายหรือเง่ือนไขทางการคาอ่ืนๆ ขอตกลงจํากัดหรือควบคุมการผลิต การจําหนาย 

การพัฒนาเทคโนโลยี หรือการลงทุน ขอตกลงแบงตลาด เปนตน โดย Section 34 ใชบังคับกับ

ขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวนอนเทานั้น สําหรับขอยกเวนการปรับใชถูกกําหนดไวใน Section 

36 หากขอตกลง การตัดสินใจของสมาคมผูประกอบการ หรือพฤติกรรมรวมกัน เขาเง่ือนไข ดังนี้ 

1. กอใหเกิดการพัฒนาการผลิตหรือการจัดจําหนาย หรือ 

2. สงเสริมใหเกิดความกาวหนาทางเทคโนโลยีหรือเศรษฐกิจ และ 

1. ผลอันเปนการจํากัดการแขงขันนั้นตองเปนสิ่งท่ีไมอาจหลีกเลี่ยงได

เพ่ือใหบรรลุวัตถุประสงคของขอตกลง หรือ 

2. ขอตกลงนั้นตองไมทําลายการแขงขันในตลาดอยางมีนัยยะสําคัญ 

นอกจากนี้ในตาราง 3 ของ The Competition Act ยังยกเวนการปรับ

ใช Section 34 กับผูประกอบการท่ีไดรับมอบหมายจากรัฐใหจัดหาบริการท่ีเปนประโยชนทาง

เศรษฐกิจโดยท่ัวไปหรือมีลักษณะเปนการหารายไดเขารัฐ ขอตกลงหรือการกระทํานั้นเปนการปฏิบัติ

ตามกฎหมายหรือขอตกลงหรือการกระทํานั้นเปนไปเพ่ือหลีกเลี่ยงการขัดหรือแยงตอพันธกรณี

ระหวางประเทศท่ีสิงคโปรมี 

บทลงโทษสําหรับการฝาฝนบทบัญญัติในกฎหมายฉบับนี้มีท้ังโทษปรับ

ทางปกครองและโทษทางอาญาท่ีมีท้ังโทษปรับและจําคุก ตาม Section 83 สวนการดําเนินคดีเรียก

คาเสียหายโดยเอกชน Section 86 อนุญาตใหบุคคลผูไดรับความเสียหายจากการฝาฝนกฎหมายฉบับ

นี้สามารถดําเนินคดีเรียกคาเสียหายทางแพงได 

ในสวนของขอบเขตการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของ

สิงคโปรใชบังคับกับผูประกอบการในทุกธุรกิจแตไมใชบังคับกับกิจกรรม ขอตกลง หรือการกระทําใดๆ 

ท่ีดําเนินการโดยรัฐบาล องคกรตามกฎหมาย หรือบุคคลใดๆ ท่ีกระทําในนามของรัฐบาล (Section 

33(4)) และกฎหมายการแขงขันทางการคาของสิงคโปรใชบังคับกับการกระทําท่ีเกิดข้ึนนอกเขตแดน

ของสิงคโปรแตสงผลกระทบตอตลาดของสิงคโปรดวยตาม Section 33(1)  

(9) ไทย 

พระราชบัญญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 2542 ของไทยมีเนื้อหา

ครอบคลุมพฤติกรรมตอตานการแขงขัน 4 กลุมใหญ ไดแก ขอตกลงตอตานการแขงขัน การใชอํานาจ

ตลาดในทางมิชอบ การรวมกลุมธุรกิจท่ีสงผลกระทบตอการแขงขัน และพฤติกรรมการแขงขันท่ีไม

เปนธรรม โดยมีคณะกรรมการการแขงขันทางการคาทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมาย 
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ขอตกลงตอตานการแขงขันซ่ึงถูกหามตามมาตรา 27 ไดแก ขอตกลง

กําหนดราคาหรือจํากัดปริมาณสินคาหรือบริการ ขอตกลงกําหนดราคาซ้ือหรือขายสินคาหรือบริการ 

ขอตกลงเพ่ือเขาครอบครองตลาด ขอตกลงสมรูรวมคิดกันในการประกวดหรือประมูล ขอตกลงแบง

ตลาด ขอตกลงจํากัดปริมาณการผลิตสินคาหรือบริการใหต่ํากวาความตองการของตลาด ขอตกลงลด

คุณภาพสินคาหรือบริการใหต่ําลงโดยเพ่ิมราคาจําหนายหรือจําหนายในราคาเดิม ขอตกลงกําหนด

เง่ือนไขหรือวิธีปฏิบัติเก่ียวกับการซ้ือหรือจําหนายสินคาหรือบริการใหเปนแบบเดียวกัน ท้ังนี้ มาตรา 

27 วรรค 2 กําหนดใหผูประกอบการสามารถขออนุญาตคณะกรรมการการแขงขันทางการคาเพ่ือทํา

ขอตกลงบางประเภทไดหากมีความจําเปน ซ่ึงตามแนวปฏิบัติการตกลงรวมกันทางธุรกิจตามมาตรา 

27 แหงพระราชบัญญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 2542 ขอ 8.2.1 ระบุวาในกรณีท่ีคณะกรรมการ

การแขงขันทางการคาพิจารณาเห็นวามีเหตุผลความจําเปนตามควรทางธุรกิจ เปนประโยชนตอการ

สงเสริมการประกอบธุรกิจ ไมเกิดความเสียหายตอเศรษฐกิจอยางรายแรงและไมกระทบประโยชน

สําคัญอันควรมีควรไดของผูบริโภคสวนรวม จะอนุญาตใหทําขอตกลงบางประเภทได 

บทลงโทษสําหรับการฝาฝนบทบัญญัติในพระราชบัญญัติฯ มีท้ังโทษปรับ

และโทษจําคุกตามมาตรา 51 และบุคคลผูไดรับความเสียหายจากการฝาฝนมาตรา 27 มีอํานาจฟอง

คดีเรียกคาเสียหายจากผูกระทําการฝาฝนไดตามมาตรา 40  

พระราชบัญญัติฉบับนี้ใชบังคับกับผูประกอบธุรกิจทุกประเภทแตตาม

มาตรา 4 กําหนดไมใหใชบังคับกับการกระทําของราชการสวนกลาง ราชการสวนภูมิภาค หรือ

ราชการสวนทองถ่ิน รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายวาดวยวิธีการงบประมาณ กลุมเกษตรกร สหกรณหรือ

ชุมนุมสหกรณซ่ึงมีกฎหมายรับรอง และธุรกิจตามท่ีกําหนดโดยกฎกระทรวง ท้ังนี้ไมมีการกําหนดเรื่อง

การใชบังคับพระราชบัญญัติฯ นอกอาณาเขตและเรื่องความรวมมือระหวางคณะกรรมการการแขงขัน

ทางการคากับองคกรดานการแขงขันทางการคาตางประเทศเอาไว 

(10) เวียดนาม 

กฎหมายการแขงขันทางการคาของเวียดนามมีชื่อวา Competition 

Law No. 27/2004/QH11204 พฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ีถูกหามตามกฎหมายฉบับนี้มี 4 กลุม

ใหญ ไดแก ขอตกลงตอตานการแขงขัน การใชอํานาจตลาดในทางมิชอบ การรวมธุรกิจท่ีสงผลกระทบ

ตอการแขงขัน และพฤติกรรมทางการคาท่ีไมเปนธรรม โดยมี The Vietnam Competition 

Authority (VCA) และ Vietnam Competition Council (VCC) ทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมาย 

 
204 “Law on Competition,” accessed July 22, 2016, http://www.vietnamlaws. 

com/freelaws/Lw27na3Dec04Competition[XV1135].pdf 
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ตาม Article 8 ของกฎหมายฉบับนี้ระบุขอตกลงท่ีเขาลักษณะจํากัดการ

แขงขันไว เชน ขอตกลงกําหนดราคา ขอตกลงแบงตลาด ขอตกลงจํากัดหรือควบคุมปริมาณการผลิต

สินคาหรือบริการ ขอตกลงจํากัดการพัฒนาทางเทคนิคหรือเทคโนโลยี หรือการลงทุน  ขอตกลง

ปองกันหรือขัดขวางหรือไมอนุญาตใหผูประกอบการเขาสูตลาดหรือพัฒนาธุรกิจ ขอตกลงกีดกัน

ผูประกอบการท่ีไมไดเขารวมในขอตกลงออกจากตลาด ขอตกลงสมรูรวมคิดกันในการประมูล ท้ังนี้

ขอตกลงบางลักษณะอาจไดรับยกเวนตาม Article 10 หากเขาเง่ือนไขขอใดขอหนึ่งดังตอไปนี้ 

1. ขอตกลงนั้นเพ่ิมประสิทธิภาพใหกับธุรกิจ 

2. สงเสริมการพัฒนาทางเทคนิค เทคโนโลยี หรือพัฒนาคุณภาพของ

สินคาหรือบริการ 

3. สงเสริมใหมีการใชมาตรฐานคุณภาพของผลิตภัณฑท่ีเปนแนวทาง

เดียวกัน 

4. ชวยใหเง่ือนไขทางการคา การจัดสงสินคาหรือการชําระเงินเปนไปใน

แนวทางเดียวกัน 

5. เพ่ิมประสิทธิภาพการแขงขันของผูประกอบการขนาดเล็กและขนาด

กลาง 

6. เพ่ิมศักยภาพการแขงขันของผูประกอบการเวียดนามในตลาด

ระหวางประเทศ 

บทลงโทษสําหรับการฝาฝนบทบัญญัติมีท้ังในรูปของการตักเตือน โทษ

ปรับ และการเพิกถอนใบอนุญาตการประกอบธุรกิจตาม Article 117 และ 118 ตามกฎหมายฉบับนี้

ไมมีการกําหนดเรื่องการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายโดยเอกชนเอาไวแตองคกรบังคับใชกฎหมายมี

อํานาจสั่งใหผูประกอบการท่ีกระทําผิดชดใชคาเสียหายใหแกผูท่ีไดรับความเสียหายไดตาม Article 

117 

สําหรับขอบเขตการบังคับใช กฎหมายการแขงขันทางการคาของ

เวียดนามใชบังคับกับผูประกอบธุรกิจทุกประเภทซ่ึงนาจะรวมถึงองคกรธุรกิจท่ีเปนของรัฐดวยเพราะ

ไมมีมาตราใดกําหนดยกเวนไว สวนเรื่องการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคานอกอาณาเขต

และการรวมมือกับองคกรดานการแขงขันทางการคาตางประเทศไมไดถูกกําหนดไวในกฎหมายฉบับนี้ 

3.3.2 การควบคุมการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐ 
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กฎเกณฑเก่ียวกับการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐถูกบัญญัติไว

ในความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ังสามฉบับเชนเดียวกับกฎเกณฑเก่ียวกับการ

แขงขันทางการคาและมีเนื้อหาเหมือนกันท้ังสามฉบับ   

 

3.3.2.1 ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเกี่ยวกับสิทธิการบิน 

บทบัญญัติท่ีกําหนดเรื่องการชวยเหลือโดยรัฐตามความตกลงพหุภาคี

อาเซียนมีเนื้อหาดังนี้204205 

“การให และ/หรือ การใหเงินชวยเหลือโดยรัฐ ตองดําเนินการอยาง

โปรงใสในระหวางรัฐสมาชิก และตองไมบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐ

สมาชิก รัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของตองใหขอมูลท่ีสมบูรณเก่ียวกับการชวยเหลือท่ีไดใหและการแกไขหรือ

การขยายขอบเขตการชวยเหลือแกรัฐสมาชิกท่ีมีผลประโยชนเก่ียวของเม่ือมีการรองขอ ขอมูลเชนวา

นั้นตองรักษาเปนความลับ” 

จากบทบัญญัติขางตนการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินของรัฐ

สมาชิกอาเซียนสามารถทําไดภายใตเง่ือนไขท่ีวาตองไมบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบินและ

ตองดําเนินการอยางโปรงใส และเพ่ือใหเกิดความม่ันใจวามาตรการชวยเหลือโดยรัฐท่ีรัฐสมาชิก

อาเซียนดําเนินอยูนั้นมีความโปรงใสจริง จึงกําหนดใหรัฐสมาชิกมีหนาท่ีใหขอมูลท่ีสมบูรณเก่ียวกับ

มาตรการชวยเหลือท่ีไดดําเนินอยูแกรัฐสมาชิกอ่ืนท่ีมีผลประโยชนเก่ียวของเม่ือมีการรองขอ  และ

ขอมูลนั้นตองถูกรักษาเปนความลับ อยางไรก็ตามบทบัญญัติไมไดกําหนดเก่ียวกับวิธีการรองขอเอาไว

วาตองทําผานชองทางใดและรูปแบบใด รวมถึงไมไดกําหนดใหรัฐสมาชิกท่ีประสงคจะใหความ

ชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินตองแจงมาตรการชวยเหลือท่ีจะดําเนินใหแกรัฐสมาชิกอ่ืน

ทราบ  

สําหรับคําวา “การชวยเหลือ” ตามความตกลงท้ังสามฉบับกําหนดแต

เพียงวาตองถูกใหโดยรัฐสมาชิก แตไมมีการกําหนดวาการกระทําอยางใดเขาลักษณะเปนการ
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ชวยเหลือตามความตกลงนี้และยังไมมีกรณีพิพาทเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐตามความตกลงท้ังสาม

ฉบับเกิดข้ึนอันจะทําใหมีการปรับใชบทบัญญัติและวางหลักเกณฑโดยองคกรท่ีเก่ียวของ จึงตองรอดู

ตอไปวาในอนาคต องคกรท่ีเก่ียวของเชน  คณะพิจารณาและองคกรอุทธรณจะตีความและปรับใช

บทบัญญัตินี้อยางไร 

3.3.2.2 การควบคุมการปฏิบัติตามขอตกลงและการระงับขอพิพาท 

ตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ กําหนด

วิธีการควบคุมการปฏิบัติตามขอตกลงและการระงับขอพิพาทเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐไวดังนี้ 205206 

“ถาหนวยงานดานอากาศยานของรัฐสมาชิกใดพิจารณาวาการ

ดําเนินการใดๆ โดยเจตนา หรือการกระทําโดยสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืนอาจเปน

พฤติกรรมการแขงขันท่ีไมเปนธรรมตามท่ีระบุไวในวรรคแรก หรือการเลือกปฏิบัติใดของรัฐสมาชิกอ่ืน

ดวยการดําเนินมาตรการชวยเหลืออยางไมเปนธรรม หนวยงานเชนวาอาจรองขอใหมีการ

ปรึกษาหารือตามมาตราท่ีวาดวยการปรึกษาหารือและการแกไข (Consultation and 

Amendment) เพ่ือแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึน การรองขอเชนวาตองแนบหนังสือท่ีแสดงเหตุผลของการ

รองขอดวยและการปรึกษาหารือจะตองเริ่มภายใน 15 วัน นับจากวันท่ีรัฐท่ีเก่ียวของไดรับคํารองขอ 

หากรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของลมเหลวในการบรรลุขอตกลงเพ่ือแกไขปญหา

ผานการปรึกษาหารือ รัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของอาจรองขอใหใชกลไกการระงับขอพิพาทตามขอบทวาดวย

การระงับขอพิพาทเพ่ือแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึน” 

ความตกลงท้ัง 3 ฉบับ ไมไดกําหนดวิธีการควบคุมตรวจสอบการปฏิบัติ

ตามกฎเกณฑเรื่องการชวยเหลือโดยรัฐเชนเดียวกับกรณีการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอน จึง

เปนหนาท่ีของหนวยงานดานอากาศยานของรัฐสมาชิกในการตรวจสอบกันเองวารัฐสมาชิกใดดําเนิน

มาตรการชวยเหลือท่ีเปนการเลือกปฏิบัติอยางไมเปนธรรมหรือบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการ

บินในตลาดการบินรวมอาเซียน หากพบวามีการดําเนินมาตรการชวยเหลือเชนวา หนวยงานดาน

อากาศยานของรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของสามารถรองขอใหมีการปรึกษาหารือระหวางกันเพ่ือแกไขปญหา 

206 Article 14 para 2, 3 ASEAN Multilateral Agreement on the full Liberalization 
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การระงับขอพิพาทเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐตามความตกลงท้ังสาม

ฉบับ บัญญัติไวโดยเฉพาะในขอบทวาดวยมาตรการคุมครอง (Safeguards) โดยกําหนดใหรัฐสมาชิกท่ี

เก่ียวของตองทําการปรึกษาหารือเพ่ือแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึนกอนเปนอันดับแรก หากไมสามารถแกไข

ปญหาไดดวยการปรึกษาหารือจึงจะใชกลไกระงับขอพิพาทตามขอบทวาดวยการระงับขอพิพาท 

(Settlement of Disputes) ท่ีกําหนดไวในความตกลงแตละฉบับ 2 0 6

207 ซ่ึงกําหนดใหนําขอบทตามพิธี

สารเวียงจันทนมาปรับใชกับขอพิพาทท่ีเกิดข้ึนตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 

ท้ังนี้การระงับขอพิพาทเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐมีกระบวนการเชนเดียวกับกรณีการรวมกันจํากัด

การแขงขันในแนวนอน มีขอแตกตางกันเพียงระยะเวลาในการเริ่มการปรึกษาหารือ ท่ีกรณีการ

ชวยเหลือโดยรัฐตองเริ่มการปรึกษาหารือภายใน 15 วัน นับแตวันท่ีรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของไดรับคํารอง

ขอ สวนการปรึกษาหารือตามขอบทวาดวยการปรึกษาหารือและการแกไขกําหนดอันเปนบทท่ัวไป

กําหนดใหเริ่มภายใน 60 วัน นับแตวันท่ีรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของไดรับคํารองขอ 

ขอบทวาดวยมาตรการคุมครอง วรรค 5 ตามความตกลงพหุภาคีอาเซียน

วาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีของบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศฯ และ ความตกลงพหุภาคี

อาเซียนวาดวยบริการเดินอากาศฯ กําหนดใหรัฐสมาชิกมีสิทธิระงับ เพิกถอน พักไว กําหนดเง่ือนไข 

หรือจํากัดการดําเนินการของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืนไวชั่วคราวหากมีเหตุอัน

สมควรเชื่อวารัฐสมาชิกหรือสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกกระทําพฤติกรรมตอตานการ

แขงขันหรือมีการกระทําท่ีไมเปนธรรมตามท่ีกําหนดไวในวรรค 1 และ 2 อันสงผลกระทบอยางรุนแรง

ตอการดําเนินงานของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตน (วรรค 5 นี้ไมไดถูกบัญญัติไวในขอบทวาดวย

มาตรการคุมครองของความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีของบริการขนสงทาง

อากาศ) สงผลใหรัฐสมาชิกสามารถระงับ เพิกถอน พักไว กําหนดเง่ือนไข หรือจํากัดการดําเนินงาน

สายการบินของรัฐสมาชิกอ่ืนไดเม่ือมีเหตุอันควรเชื่อวามีการดําเนินมาตรการชวยเหลือโดยรัฐของรัฐ

สมาชิกอ่ืนท่ีบิดเบือนการแขงขันในตลาดไดโดยไมตองเขาสูกระบวนการระงับขอพิพาทตามขอบทวา

ดวยการระงับขอพิพาทกอนอยางกรณีการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอน 
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บทที่ 4  

วิเคราะหเปรียบเทียบการควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอน

และการใหความชวยเหลือโดยรัฐในธุรกิจการบินในตลาดการบินรวมของสหภาพยุโรป

และอาเซียน 

 

ตามท่ีได ศึกษาขอบทเ ก่ียว กับการรวมกันจํ า กัดการแขง ขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการและการชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐท้ังในสวนของสาระบัญญัติและการบังคับใช

กฎหมายของสหภาพยุโรปและอาเซียนไปแลวในบทท่ีสาม ในบทนี้จะทําการวิเคราะหเปรียบเทียบ

กฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคาของสองภูมิภาค ท้ังนี้ เนื่องจากกฎหมายการแขงขันทางการคา

ของสหภาพยุโรปมีพัฒนาการมาอยางยาวนานจึงมีเนื้อหาใหทําการศึกษามากกวาของอาเซียนท่ีความ

ตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินมีผลใชบังคับมาเพียง 8 ป การวิเคราะหเปรียบเทียบจึงทํา

ไดเฉพาะในสวนท่ีสามารถเปรียบเทียบกันไดเทานั้น  

 

4.1 ขอบทสวนสาระบัญญัติ 

 

ขอบทวาดวยการจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการและการชวยเหลือ

ผูประกอบการโดยรัฐสามารถแยกพิจารณาไดเปน 2 สวน ไดแกสวนท่ีกําหนดการกระทําท่ีเปน

ความผิดและขอยกเวนการปรับใชขอบทแกการกระทําท่ีเปนความผิด 

 

4.1.1 การกระทําท่ีถูกหาม 

การกระทําหรือพฤติกรรมของผูประกอบการและรัฐท่ีอยูภายใตบังคับของขอบท

วาดวยการรวมกันจํากัดการแขงขันและการชวยเหลือโดยรัฐของสหภาพยุโรปและอาเซียนมี

ขอพิจารณาเปรียบเทียบดังนี้ 

4.1.1.1 พฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการ 

ขอบท ท่ี เ ก่ียว กับการร วม กันจํ า กัดการแข ง ขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการของสหภาพยุโรปคือ Article 101 TFEU ท่ีระบุหามการทําขอตกลงของผูประกอบการ 

การตกลงของสมาคมผูประกอบการ และพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการ ท่ีอาจสงผลกระทบตอ

การคาระหวางรัฐสมาชิกและมีวัตถุประสงคหรือมีผลเปนการจํากัด ขัดขวาง หรือบิดเบือนการแขงขัน
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ภายในตลาดรวม หากมีการทําขอตกลง การตกลง หรือพฤติกรรมรวมกันท่ีฝาฝน Article 101 

ขอตกลง การตกลง หรือพฤติกรรมรวมกันเชนวายอมตกเปนโมฆะ 

สวนกรณีของอาเซียนขอบทท่ีเก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนคือขอบทท่ีวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมในความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการ

บิน 3 ฉบับ 0

1 ท่ีกําหนดใหรัฐสมาชิกตองกําจัดการเลือกปฏิบัติและพฤติกรรมตอตานการแขงขันในทุก

รูปแบบ ซ่ึงเห็นวาสงผลรายตอสถานะการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน ไม

วาจะกระทําโดยรัฐหรือสายการบินท่ีไดรับอนุญาตใหเสนอบริการในเสนทางระหวางประเทศตาม

ความตกลงแตละฉบับ 

จากสาระสําคัญของขอบทดังกลาวขางตน ของสองภูมิภาค มีขอพิจารณา

เปรียบเทียบไดแก 

ประการแรก เปาหมายและขอบเขตของขอบท 

เปาหมายของขอบทท่ีใชควบคุมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอน

ของสหภาพยุโรปและอาเซียนมีความแตกตางกันอยางชัดเจน โดย Article 101 TFEU มีเปาหมายท่ี

จะควบคุมผูประกอบการโดยตรงใหตองปฏิบัติตาม หากฝาฝนอาจถูกดําเนินคดีท้ังในระดับภายในรัฐ

และระดับสหภาพได ในขณะท่ีขอบทตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินมีเปาหมาย

ท่ีรัฐ โดยสรางหนาท่ีใหรัฐสมาชิกตองควบคุมสายการบินของตนไมใหทําขอตกลงรวมกันจํากัดการ

แขงขัน ไมไดมีเปาหมายไปท่ีสายการบินโดยตรงเหมือนสหภาพยุโรป สายการบินของรัฐสมาชิก

อาเซียนจึงไมเปนประธานแหงสิทธิและไมมีหนาท่ีตามขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมท่ี

กําหนดไวในความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ แตเปนรัฐสมาชิกอาเซียนท่ีมี

ท้ังสิทธิและหนาท่ีตามขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรม กลาวคือ รัฐสมาชิกอาเซียนตองจัดใหมี

กฎหมายการแขงขันทางการคาเพ่ือควบคุมสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตน แมตามความตกลงท้ัง

สามฉบับจะไมไดกําหนดไวโดยตรงใหรัฐสมาชิกตองดําเนินการดังกลาวแตดวยการประกาศใช

กฎหมายการแขงขันทางการคาเทานั้นท่ีจะควบคุมพฤติกรรมของสายการบินท่ีสงผลกระทบตอการ

1 ASEAN Multilateral Agreement on the full Liberalization of Air Freight 

Services 2009 

ASEAN Multilateral Agreement on Air Services 2009 

 ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalization of Passenger Air 

Service 2010        
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แขงขันในตลาดได ตามท่ีไดศึกษาไปแลวในบทท่ี 3 เรื่องการควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการ

แขงขันในแนวนอนของอาเซียน รัฐสมาชิกอาเซียน 9 ใน 10 รัฐ มีกฎหมายการแขงขันทางการคา

บังคับใชแลวขาดแตกัมพูชาท่ียังอยูในข้ันตอนของการพิจารณาโดยสภาแหงชาติ ท้ังนี้ในกรณีของพมา

แมจะมีการประกาศใชแลวแตกฎหมายการแขงขันทางการคาของพมาจะมีผลบังคับใชจริงในป ค.ศ. 

2017 และยังตองดําเนินการออกกฎหมายลําดับรองเพ่ือกําหนดรายละเอียดการบังคับใชเสียกอน

กฎหมายจึงจะบังคับใชไดจริง ท้ังนี้แมรัฐสมาชิกอาเซียนจะมีกฎหมายบังคับใชแลวแตการควบคุม

พฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของอาเซียนยังมีความลักลั่นเพราะสายการบินของรัฐ

สมาชิกท่ีมีกฎหมายการแขงขันทางการคาบังคับใชยอมถูกตรวจสอบควบคุมพฤติกรรมตางๆ ท่ีอาจขัด

ตอกฎหมายในขณะท่ีสายการบินของรัฐสมาชิกท่ียังไมมีกฎหมายการแขงขันทางการคาบังคับใชหรือ

กฎหมายยังไมมีผลบังคับใชยอมไมถูกตรวจสอบควบคุม นอกจากนี้ประสิทธิภาพในการบังคับใช

กฎหมายของรัฐสมาชิกแตละรัฐยอมมีไมเทากัน ประสิทธิภาพในการควบคุมสายการบินไมใหทํา

ขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวนอนจึงตางกันตามไปดวย เชน กรณีของไทยแมจะมีพระราชบัญญัติ

การแขงขันทางการคาบังคับใชมาตั้งแตป พ.ศ. 2542 แตพระราชบัญญัติฯ ดังกลาวกลับไมถูกบังคับใช

อยางจริงจัง ไมเคยมีคดีการฝาฝนพระราชบัญญัติฯ ข้ึนสูการพิจารณาของศาล ในขณะท่ีสิงคโปร 

มาเลเซีย อินโดนีเซีย หรือแมแตเวียดนามมีการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาท่ีมี

ประสิทธิภาพกวาในบรรดารัฐสมาชิกอาเซียนดวยกัน 1

2 มีคดีเก่ียวกับการแขงขันทางการคาข้ึนสูศาล

ของรัฐ โดยปจจัยเรื่องการมีกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในและประสิทธิภาพในการบังคับใช

ยอมสงผลตอแรงจูงใจในการปฏิบัติตามพันธกรณีท่ีกําหนดไวในความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับ

สิทธิการบิน 3 ฉบับ เนื่องจากรัฐท่ีมีกฎหมายการแขงขันทางการคาและการบังคับใชท่ีมีประสิทธิภาพ

อาจไมอยากบังคับใชกฎหมายกับสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตนอยางเต็มท่ีเพราะอาจทําใหสาย

การบินของตนเสียเปรียบสายการบินของรัฐท่ียังไมมีกฎหมายการแขงขันทางการคาหรือกฎหมายการ

แขงขันทางการคายังไมมีผลบังคับใช หรือกฎหมายขาดประสิทธิภาพในการบังคับใช และรัฐท่ี

กฎหมายการแขงขันทางการคามีประสิทธิภาพในการบังคับใชอาจรูสึกวาไมไดรับประโยชนตอบแทน

อยางเทาเทียมจากการปฏิบัติตามพันธกรณีจึงไมอยากเขมงวดกับสายการบินของตนในกรณีท่ี

พฤติกรรมตอตานการแขงขันไมไดกระทบตอตลาดภายในของรัฐ 

แมการท่ีรัฐสมาชิกอาเซียนบางรัฐยังไมมีกฎหมายการแขงขันทางการคา

ภายในหรือมีแตยังไมมีผลบังคับใชหรือไมถูกบังคับใชอยางเต็มท่ีจะผิดพันธกรณีตามความตกลงเพราะ

ไมสามารถควบคุมพฤติกรรมตอตานการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตนได แตดวย

 
2 The ASEAN Secretariat, Handbook on Competition Policy and Law in ASEAN 

for Business 2013, pp. 89-93.  

                                                           



134 

 

บทลงโทษกรณีท่ีรัฐฝาฝนความตกลงฯ นั้นไมรุนแรงและมีเง่ือนไขอยูหลายประการจึงไมนาจะจูงใจให

รัฐยอมปฏิบัติตามโดยไมมีเง่ือนไขได 

ประเด็นท่ีสําคัญอีกประการคือขอบเขตการบังคับกฎหมาย Article 101 

TFEU ใชบังคับกับผูประกอบการท้ังหมดท่ีดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจไมวาจะเปนของเอกชนหรือรัฐ 

ซ่ึงขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมตามความตกลงพหุภาคี 3 ฉบับ ก็กําหนดใหรัฐสมาชิก

ดําเนินการกําจัดพฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ีกระทําโดยรัฐและสายการบินท่ีไดรับอนุญาตเชนกัน 

แตจากการศึกษากฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกอาเซียนท้ังหมด กลับพบวากฎหมาย

การแขงขันทางการคาของบางรัฐสมาชิกอันไดแก บรูไน และสิงคโปร ยกเวนการบังคับใชกฎหมายกับ

การกระทําของรัฐหรือองคกรท่ีกระทําการในนามของรัฐ ท้ังนี้รอยัลบรูไนแอรไลนเปนสายการบินท่ีรัฐ

เปนเจาของและสิงคโปรแอรไลนก็เปนสายการบินท่ีรัฐถือหุนใหญผาน Temasek Holdings จึงอาจไม

ถูกบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาได ซ่ึงขัดกับพันธกรณีท่ีกําหนดไวในความตกลงฯ สวน

กรณีของไทยแมพระราชบัญญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 2542 จะยกเวนการบังคับใชกับการ

กระทําของรัฐและรัฐวิสาหกิจแตสายการบินไทยไดถูกเปลี่ยนใหเปนเอกชนแลวจึงอยูภายใตการบังคับ

ใชของพระราชบัญญัติฯ ไทยจึงไมผิดพันธกรณีตามความตกลง 

จากท่ีไดวิเคราะหไปขางตนจะเห็นไดวาเปาหมายและขอบเขตการบังคับ

ใชของขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมมีปญหาอยูหลายประการเพราะตองอาศัยกฎหมาย

ภายในของรัฐเปนหลักแตเพียงทางเดียวในการควบคุมตรวจสอบพฤติกรรมของสายการบินและใน

กรณีท่ีรัฐไมปฏิบัติตามพันธกรณีนั้นตองผานข้ันตอนหลายประการกวาท่ีรัฐสมาชิกซ่ึงสายการบินของ

ตนไดรับความเสียหายจะดําเนินมาตรการตอบโตรัฐท่ีฝาฝนไดและข้ันตอนเหลานั้นก็ยังมีความไม

แนนอนทางกฎหมายอยูมากซ่ึงจะไดกลาวถึงตอไปในหัวขอ 4.2.3 อันแตกตางกับ Article 101 TFEU  

ท่ีมีลักษณะเปนกฎเกณฑกลางของสหภาพท่ีมีเปาหมายใชบังคับกับสายการบินโดยตรงไมไดอาศัยแต

กฎหมายภายในของรัฐเหมือนอาเซียน ในตลาดการบินรวมสหภาพยุโรปสายการบินจึงถูกควบคุม

ตรวจสอบใน 2 ระดับ คือ ระดับภายในรัฐและระดับสหภาพ หากรัฐใดมีการบังคับใชกฎหมายการ

แขงขันทางการคาท่ีออนประสิทธิภาพจนไมสามารถควบคุมสายการบินไดหรือไมใชบังคับกฎหมาย

การแขงขันทางการคากับสายการบินท่ีมีพฤติกรรมตอตานการแขงขันรัฐนั้นอาจถูกดําเนินคดีตอศาล

สหภาพยุโรปจากการลมเหลวในการปฏิบัติตามหนาท่ีตาม Article 260 TFEU ในขณะท่ีสายการบินท่ี

ไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกดังกลาวก็ยังคงถูกดําเนินคดีตาม Article 101 TFEU โดย

คณะกรรมาธิการยุโรปไดอีกทาง พฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของสายการบินท่ี

สงผลกระทบตอการดําเนินงานของตลาดการบินรวมสหภาพยุโรปจึงถูกควบคุมอยางมีประสิทธิภาพ 
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ประการท่ีสอง การกระทําท่ีถูกหาม 

Article 101 TFEU ระบุลักษณะการกระทําท่ีตองหามไวสามประเภท

ไดแก การทําขอตกลงระหวางผูประกอบการ การตกลงของสมาคมผูประกอบการ และ พฤติกรรม

รวมกันของผูประกอบการ โดยยกตัวอยางขอตกลงท่ีตองหามตาม Article 101 เอาไว เชน การ

รวมกันกําหนดราคาซ้ือหรือขาย การจํากัดหรือควบคุมปริมาณการผลิต การพัฒนาทางเทคนิค และ

การลงทุน การแบงตลาด เปนตน สวนขอบทตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินสาม

ฉบับ ระบุไวอยางกวางๆ วา รัฐสมาชิกตองกําจัดพฤติกรรมตอตานการแขงขันในทุกรูปแบบ ซ่ึง

ครอบคลุมทุกการกระทําของผูประกอบการในธุรกิจการบินท่ีสงผลกระทบตอการแขงขัน ในสวนของ

พฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนนั้น 

หากพิจารณาตามแนวปฏิบัติฯ ไดอธิบายถึงการรวมกันจํากัดการแขงขัน

ในแนวนอนไวเชนเดียวกับ Article 101 TFEU คือหามผูประกอบการรวมกันทําขอตกลงรวมถึงการ

ตกลงของสมาคมผูประกอบการ และพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการ ท่ีขัดขวาง บิดเบือน หรือ

จํากัดการแขงขันในตลาด และไดอธิบายคําวาขอตกลงวาหมายรวมท้ังขอตกลงโดยชัดแจงและ

ขอตกลงโดยนัยไวเหมือนกับท่ีศาลของสหภาพยุโรปไดใหนิยามคําวาขอตกลงตาม Article 101  

นอกจากนี้กฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกอาเซียนสวนมาก

อันไดแก บรูไน อินโดนีเซีย ฟลิปปนส มาเลเซีย ไทย และสิงคโปร ตางกําหนดหามพฤติกรรมการ

รวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนไวคลายกันคือการกระทําในทุกรูปแบบซ่ึงรวมถึงการทําขอตกลง 

การตกลงของสมาคมผูประกอบการ และพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการ อันสอดคลองกับแนว

ปฏิบัติการแขงขันทางการคาอาเซียน ค.ศ. 2010 และสอดคลองกับพันธกรณีตามขอบทวาดวยการ

แขงขันอยางเปนธรรมในความตกลงพหุภาคีฯ สวนเวียดนามกําหนดหามการทําขอตกลงจํากัดการ

แขงขันเอาไวแตไมปรากฏการใหนิยามคําวาขอตกลงวาหมายถึงการกระทําลักษณะใดบาง  สําหรับ

พมาหามการทําขอตกลงท่ีตอตานการแขงขันและเนื่องจากไมสามารถทําความเขาใจขอมูลปฐมภูมิท่ี

เผยแพรเปนภาษาพมาไดจึงไมทราบวากฎหมายการแขงขันทางการคาพมาใหนิยามคําวาขอตกลงไว

อยางไร แมจะไมปรากฏรายละเอียดนิยามคําวาขอตกลงแตท้ังเวียดนามและพมาก็กําหนดหาม

พฤติกรรมตอตานการแขงขันอันสอดคลองกับขอบทตามความตกลงฯ เชนกัน ในกรณีของลาวไมไดให

นิยามคําวาขอตกลงวาหมายถึงการกระทําลักษณะใดบางแตใหนิยามคําวา “ขอตกลงท่ีจํากัดการ

แขงขันทางธุรกิจ” วาหมายถึงขอตกลงท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือลด บิดเบือน และ/หรือ ขัดขวางการ

แขงขันอันทําใหมีผูเห็นวาหากขอตกลงไมไดมีวัตถุประสงคเพ่ือจํากัดการแขงขันเปนวัตถุประสงคหลัก

หรือเปนวัตถุประสงคเดียวก็อาจไมถูกปรับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา หากองคกรบังคับใช

กฎหมายการแขงขันทางการคาของลาวตีความในลักษณะดังกลาว กรณีท่ีสายการบินเจตนาทํา

ขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันแตกําหนดวัตถุประสงคอ่ืนๆ ใหเปนวัตถุประสงคหลัก ลาวอาจผิด
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พันธกรณีตามความตกลงและอาจเปนชองวางใหสายการบินในอาเซียนใชทําขอตกลงจํากัดการ

แขงขันท่ีกระทบตอการดําเนินงานของตลาดการบินรวมอาเซียนได 

การท่ีขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมใชถอยคําท่ีกวางและใช

วิธีการท่ีใหรัฐออกกฎหมายภายในควบคุมสายการบินของตนจึงเกิดปญหาเรื่องความไมสอดคลองกัน

ระหวางกฎหมายภายในของแตละรัฐสมาชิกแมกฎหมายของแตละรัฐจะสอดคลองกับขอบท  จนอาจ

เปนชองวางใหสายการบินทําพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนอันกระทบตอการแขงขัน

ในตลาดการบินรวมในดินแดนของรัฐสมาชิกท่ีกฎหมายการแขงขันทางการคาเอ้ือใหทําไดซ่ึงจะเปน

อุปสรรคตอการพัฒนาตลาดการบินรวมอาเซียน ตางกับสหภาพยุโรปท่ี Article 101 กําหนดการ

กระทําท่ีถูกหามใหมีความชัดเจนในระดับหนึ่งโดยมีคณะกรรมาธิการและศาลสหภาพยุโรปทําหนาท่ี

บังคับใช ตีความ และวางหลักเกณฑการปรับใชขอบท ประกอบกับหลักความเปนกฎหมายสูงสุดของ

กฎหมายสหภาพกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของแตละรัฐจึงตองถูกแกไขใหมีความ

สอดคลองกันกับกฎหมายของสหภาพรวมท้ังตองถูกปรับใชและตีความไปในแนวทางเดียวกันตามท่ี

คณะกรรมาธิการและศาลไดวางหลักเกณฑไวจึงไมเกิดปญหาเรื่องความไมสอดคลองและชองวางให

สายการบินเลือกดินแดนท่ีจะใชกระทําความผิดข้ึน 

ประการท่ีสาม วัตถุประสงคหรือผลของการกระทํา 

พฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการจะ

เปนความผิดตาม Article 101 ตอเม่ือมีวัตถุประสงคหรือมีผลเปนการจํากัด ขัดขวาง หรือบิดเบือน 

การแขงขันในตลาดการบินรวม ในกรณีอาเซียนขอบทกําหนดแตเพียงวา รัฐสมาชิกตองกําจัด

พฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ีเห็นวาสงผลรายตอสถานะการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาต

ของรัฐสมาชิกอ่ืน ซ่ึงเม่ือพิจารณาตามถอยคําท่ีใช แมจะแตกตางกับ Article 101 TFEU แตก็มี

ความหมายในทํานองเดียวกันคือ การกระทําท่ีรัฐสมาชิกอาเซียนตองเขาไปจัดการใหหมดไปตองสงผล

กระทบดานลบตอการแขงขันในตลาดการบินรวมซ่ึงก็คือสถานะการแขงขันของสายการบินอ่ืนๆ และ

นาจะรวมไปถึงการกระทําท่ียังไมสงผลแตคาดหมายไดวาหรือมีวัตถุประสงคท่ีสงผลกระทบตอการ

แขงขันดวย 

ในสวนของผลท่ีกระทบตอการแขงขัน แนวปฏิบัติสําหรับการปรับใช 

Article 101 อธิบายวา ผลกระทบนั้นหมายถึงผลกระทบท่ีเกิดข้ึนตอการแขงขันท่ีมีอยูจริงในตลาด

และการแขงขันท่ีอาจเกิดข้ึนในตลาด ซ่ึงตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ังสาม

ฉบับไมมีถอยคําหรือแมแตในแนวปฏิบัติการแขงขันทางการคาของภูมิภาคอาเซียนฯ ท่ีระบุวา

ผลกระทบตอการแขงขันนั้นหมายถึงเฉพาะการแขงขันท่ีเกิดข้ึนอยูจริงในตลาดหรือรวมการแขงขันท่ี

อาจเกิดข้ึนในตลาดดวย อยางไรก็ตามหากพิจารณาถึงวัตถุประสงคของขอบทเรื่องการแขงขันอยาง
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เปนธรรมในความตกลงพหุภาคีฯ ท่ีตองการใหสายการบินของรัฐสมาชิกสามารถแขงขันกันอยางเปน

ธรรมและเทาเทียมแลว ผลกระทบตอการแขงขันก็ควรจะรวมถึงผลกระทบตอการแขงขันท่ีอาจ

เกิดข้ึนดวย เพราะการรวมกันจํากัดการแขงขันท่ีขัดขวางการแขงขันท่ีอาจเกิดข้ึนยอมทําลายโอกาส

ในการเขาสูตลาดเพ่ือใหบริการแขงขันของสายการบินอ่ืนซ่ึงไดรับการรับรองไวในความตกลง 

สําหรับระดับความรุนแรงของผลกระทบนั้น Article 101 TFEU กําหนด

วาผลกระทบจากการจํากัดการแขงขันในแนวนอนตองมีมากเพียงพอ (appreciability) จึงจะถูกหาม 

หากมีผลกระทบเพียงเล็กนอยโดยเปนขอตกลงระหวางผูประกอบการซ่ึงมีคุณสมบัติต่ํากวาเกณฑท่ี

กําหนดก็จะอยูภายใตหลัก De Minimis จะไมปรับใช Article 101 แตตามความตกลงพหุภาคี

อาเซียนไมไดกําหนดเรื่องระดับความรุนแรงของผลกระทบเอาไวและไมมีการกําหนดเกณฑสําหรับ

ขอตกลงท่ีไมจัดวากระทบตอการแขงขันอยางมากพอเชนเดียวกับกรณีของสหภาพยุโรป จึงมีประเด็น

วาผลรายตอสถานะการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืนตองมีความรุนแรง

ระดับไหน หากพิจารณาขอ 3.2.2 ของแนวปฏิบัติการแขงขันทางการคา ค.ศ. 2010 ท่ีใหแนวทางใน

การประเมินขอตกลงจํากัดการแขงขันท่ีจัดวาฝาฝนกฎหมายการแขงขันทางการคา จะเห็นวาอาเซียน

ประสงคใหรัฐสมาชิกหามไมใหมีการทําขอตกลงท่ีมีผลเปนการขัดขวาง บิดเบือน หรือจํากัดการ

แขงขันอยางมีนัยยะสําคัญ (appreciable) อยางไรก็ตามกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐ

สมาชิกอาเซียนกําหนดเรื่องระดับความรุนแรงของผลกระทบตอการแขงขันเอาไวแตกตางกันโดย 

บรูไน ลาว ไทย และเวียดนาม กําหนดไวแตเพียงวาหากพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนนั้นสงผลเปนการปองกัน จํากัด หรือบิดเบือนการแขงขันก็ถูกหามแลว ในขณะท่ีฟลิปปนส 

มาเลเซีย และสิงคโปร พฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนท่ีถูกหามนั้นตองสงผลกระทบ

ตอการแขงขันอยางมีนัยยะสําคัญ สวนอินโดนีเซียกําหนดหามพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนท่ีทําใหเกิดการแขงขันท่ีไมเปนธรรมหรือนําไปสูการผูกขาด สวนพมานั้นไมสามารถเขาถึง

ขอมูลได เห็นไดวารายละเอียดของบทบัญญัติของรัฐสมาชิกอาเซียนยังมีความแตกตางกัน ดังนั้นยอม

มีความเปนไปไดวาจะเกิดความขัดแยงระหวางรัฐสมาชิกในเรื่องการควบคุมพฤติกรรมของสายการบิน

เพราะแตละรัฐมีความเห็นเรื่องพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนท่ีตางกันท้ังยังมี

ระบบการใชการตีความกฎหมายท่ีแตกตางกัน การตีความ “ผลรายตอสถานะการแขงขันของสายการ

บินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน” ยอมตางกันไปดวย ในสหภาพยุโรปไมเกิดปญหาในลักษณะนี้

เนื่องจากมี Article 101 TFEU เปนกฎหมายกลางและมีคณะกรรมาธิการและศาลสหภาพยุโรปทํา

หนาท่ีตีความและวางหลักเกณฑการปรับใชทําใหเกิดความสอดคลองกันในระหวางรัฐสมาชิกประกอบ

กับการมีหลักความเปนกฎหมายสูงสุดของกฎหมายสหภาพท่ีทําใหกฎหมายการแขงขันทางการคา

ของแตละรัฐสมาชิกสหภาพยุโรปมีความสอดคลองกัน 
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ประการท่ีส่ี ผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิก 

องคประกอบความผิดของ Article 101 ท่ีสําคัญอีกประการคือ 

ผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิก Article 101 จะถูกปรับใชก็ตอเม่ือการรวมกันจํากัดการ

แขงขันในแนวนอนของสายการบินสงผลกระทบตอการใหบริการขนสงทางอากาศระหวางรัฐสมาชิก 

ตามแนวปฏิบัติเก่ียวกับผลกระทบตอการคาตาม Article 81-82 Treaty on European Union และ

แนวคําตัดสินของคณะกรรมาธิการในคดี SAS Maersk Air และ คดี Airfreight Cartel ท่ีกลาวถึงใน

บทท่ีสามแสดงใหเห็นวาการรวมกันจํากัดการแขงขันท่ีสงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกนั้น

ตองเก่ียวพันกับรัฐสมาชิกสหภาพยุโรปตั้งแตสองรัฐข้ึนไปและผลกระทบเชนวาไมจําเปนตองเกิดข้ึน

จริง เพียงแตมีแนวโนมวาจะเกิดข้ึนก็อยูในความหมายของ Article 101 TFEU แลวเนื่องจาก Article 

101 ใชคําวา “อาจจะสงผลกระทบ” (may affect) สวนกรณีของอาเซียนขอบทในความตกลงพหุ

ภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ังสามฉบับใชถอยคําวา “เห็นวาสงผลรายตอสถานะการแขงขันของ

สายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน” ซ่ึงไมไดระบุโดยตรงวาการรวมกันจํากัดการแขงขันตอง

สงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิก อยางไรก็ตามเม่ือพิจารณาวัตถุประสงคของการจัดทําความ

ตกลงฯ ท้ังสามฉบับของอาเซียนท่ีตองการเปดเสรีธุรกิจการบินภายในภูมิภาคและจัดตั้งตลาดการบิน

รวมตามท่ีกลาวไวในบทท่ีสอง หัวขอ 2.1.2.4 และจากขอบทเรื่องการแขงขันอยางเปนธรรมในความ

ตกลงฯ แตละฉบับท่ีกําหนดวาสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกตองมีโอกาสแขงขันกันอยาง

เปนธรรมและเทาเทียม โดยรัฐสมาชิกมีหนาท่ีตองกําจัดพฤติกรรมตอตานการแขงขัน แสดงใหเห็นวา

รัฐสมาชิกอาเซียนตางประสงคท่ีจะใหการเคลื่อนยายบริการขนสงทางอากาศระหวางรัฐสมาชิกเปนไป

อยางเสรีไมถูกขัดขวางโดยอุปสรรคใดๆ อันหมายรวมถึงการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของ

สายการบิน ดังนั้นประโยคท่ีวา “สงผลรายตอสถานะการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของ

รัฐสมาชิกอ่ืน” ยอมมีความหมายวา การรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของสายการบินตอง

สงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกดวย 

ท้ังนี้ในการใชดุลพินิจของคณะกรรมาธิการยุโรปเก่ียวกับผลกระทบตอ

การคาระหวางรัฐสมาชิกในกรณีการรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบิน หากเปนการรวมกัน

จํากัดการแขงขันในเสนทางระหวางรัฐสมาชิก คณะกรรมาธิการจะพิจารณาวาสงผลกระทบตอการคา

ระหวางรัฐสมาชิกเสมอตามท่ีปรากฏในคําตัดสินคดี SAS Maersk Air และ คดี Airfreight Cartel 

4.1.1.2 การชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐ 

ขอบทเก่ียวกับการชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐของสหภาพยุโรปคือ 

Article 107 วรรคแรก TFEU ซ่ึงกําหนดวา “การชวยเหลือโดยรัฐสมาชิกหรือผานทรัพยากรของรัฐ
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สมาชิกในทุกรูปแบบ ซ่ึงบิดเบือนหรือคุกคามเพ่ือท่ีจะบิดเบือนการแขงขันดวยการใหประโยชนแก

ผูประกอบการใดหรือการผลิตสินคาใดอันสงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกยอมขัดตอการ

ดําเนินงานของตลาดรวม” 

สวนของอาเซียน ขอบทเก่ียวกับการชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐตาม

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ังสามฉบับใชชื่อวา มาตรการคุมครอง ซ่ึงกําหนดวา 

“การใหและ/หรือ การใหเงินชวยเหลือโดยรัฐตองดําเนินการอยางโปรงใสและตองไมบิดเบือนการ

แขงขันระหวางสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิก รัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของตองใหขอมูลท่ีสมบูรณ

เก่ียวกับการชวยเหลือท่ีไดใหและการแกไขหรือการขยายขอบเขตการชวยเหลือ แกรัฐสมาชิกท่ีมี

ผลประโยชนเก่ียวของเม่ือมีการรองขอ ขอมูลเชนวานั้นตองรักษาเปนความลับ” 

จากขางตนมีขอพิจารณาเปรียบเทียบดังนี้ 

ประการแรก การใหโดยรัฐ 

Article 107 วรรคแรก และขอบทเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐตาม

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนฯ ตางใชถอยคําท่ีมีความหมายกวางและคลุมเครือ สําหรับสหภาพยุโรป

ตามท่ีไดศึกษาเรื่องการควบคุมการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐตาม TFEU ในบทท่ี

สามหัวขอ 3.2.1.2.1 องคกรบังคับใชกฎหมายของสหภาพยุโรปซ่ึงมีหนาท่ีปรับใชและตีความ Article 

107 มีบทบาทสําคัญในการวางหลักเกณฑสําหรับการพิจารณาวามาตรการและ/หรือการกระทําใด

ของรัฐท่ีจะเขาขายเปนการใหตาม Article 107 วรรคแรก ซ่ึงทําใหขอบทมีความชัดเจนและแนนอน

มากข้ึน สําหรับอาเซียนเนื่องจากไมมีองคกรเหนือรัฐ (supranational authority) ทําหนาท่ีปรับใช

ขอบทตามความตกลงฯ หนาท่ีปรับใชและตีความขอบทจึงตกอยูกับหนวยงานดานอากาศยานของรัฐ

สมาชิกตามท่ีระบุไวในความตกลงฯ รวมถึงคณะพิจารณาและองคกรอุทธรณตามพิธีสารเวียงจันทน

และเนื่องจากปจจุบันยังไมมีประเด็นพิพาทตามความตกลงฯ เกิดข้ึนทําใหยังไมมีการปรับใช ตีความ 

และวางหลักเกณฑ เก่ียวกับการใหของรัฐเหมือนอยางสหภาพยุโรป ซ่ึงตองรอดูตอไปในอนาคตวา

หากมีกรณีพิพาทเกิดข้ึนองคการท่ีเก่ียวของของอาเซียนจะใชหลักเกณฑใดในการประเมินมาตรการ

หรือการกระทําของรัฐและจะวางแนวทางเก่ียวกับเรื่องนี้อยางไร 

ประการท่ีสอง ลักษณะการกระทําท่ีถูกหาม 

Article 107 วรรคแรก TFEU และขอบทวาดวยมาตรการคุมครองใน

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินกําหนดลักษณะการกระทําท่ีถูกหามไวคลายกันคือ 

เปนการใหโดยรัฐแกสายการบินซ่ึงบิดเบือนการแขงขันในตลาดการบินรวม แต Article 107 กําหนด

เง่ือนไขเพ่ิมเติมวาตองสงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิก ในขณะท่ีตามความตกลงพหุภาคีฯ 

ระบุแตเพียงวาตองบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกซ่ึงมี
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ความหมายกวางกวา Article 107 TFEU เนื่องจากเพียงแตบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบินท่ี

ไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกก็ขัดกับขอบทวาดวยมาตรการคุมครองแลว ไมจําตองสงผลกระทบตอ

การคาระหวางรัฐสมาชิกเหมือนเชนสหภาพยุโรป ขอบทวาดวยมาตรคุมครองตามความตกลงพหุภาคี

อาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินไมกําหนดเง่ือนไขเรื่องผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกทําให

ขอบเขตการบังคับใชขอบทกวางและคลุมเครือยากแกการพิจารณาวามาตรการชวยเหลือใดขัดกับ

ความตกลงฯ บาง สรางความไมแนนอนทางกฎหมายใหกับรัฐสมาชิกและสรางความยากลําบากใน

การตัดสินใจดําเนินมาตรการชวยเหลือเพราะไมประเมินไดวามาตรการนั้นๆ จะขัดกับความตกลงฯ 

หรือไม 

ประการท่ีสาม การแจงเรื่องการดําเนินมาตรการชวยเหลือ 

 ตาม Article 107 วรรคแรก กําหนดหามรัฐใหความชวยเหลือซ่ึง

บิดเบือนการแขงขันหรือคุกคามเพ่ือบิดเบือนการแขงขันระหวางผูประกอบการในตลาด แตหากเขา

ขอยกเวนจึงสามารถทําได สวนตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินอนุญาตใหรัฐ

สมาชิกอาเซียนดําเนินมาตรการชวยเหลือไดเพียงแตตองทําอยางโปรงใสและไมบิดเบือนการแขงขัน

ระหวางสายการบิน เม่ือพิจารณาแลวขอบทเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐของท้ังสองภูมิภาคมีความ

คลายคลึงกันคือหามการชวยเหลือท่ีบิดเบือนกันแขงขันในตลาดการบินรวม ท้ังนี้ในสหภาพยุโรป 

Regulation ท่ี 659/1999 กําหนดใหรัฐสมาชิกมีหนาท่ีตองแจงคณะกรรมาธิการเก่ียวกับมาตรการ

ชวยเหลือท่ีจะดําเนินการเพ่ือใหคณะกรรมาธิการอนุญาตกอนท่ีจะดําเนินการจริงเวนแตวามาตรการ

ชวยเหลือนั้นอยูภายใตหลัก De Minimis ท่ีไดรับยกเวนใหไมตองแจงคณะกรรมาธิการ สวนอาเซียน

เนื่องจากไมมีองคกรเหนือรัฐในลักษณะเดียวกับคณะกรรมาธิการยุโรปทําหนาท่ีควบคุมตรวจสอบการ

ปฏิบัติตามขอบทเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐท่ีกําหนดไวในความตกลงพหุภาคีอาเซียนฯ จึงไมมี

ระบบการแจงเหมือนสหภาพยุโรป หรือแมแตการแจงรัฐสมาชิกอาเซียนดวยกันกอนการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือก็ไมถูกกําหนดไว แตหากรัฐสมาชิกอ่ืนรองขอขอมูล รัฐท่ีดําเนินมาตรการ

ชวยเหลือตองจัดหาขอมูลท่ีสมบูรณเก่ียวกับมาตรการชวยเหลือนั้นใหแกรัฐสมาชิกท่ีรองขอ อยางไรก็

ตามเนื่องจากการดําเนินมาตรการชวยเหลือเปนเรื่องท่ีดําเนินการภายในรัฐและตามความตกลงฯ ก็

ไมไดกําหนดใหแจงรัฐสมาชิกอ่ืนทราบถึงมาตรการชวยเหลือท่ีรัฐสมาชิกหนึ่งจะดําเนินการ จึงมีความ

เปนไปไดวารัฐสมาชิกอ่ืนๆ จะไมรูถึงการชวยเหลือดังกลาว ซ่ึงยอมเปนไปไมไดท่ีรัฐสมาชิกอาเซียนอ่ืน

จะรองขอขอมูลเพ่ือพิจารณาผลกระทบตอสถานะการแขงขันท่ีอาจเกิดข้ึนกับสายการบินท่ีไดรับ

อนุญาตของตน  นอกจากนี้ตามความตกลงฯ กําหนดใหรัฐสมาชิกอาเซียนดําเนินมาตรการชวยเหลือ

อยางโปรงใสในระหวางรัฐสมาชิกดวยกันแตไมไดกําหนดรายละเอียดรวมถึงไมมีคําอธิบายวาอยางไร

จึงเปนการดําเนินมาตรการชวยเหลืออยางโปรงใส 
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4.1.2 ขอยกเวนการปรับใชขอบท 

ในกรณีท่ีขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการและการ

ชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐกอใหเกิดประโยชนแกผูบริโภคหรือประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจหรือ

เปนไปเพ่ือสนับสนุนนโยบายทางเศรษฐกิจ สังคม และความม่ันคงของภูมิภาค ขอตกลงและมาตรการ

ชวยเหลือดังกลาวก็อาจถูกยกเวนการปรับใชกฎเกณฑท่ีเก่ียวของไดตามท่ีไดศึกษาไปในบทท่ีสาม ใน

หัวขอนี้จะพิจารณาเปรียบเทียบการยกเวนการปรับใชขอบทเก่ียวกับการจํากัดการแขงขันในแนวนอน

และการชวยเหลือโดยรัฐของสหภาพยุโรปและอาเซียน ดังนี้ 

4.1.2.1 ขอยกเวนการปรับใชขอบทเกี่ยวกับพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการ

แขงขันในแนวนอนของผูประกอบการ 

กรณีของสหภาพยุโรปขอยกเวนการปรับใช Article 101 วรรคแรก 

TFEU ในธุรกิจการบินมีอยู 2 แนวทางหลักไดแก การไดรับยกเวนเนื่องจากขอตกลงระหวาง

ผูประกอบการ การตกลงของสมาคมผูประกอบการ หรือพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการเขา

เง่ือนไขท่ีกําหนดไวใน Article 101 วรรคสาม และการออก block exemption ของ

คณะกรรมาธิการยุโรปตาม Regulation ท่ี 487/2009 

สหภาพยุโรปใหความสําคัญกับประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจและประโยชน

ท่ีจะเกิดตอผูบริโภค ดังนั้นจึงกําหนดขอยกเวนไวอยางชัดเจนในวรรคสามของ Article 101 สําหรับ

กรณีท่ีขอตกลง การตกลง หรือพฤติกรรมรวมกัน จํากัดการแขงขันนั้นจะสรางประโยชนใหแก

ผูบริโภคหรือนํามาซ่ึงประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจท่ีมีมากกวาผลเสียท่ีจะเกิดข้ึนในตลาด โดยหลักการ

สําคัญท่ีปรากฏอยูในมาตราดังกลาวคือประโยชนท่ีตกไดแกผูบริโภคตองมีสัดสวนท่ีเปนธรรมเม่ือเทียบ

กับผลเสียท่ีจะเกิดข้ึนตอการแขงขันในตลาด และการทําขอตกลงหรือพฤติกรรมรวมกันเชนวานั้นตอง

เปนวิธีการท่ีกระทบการแขงขันนอยท่ีสุด นอกจากนี้คณะกรรมาธิการยังสามารถออก block 

exemption เพ่ือยกเวนการกระทําของผูประกอบการท่ีไมเขาเง่ือนไขตาม Article 101 วรรคสามได

ดวย นอกจากนี้สหภาพยุโรปยังนําหลัก De Minimis มายกเวนการปรับใช Article 101 กับการทํา

ขอตกลงระหวางผูประกอบการท่ีมีสวนแบงตลาดนอยซ่ึงไมกระทบตอการแขงขันในตลาดมาก

เพียงพอดวย  

สําหรับการใชดุลพินิจของคณะกรรมาธิการในการปรับใชขอยกเวนตาม 

Article 101 วรรคสาม ตามท่ีไดกลาวถึงไวในคําตัดสินคดี SAS Mearsk Air และ Airfreight Cartel 

หากเปนขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวนอนท่ีมีความรายแรงอยางการแบงตลาดและการรวมกัน
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กําหนดราคาคณะกรรมาธิการจะไมพิจารณาวาเขาขอยกเวนตาม Article 101 วรรคสาม เพราะไม

กอใหเกิดประโยชนใดๆ จากขอตกลงนั้น 

ในกรณีของอาเซียน ตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน

ท้ังสามฉบับไมไดกําหนดหรือกลาวถึงขอยกเวนเอาไวและไมมีการใหอํานาจกับองคกรใดของอาเซียน

ออกขอยกเวนเชนกรณีของสหภาพยุโรป ท้ังยังไมมีหลัก De Minimis เหมือนสหภาพยุโรป มีแตเพียง

แนวปฏิบัติการแขงขันทางการคา ค.ศ. 2010 ท่ีระบุแนวทางการยกเวนการปรับใชกฎหมายการ

แขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกในกรณีท่ีเปนไปเพ่ือประโยชนดานความม่ันคง สังคม เศรษฐกิจ หรือ

ประโยชนสาธารณะ ซ่ึงแนวปฏิบัติดังกลาวไมไดอธิบายรายละเอียดเก่ียวกับเง่ือนไขของการยกเวน

เอาไวเหมือน Article 101 วรรคสาม ท้ังนี้แมจะเปนเพียงแนวทางแนะนําท่ีไมมีคาบังคับทางกฎหมาย

แตแนวปฏิบัติฯ ฉบับนี้ก็สะทอนใหเห็นวารัฐสมาชิกอาเซียนมีแนวคิดยอมรับการยกเวนการปรับใช

กฎหมายการแขงขันทางการคาในกรณีท่ีมีความจําเปนและตามกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐ

สมาชิกอาเซียนทุกรัฐตางกําหนดขอยกเวนไว โดยมากเปนเหตุผลเรื่องการพัฒนาทางเศรษฐกิจ 

เทคโนโลยี และประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ และในหลายรัฐยกเวนการยังคับใชกับการกระทําของ

ผูประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลางท่ีจะชวยใหสามารถแขงขันในตลาดไดดีข้ึน  

การ ท่ีสหภาพยุ โ รปกําหนดขอยกเวนรวมถึง กําหนดเกณฑของ

ผูประกอบการท่ีอยูภายใตหลัก De Minimis และคณะกรรมาธิการยังสามารถออก block 

exemption ได ทําใหเกิดความแนนอนทางกฎหมายสําหรับสายการบินเพราะสายการบินสามารถ

ประเมินการกระทําของตนเองในเบื้องตนไดวาเขาเง่ือนไขท่ีกําหนดไวในขอยกเวนหรือ block 

exemption หรือไม เพ่ือหลีกเลี่ยงการกระทําท่ีจะฝาฝน Article 101 ซ่ึงในกรณีของอาเซียนท่ี

เนื้อหาของขอบทเองมีความคลุมเครือและมีความหมายท่ีกวางประกอบกับไมมีการกําหนดขอยกเวน

รวมถึงแนวปฏิบัติฯ ท่ีกลาวไวแตเพียงหลักพิจารณาท่ัวไปสําหรับการยกเวนการปรับใชกฎหมายการ

แขงขันทางการคา ทําใหเกิดความไมแนนอนทางกฎหมายแกสายการบินและรัฐสมาชิกวาการกระทํา

ใดตองหามหรือสามารถกระทําไดภายใตความตกลงฯ 

4.1.2.2 ขอยกเวนการปรับใชขอบทเกี่ยวกับการชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐ 

ขอบทเก่ียวกับการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐของ

สหภาพยุโรปและอาเซียนมีความคลายคลึงกันตรงท่ีตางหามไมใหรัฐสมาชิกดําเนินมาตรการชวยเหลือ

ท่ีบิดเบือนการแขงขันในตลาด ท้ังนี้ Article 107 TFEU ของสหภาพยุโรปกําหนดขอยกเวนกรณีท่ีจัด

วาการชวยเหลือนั้นไมบิดเบือนการแขงขันในตลาดไวหลายประการทําใหรัฐสามารถนํามาใชพิจารณา

ในการดําเนินมาตรการชวยเหลือเพ่ือไมใหขัดกับ Article 107(1) นอกจากนี้สหภาพยุโรปยังนําหลัก 
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De Minimis มาใชกับกรณีการชวยเหลือโดยรัฐดวยเชนกัน กลาวคือ หากจํานวนเงินท่ีใหความ

ชวยเหลือแกสายการบินไมเกินจํานวนท่ีกําหนดไวก็ไมจัดวาเปนการใหตาม Article 107(1)  

ท้ังนี้คณะกรรมาธิการจะไมปรับใชขอยกเวนตางๆ กับกรณีท่ีความ

ชวยเหลือนั้นมีวัตถุประสงคเพ่ือรักษาสายการบินท่ีรับความชวยเหลือใหรอดพนจากความยากลําบาก

ทางธุรกิจและสามารถดําเนินกิจการตอไปไดเทานั้นและเปนการชวยเหลือสายการบินเฉพาะรายไมใช

การชวยเหลือท่ีมีลักษณะท่ัวไป เชน ในคําตัดสินกรณีสายการบิน Aer Lingus ของไอรแลนด และ 

กรณีสายการบิน Olympic Airways ของกรีซ แสดงใหเห็นวาแนวทางการใชดุลพินิจของ

คณะกรรมาธิการในการปรับใชขอยกเวนเนนไปท่ีประโยชนโดยรวมท่ีจะเกิดตอภูมิภาคยุโรปไมใช

ประโยชนท่ีจะเกิดแกสายการบินเฉพาะราย 

สวนอาเซียนไมมีการกําหนดขอยกเวนเอาไวเหมือน Article 107 TFEU 

ทําใหเกิดความคลุมเครือวามาตรการชวยเหลือใดบางท่ีจัดวาบิดเบือนหรือไมบิดเบือนการแขงขันตาม

ขอบทวาดวยมาตรการคุมครองในความตกลงฯ สรางความยุงยากในการดําเนินมาตรการชวยเหลือ

ของรัฐสมาชิกเพราะไมมีสมารถประเมินไดวามาตรการใดบางถูกหามตามขอบทดังกลาว ท้ังนี้ความตก

ลงฯ ท้ังสามฉบับไมไดกําหนดวงเงินความชวยเหลือท่ีไมถูกพิจารณาวาเปนการใหโดยรัฐเหมือนเชน

สหภาพยุโรป   

นอกจากขอบทสวนสาระบัญญัติแลว ประเด็นสําคัญในการพิจารณา

เปรียบเทียบการควบคุมการจํากัดการแขงขันในแนวนอนและการชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐของ

สหภาพยุโรปและอาเซียนอีกประการคือการบังคับใชกฎหมาย 

  

4.2 การบังคับใชกฎหมาย 

 

การวิเคราะหเปรียบเทียบการบังคับใชขอบทเก่ียวกับการจํากัดการแขงขันในแนวนอน

และการชวยเหลือโดยรัฐในธุรกิจการบินของสหภาพยุโรปและอาเซียนสามารถแยกออกเปน 3 หัวขอ

หลัก ไดแก องคกรบังคับใชกฎหมาย การพิจารณาทบทวนคําสั่งขององคกรบังคับใชกฎหมาย และ 

บทลงโทษและการเยียวยาผูท่ีไดรับความเสียหาย 

4.2.1 วิธกีารระงับขอพิพาท 

ในสหภาพยุโรปเม่ือเกิดขอพิพาทข้ึนตามขอบทในหมวดท่ีวาดวยการแขงขันทาง

การคา (Article 101 – 109 TFEU) ใน Regulation ท่ี 1/2003 และ Regulation ท่ี 659/1999 

ตางใชวิธีการระงับขอพิพาททางตุลาการโดยมีองคกรตางๆ ท้ังในระดับสหภาพและระดับภายในรัฐเขา

มาทําหนาท่ีตรวจสอบควบคุมสายการบินและรัฐ รวมถึงบังคับใชกฎหมายโดยมีศาลสหภาพยุโรปรับ
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บทบาทในการพิจารณาทบทวนคําสั่งของคณะกรรมาธิการยุโรป ตีความขอบท และวางหลักเกณฑ

การปรับใช ทําใหการปรับใชขอบทขององคกรตางๆ ในสหภาพยุโรปเปนไปในแนวทางเดียวกันไม

ขัดแยงกันและมีความแนนอนทางกฎหมาย สายการบินสามารถคาดเดาผลทางกฎหมาย เตรียมวิธี

จัดการกับขอพิพาทและวางแผนการดําเนินธุรกิจไดงายข้ึน 

กรณีของอาเซียนตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ 

ขอบทวาดวยการปรึกษาหารือและการแกไข เนนใหใชวิธีระงับขอพิพาททางการทูตอันไดแกการ

เจรจาปรึกษาหารือหาทางแกปญหารวมกันระหวางรัฐคูพิพาทและขอบทตามพิธีสารเวียงจันทนซ่ึงถูก

นํามาใชตามขอบทวาดวยการระงับขอพิพาทก็ยังคงเนนใหมีการเจรจาไกลเกลี่ย ประนีประนอม ใชคน

กลางท่ีนาเชื่อถือกอน หากขอพิพาทไมอาจระงับไดดวยวิธีอ่ืนแลวจึงจะขอใหมีการตั้งคณะพิจารณา

ข้ึนเพ่ือระงับขอพาทตอไป ท้ังนี้การระงับขอพิพาททางการทูตตามความตกลงฯ มีจุดดอยหลาย

ประการ ประการแรก รัฐเทานั้นเปนผูมีบทบาทหลักในการดําเนินการ เอกชนตองพ่ึงพารัฐไมสามารถ

ดําเนินการเองได ประการท่ีสอง ข้ันตอนการดําเนินงานของรัฐมีหลายข้ันตอนยุงยากซับซอนและใช

ระยะเวลานานไมตอบสนองการดําเนินธุรกิจของเอกชนท่ีตองการความรวดเร็ว กระชับ และไมยุงยาก 

ประการท่ีสาม ขาดความแนนอนทางกฎหมาย การระงับขอพิพาททางการทูตใชการเจรจา 

ประนีประนอมเปนหลัก ซ่ึงผลการเจรจาในแตละครั้งไมสามารถเปนบรรทัดฐานใหกับการเจรจาใน

ครั้งตอๆ ไปไดแมจะเปนประเด็นเดียวกัน เนื่องจากสภาพเศรษฐกิจ สังคม และการเมืองท่ีสงผล

โดยตรงตอการเจรจายอมเปลี่ยนแปลงไปไมคงท่ี นอกจากนี้การคาดเดาผลของการเจรจาเปนไปได

ยากเพราะไมมีหลักเกณฑแนนอนในการใชประเมิน ความไมแนนอนทางกฎหมายนี้เองท่ีสรางความ

ยุงยากใหกับสายการบินในการวางแผนจัดการและรับมือกับขอพิพาท การวางแผนการดําเนินธุรกิจจึง

มีความยุงยากซับซอนข้ึน การท่ีความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินเลือกใชวิธีการระงับ

ขอพิพาททางการทูตเปนหลักจึงขัดขวางการดําเนินงานของตลาดรวมท่ีควรจะมีกฎเกณฑท่ีแนนอน

สําหรับการดําเนินงานของสายการบิน 

4.2.2 องคกรบังคับใชกฎหมาย 

ตามท่ีไดศึกษาไปในบทท่ีสาม การบังคับใช Article 101 และ 107 TFEU ของ

สหภาพยุโรปมีอยู 2 แนวทาง คือ การบังคับใชกฎหมายโดยองคกรบังคับใชกฎหมายท่ีเก่ียวของและ

การบังคับใชกฎหมายโดยเอกชน ท้ังนี้องคกรท่ีทําหนาท่ีบังคับใช Article 101 และ 107 มีความ

แตกตางกัน ดังนี้ 

1. องคกรท่ีทําหนาท่ีบังคับใช Article 101 มีอยูดวยกัน 3 องคกร ไดแก 

คณะกรรมาธิการยุโรป หนวยงานบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิก และ ศาล
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ภายในของรัฐสมาชิก คณะกรรมาธิการยุโรปและหนวยงานบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา

ของรัฐสมาชิกเปนสององคกรหลักท่ีมีอํานาจปรับใช Article 101 รวมกันและมีหนาท่ีตาม 

Regulation 1/2003 ท่ีตองปรับใช Article 101 รวมกันอยางใกลชิด โดยสามารถเริ่มการสอบสวน

การกระทําความผิดไดเองหรือตามคํารองขอท่ียื่นโดยผูมีสิทธิ สวนศาลภายในของรัฐเขามามีบทบาท

ปรับใช Article 101 ในกรณีของการบังคับใชกฎหมายโดยเอกชน คือเม่ือมีผูท่ีไดรับความเสียหายจาก

การรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนมาฟองรองดําเนินคดีผูประกอบการท่ีกระทําการฝาฝน 

Article 101 ตอศาลภายในของรัฐเพ่ือเรียกคาเสียหาย ท้ังนี้ศาลภายในของรัฐมีบทบาทสําคัญในการ

เยียวยาความเสียหายเพราะศาลภายในของรัฐสมาชิกสามารถสั่งใหผูประกอบการท่ีกระทําผิดชดใช

คาเสียหายไดซ่ึงคณะกรรมาธิการยุโรปไมมีอํานาจสวนนี้ 

2. องคกรท่ีทําหนาท่ีบังคับใช Article 107 มีอยูดวยกัน 2 องคกร ไดแก 

คณะกรรมาธิการยุโรปและศาลภายในของรัฐ แมวา Article 107 จะถูกบัญญัติไวในหมวดกฎเกณฑวา

ดวยการแขงขันของ TFEU แตตาม Regulation 654/1999 ไมไดกําหนดใหหนวยงานบังคับใช

กฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกมีอํานาจปรับใช Article 107 เหมือนกรณี Regulation 

1/2003 บทบาทหลักจึงอยูท่ีคณะกรรมาธิการยุโรปซ่ึงทําหนาท่ีพิจารณามาตรการชวยเหลือของรัฐท่ี

แจงมา วามาตรการนั้นเปนการใหตาม Article 107 หรือไม หากเปนการใหตาม Article 107 ก็จะ

พิจารณาตอไปวาสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมตาม Article 107 วรรคสองหรือวรรค

สาม หรือไม หรือเขาขอยกเวนตามท่ีกําหนดไวในมาตราอ่ืนของ TFEU หรือไม รวมท้ังมีหนาท่ี

ตรวจสอบการชวยเหลือท่ีมีอยูแลวรวมกันรัฐสมาชิกวาสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวม

หรือไมตามท่ีกําหนดไวใน Article 108 วรรคแรก สวนศาลภายในของรัฐสมาชิกมีบทบาทสําคัญใน

การปกปองสิทธิของปจเจกบุคคลท่ีเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐ ท้ังผูรับความชวยเหลือท่ีสามารถยื่น

คํารองใหศาลภายในมีคําสั่งวามาตรการของรัฐไมเปนการชวยเหลือตาม Article 107 จึงไมตองแจงไป

ยังคณะกรรมาธิการ รวมท้ังโตแยงการเรียกคืนความชวยเหลือของหนวงงานของรัฐอันเปนผลมาจาก

คําตัดสินเชิงลบของคณะกรรมาธิการ ดานผูแขงขันของผูประกอบการท่ีไดรับความชวยเหลือและผูท่ีมี

ประโยชนเก่ียวของก็สามารถยื่นคํารองตอศาลภายในของรัฐใหมีคําสั่งวามาตรการชวยเหลือนั้นไม

ชอบดวยกฎหมายและยังสามารถฟองรองดําเนินคดีเรียกคาเสียหายจากผูรับความชวยเหลือ 

(recipient) และหนวยงานของรัฐท่ีดําเนินมาตรการชวยเหลือตามท่ีไดศึกษาไปในบทท่ีสาม  

จากขางตน การบังคับใชกฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรป

มีอยู 2 ระดับ คือการบังคับใชโดยองคกรเหนือรัฐ และการบังคับใชโดยองคกรของรัฐสมาชิก การมี

องคกรบังคับใชกฎหมาย 2 ระดับ ชวยใหการควบคุมพฤติกรรมจํากัดการแขงขันในแนวนอนของสาย

การบินและการแทรกแซงตลาดโดยรัฐผานมาตรการชวยเหลือท่ีบิดเบือนตลาดมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

ลําพังแตเพียงองคกรเหนือรัฐอยางคณะกรรมาธิการยุโรปซ่ึงมีทรัพยากรจํากัดยอมไมสามารถ
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ตรวจสอบควบคุมการกระทําของสายการบินและรัฐไดท้ังหมด การมีองคกรของรัฐสมาชิกมารวม

บังคับใชกฎเกณฑดังกลาวจึงชวยเสริมใหการบังคับใชกฎหมายของสหภาพยุโรปสมบูรณข้ึน ลดภาระ

ของคณะกรรมาธิการ คณะกรรมาธิการจึงสามารถมุงตรวจสอบพฤติกรรมจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนท่ีมีความรายแรงและพฤติกรรมของรัฐท่ีบิดเบือนการแขงขันในตลาดการบินรวมไดอยาง

เต็มท่ี โดยมีหนายงานของรัฐชวยสอดสองดูแลและมีศาลภายในคอยเยียวยาความเสียหายใหแก

ปจเจกชนผูไดรับความเสียหายจากการฝาฝน Article 101 และ 107 TFEU 

สวนกรณีของอาเซียนนั้นองคกรหลักท่ีเก่ียวของกับการปฏิบัติตามพันธกรณีใน

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินคือ หนวยงานดานอากาศยานของรัฐสมาชิกซ่ึงจะคอย

พิจารณาวาการกระทําใดของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืนหรือมาตรการใดของรัฐ

สมาชิกท่ีอาจทําใหเกิดสภาพการแขงขันท่ีไมเปนธรรมหรือเปนการเลือกปฏิบัติระหวางสายการบิน

อยางไมเปนธรรมอันฝาฝนความตกลงฯ หากพบวามีการกระทําดังกลาวหนวยงานดานอากาศยานของ

รัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของตองปรึกษาหารือกันเพ่ือแกไขปญหา หากไมสามารถตกลงกันไดจึงจะใชวิธีการ

ระงับขอพิพาทตามท่ีกําหนดไวในพิธีสารเวียงจันทน สําหรับการระงับขอพิพาทตามพิธีสารเวียงจันทน

จะมีการตั้งคณะพิจารณา (panel) เพ่ือพิจารณาขอพิพาทดังกลาว 

ตามความตกลงฯ ไมไดกําหนดใหบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลผูมีสวนไดเสีย

เก่ียวของกับการรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบินหรือมาตรการชวยเหลือโดยรัฐสามารถยื่นคํา

รองตอหนวยงานดานอากาศยานของรัฐใหทําการตรวจสอบการกระทําท่ีฝาฝนขอตกลงไดเหมือนกรณี

สหภาพยุโรปท่ีผูมีสิทธิสามารถยื่นคํารองตอคณะกรรมาธิการหรือองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขัน

ทางการคาของรัฐสมาชิกไดโดยตรง การตรวจสอบการกระทําท่ีฝาฝนความตกลงฯ จึงข้ึนอยูกับ

หนวยงานดานอากาศยานของรัฐสมาชิกเปนหลัก นอกจากนี้อาเซียนยังไมมีองคกรเหนือรัฐเหมือน

สหภาพยุโรปท่ีคอยทําหนาท่ีตรวจสอบการปฏิบัติตามพันธกรณีในความตกลงฯ รัฐสมาชิกตางตอง

คอยตรวจสอบกันเอง ท้ังการระงับขอพิพาทท่ีเกิดข้ึนตามความตกลงฯ ก็เนนไปท่ีวิธีการทางการทูตคือ

การเจรจา ปรึกษาหารือ ไกลเกลี่ยประนีประนอม ท่ีเปนแนวทางหลักในการระงับขอพิพาทของ

อาเซียน 2

3 สวนการตั้งคณะพิจารณาตามพิธีสารเวียงจันทนตองเปนหนทางสุดทายเม่ือการเจรจา

ปรึกษาหารือหรือการไกลเกลี่ยประนีประนอมไมประสบผลสําเร็จ 

การท่ีอาเซียนไมมีองคกรเหนือรัฐทําหนาท่ีควบคุมตรวจสอบการปฏิบัติตาม

พันธกรณีตามความตกลงฯ และใหหนวยงานดานอากาศยานของรัฐสมาชิกมีบทบาทสําคัญแตเพียง

หนวยงานเดียวในการทําหนาท่ีตรวจสอบการละเมิดพันธกรณีตามความตกลงโดยไมกําหนดใหเอกชน

เขามามีสวนรวมเหมือนสหภาพยุโรป สงผลตอประสิทธิภาพในการควบคุมการปฏิบัติตามพันธกรณี

 3 กฎบัตรอาเซียน หมวดท่ี 8 การระงับขอพิพาท ขอ 22 - 28 
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ของรัฐสมาชิก ลดทอนประโยชนและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจโดยรวมท่ีจะเกิดข้ึนจากการ

ดําเนินงานของตลาดการบินรวมอาเซียนเพราะการตรวจสอบการละเมิดพันธกรณีโดยหนวยงานของ

รัฐสมาชิกยอมมุงเนนไปท่ีประโยชนของรัฐตนเปนหลัก ซ่ึงอาจไมคํานึงถึงประโยชนโดยรวมของ

ภูมิภาคอาเซียน หากมีองคกรเหนือรัฐตามความตกลงเขามาทําหนาท่ีรวมดวย องคกรเหนือรัฐจะ

สามารถพิจารณาประโยชนโดยรวมและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจในระดับภูมิภาคไดดีกวา ท้ังยัง

สามารถควบคุมการดําเนินงานของตลาดการบินรวมอาเซียนใหบรรลุวัตถุประสงคของการจัดตั้งได

ดีกวาดวย 

อีกประเด็นท่ีอาเซียนตางกับสหภาพยุโรปคือ ตามความตกลงฯ ไมมีการ

กําหนดใหศาลภายในเขามามีบทบาทในการพิจารณาคดีเรียกคาเสียหายจากการรวมกันจํากัดการ

แขงขันของสายการบินและการดําเนินมาตรการชวยเหลือโดยรัฐท่ีฝาฝนความตกลงฯ ในตลาดการบิน

รวมอาเซียน สายการบินจึงไมอาจปกปองสิทธิและรักษาผลประโยชนดวยตนเองเหมือนในสหภาพ

ยุโรป ตองพ่ึงพาอาศัยหนวยงานของรัฐเปนหลัก  

4.2.3 การพิจารณาทบทวนคําส่ังขององคกรบังคับใชกฎหมาย 

ในสหภาพยุโรปเม่ือคณะกรรมาธิการมีคําวินิจฉัย คําสั่ง หรือการกระทําอ่ืนใดท่ี

เก่ียวของกับการปรับใช Article 101 และ 107 ผูมีสิทธิสามารถยื่นฟองตอศาลของสหภาพยุโรป 

(Court of Justice of the European Union : CJEU) เพ่ือดําเนินคดีคณะกรรมาธิการไดใน 3 

ประเด็น ไดแก คณะกรรมาธิการลมเหลวในการกระทําการตามหนาท่ีตาม Article 265 TFEU การ

ขอใหเพิกถอนการกระทําของคณะกรรมาธิการยุโรปตาม Article 263 TFEU และการโตแยงคําสั่ง

เก่ียวกับการลงโทษของคณะกรรมาธิการยุโรปตาม Article 261 TFEU การพิจารณาโดยศาลของ

สหภาพยุโรป โดยผูมีสิทธิยื่นคําฟองตอศาลคือ รัฐสมาชิก องคการตางๆ ของสหภาพยุโรป และบุคคล

ธรรมดาหรือนิติบุคคลท่ีเก่ียวของ 

ท้ังนี้ศาลของสหภาพยุโรปมีอยู 2 ระดับ ไดแก The General Court และ The 

Court of Justice การดําเนินคดีตอคณะกรรมาธิการท่ีกลาวไปขางตนตองเริ่มท่ี The General 

Court เม่ือ The General Court มีคําตัดสินออกมาแลว ผูท่ีเก่ียวของไมพอใจจึงจะอุทธรณตอไปยัง 

The Court of Justice อยางไรก็ตามการอุทธรณคําตัดสินถูกจํากัดอยูเฉพาะประเด็นขอกฎหมาย

เทานั้น เม่ือมีคําตัดสินของศาลออกมาแลวรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของตองปฏิบัติตามคําตัดสินหากไมปฏิบัติ

ตามอาจถูกพิจารณาวาลมเหลวในการปฏิบัติตามพันธกรณีท่ีกําหนดไวใน TFEU และถูกสั่งปรับได

ตาม Article 260 TFEU 

สําหรับอาเซียนในกรณีท่ีรัฐสมาชิกไมสามารถระงับขอพิพาทท่ีเกิดข้ึนจากความ

ตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินดวยการเจรจาไกลเกลี่ย หรือประนีประนอมไดรัฐสมาชิกท่ี
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เก่ียวของสามารถยื่นคํารองตอท่ีประชุมเจาหนาท่ีอาวุโสดานเศรษฐกิจอาเซียนใหทําการจัดตั้งคณะ

พิจารณาตามพิธีสารเวียงจันทนได เม่ือคณะพิจารณามีคําตัดสินออกมาแลวรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของซ่ึงไม

เห็นดวยกับคําตัดสินสามารถยื่นอุทธรณคําตัดสินไปยังองคกรอุทธรณได แตจํากัดเฉพาะประเด็นขอ

กฎหมายหรือการตีความกฎหมายเหมือนกันการอุทธรณคําตัดสินของ The General Court ของ

สหภาพยุโรป สวนในกรณีท่ีรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของตามคําตัดสินไมปฏิบัติตามคําตัดสินของคณะ

พิจารณาหรือองคกรอุทธรณ รัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของอาจเจรจาเพ่ือชดใชคาเสียหายแกอีกฝายไดหาก

เจรจาตกลงเรื่องคาเสียหายกันไมสําเร็จ รัฐสมาชิกฝายท่ีเสียหายสามารถระงับหรือเพิกถอนการให

สิทธิตามความตกลงฯ ไดเปนการชั่วคราวจนกวาจะมีการปฏิบัติตามคําตัดสินแตไมมีการกําหนดให

ลงโทษปรับเหมือนสหภาพยุโรป ท้ังนี้ปจเจกบุคคลอาเซียนไมมีสิทธิยื่นคํารองตอท่ีประชุมเจาหนาท่ี

อาวุโสดานเศรษฐกิจอาเซียน (SEOM) ใหทําการตั้งคณะพิจารณาและอุทธรณคําตัดสินของคณะ

พิจารณา     

4.2.4 บทลงโทษและการเยียวยาผูไดรับความเสียหาย 

ในประเด็นบทลงโทษและการเยียวยาผูท่ีไดรับความเสียหายตองแยกพิจารณา

ออกเปน 2 กรณี คือ กรณีการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการและการ

ชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐ 

4.2.4.1 การรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการ 

 Regulation ท่ี 1/2003 กําหนดใหคณะกรรมาธิการลงโทษปรับแก

ผูประกอบการท่ีกระทําพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันตาม Article 101 TFEU โดยการกําหนด

จํานวนคาปรับเปนดุลพินิจของคณะกรรมาธิการ ท้ังนี้ Regulation ท่ี 1/2003 ไมมีการกําหนดโทษ

จําคุกเอาไว ดังนั้นคณะกรรมาธิการจึงไมมีอํานาจสั่งจําคุกผูประกอบการท่ีกระทํา นอกจากนี้สหภาพ

ยุโรปไดนําโครงการลดหยอนผอนโทษ (Leniency Program) มาใชเพ่ือจูงใจใหผูประกอบการท่ีมีสวน

รวมในขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวนอนเขามาเปดเผยการกระทําความผิด ซ่ึงมีหลายกรณีท่ี

ผูประกอบการเขามาแจงถึงการกระทําผิดตามโครงการลดหยอนผอนโทษ ในธุรกิจการบินไดแก คดี 

Airfreight Cartel ท่ีสายการบิน Lufthansa และ Swiss Air International แจงคณะกรรมาธิการถึง

การรวมกันกําหนดราคาในการขนสงทางอากาศเพ่ือขอยกเวนคาปรับตามโครงการลดหยอนผอนโทษ 

กรณีของอาเซียนตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง

สามฉบับไมไดบังคับใชกับสายการบินจึงไมมีการลงโทษสายการบินท่ีทําพฤติกรรมรวมกันจํากัดการ

แขงขันในแนวนอนอันกระทบตอสถานะการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน

แตในกรณีท่ีสายการบินทําพฤติกรรมตอตานการแขงขันหากเปนพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันใน
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แนวนอนระหวางสายการบินอันไดแก การคิดอัตราคาโดยสารต่ํากวาตนทุนและการเพ่ิมความสามารถ

และความถ่ีในการใหบริการเกินความตองการซ่ึงมีวัตถุประสงคเพ่ือกําจัดสายการบินอ่ืนนอกขอตกลง

ออกจากตลาด รัฐสมาชิกซ่ึงสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตนไดรับผลกระทบตอการดําเนินงานอยาง

รุนแรง รัฐมีสิทธิระงับ เพิกถอน พักไว กําหนดเง่ือนไข หรือจํากัดการดําเนินการของสายการบินท่ี

กระทําพฤติกรรมดังกลาวไวชั่วคราว สวนขอพิพาทท่ีเกิดจากการท่ีรัฐไมกําจัดพฤติกรรมตอตานการ

แขงขันท่ีสายการบินของตนทําข้ึนไมวาจะในรูปแบบใดตองดําเนินการไปตามขอบทวาดวยการระงับ

ขอพิพาทท่ีกําหนดไวในความตกลงแตละฉบับ และเม่ือดําเนินการไปจนถึงข้ันตอนสุดทายคือมีคํา

ตัดสินของคณะพิจารณาหรือองคกรอุทธรณออกมาแลว หากรัฐฝายท่ีผิดพันธกรณีและมีหนาท่ีตอง

ปฏิบัติตามคําตัดสินยังคงไมปฏิบัติตามคําตัดสิน รัฐฝายท่ีสายการบินของตนไดรับความเสียหายจึงจะ

สามารถดําเนินการเพ่ือขอระงับ เพิกถอน พักไวซ่ึงสิทธิตางๆ ท่ีมีตามความตกลงฯ ของรัฐท่ีผิด

พันธกรณีได การท่ีขอบทของอาเซียนบังคับใหรัฐบังคับใชกฎหมายภายในของตนกับสายการบินยอม

เกิดความไมแนนอนในเรื่องการบังคับใชกฎหมายเพราะหากสายการบินท่ีไดรับอนุญาตอ่ืนๆ ของตน

ไมไดรับผลกระทบจากขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันประกอบกับบทลงโทษสําหรับรัฐท่ีผิด

พันธกรณีท่ีกําหนดไวในความตกลงฯ นั้นไมรุนแรง ไมมีการกําหนดโทษปรับ ท้ังยังใชระยะเวลาและมี

ข้ันตอนท่ียุงยากกวาจะสามารถระงับสิทธิของรัฐฝายท่ีผิดพันธกรณีได รัฐอาจไมมีแรงจูงใจในการ

บังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาอยางเต็มประสิทธิภาพหรือรัฐอาจบังคับใชเพียงแคใหกลาว

อางไดวารัฐไดปฏิบัติตามพันธกรณีแลวก็เปนได ซ่ึงอาจสงผลใหรัฐอ่ืนๆ กระทําในลักษณะเดียวกันจน

ทายท่ีสุดก็ไมสามารถควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบินในตลาดการบินรวม

อาเซียนได ตางกับสหภาพยุโรปท่ี Article 101 TFEU มุงควบคุมสายการบินและกําหนดบทลงโทษ

สายการบินโดยตรงไมตองอาศัยรับใหดําเนินการ รัฐมีหนาท่ีบังคับตามคําตัดสินของคณะกรรมาธิการ

ยุโรปหรือศาลของสหภาพยุโรปซ่ึงหากรัฐไมดําเนินการอาจถูกดําเนินคดีตอศาลสหภาพยุโรปตาม 

Article 260 และถูกลงโทษปรับดวย การกําหนดโทษปรับท้ังสายการบินท่ีฝาฝน Article 101 และรัฐ

ท่ีลมเหลวในการดําเนินการตามหนาท่ีสงผลใหท้ังสายการบินและรัฐเกรงกลัวเพราะคาปรับมักมี

จํานวนท่ีสูงมาก การควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของสายการบินในสหภาพ

ยุโรปจึงมีประสิทธิภาพ 

 สําหรับประเด็นการเยียวยาผูไดรับความเสียหาย ในสหภาพยุโรป 

Regulation ท่ี 1/2003 ไมไดใหอํานาจคณะกรรมาธิการสั่งใหผูประกอบการท่ีกระทําผิดตาม Article 

101 ชดใชคาเสียหายใหแกผูเสียหาย คณะกรรมาธิการจึงไมสามารถมีคําสั่งดังกลาวได ดังนั้น

คณะกรรมาธิการจึงใชการลดคาปรับจูงใจใหผูประกอบการท่ีกระทําผิดชดใชคาเสียหายใหแก

ผูเสียหายแทน อยางไรก็ตามผูเสียหายมีสิทธิดําเนินคดีเพ่ือเรียกคาเสียหายจากผูประกอบการดังกลาว

ตอศาลภายในไดตามท่ีไดกลาวไวในบทท่ีสาม หัวขอการดําเนินคดีเพ่ือเรียกคาเสียหายจากการฝาฝน 
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Article 101 การกําหนดใหเอกชนเขามามีสวนรวมในการบังคับใชกฎหมายสงผลใหการควบคุมการ

รวมกันจํากัดการแขงขันระหวางผูประกอบการในตลาดการบินรวมสหภาพยุโรปมีประสิทธิภาพและ

สมบูรณเพราะนอกจากสายการบินท่ีกระทําผิดจะถูกลงโทษดวยการสั่งปรับของคณะกรรมาธิการ

ยุโรปแลว สายการบินท่ีไดรับความเสียหายยังสามารถไดรับการเยียวยาความเสียหายอีกทางหนึ่งดวย 

สวนอาเซียนเนื่องจากความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน

ไมไดมีเปาหมายบังคับเอกชนตามความตกลงฯ และพิธีสารเวียงจันทนจึงไมไดกําหนดเรื่องการเยียวยา

ผูไดรับความเสียหายและไมไดใหสิทธิเอกชนผูไดรับความเสียหายในการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายจาก

สายการบินท่ีทําขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันเอาไว ดังนั้นผูท่ีไดรับความเสียหายจากการรวมกัน

จํากัดการแขงขันของสายการบินในอาเซียนจึงไมมีหนทางท่ีจะไดรับการเยียวยาใดๆ ตามความตกลงฯ 

หนทางท่ีพอจะเปนไปไดเพ่ือใหไดรับการชดเชยความเสียหายการดําเนินคดีกับสายการบินท่ีรวมกัน

จํากัดการแขงขันตามระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐสมาชิกแตละรัฐ หากสายการ

บินมีภูมิลําเนาและสถานประกอบการอยูนอกเขตแดนของรัฐและการทําขอตกลงก็เกิดนอกเขตแดน

ของรัฐแตผลของขอตกลงสรางความเสียหายแกสายการบินในรัฐสมาชิกอ่ืนๆ สายการบินท่ีไดรับความ

เสียหายอาจยื่นฟองสายการบินท่ีทําขอตกลงจํากัดการแขงขันตอศาลของรัฐตน เพ่ือดําเนินคดีเรียก

คาเสียหาย โดยศาลอาจใชบังคับกฎหมายการแขงขันทางการคานอกอาณาเขต (Extraterritoriality) 

กับสายการบินท่ีรวมกันจํากัดการแขงขันไดแตก็จะมีความยุงยากหลายประการและโอกาสประสบ

ผลสําเร็จนอยเพราะมีเรื่องอํานาจอธิปไตยของรัฐเขามาเก่ียวของ หรือสายการบินท่ีไดรับความ

เสียหายอาจดําเนินคดีตอศาลภายในของรัฐท่ีสายการบินมีภูมิลําเนาแตการดําเนินคดีในศาล

ตางประเทศตามกฎหมายของตางประเทศยอมมีความยากลําบากและมีคาใชจายท่ีสูง 

4.2.4.2 การชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐ 

Regulation ท่ี 659/1999 ไมไดกําหนดบทลงโทษสําหรับรัฐท่ีดําเนิน

มาตรการชวยเหลือท่ีไมชอบดวยกฎหมายเอาไว กรณีท่ีรัฐดําเนินมาตรการชวยเหลือท่ีไมชอบดวย

กฎหมายตาม Regulation ท่ี 659/1999 กําหนดใหคณะกรรมาธิการมีคําสั่งใหเรียกคืนการชวยเหลือ

ท่ีไดดําเนินการไปแลว โดยรัฐตองดําเนินมาตรการท่ีจําเปนเพ่ือเรียกคืนความชวยเหลือดังกลาวหากรัฐ

ไมปฏิบัติตามคําสั่งของคณะกรรมาธิการ คณะกรรมาธิการอาจสงเรื่องไปยังศาลของสหภาพยุโรปเพ่ือ

พิจารณาไดตาม Article 23 ของ Regulation ท่ี 659/1999 และ Article 108(2) TFEU  

สวนอาเซียน ตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินไมได

กําหนดเรื่องโทษสําหรับรัฐท่ีดําเนินมาตรการชวยเหลืออันเปนการบิดเบือนการแขงขันระหวางสาย

การบินไวรวมถึงไมมีการกําหนดใหรัฐเรียกคืนความชวยเหลือเหมือนสหภาพยุโรป แตใหสิทธิรัฐ
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สมาชิกอ่ืนๆ ระงับ เพิกถอน สิทธิตามความตกลงฯ ท่ีใหแกรัฐสมาชิกท่ีดําเนินมาตรการชวยเหลืออัน

สงผลเสียหายแกสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตนเปนการชั่วคราวได 

ในสหภาพยุโรปการเยียวยาความเสียหายจากมาตรการชวยเหลืออันมิ

ชอบดวยกฎหมายของรัฐ ผูประกอบการท่ีไดรับความเสียหายมีสิทธิดําเนินคดีเรียกคาเสียหายจาก

หนวยงานของรัฐท่ีใหความชวยเหลือตอศาลภายในของรัฐสมาชิกได ซ่ึงกรณีอาเซียนในความตกลงฯ 

ไมไดใหสิทธิแกสายการบินในการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายกรณีท่ีการดําเนินมาตรการชวยเหลือของ

รัฐสรางความเสียหายแกสถานะการแขงขันของตนรวมถึงไมนาจะสามารถดําเนินคดีเรียกคาเสียหาย

ตามระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของแตละรัฐไดเพราะกฎเกณฑควบคุมการชวยเหลือ

โดยรัฐจะปรากฏอยูในบริบทระหวางประเทศอยางกฎเกณฑในระดับภูมิภาคหรือกฎเกณฑของ

องคการการคาโลกแตไมปรากฏอยูในกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐ ดังนั้นสายการบิน

ท่ีไดรับความเสียหายจากมาตรการชวยเหลือโดยรัฐจึงไมมีหนทางท่ีจะไดรับการเยียวยาตามกฎหมาย 

4.2.5 ความสอดคลองในการปรับใชกฎเกณฑเกี่ยวกับการแขงขันทางการคาใน

ระดับภูมิภาคขององคกรตางๆ และความสอดคลองกันระหวางกฎหมายการแขงขันทางการคา

ของรัฐสมาชิก  

สําหรับการปรับใช Article 101 TFEU ซ่ึงเก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขงขัน

ในแนวนอนนั้น Article 16 ของ Regulation ท่ี 1/2003 กําหนดไววาคําตัดสินขององคกรบังคับใช

กฎหมายการแขงขันทางการคาและศาลของรัฐสมาชิกตองไม ขัดหรือแยงกับคําตัดสินของ

คณะกรรมาธิการในประเด็นท่ีคณะกรรมาธิการไดเคยวินิจฉัยไวแลว สวนกรณีการชวยเหลือโดยรัฐ คํา

ตัดสินของศาลของรัฐสมาชิกก็ตองไมขัดหรือแยงกับคําตัดสินของคณะกรรมาธิการดวยเชนกัน 

ในอาเซียนเนื่องจากหนวยงานดานอากาศยานของแตละรัฐไมมีอํานาจในปรับใช

ขอบทเก่ียวกับการแขงขันทางการคาตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ 

ในลักษณะเดียวกับองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกสหภาพยุโรป 

กลาวคือ ไมสามารถพิจารณาสอบสวนการกระทําความผิดและทําคําตัดสินกรณีท่ีสายการบินทํา

ขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันอันสงผลรายตอสถานะการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาต

ของรัฐสมาชิกอ่ืนได สวนศาลภายในของรัฐสมาชิกอาเซียนก็ไมไดถูกกําหนดใหมีอํานาจปรับใชขอบท

เก่ียวกับการแขงขันทางการคาตามความตกลงฯ ท้ังกรณีการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนและ

การชวยเหลือโดยรัฐ ท้ังอาเซียนยังไมมีองคกรเหนือรัฐท่ีทําหนาท่ีพิจารณาสอบสวนการกระทําของ

สายการบินและรัฐท่ีละเมิดขอบทเก่ียวกับการแขงขันทางการคาตามความตกลงฯ เหมือน

คณะกรรมาธิการยุโรป อาเซียนจึงไมมีประเด็นเรื่องความสอดคลองในการปรับใชขอบทเก่ียวกับการ

แขงขันทางการคาขององคกรตางๆ 
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ตามท่ีไดศึกษาไปในบทท่ี 2 สหภาพยุโรปมีหลักความเปนกฎหมายสูงสุดของ

กฎหมายสหภาพท่ีกฎหมายภายในของรัฐตองไมขัดหรือแยงกับกฎหมายของสหภาพ ดังนั้น กฎหมาย

การแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกจึงตองสอดคลองกับขอบทวาดวยการแขงขันทางการคาใน TFEU 

หากกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกขัดหรือแยง รัฐสมาชิกมีหนาท่ีตองแกไขกฎหมายให

สอดคลองกับกฎหมายสหภาพ การท่ีสหภาพยุโรปมีหลักความเปนกฎหมายสูงสุดของกฎหมาย

สหภาพสงผลใหรัฐสมาชิกทุกรัฐตองแกไขกฎหมายการแขงขันทางการคาของตนใหสอดคลองกับ

กฎหมายของสหภาพ เม่ือกฎหมายของรัฐสมาชิกทุกรัฐสอดคลองกับกฎหมายของสหภาพแลว 

กฎหมายการแขงขันทางการคาของแตละรัฐยอมเปนไปในแนวทางเดียวกัน โอกาสท่ีกฎหมายการ

แขงขันทางการคาของแตละรัฐจะขัดหรือแยงกันเองจึงนอยลงตามไปดวย 

กรณีอาเซียนท่ีไมมีหลักความเปนสูงสุดของกฎหมายอาเซียนและตามความตกลง

ก็ไมปรากฏวามีขอบทใดกําหนดใหรัฐสมาชิกอาเซียนตองดําเนินการแกไขกฎหมายการแขงขันทาง

การคาของตนใหสอดคลองกัน สวนแนวปฏิบัติการแขงขันทางการคาอาเซียน ค.ศ. 2010 ก็ไมมีคา

บังคับทางกฎหมาย ท้ังเนื้อหายังเปนการรวบรวมทางปฏิบัติท่ีดีท่ีสุดจากระบบกฎหมายการแขงขัน

ทางการคาตางๆ เอาไว เพ่ือใหรัฐสมาชิกเลือกใชในการจัดทําหรือแกไขปรับปรุงกฎหมายการแขงขัน

ทางการคาของตน ดังนั้นแมกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกจะสอดคลองกับแนวปฏิบัติ

ฯ แตกฎหมายของแตละรัฐยังอาจขัดหรือแยงกันได และตามท่ีไดศึกษาไปในบทท่ี 3 ในหัวขอของ

อาเซียนจะเห็นไดวากฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกอาเซียนแมจะสอดคลองกันในหลัก

ใหญคือหามพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอน เชน การกําหนดราคา การแบงตลาด การ

จํากัดปริมาณสินคาหรือบริการ ไวเหมือนกัน แตในรายละเอียดของการกระทําท่ีถูกหามยังคงแตกตาง

กัน เชน บางรัฐสมาชิกหามท้ังพฤติกรรมท่ีมีวัตถุประสงคหรือมีผลเปนการจํากัดการแขงขัน ในขณะท่ี

บางรัฐหามเฉพาะพฤติกรรมท่ีมีวัตถุประสงคเปนการจํากัดการแขงขัน หรือเรื่องผลกระทบตอการ

แขงขัน ในขณะท่ี ฟลิปปนส มาเลเซีย สิงคโปร กําหนดใหพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันนั้นตอง

สงผลกระทบตอการแขงขันในตลาดอยางมีนัยยะสําคัญจึงเปนความผิด เวียดนาม อินโดนีเซีย ไทย 

เพียงกระทําพฤติกรรมท่ีกําหนดไวก็เปนความผิดแลว หรือ บรูไน ท่ีกําหนดแตเพียงวาหากขอตกลงมี

ผลเปนการปองกัน จํากัด หรือบิดเบือนการแขงขันก็ถูกหามตามกฎหมายแลว ความแตกตางเหลานี้

ยอมสงผลตอการพิจารณาวาการกระทําใดเปนความผิดตามกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐ 

การกระทําเดียวกันอาจผิดตามกฎหมายของรัฐหนึ่งแตอาจไมผิดตามกฎหมายของรัฐอ่ืนๆ ซ่ึงจะทําให

เกิดความขัดแยงระหวางรัฐสมาชิกอาเซียนและขัดขวางการดําเนินงานของตลาดการบินรวมอาเซียน

อยางแนนอนเพราะไมสามารถควบคุมพฤติกรรมของสายการบินท่ีจะกระทบตอการแขงขันในตลาด

การบินรวมไดอยางมีประสิทธิภาพ 
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กฎเกณฑวาดวยการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนและการชวยเหลือ

ผูประกอบการโดยรัฐแมจะมุงบังคับใชกับการกระทําท่ีตางกันแตก็มีความเก่ียวของสัมพันธกัน 

เนื่องจากตางมีวัตถุประสงคเพ่ือปกปองการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมไวในตลาด นอกจากนี้

มาตรการชวยเหลือโดยรัฐยังอาจนํามาใชเพ่ือเยียวยาความเสียหายท่ีเกิดข้ึนตอการแขงขันในตลาด

การบินรวมไดดวย 

  

4.3 ความสัมพันธของขอบทเกี่ยวกับการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการ

และการชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐในตลาดการบินรวม 

 

ขอบทวาดวยการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการและการ

ชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐมีความสัมพันธกันในดานวัตถุประสงคของการบังคับใช และมาตรการ

ชวยเหลือโดยรัฐท่ีดําเนินการอยางเหมาะสมยังอาจชวยนําการแขงขันท่ีถูกทําลายจากการรวมกัน

จํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการกลับมาสูตลาดได  

4.3.1 ความสัมพันธของขอบท 

ขอบทเก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการและ

การชวยเหลือผูประกอบการตางเปนมาตรการทางกฎหมายท่ีใชสนับสนุนการจัดตั้งและดําเนินงาน

ของตลาดการบินรวม โดยขอบทเก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขงขันมีเปาหมายไปท่ีการกระทําของ

ผูประกอบการอันมีวัตถุประสงคหรือผลเปนการกีดกัน จํากัด ทําลาย หรือบิดเบือนการแขงขันซ่ึงเปน

อุปสรรคขัดขวางการจัดตั้งและการเคลื่อนยายบริการการขนสงทางอากาศอยางเสรีภายในตลาดการ

บินรวม สวนขอบทเก่ียวกับการชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐมีเปาหมายไปท่ีการกระทําของรัฐท่ีเปน

การแทรกแซงการแขงขันระหวางสายการบินอยางไมเปนธรรมอันสรางความไดเปรียบเสียเปรียบตอ

สถานะการแขงขันระหวางสายการบินในตลาด 

ในบริบทของตลาดรวมท่ีรัฐสมาชิกประสงคจะรวมตลาดภายในของแตละรัฐเขา

เปนตลาดเดียวของภูมิภาคท่ีสินคา บริการ แรงงาน และเงินทุนสามารถเคลื่อนยายไดอยางเสรีไมมี

อุปสรรคใดขัดขวาง เม่ือรัฐสมาชิกตกลงท่ีจะขจัดมาตรการกีดกันทางภาษีและมาตรการกีดกันท่ีไมใช

ดานภาษีเพ่ือจัดตั้งตลาดรวมแลว รัฐสมาชิกจําเปนตองควบคุมการกระทําตางๆ ท่ีอาจสรางอุปสรรค

ข้ึนมาแทนท่ีมาตรการกีดกันทางการคาดังกลาวท้ังท่ีกระทําโดยผูประกอบการเอกชนและท่ีกระทําโดย

รัฐ หากควบคุมเฉพาะผูประกอบการเอกชนไมใหทําขอตกลงจํากัดการแขงขันอันมีผลเปนการกีดกัน

ผูประกอบการจากรัฐอ่ืนไมใหเขาสูตลาดภายในของรัฐตนหรือกําจัดผูประกอบการของรัฐอ่ืนออกจาก

ตลาดของรัฐตน รัฐก็อาจจะปกปองตลาดภายในและผูประกอบการของตนดวยการใหสิทธิประโยชน
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แกผูประกอบการของตนผานมาตรการตางๆ ของรัฐอันทําใหเกิดความไดเปรียบเสียเปรียบระหวาง

ผูประกอบการในการแขงขันจนผูประกอบการจากรัฐอ่ืนตองออกจากตลาดภายในของรัฐไปเพราะไม

สามารถแขงขันได และหากรัฐสมาชิกทุกรัฐดําเนินมาตรการชวยเหลือเพ่ือปกปองตลาดและ

ผูประกอบการของตนหรือเพ่ือใหผูประกอบการของตนไดเปรียบในการแขงขันในตลาดรวมก็จะ

กลายเปนการตอสูระหวางรัฐไมใชการแขงขันกันระหวางผูประกอบการ การแขงขันท่ีเกิดข้ึนในตลาด

เพราะการชวยเหลือของรัฐจึงไมสามารถสะทอนศักยภาพท่ีแทจริงของผูประกอบการและไมกอใหเกิด

ประสิทธิภาพและการพัฒนาทางเศรษฐกิจและสังคมของภูมิภาค ในทางกลับกัน ถาควบคุมแตรัฐ 

ผูประกอบการก็อาจทําขอตกลงจํากัดการแขงขัน เชน การแบงตลาด กําหนดราคา ท่ีมีผลกีดกันการ

เขาสูตลาดของผูประกอบการจากรัฐอ่ืนหรือกําจัดผูประกอบการจากรัฐอ่ืนออกไปจากรัฐตน ซ่ึงไมวา

จะเปนกรณีแรกหรือกรณีหลังก็ลวนแตขัดขวางการดําเนินงานของตลาดรวมท้ังสิ้น ดังนั้นจึงตองมี

กฎเกณฑท่ีควบคุมท้ังผูประกอบการและรัฐเพ่ือใหตลาดรวมดําเนินงานไดอยางมีประสิทธิภาพและ

นํามาซ่ึงประโยชนตางๆ ตามท่ีไดกลาวถึงไวในบทท่ีสอง หัวขอ 2.2.4 

สหภาพยุโรปไดบัญญัติเรื่องการรวมกันจํากัดการแขงขันระหวางผูประกอบการ

และการชวยเหลือโดยรัฐรวมกันไวในหมวดกฎเกณฑวาดวยการแขงขันของ TFEU นอกจากนี้ยอ

หนาท่ี 82 ของแนวปฏิบัติเก่ียวกับการชวยเหลือทาอากาศยานและสายการบินโดยรัฐ ค.ศ. 2014 

(Guidelines on State Aid to Airports and Airlines 2014) กําหนดวาในกรณีท่ีมีการพิจารณาคดี

เก่ียวกับการฝาฝน Article 101 TFEU ซ่ึงอาจเก่ียวของกับผูรับการชวยเหลือ คณะกรรมาธิการตอง

นําการพิจารณาคดีดังกลาวมาประกอบการประเมินความสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวม

ของมาตรการชวยเหลือโดยรัฐตาม Article 107 ดวย ในคดี MATRA v. Commission4 ศาลสหภาพ

ยุโรปไดกลาวไวในยอหนาท่ี 42 – 43 ของคําตัดสินวา “การปรับใช Article 92-93 Treaty of 

Rome (Article 101-102 TFEU) ของคณะกรรมาธิการตองสอดคลองกับขอบทอ่ืนๆ ในสนธิสัญญา

และในท่ีนี้คือ Article 85 (Article 101 TFEU) เม่ือคณะกรรมาธิการมีคําตัดสินวามาตรการชวยเหลือ

โดยรัฐสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวม คณะกรรมาธิการตองทราบถึงความเสี่ยงท่ี

ผูประกอบการจะทําลายการแขงขันในตลาดรวม” กลาวอีกนัยหนึ่งการปรับใช Article 107 ตองไม

ขัดกับ Article 101 นั่นเอง ท้ังจากลักษณะการจัดหมวดหมูของขอบท แนวปฏิบัติของ

คณะกรรมาธิการ และคําตัดสินของศาลสหภาพยุโรปลวนแสดงใหเห็นวาขอบทเก่ียวกับการรวมกัน

จํากัดการแขงขันและการชวยเหลือโดยรัฐของสหภาพยุโรปมีความเก่ียวของสัมพันธกันท้ังในแง

วัตถุประสงคและการปรับใช 

 4 Matra SA v Commission of the European Communities , Case C-225/91, 

Judgment of the Court of 15 June 1993 
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กรณีอาเซียน ขอบทท่ีเก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขงขันมีท้ังสวนท่ีบัญญัติ

แยกเปนหนึ่งมาตราและสวนท่ีบัญญัติรวมกับกฎเกณฑเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐอยูในความตกลง

พหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ังสามฉบับ ซ่ึงเม่ือพิจารณาแลวจะเห็นไดวาขอบทเก่ียวกับการ

รวมกันจํากัดการแขงขันและการชวยเหลือโดยตามความตกลงมีวัตถุประสงคเพ่ือใหตลาดการบินรวม

อาเซียนดําเนินไปอยางมีประสิทธิภาพไมถูกขัดขวางดวยการรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบิน

และการเขาแทรกแซงการแขงขันระหวางสายการบินโดยรัฐสมาชิกอันเปนแนวคิดเดียวกับสหภาพ

ยุโรป ดังนั้นการดําเนินมาตรการชวยเหลือสายการบินของรัฐสมาชิกอาเซียนนอกจากจะตอง

ดําเนินการอยางโปรงใสและไมบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบินแลว สมควรตองสอดคลองกับ

ขอบทเรื่องการแขงขันอยางเปนธรรมตามความตกลงฯ ดวย กลาวคือ มาตรการชวยเหลือโดยรัฐของ

รัฐสมาชิกอาเซียนตองไมสงเสริมใหสายการบินมีพฤติกรรมตอตานการแขงขัน หรือเปนการชวยสาย

การบินท่ีมีพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันเพราะหากความชวยเหลือถูกใหไปยังสายการบินท่ี

รวมกันทําขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันหรือสงเสริมใหสายการบินมีพฤติกรรมตอตานการแขงขัน 

รัฐยอมละเมิดพันธกรณีตามความตกลงฯ ท่ีรัฐสมาชิกอาเซียนตางมีหนาท่ีกําจัดพฤติกรรมตอตานการ

แขงขันในทุกรูปแบบดังท่ีไดศึกษาไปในบทท่ีสาม  

4.3.2 การใชมาตรการชวยเหลือโดยรัฐแกไขความลมเหลวของตลาดอันเกิดจากการ

รวมกันจํากัดการแขงขันของผูประกอบการ 

ตามท่ีไดกลาวไวในบทท่ีสามสวนท่ีเก่ียวของกับการชวยเหลือโดยรัฐ มาตรการ

ชวยเหลือโดยรัฐสามารถนํามาใชแกปญหาเศรษฐกิจและสังคมรวมถึงสงเสริมนโยบายตางๆ ของรัฐได

อยางมีประสิทธิภาพแตในขณะเดียวกันหากไมมีการควบคุม มาตรการชวยเหลือของรัฐก็สามารถสราง

ผลกระทบตอการแขงขันระหวางผูประกอบการในตลาดได ดังนั้นมาตรการชวยเหลือโดยรัฐจึงไมใชสิ่ง

ท่ีเปนความผิดรายแรงในตัวเองเหมือนขอตกลงจํากัดการแขงขันระหวางผูประกอบการ เชน การ

กําหนดราคา หรือ การแบงตลาด ใน Article 107 TFEU ท่ีกําหนดหามรัฐดําเนินมาตรการชวยเหลือ

ผูประกอบการในทุกรูปแบบจึงกําหนดขอยกเวนเอาไวหลายประการในกรณีท่ีมาตรการชวยเหลือโดย

รัฐนั้นเปนสิ่งจําเปนในการแกไขปญหาทางเศรษฐกิจและสังคมหรือจําเปนตอการพัฒนาภูมิภาคยุโรป 

สวนอาเซียนเองตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ หามเฉพาะการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือโดยรัฐท่ีบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบิน 

 จากท่ีไดวิเคราะหถึงความสัมพันธของขอบทเก่ียวกับการรวมกันจํากัดการ

แขงขันในแนวนอนและการชวยเหลือโดยรัฐไวในหัวขอท่ีแลววาการปรับใชขอบทเก่ียวกับการ

ชวยเหลือโดยรัฐตองไมขัดกับขอบทเก่ียวกับการจํากัดการแขงขันในแนวนอน กลาวอีกนัยหนึ่งหาก

มาตรการชวยเหลือโดยรัฐดําเนินการเพ่ือรักษา สงเสริมหรือนํากลับมาซ่ึงการแขงขันในตลาดก็ยอมทํา
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ไดเพราะสอดคลองกับขอบทเก่ียวกับการจํากัดการแขงขันในแนวนอน ในสหภาพยุโรปเม่ือ

คณะกรรมาธิการปรับใชขอยกเวน Article 107(3)(c) กับการชวยเหลือเพ่ือใหสายการบินสามารถ

ดําเนินธุรกิจตอไปไดจะพิจารณาสภาพการแขงขันในตลาด ณ เวลาท่ีรัฐประสงคจะดําเนินมาตรการ

ชวยเหลือประกอบดวย หากการท่ีสายการบินซึ่งรับความชวยเหลือหายไปจากตลาดจะทําใหการ

แขงขันในตลาดหายไปหรือลดลงอยางมีนัยยะสําคัญ คณะกรรมาธิการจะอนุมัติการชวยเหลือดังกลาว 

แนวทางการพิจารณาของคณะกรรมาธิการสะทอนใหเห็นวาคณะกรรมาธิการใหความสําคัญกับการ

แขงขันในตลาดมากกวาการหามรัฐแทรกแซงตลาดหากการแทรกแซงนั้นไมบิดเบือนการแขงขันและ

เปนไปเพ่ือรักษาการแขงขันไวในตลาด ดังนั้น เม่ือลองพิจารณาสถานการณท่ีสายการบินในตลาดการ

บินรวมสหภาพยุโรปทําขอตกลงหรือมีพฤติกรรมรวมกันกําหนดราคาหรือรวมมือกันในดานอ่ืนๆ โดยมี

วัตถุประสงคเพ่ือกําจัดสายการบินอ่ืนนอกขอตกลงออกจากตลาดในเสนทางท่ีกําหนด สงผลใหสาย

การบินท่ีไมไดรวมทําขอตกลงตองประสบความยากลําบากในการดําเนินธุรกิจ เนื่องจากไมสามารถ

แขงขันกับสายการบินท่ีรวมกันทําขอตกลงดังกลาวได หากรัฐเห็นวาการปลอยใหสายการบินท่ีไดรับ

ความเสียหายจากการจํากัดการแขงขันตองออกจากตลาดไปจะทําใหบริการขนสงทางอากาศใน

เสนทางท่ีกําหนดถูกผูกขาดโดยสายการบินท่ีรวมกันทําขอตกลงหรือทําใหสายการบินตามขอตกลงมี

อํานาจเหนือตลาด รัฐนาจะสามารถอาง Article 107(3)(c) ในการใหความชวยเหลือสายการบินซ่ึง

ไดรับความเสียหายจากการรวมกันจํากัดการแขงขันใหสามารถดําเนินธุรกิจตอไปได เพ่ือรักษาการ

แขงขันในเสนทางนั้นๆ ไว 

ตามสถานการณขางตนการใชบังคับขอบทเก่ียวกับการจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนกับขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบินเพ่ือใหสายการบินยุติการกระทําดังกลาว

อาจไมสามารถรักษาการแขงขันไวในตลาดท่ีหายไปพรอมกับการออกจากตลาดของสายการบินอ่ืนได 

เพราะแมจะทําใหสายการบินตามขอตกลงยุติการกระทําไดแตสายการบินอ่ืนท่ีไดรับผลกระทบจาก

ขอตกลงอาจเสียหายจนเกินกวาจะดําเนินธุรกิจตอไปในตลาด ถึงแมจะสามารถฟองเรียกคาเสียหาย

จากสายการบินท่ีกระทําผิดแตกระบวนการดังกลาวก็ตองใชเวลา ซ่ึงอาจจะไมสามารถเยียวยาความ

เสียหายของสายการบินท่ีไดรับผลกระทบไดอยางทันทวงที เม่ือสายการบินท่ีไดรับความเสียหายออก

จากตลาดตามวัตถุประสงคของขอตกลงจํากัดการแขงขันก็จะเหลือแตสายการบินตามขอตกลงใน

ตลาด ดังนั้นแมขอตกลงและพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันจะถูกทําลายไปแตการแขงขันในตลาด

ก็อาจจะยังไมกลับคืนมาในระยะเวลาอันสั้นและหากรอใหกลไกตลาดนําการแขงขันระหวางสายการ

บินกลับคืนมากก็อาจใชระยะเวลานาน การท่ีรัฐใหความชวยเหลือสายการบินท่ีไดรับผลกระทบจาก

การจํากัดการแขงขันใหสามารถดําเนินธุรกิจตอไปไดพรอมๆ กับการทําลายพฤติกรรมรวมกันจํากัด

การแขงขันท่ีเกิดข้ึนในตลาดจะชวยรักษาการแขงขันหรือนําการแขงขันกลับคืนมาไดในระยะเวลาอัน



157 

 

สั้นและเปนการกระทําท่ีสอดคลองกับขอบทเก่ียวกับการจํากัดการแขงขันและการดําเนินงานของ

ตลาดการบินรวมตาม Article 101 และ 107 TFEU 

ในกรณีอาเซียนเนื่องจากขอตามความตกลงฯ หามเฉพาะการชวยเหลือท่ี

บิดเบือนการแขงขันในตลาดแตการการชวยเหลือในลักษณะนี้เปนไปเพ่ือรักษาการแขงขันไวในตลาด 

โดยเง่ือนไขท่ีวา การชวยเหลือตองไมบิดเบือนสถานะการแขงขันระหวางสายการบินท่ีไดรับอนุญาต

ของรัฐสมาชิกนั้นสมควรนําหลักสุจริตซ่ึงเปนหลักกฎหมายท่ัวไปมาพิจารณาประกอบดวย เม่ือสาย

การบินหนึ่งไดรับความเสียหายหรือถูกกําจัดออกจากตลาดจากขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันของ

สายการบินอ่ืนท่ีเปนคูแขงขัน การท่ีรัฐชวยสายการบินดังกลาวใหสามารถดําเนินธุรกิจตอไปได แมจะ

เปนการแทรกแซงการแขงขันในตลาดแตการแทรกแซงดังกลาวเปนไปเพ่ือรักษาการแขงขันท่ีถูก

ทําลายโดยขอตกลงท่ีฝาฝนขอบทตามความตกลง เม่ือสายการบินท่ีรวมกันทําขอตกลงกระทําการโดย

ไมสุจริตก็ไมอาจยกเรื่องการบิดเบือนสถานะการแขงขันข้ึนโตแยงมาตรการชวยเหลือของรัฐได ดังนั้น

ตามความเห็นผูเขียน ภายใตความตกลงฯ รัฐสมาชิกอาเซียนสามารถดําเนินมาตรการชวยเหลือสาย

การบินท่ีไดรับความเสียหายจากขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันไดเชนกัน 

อยางไรก็ตามการอางเหตุผลดังกลาวเพ่ือใหความชวยเหลือสายการบิน สายการ

บินท่ีเปนผูรับความชวยเหลือตองประสบกับความยากลําบากในการดําเนินธุรกิจจากการรวมกันจํากัด

การแขงขันในแนวนอนของสายการบินอ่ืนในตลาดจริง ไมใชเกิดจากการขาดความสามารถในการ

ดําเนินธุรกิจหรือมีศักยภาพในการแขงขันท่ีนอยกวาสายการบินอ่ืน ซ่ึงสมควรตองมีการพิสูจนใหเห็น

อยางชัดแจงกอนดําเนินมาตรการใหความชวยเหลือ เพ่ือไมใหเปนการบิดเบือนการแขงขันระหวาง

สายการบินและรักษาผูแขงขันท่ีไมมีประสิทธิภาพไวในตลาดอันบั่นทอนการดําเนินงานของตลาดรวม 
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บทที่ 5 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 

 

ตลาดการบินรวมของสหภาพยุโรปและอาเซียนเปนผลประการหนึ่งจากการรวมกลุม

ทางเศรษฐกิจท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือเปดเสรีการคาระหวางรัฐสมาชิกภายในภูมิภาคอันนํามาซ่ึง

ประโยชนทางเศรษฐกิจและสังคม ในสหภาพยุโรปหลังจากการเปดเสรีธุรกิจการบินและการจัดตั้ง

ตลาดการบินรวม อุตสาหกรรมการบินของภูมิภาคมีการเปลี่ยนแปลงในหลายประการ ท่ีชัดเจนคือ

อัตราคาบริการท่ีถูกลง เอกชนเขามามีบทบาทสําคัญในการเสนอบริการขนสงทางอากาศโดยเฉพาะ

บริการรูปแบบใหมท่ีเรียกวา สายการบินตนทุนต่ํา และการเปลี่ยนกลยุทธการดําเนินธุรกิจของสาย

การบินเดิมท่ีอยูในตลาดเพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการแขงขัน ซ่ึงกอใหเกิดประโยชนแกผูบริโภคและเกิด

การพัฒนาในอุตสาหกรรมการบินของภูมิภาคยุโรป สําหรับอาเซียนหลังการเปดเสรีการบินภายใน

ภูมิภาคตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ สายการบินเอกชนก็เขามามี

บทบาทอยางมากในการเสนอบริการขนสงทางอากาศตนทุนต่ําเหมือนเชนในสหภาพยุโรป เกิดการ

แขงขันระหวางสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกในเสนทางระหวางประเทศท่ีรุนแรงสงผลให

อัตราคาบริการต่ําลงและผูบริโภคภายในภูมิภาคอาเซียนมีตัวเลือกท่ีหลากหลายมากข้ึน ความ

เปลี่ยนแปลงในเชิงบวกของอุตสาหกรรมการบินท้ังในสหภาพยุโรปและอาเซียนเปนผลโดยตรงจาก

การเปดเสรีซ่ึงรัฐสมาชิกของแตละภูมิภาคตางมีหนาท่ีตองยกเลิกกฎเกณฑของรัฐท่ีขัดขวางการ

แขงขันแลวใชบังคับกฎเกณฑใหมซ่ึงถูกออกแบบมาเพ่ือสงเสริมและรักษาไวซ่ึงการแขงขันอยางเสรี

และเปนธรรมในตลาดการบินรวมแทน สายการบินจึงสามารถแขงขันกันอยางเทาเทียมภายใต

กฎเกณฑดังกลาว หรือกลาวไดวาการพัฒนาท่ีเกิดข้ึนในตลาดการบินรวมของสหภาพยุโรปและ

อาเซียนเกิดจากการแขงขันระหวางสายการบินในและกุญแจสําคัญท่ีใชควบคุมการแขงขันก็คือ

กฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคา 

ตลาดการบินรวมของสหภาพยุโรปและอาเซียนถูกจัดตั้งข้ึนโดยมีวัตถุประสงคใหสาย

การบินของรัฐสมาชิกสามารถเสนอบริการขนสงทางอากาศแขงขันกันในเสนทางภายในภูมิภาคได

อยางเสรีโดยไมถูกขัดขวางจากกฎเกณฑของรัฐ ท้ังนี้แมอุปสรรคจากกฎเกณฑของรัฐท่ีเคยขัดขวาง

การเคลื่อนยายอยางเสรีและการแขงขันระหวางสายการบินจะถูกทําลายไปดวยขอตกลงจัดตั้งตลาด

รวมระหวางรัฐสมาชิกแตอุปสรรคจากการรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบินและการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือโดยรัฐอาจเขามาแทนท่ีกฎเกณฑของรัฐได ดังนั้นเพ่ือใหตลาดรวมสามารถเกิดข้ึน

ไดในความเปนจริงไมใชเกิดข้ึนเฉพาะบนแผนกระดาษและสามารถดําเนินงานไดอยางมีประสิทธิภาพ 
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ท้ังสหภาพยุโรปและอาเซียนจึงใชกฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคาควบคุมพฤติกรรมของสาย

การบินและรัฐท่ีจะขัดขวาง ทําลาย หรือบิดเบือนการแขงขันอันเปนหัวใจสําคัญของตลาดการบินรวม 

ตามท่ีไดศึกษาเปรียบเทียบการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันของ

ผูประกอบการและการชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐในตลาดการบินรวมของสหภาพยุโรปและ

อาเซียนพบวากรณีของอาเซียนมีขอพิจารณาดังนี้ 

ประการแรก กรณีการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของ

สายการบิน 

ในสวนของขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมของความตกลงพหุภาคีอาเซียน

เก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ ไมไดบังคับสายการบินโดยตรงแตบังคับรัฐสมาชิกใหตองควบคุมสายการ

บินของตนไมใหทําพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนท่ีสงผลรายตอสถานะการแขงขัน

ของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน สายการบินจึงไมมีท้ังสิทธิและหนาท่ีใดตามความตก

ลงพหุภาคีฯ การท่ีความตกลงกําหนดเอาไวในลักษณะนี้ยอมเปนหนาท่ีของรัฐสมาชิกท่ีจะตองบังคับ

ใชกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐกับสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตนและในรัฐท่ียังไม

มีกฎหมายการแขงขันทางการคาบังคับใชก็ตองดําเนินการใหมีการประกาศใชกฎหมายการแขงขันทาง

การคาตามพันธกรณีท่ีกําหนดไวในขอบท ท้ังนี้รัฐสมาชิกอาเซียนเกือบทุกรัฐยกเวนกัมพูชาตางมี

กฎหมายการแขงขันทางการคาบังคับใชแลวแตในกรณีของพมากฎหมายจะมีผลบังคับใชในป ค.ศ. 

2017 ซ่ึงขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมมีประเด็นปญหาอยูหลายประการไดแก 

1. เนื้อหาของขอบท 

นัยของขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมสรางพันธกรณีใหรัฐสมาชิกตอง

ประกาศใชกฎหมายการแขงขันทางการคา อยางไรก็ตามขอบทกําหนดเนื้อหากวางๆ เพียงแควา รัฐ

สมาชิกตองกําจัดพฤติกรรมตอตานการแขงขันในทุกรูปแบบท้ังท่ีกระทําโดยรัฐและสายการบิน แต

ไมไดกําหนดขอยกเวนและเรื่องความสอดคลองกันระหวางกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐ

สมาชิก นอกจากนี้แนวปฏิบัติการแขงขันทางการคา ค.ศ. 2010 ซ่ึงเปนแนวทางสําหรับการจัดทํา

กฎหมายของรัฐสมาชิกก็เปนการรวบรวมทางปฏิบัติท่ีดีท่ีสุดของระบบกฎหมายการแขงขันทางการคา

ตางๆ เพ่ือใหรัฐสมาชิกอาเซียนเลือกแนวทางท่ีเหมาะสมสงผลใหกฎหมายการแขงขันทางการคาของ

อาเซียนยังคงแตกตางกันในรายละเอียด เชน ขอตกลงท่ีถูกหาม ในกรณีของลาวขอตกลงตองมี

วัตถุประสงคเพ่ือลด บิดเบือน และ/หรือ ขัดขวาง การแขงขันจึงจะถูกหามในขณะท่ีบรูไน สิงคโปร 

มาเลเซีย ฟลิปปนส แมไมมีวัตถุประสงคจํากัดการแขงขันแตมีผลกระทบตอการแขงขันก็ถูกหาม

เชนกัน สวนเวียดนาม อินโดนีเซีย ไทยกําหนดรายละเอียดการกระทําไวชัดเจนเม่ือทําพฤติกรรมท่ี

กําหนดก็เปนความผิดโดยไมตองพิจารณาผล หรือเรื่องระดับผลกระทบตอการแขงขัน ฟลิปปนส 
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มาเลเซีย สิงคโปร กําหนดใหพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันตองกระทบตอการแขงขันในตลาด

อยางมีนัยยะสําคัญ ในขณะท่ีรัฐท่ีเหลือแคเพียงกระทําพฤติกรรมท่ีกําหนดหรือขอตกลงมีวัตถุประสงค

หรือผลเพ่ือลด บิดเบือน หรือขัดขวาง การแขงขันก็เปนความผิดตามกฎหมายแลว นอกจากนี้รัฐ

สมาชิกอาเซียนแตละรัฐยอมมีแนวคิดในการตีความและการปรับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาท่ี

แตกตางกันและประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมายของแตละรัฐก็ตางกันดวย ท้ังหมดนี้สงผลใหการ

ควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของรัฐสมาชิกอาเซียนมีความลักลั่นอันจะนํามา

ซ่ึงความขัดแยงระหวางรัฐและเปดชองวางใหสายการบินเลือกทําพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขัน

ในดินแดนท่ีกฎหมายการแขงขันทางการคาเอ้ือแกการกระทํามากท่ีสุดหรือมีโอกาสถูกบังคับใช

กฎหมายนอยท่ีสุดและเม่ือขอบทของอาเซียนไมไดถูกออกแบบมาเพ่ือควบคุมสายการบินโดยตรงทํา

ใหการบังคับใชกฎหมายภายในของรัฐเปนทางเดียวท่ีสามารถกําจัดพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขัน

ในแนวนอนของสายการบินได เม่ือกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐสมาชิกยังมีประเด็น

ปญหาตางๆ ตามท่ีไดกลาวไวขางตนสงผลใหการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันของสาย

การบินในตลาดการบินรวมอาเซียนขาดประสิทธิภาพ 

2. การตรวจสอบควบคุมการปฏิบัติตามพันธกรณีของรัฐสมาชิกและการระงับขอ

พิพาท 

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ ไมไดจัดตั้งองคกรใดข้ึนทํา

หนาท่ีตรวจสอบควบคุมการปฏิบัติตามพันธกรณีท่ีกําหนดไวแตเม่ือพิจารณาขอบทวาดวยมาตรการ

คุมครองและขอบทวาดวยการปรึกษาหารือและการแกไขซ่ึงกําหนดใหหนวยงานดานอากาศยานซ่ึง

เห็นวาสายการบินหรือรัฐสมาชิกใดทําพฤติกรรมท่ีสงผลกระทบตอสถานะการแขงขันของสายการบิน

ท่ีไดรับอนุญาตของตนหรือเห็นวามีการฝาฝนพันธกรณีใดท่ีกําหนดไวในความตกลงโดยรัฐสมาชิกอ่ืนๆ 

ใหหนวยงานดังกลาวทําการปรึกษาหารือเพ่ือแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึนรวมกัน จึงตีความไดวาองคกรท่ีทํา

หนาท่ีตรวจสอบควบคุมการปฏิบัติตามความตกลงฯ คือหนวยงานดานอากาศยานของรัฐซ่ึงเปนจุดท่ี

แตกตางกับสหภาพยุโรปท่ีมีคณะกรรมาธิการยุโรปทําหนาท่ีตรวจสอบควบคุมท้ังรัฐสมาชิกและสาย

การบินไมใหฝาฝนกฎหมายของสหภาพ ท้ังนี้ตามปกติแลวหนวยงานดานอากาศยานของรัฐสมาชิก

ยอมควบคุมตรวจสอบการกระทําของสายการบินในตลาดการบินรวมอาเซียนโดยยึดประโยชนของรัฐ

สมาชิกเปนหลัก มุมมองท่ีใชพิจารณาขอตกลงของสายการบินจึงเปนมุมมองจากรัฐสมาชิกแตละรัฐ

เพียงอยางเดียวโดยไมไดพิจารณาประโยชนในภาพรวมท่ีจะเกิดข้ึนตอตลาดการบินรวมอาเซียน ดังนั้น

ในกรณีท่ีขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบิน สงผลกระทบตอสายการบินท่ีไดรับอนุญาต

ของรัฐสมาชิกเพียงบางสายแตสรางประโยชนโดยรวมตอการแขงขันในตลาดการบินรวมอาเซียนหรือ

อาจสงผลกระทบตอการแขงขันในระยะสั้นแตสงเสริมการแขงขันในระยะยาว รัฐสมาชิกอาเซียนท่ี

สายการบินของตนไดรับผลกระทบอาจอางวาเรื่องผลกระทบตอสถานะการแขงขันท่ีเกิดกับสายการ
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บินของตนเพ่ือเรียกรองใหรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคายับยั้งการทํา

ขอตกลงหรือทําใหขอตกลงเชนวานั้นเปนโมฆะซ่ึงการกระทําของรัฐสมาชิกดังกลาวอาจสงผลเปนการ

ขัดขวางการพัฒนาอุตสาหกรรมการบินของอาเซียนได   

ตามความตกลงฯ ไมไดกําหนดใหปจเจกบุคคลสามารถแจงถึงการทําขอตกลงจํากัดการ

แขงขันของสายการบินแกหนวยงานดานอากาศยานของรัฐตนทราบเพ่ือใหหนวยงานดังกลาวทําการ

ตรวจสอบเหมือนเชนท่ี Regulation ท่ี 1/2003 เปดโอกาสใหปจเจกบุคคลผูมีสิทธิสามารถแจงเรื่อง

การละเมิด Article 101 แกคณะกรรมาธิการยุโรปและองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา

ของรัฐเพ่ือใหเริ่มการสอบสวนการกระทําผิด ดังนั้นในอาเซียนบทบาทในการตรวจสอบควบคุม

พฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของสายการบินจึงตกอยูท่ีหนวยงานดานอากาศ

ยานของรัฐสมาชิกแตเพียงผูเดียว ท้ังนี้หนวยงานของแตละรัฐมีทรัพยากรในการดําเนินงานท่ีจํากัด

และมีภาระหนาท่ีหลายอยาง การท่ีตองรับหนาท่ีตรวจสอบวาสายการบินท่ีไดรับอนุญาตท้ังของตน

และของรัฐสมาชิกอ่ืนสายใดบางทําขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนยอมเปนไปไมไดท่ีจะ

ตรวจสอบไดอยางท่ัวถึงและมีประสิทธิภาพ การท่ีสหภาพยุโรปมีคณะกรรมาธิการเปนองคกรถาวรทํา

หนาท่ีตรวจสอบควบคุมขอตกลงของสายการบินรวมกับองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทาง

การคาของรัฐ พรอมกับเปดโอกาสใหปจเจกบุคคลผูมีสิทธิสามารถยื่นคํารองแกคณะกรรมาธิการใหทํา

การสอบสวนกรณีท่ีมีการละเมิด Article 101 TFEU ทําใหแตละองคกรมีภาระงานท่ีไมหนักเกินไป

และชวยใหการตรวจสอบควบคุมมีประสิทธิภาพและสมบูรณโดยคณะกรรมาธิการทําหนาท่ีดูแลและ

ในภาพรวมของตลาดการบินรวมยุโรป ในขณะท่ีองคกรของรัฐทําหนาท่ีดูแลการกระทําท่ีเกิดข้ึนในรัฐ

ตน และยังมีปจเจกบุคคลผูท่ีไดรับผลกระทบจากขอตกลงจํากัดการแขงขันของสายการบินคอยแจงถึง

การกระทําผิดตอคณะกรรมาธิการและองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐอีกทาง

หนึ่ง  

นอกจากนี้ปญหาสําคัญของอาเซียนคือระบบการระงับขอพิพาท ในสหภาพยุโรปใชการ

ระงับขอพิพาททางตุลาการโดยมีคณะกรรมาธิการยุโรปเปนองคกรเหนือรัฐทําหนาท่ีก่ึงตุลาการ

พิจารณาและตัดสินกรณีท่ีสายการบินฝาฝน Article 101 โดยมีศาลสหภาพยุโรปทําหนาท่ีพิจารณา

ทบทวนคําสั่งของคณะกรรมาธิการซ่ึงใหสิทธิท้ังปจเจกบุคคลและรัฐสมาชิกท่ีไมเห็นดวยกับคําสั่ง/คํา

ตัดสินของคณะกรรมาธิการสามารถโตแยงคําสั่งเชนวาไปยังศาลสหภาพยุโรปได การท่ีสหภาพยุโรปใช

ระบบการระงับขอพิพาททางตุลาการทําใหเกิดความแนนอนทางกฎหมาย สายการบินและฝายตางๆ 

ท่ีเก่ียวของสามารถคาดเดาและวางแผนการดําเนินงานทางธุรกิจได นอกจากนี้การท่ีมีระบบพิจารณา

ทบทวนคําสั่ง/คําตัดสินของคณะกรรมาธิการท่ีเปดโอกาสใหปจเจกบุคคลท่ีเก่ียวของสามารถโตแยง

คําสั่ง/คําตัดสินของคณะกรรมาธิการไดชวยใหปจเจกบุคคลสามารถปกปองสิทธิและผลประโยชนของ

ตนไดอยางเต็มท่ีโดยไมตองพ่ึงพารัฐ สวนอาเซียนตามความตกลงฯ ท้ัง 3 ฉบับ ขอบทวาดวยการ
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ปรึกษาหารือและแกไขและขอบทวาดวยการระงับขอพิพาทท่ีกําหนดใหนําขอบทตามพิธีสาร

เวียงจันทนมาใชระงับขอพิพาทนั้น เนนไปท่ีวิธีระงับขอพิพาททางการทูตอันไดแก การปรึกษาหารือ

ระหวางรัฐสมาชิก การไกลเกลี่ย ประนีประนอม และการใชคนกลางท่ีนาเชื่อถือมากกวาการระงับขอ

พิพาททางตุลาการ การระงับขอพิพาทโดยคณะพิจารณาและองคกรอุทธรณตามพิธีสารเวียงจันทน

ตองเปนหนทางสุดทายเม่ือไมสามารถตกลงกันไดดวยวิธีอ่ืนแลวเทานั้น ซ่ึงการกระงับขอพิพาท

ทางการทูตท่ีกําหนดไวตามความตกลงฯ เปนเรื่องระหวางรัฐท่ีเอกชนไมมีสวนรวมและมีความไม

แนนอนอยูมากท้ังในแงของระยะเวลาและผลทางกฎหมาย สายการบินท่ีเก่ียวของไมอาจคาดเดาผล

เพ่ือเตรียมรับมือได ท้ังนี้การระงับขอพิพาทจัดเปนตนทุนการดําเนินธุรกิจอยางหนึ่งของสายการบิน 

หากไมสามารถคาดเดาไดการวางแผนงานทางธุรกิจก็จะมีความยุงยากเพ่ิมมากข้ึน และในการระงับ

ขอพิพาทตามพิธีสารเวียงจันทนกําหนดใหเฉพาะรัฐสมาชิกอาเซียนเทานั้นท่ีมีสิทธิยืนประเด็นขอ

พิพาทไปยังท่ีประชุมเจาหนาท่ีอาวุโสดานเศรษฐกิจอาเซียนเพ่ือขอตั้งคณะพิจารณาและอุทธรณคํา

ตัดสินของคณะพิจารณาไปยังองคกรอุทธรณกรณีท่ีไมเห็นดวยกับคําตัดสิน เอกชนไมมีสิทธิดําเนินการ

ดังกลาว เอกชนในอาเซียนท่ีมีสวนไดเสียกับการรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบินจึงไมอาจ

ปกปองสิทธิและประโยชนของตนเองไดตองพ่ึงพารัฐเทานั้น ซ่ึงเปนท่ีทราบกันโดยท่ัวไปวาการ

ดําเนินงานของรัฐมักมีข้ันตอนท่ียุงยากและใชระยะเวลานานไมตอบสนองตอความตองการทางธุรกิจ

ของเอกชนท่ีตองการความรวดเร็วและแนนอน 

สําหรับเรื่องการปรับใชและการตีความขอบท ในสหภาพยุโรปคณะกรรมาธิการและ

ศาลสหภาพยุโรปจะเปนผูวางหลักเกณฑการปรับใช Article 101 TFEU ผานคําตัดสินในคดีตางๆ  

โดยรัฐสมาชิกมีหนาท่ีตองปรับใช Article 101 ไปตามแนวทางดังกลาวไมสามารถมีคําตัดสินท่ีขัดหรือ

แยงได จึงไมเกิดปญหาเรื่องผลทางกฎหมายท่ีขัดแยงกันจากการปรับใช Article 101 ในแตละรัฐ

สมาชิก ท้ังนี้ในกรณีอาเซียนหากนําระบบการระงับขอพิพาททางตุลาการมาใชกับความตกลงพหุภาคี

อาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน ก็ควรท่ีจะตองพิจารณาเรื่ององคกรท่ีทําหนาท่ีวางหลักเกณฑการปรับใช

ขอบทตามความตกลงใหมีความสอดคลองกันระหวางรัฐสมาชิกดวย 

ท้ังนี้ในสหภาพยุโรปคณะกรรมาธิการยุโรปและองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทาง

การคาของรัฐสมาชิกมีอํานาจปรับใช Article 101 รวมกัน โดยมี ECN ทําหนาท่ีประสานความรวมมือ

ระหวางองคกรตางๆ เพ่ือไมใหเกิดความซํ้าซอนในการดําเนินคดี ซ่ึงในอาเซียนตามความตกลงฯ ไมได

กําหนดเรื่องการประสานความรวมมือขององคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของแตละรัฐ

เอาไว จึงอาจเกิดปญหาการดําเนินคดีซํ้าซอน สายการบินเดียวกันอาจถูกดําเนินคดีในรัฐสมาชิก

มากกวาหนึ่งรัฐจากการกระทําผิดเดียวกันซ่ึงไมเปนธรรมแกสายการบิน 

ในสวนของบทลงโทษเนื่องจากขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมไมไดประสงคจะ

บังคับใชกับสายการบินโดยตรง ตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ังสามฉบับจึงไม
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มีการกําหนดโทษปรับสําหรับสายการบินท่ีรวมกันทําขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวนอนอันสราง

ความเสียหายใหแกสายการบินอ่ืนๆ ในตลาดการบินรวมอาเซียนเหมือนเชนสหภาพยุโรปท่ีใหอํานาจ

คณะกรรมาธิการมีดุลพินิจสั่งลงโทษปรับแกสายการบินท่ีฝาฝน Article 101 TFEU ได สําหรับรัฐ

สมาชิกอาเซียนท่ีผิดพันธกรณี เชน ไมมีกฎหมายการแขงขันทางการคาใชควบคุมสายการบิน หรือไม

สามารถกําจัดพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันท่ีสายการบินตนทําข้ึนได เปนตน เม่ือมีการ

ดําเนินการระงับขอพิพาทตามข้ันตอนจนมีคําตัดสินของคณะพิจารณาหรือองคกรอุทธรณใหรัฐ

ดังกลาวตองรับผิด ตามพิธีสารเวียงจันทนกําหนดวาหากรัฐสมาชิกฝายท่ีตองปฏิบัติตามคําตัดสินของ

คณะพิจารณาและองคกรอุทธรณไมปฏิบัติตามคําตัดสินและไมสามารถตกลงเรื่องการชดใช

คาเสียหายกันได รัฐสมาชิกฝายท่ีไดรับความเสียหายสามารถขอใหท่ีประชุมเจาหนาท่ีอาวุโสดาน

เศรษฐกิจอาเซียนอนุญาตใหตนระงับการใหสิทธิตามความตกลงท่ีเก่ียวของไดเปนการชวยคราว

จนกวาจะมีการปฏิบัติตามคําตัดสินหรือการกระทําท่ีเปนเหตุแหงขอพิพาทไดถูกกําจัดไปหรือยุติลง

แลว ท้ังนี้การเพิกถอนหรือระงับสิทธิอาจไมมีผลเปนการยับยั้งและปองกันการกระทําผิดของสายการ

บินและการผิดพันธกรณีของรัฐ เนื่องจากเปนเพียงมาตรการท่ีกระทําไดชั่วคราว หากรัฐเห็นวาสาย

การบินของตนไดรับประโยชนจากขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันคุมคากับการถูกเพิกถอน ระงับ 

หรือ กําหนดเง่ือนไขในการดําเนินการในชวงระยะเวลาหนึ่ง รัฐอาจปลอยใหสายการบินดําเนินการ

ตามขอตกลงตอไปจนกวาจะเห็นวาไมคุมคากับสิทธิท่ีถูกเพิกถอน ระงับ หรือเง่ือนไขท่ีตองปฏิบัติจึง

คอยบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา เพราะเม่ือพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันของสาย

การบินถูกกําจัดไปแลวรัฐสมาชิกก็ตองใหสิทธิตามความตกลงฯ เชนเดิม แตหากใชระบบการลงโทษ

ปรับดวยจํานวนท่ีสูงจนไมคุมคากับการกระทําผิดหรือไมคุมท่ีจะเสี่ยงทําขอตกลงเหมือนในสหภาพ

ยุโรปก็จะมีผลเปนการยับยั้งและปองปรามการผิดพันธกรณีของรัฐซ่ึงจะสงผลใหสามารถควบคุม

พฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันไดมีประสิทธิภาพมากกวาเนื่องจากหากตองเสียคาปรับในจํานวนท่ี

สูงแลวอาจไมคุมคากับผลประโยชนท่ีจะไดรับจากการผิดพันธกรณี 

ประเด็นเก่ียวเนื่องกับเรื่องการลงโทษสายการบินท่ีทําขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขัน

ไดแกการลดหยอนผอนโทษ (Leniency Program) เนื่องจากการทําขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขัน

ในแนวนอนของสายการบินมักเปนความลับและยากแกการตรวจสอบ สหภาพยุโรปจึงไดนําการ

ลดหยอนผอนโทษแกผูประกอบการท่ีเขามาเปดเผยการกระทําความผิดเปนรายแรกมาใชจูงใจให

ผูประกอบการมาแจงการกระทําผิดซ่ึงไดผลดีเพราะมีหลายกรณีท่ีผูประกอบการเขามาเปดเผยการทํา

ขอตกลงจํากัดการแขงขัน ในภาคการขนสงทางอากาศตัวอยางของการเขามาเปดเผยการกระทําผิด

ไดแก คดี Airfreight Cartel ท่ีสายการบิน Lufthansa และ Swiss Air International เขามาเปดเผย

การทําขอตกลงกําหนดคาภาษีน้ํามัน คารักษาความปลอดภัย และการปฏิเสธท่ีจะจายคานายหนากับ
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คณะกรรมาธิการ ในบริบทของอาเซียนไมมีการนําโครงการลดหยอนผอนโทษมาใชและประกอบกับ

การขาดองคกรเหนือรัฐทําหนาท่ีควบคุมตรวจสอบการกระทําผิดทําใหหากมีการรวมกันทําขอตกลง

จํากัดกาแขงขันเกิดข้ึนในตลาดการบินรวมอาเซียนยอมมีความเปนไปไดวาจะเล็ดลอดจากการ

ตรวจสอบของหนวยงานดานอากาศยานของรัฐสมาชิก  

นอกจากนี้ อาเซียนไมมีระบบการบังคับใชกฎหมายโดยเอกชนท่ีเอกชนและศาลภายใน

ของรัฐเขามามีสวนรวมในการบังคับใชขอบทเก่ียวกับการแขงขันทางการคาตามความตกลงฯ เหมือน

สหภาพยุโรปเพราะวัตถุประสงคของขอบทตามความตกลงฯ ก็ไมไดตองการบังคับกับสายการบิน

โดยตรงแตตองการการบังคับรัฐใหควบคุมสายการบินของตนอีกทอดหนึ่งตางกับ Article 101 ของ

สหภาพยุโรป สายการบินจึงไมมีฐานะเปนท้ังประธานแหงสิทธิและผูมีหนาท่ีตามความตกลงฯ สาย

การบินจึงไมสามารถอางความตกลงฯ โดยตรงเพ่ือปกปองสิทธิและผลประโยชนของตนเองได ตอง

พ่ึงพาหนวยงานของรัฐเทานั้น ซ่ึงหนวยงานของรัฐยอมมีทรัพยากรจํากัดไมสามารถดูแลผลประโยชน

ของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตนไดอยางครบถวนท้ังยังมีข้ันตอนและระยะเวลาการดําเนินงานท่ี

ยุงยากลาชา การท่ีสายการบินไมมีท้ังสิทธิและหนาท่ีตามขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมจึง

ปดก้ันโอกาสของเอกชนผูไดรับความเสียหายในการปกปองสิทธิและผลประโยชนของตนรวมถึงโอกาส

ในการไดรับการเยียวยาความเสียหายตามกฎหมาย 

จากขางตนจะเห็นไดวาการควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอน

สายการบินในตลาดการบินรวมอาเซียนตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ 

ยังขาดประสิทธิภาพในการยับยั้ง ปองปรามการกระทําผิดและไมสามารถสนับสนุนการดําเนินงานของ

ตลาดการบินรวมอาเซียนไดเทาท่ีควร ตามความเห็นของผูเขียน สมควรท่ีอาเซียนจะนําแนวทางการ

ควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของสายการบินของสหภาพยุโรปมาเปน

ตนแบบในการแกไขปรับปรุงความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ ในประเด็นท่ี

เก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขงขันดังนี้ 

1) อาเซียนควรแกไขขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมท่ีกําหนดไวในความตกลง

ท้ัง 3 ฉบับ โดยบัญญัติในลักษณะเดียวกับ Article 101 TFEU ของสหภาพยุโรป 0

1 คือมีเนื้อหาหาม

การกระทําของสายการบินท่ีมีวัตถุประสงคหรือสงผลตอการแขงขันในตลาดและการใหบริการขนสง

ทางอากาศระหวางรัฐสมาชิกและกําหนดขอยกเวนการปรับใชขอบทกับขอตกลงของสายการบินท่ี

กอใหเกิดประโยชนตอการพัฒนาอุตสาหกรรมการบินอาเซียนและเกิดประโยชนแกผูบริโภค โดย

 1 บทท่ี 3, หนา 63-69 
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นําเอา Article 101 (3) TFEU มาใชเปนแนวทางในการกําหนดขอยกเวน 1

2 ท้ังนี้ควรใหขอบทมีผล

บังคับใชกับสายการบินโดยตรงเพ่ือใหสายการบินมีท้ังสิทธิและหนาหนาตามความตกลงฯ2

3  

2) เพ่ิมขอบทท่ีกําหนดหนาท่ีใหรัฐสมาชิกตองดําเนินการประกาศใชกฎหมายการ

แขงขันทางการคาภายในรัฐโดยเร็วในกรณีท่ียังไมมีกฎหมายการแขงขันทางการคาบังคับใชและใน

กรณีท่ีมีกฎหมายการแขงขันทางการคาบังคับใชแลวตองดําเนินการแกไขกฎหมายการแขงขันทาง

การคาใหสอดคลองกับขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมท่ีไดแกไขใหมตาม 1) 

3) อาเซียนควรปรับปรุงกลไกการบังคับใชขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมท่ี

กําหนดไวในความตกลงฯ ดวยการจัดตั้งองคกรซ่ึงเปนองคกรถาวรท่ีประกอบไปดวยตัวแทนจากรัฐ

สมาชิกซ่ึงเปนผูท่ีมีความเชี่ยวชาญดานนิติศาสตร เศรษฐศาสตร และการขนสงทางอากาศเชิงพาณิชย

ตามความตกลงฯ ทําหนาท่ีควบคุมตรวจสอบการปฏิบัติตามพันธกรณีตางๆ ท่ีกําหนดไวของรัฐและนํา

ระบบการระงับขอพิพาททางตุลาการมาใชเปนหลักแทนการระงับขอพิพาททางการทูตเพ่ือใหมีความ

แนนอนทางกฎหมาย โดยใหองคกรท่ีตั้งข้ึนตามความตกลงฯ มีอํานาจก่ึงตุลาการและมีหนาท่ี

พิจารณาตัดสินขอพิพาทท่ีเกิดจากความตกลงฯ ในลักษณะเดียวกับคณะกรรมาธิการยุโรป 3

4 ในกรณี

สายการบินทําพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันใหองคกรดังกลาวมีหนาท่ีปรับใชขอบทเก่ียวกับการ

แขงขันทางการคาตามความตกลงฯ รวมกับองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐ

สมาชิกเพ่ือใหองคกรตามความตกลงฯ ทําหนาท่ีพิจารณาในภาพรวมของภูมิภาคและเนนไปท่ีการ

ตรวจสอบควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันท่ีรายแรงและสงผลตอการดําเนินงานของตลาด

การบินรวมในขณะท่ีองคกรของรัฐพิจารณาในสวนยอยของภูมิภาคซ่ึงจะชวยใหการตรวจสอบควบคุม

พฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันมีประสิทธิภาพมากข้ึน ภาระงานขององคกรตามความตกลงฯ และ

องคกรของรัฐไมหนักจนเกินไป พรอมกับกําหนดใหปจเจกบุคคลมีสิทธิแจงองคกรเหนือรัฐและ

หนวยงานดานอากาศยานของรัฐหรือองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐถึงการ

กระทําท่ีฝาฝนขอบทของสายการบิน โดยนําแนวทางของสหภาพยุโรปท่ีกําหนดไวใน Regulation ท่ี 

1/2003 มาเปนตนแบบในการปรับปรุงกลไกการบังคับใช45 ท้ังนี้คณะพิจารณาและองคกรอุทธรณตาม

พิธีสารเวียงจันทนสามารถมีบทบาทในฐานะองคกรท่ีทําหนาท่ีทบทวนคําสั่ง/คําตัดสินขององคกร

เหนือรัฐในลักษณะเดียวกับศาลของสหภาพยุโรปโดยใหสิทธิปจเจกบุคคลท่ีเก่ียวของกับคําสั่ง/คํา

 2 บทท่ี 3, หนา 72-73  

 
3 บทท่ี 2, หนา 52 

 4 บทท่ี 3, หนา 74-76  

 5 บทท่ี 3, หนา 74-78 
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ตัดสินขององคกรเหนือรัฐในการโตแยงคําสั่ง/คําตัดสินและขอตั้งคณะพิจารณาไดในลักษณะเดียวกับ

การโตแยงคําสั่ง/คําตัดสินของผูมีสิทธิไปยังศาลของสหภาพยุโรป 5

6 เพ่ือใหปจเจกบุคคลผูมีสวนไดเสีย

เก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบินไดเขามามีสวนรวมในการบังคับใชกฎหมาย เสริม

ใหการควบคุมตรวจสอบการรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบินในตลาดการบินรวมอาเซียนมี

ความสมบูรณข้ึน ท้ังยังเปดโอกาสใหปจเจกบุคคลสามารถปกปองสิทธิและผลประโยชนของตนเองได

อยางเต็มท่ีโดยไมตองพ่ึงรัฐอันจะสามารถตอบสนองตอความตองการทางธุรกิจไดมากกวา 

ท้ังนี้ควรใหองคกรตามความตกลงฯ และคณะพิจารณาตามพิธีสารเวียงจันทนมีหนาท่ี

วางหลักเกณฑการปรับใชขอบทตามความตกลงและองคกรท่ีเก่ียวของของรัฐสมาชิกตองปรับใชตาม

แนวทางท่ีองคกรตามความตกลงฯ และคณะพิจารณาไดวางหลักเกณฑไวหรือไดเคยตัดสินไวใน

ลักษณะเดียวกับคณะกรรมาธิการยุโรปและศาลสหภาพยุโรป 

4) เม่ือมีการจัดตั้งองคกรตามความตกลงเพ่ือทําหนาท่ีบังคับใชขอบทเก่ียวกับการ

แขงขันทางการคาตามความตกลงและกําหนดใหมีอํานาจรวมกับองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขัน

ทางการคาของรัฐในการปรับใชขอบทเก่ียวกับการแขงขันทางการคาในกรณีท่ีพฤติกรรมรวมกันจํากัด

การแขงขันของสายการบินสงผลกระทบตอการแขงขันในตลาดการบินรวมและการใหบริการทาง

อากาศระหวางรัฐสมาชิกจะทําใหมีองคกรท่ีเก่ียวของกับการดําเนินคดีมากกวาหนึ่งองคกรจึงควรใหมี

หนวยงานทําหนาท่ีประสานความรวมมือและพิจารณาวาองคกรใดจะทําหนาท่ีไดดีท่ีสุดเหมือนเชน 

ECN ของสหภาพยุโรป 6

7 สําหรับอาเซียนซ่ึงมี ASEAN Expert Group on Competition รับผิดชอบ

งานดานนโยบายการแขงขันทางการคาของภูมิภาคอยูแลวจึงนาจะมีความเหมาะสมในการทําหนาท่ี

เปนหนวยงานประสานความรวมมือตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ 

เพ่ือหลีกเลี่ยงปญหาความซํ้าซอนในการดําเนินคดี นอกจากนี้ เนื่องจากหลัก direct applicability 

ในบริบทของอาเซียนเปนไปตามกฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีเมืองจึงควรกําหนดหนาท่ีแกรัฐ

สมาชิกใหตองดําเนินการตามกระบวนการภายในตามระยะเวลาท่ีกําหนดไวเพ่ือใหความตกลงฯ มีผล

บังคับใชภายในรัฐเอาไวใหชัดเจนในความตกลงฯ ท้ัง 3 ฉบับ ดวย7

8 

5) อาเซียนควรกําหนดบทลงโทษสายการบินท่ีทําขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนซ่ึงสงผลกระทบตอการแขงขันและการคาระหวางรัฐสมาชิกในตลาดการบินรวมอาเซียนและ

รัฐสมาชิกท่ีผิดพันธกรณีในลักษณะโทษปรับ โดยใหองคกรเหนือรัฐมีอํานาจใชดุลพินิจกําหนดโทษ

 6 บทท่ี 3, หนา 78-81 

 7 บทท่ี 3, หนา 77-78  

 
8 บทท่ี 2, หนา 54-55  
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ปรับในลักษณะเดียวกับคณะกรรมาธิการยุโรป 8

9 เพ่ือใหสามารถยับยั้งและปองปรามการกระทํา

ความผิดไดมีประสิทธิภาพมากข้ึน สวนคาปรับท่ีไดใหนําไปใชในการดําเนินงานตางๆ ของอาเซียน 

นอกจากนี้อาเซียนควรพิจารณานําเอาโครงการลดหยอนผอนโทษแกสายการบินท่ีมีสวนรวมในการทํา

ขอตกลงจํากัดการแขงขันซ่ึงเขามาเปดเผยการกระทําความผิดแกองคกรบังคับใชกฎหมายของ

สหภาพยุโรป 9

10มาใชเพ่ือจูงใจใหสายการบินเขามาเปดเผยการกระทําความผิดท่ีมักเปนความลับและ

ยากแกการตรวจสอบ 

6) อาเซียนควรกําหนดใหเอกชนท่ีไดรับความเสียหายมีสิทธิดําเนินคดีเรียกคาเสียหาย

จากสายการบินท่ีรวมกันทําขอตกลงจํากัดการแขงขันโดยใหศาลของรัฐสมาชิกเขามามีบทบาท

พิจารณาคดีเรียกคาเสียหาย อาเซียนสามารถใชแนวทางทางการบังคับใชกฎหมายโดยเอกชนของ

สหภาพยุโรปท่ีกําหนดไวใน Regulation ท่ี 1/2003 และ Directive ท่ี 80/1411 เปนตนแบบในการ

กําหนดวิธีการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายในศาลของรัฐ เพ่ือใหผูท่ีไดรับความเสียหายจากการทํา

ขอตกลงจํากัดการแขงขันไดรับการเยียวยาตามกฎหมาย ท้ังนี้ควรกําหนดใหรัฐสมาชิกอาเซียนมี

หนาท่ีจัดใหมีกฎหมายภายในรองรับสิทธิในการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายโดยเอกชนซ่ึงนาจะเปนเรื่อง

ท่ีทําไดไมยากนักเพราะกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกอาเซียนหลายรัฐตางกําหนดเรื่อง

การดําเนินคดีเรียกคาเสียหายทางแพงโดยเอกชนเอาไวรวมถึงไทยดวย 

7) การดําเนินการในระหวางรอการจัดตั้งองคกรตามความตกลงฯ  ในสหภาพยุโรปชวง

กอนการบังคับใช Regulation ท่ี 1/2003 นั้น Regulation ท่ี 17/1962 ซ่ึงกําหนดวิธีการบังคับใช 

Article 85-86 Treaty of Rome (Article 101-102 TFEU) ไมใชบังคับกับภาคการขนสงทางอากาศ

และคณะมนตรียังไมดําเนินการออก Regulation ท่ีกําหนดวิธีการบังคับใช Article 85-86 กับภาค

การขนสงทางอากาศทําใหเกิดประเด็นปญหาวา Article 85-86 ใชบังคับกับธุรกิจการบินดวยหรือไม 

ซ่ึงศาลสหภาพยุโรปในคดี Nouvelles Frontieres ไดทําใหเกิดความชัดเจนดวยการตัดสินวาใน

ระหวางท่ียังไมมีการออก Implementing Regulation ของคณะมนตรียุโรป Article 88-89 Treaty 

of Rome ยังคงนํามาปรับใชได โดย Article 8812  ใหอํานาจหนวยงานของรัฐสมาชิกปรับใช

 9 บทท่ี 3, หนา 75  

 10 บทท่ี 3, หนา 76 

 11 บทท่ี 3, หนา 81-85 

 12 Article 88 Until the entry into force of the provisions adopted in pursuance 

of Article 87, the authorities in Member States shall rule on the admissibility of 

agreements, decisions and concerted practices and on abuse of a dominant position 
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กฎหมายการแขงขันทางการคาของตนกับขอตกลง การตกลง  และพฤติกรรมรวมกันท่ีเกิดข้ึนใน

ตลาดรวมในระหวางท่ีคณะมนตรียุโรปยังไมออก Regulation13 ซ่ึงพอจะนํามาเทียบกับสถานการณ

ของอาเซียนในชวงท่ียังไมมีการจัดต้ังองคกรข้ึนมาทําหนาท่ีระงับขอพิพาทตามความตกลงฯ ได ใน

กรณีของอาเซียนควรเพ่ิมบทเฉพาะกาลไวในความตกลงฯ ท้ัง 3 ฉบับ กําหนดใหองคกรท่ีเก่ียวของ

ของรัฐสมาชิกปรับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐกับพฤติกรรมรวมกันจํากัดการ

แขงขันท่ีสงผลกระทบตอการแขงขันและการใหบริการทางอากาศระหวางรัฐสมาชิกในระหวางรอการ

จัดตั้งองคกรกลางข้ึนมาทําหนาท่ีตามความตกลงฯ โดยองคกรของรัฐสมาชิกตางมีหนาท่ีใหความ

รวมมือซ่ึงกันและกันอยางเต็มท่ีในการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของแตละรัฐ เชน ทํา

การรวบรวมพยานหลักฐานท่ีอยูในเขตแดนของตนสงใหรัฐท่ีรองขอ อํานวยความสะดวกในการ

ดําเนินคดีของรัฐสมาชิกอ่ืนในสวนท่ีเก่ียวพันกับตน เปนตน กรณีท่ีในระหวางรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของ 

บางรัฐยังไมมีการประกาศใชกฎหมายการแขงขันทางการคา หรือกฎหมายการแขงขันทางการคายังไม

มีผลบังคับใช หรือการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาขาดประสิทธิภาพ ควรกําหนดใหนํา

ระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกท่ีมีประสิทธิภาพมากท่ีสุดมาใชในการระงับขอ

พิพาท 

ประการท่ีสอง การควบคุมการใหความชวยเหลือสายการบินโดยรัฐ 

ตามท่ีไดศึกษาไปแลววามาตรการชวยเหลือโดยรัฐสามารถนํามาใชเพ่ือแกไขปญหา

ตางๆ ของรัฐไดจึงไมถูกหามอยางเด็ดขาด เพียงแตตองดําเนินการภายใตเง่ือนไขตางๆ ในสหภาพ

ยุโรปมีความชัดเจนในระดับหนึ่งวามาตรการชวยเหลือลักษณะใดบางท่ีสามารถกระทําไดโดยไมขัดกับ 

Article 107 TFEU เพราะมีการกําหนดขอยกเวนไวหลายประการท้ังใน Article 107 เองและ 

Article อ่ืนๆ ใน TFEU รวมถึงหลัก De Minimis สําหรับอาเซียนขอบทวาดวยมาตรการคุมครองตาม

ความตกลงฯ ซ่ึงกําหนดเรื่องการชวยเหลือโดยรัฐเอาไวนั้น ขอบทกําหนดหามรัฐสมาชิกอาเซียน

ดําเนินมาตรการชวยเหลือท่ีบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบินและระบุวาการดําเนินมาตรการ

ชวยเหลือของรัฐตองเปนไปอยางโปรงใสในระหวางรัฐสมาชิก โดยไมมีการกําหนดขอยกเวนไวเหมือน

สหภาพยุโรป สงผลใหขอบทมีความคลุมเครืออยางมากวามาตรการชวยเหลือใดบางท่ีอาจถูกพิจารณา

วาบิดเบือนการแขงขันในตลาดการบินรวมอาเซียน ความคลุมเครือของขอบทนี้เองท่ีอาจสรางความ

in the common market in accordance with the law of their country and with the 

provisions of Article 85, in particular paragraph 3, and of Article 86.  

 13 Paul Stephen Demsey, “Competition in the air : European Union regulation 

of commercial aviation,” Journal of air law and commerce 979, p. 1015 (2001). 
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ยุงยากใหแกรัฐสมาชิกในการพิจารณาดําเนินมาตรการชวยเหลือเพราะมีความไมแนนอนทางกฎหมาย

และอาจนํามาซ่ึงความขัดแยงระวางรัฐสมาชิกในกรณีท่ีรัฐมีความเห็นตางกันเก่ียวกับผลกระทบของ

การดําเนินมาตรการชวยเหลือ ปญหาสําคัญอีกประการของขอบทวาดวยมาตรการคุมครองคือขอบท

กําหนดขอบเขตการบังคับใชไวกวางจนเกินไปกลาวคือเพียงแคมาตรการชวยเหลือบิบดเบือนการ

แขงขันระหวางสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกก็ถูกหามตามขอบทแลวไมจําตองสงผล

กระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกอาเซียนเหมือนเชน Article 107(1) TFEU ทําใหขอบทมีความ

คลุมเครือยิ่งข้ึน นอกจากนี้การท่ีขอบทกําหนดใหรัฐสมาชิกดําเนินมาตรการชวยเหลืออยางโปรงใส

โดยไมไดระบุวาการดําเนินการอยางโปรงใสมีกระบวนการข้ันตอนอยางไร กําหนดแตเพียงวารัฐ

สมาชิกท่ีดําเนินมาตรการชวยเหลือสายการบินตองจัดหาขอมูลท่ีสมบูรณใหแกรัฐสมาชิกอ่ืนท่ีรองขอ

เทานั้นจึงมีประเด็นท่ีนาพิจารณาวา หากรัฐสมาชิกอ่ืนไมรูถึงการดําเนินมาตรการชวยเหลือของรัฐ

สมาชิกหนึ่งยอมเปนไปไมไดท่ีจะรองขอขอมูลเก่ียวกับมาตรการชวยเหลือนั้น ท้ังตามความตกลงฯ ก็

ไมไดกําหนดหนาท่ีแกรัฐท่ีประสงคจะดําเนินมาตรการชวยเหลือใหตองแจงเก่ียวกับมาตรการ

ชวยเหลือใหรัฐสมาชิกอ่ืนทราบ ท้ังยังไมกําหนดเรื่องการคัดคานการดําเนินมาตรการชวยเหลือโดยรัฐ

สมาชิกหรือสายการบินท่ีเห็นวามาตรการดังกลาวอาจสรางความเสียหายแกสถานะการแขงขันของ

สายการบินในตลาดการบินรวมเอาไว ดังนั้นแมขอบทจะกําหนดใหรัฐสมาชิกดําเนินมาตรการ

ชวยเหลืออยางโปรงใสแตก็ยังขาดกฎเกณฑมากําหนดข้ันตอนการดําเนินมาตรการชวยเหลือท่ีจะทํา

ใหเกิดความโปรงใสระหวางรัฐสมาชิกอาเซียน ในสหภาพยุโรปประเด็นเรื่องความโปรงใสของการ

ดําเนินมาตรการชวยเหลือไมเปนปญหาเนื่องจากใชระบบพิจารณาอนุญาตกอนการดําเนินมาตรการ

ชวยเหลือและยังมีการตรวจสอบการชวยเหลือโดยรัฐผานทางรายงานประจําปของรัฐสมาชิกท่ีตองทํา

สงคณะกรรมาธิการ  

สําหรับกลไกการบังคับใชกฎเกณฑวาดวยการชวยเหลือโดยรัฐ ในสหภาพยุโรปมี 

Regulation ท่ี 659/1999 กําหนดใหคณะกรรมาธิการยุโรปมีหนาท่ีตรวจสอบควบคุมการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือและรัฐสมาชิกมีหนาท่ีตองแจงแผนงานมาตรการชวยเหลือตอคณะกรรมาธิการทุก

ครั้งกอนดําเนินมาตรการชวยเหลือเพ่ือใหคณะกรรมาธิการพิจารณาความสอดคลองกับการ

ดําเนินงานของตลาดรวมและยังใหสิทธิแกผูมีสวนไดเสียกับการดําเนินมาตรการชวยเหลือแจงถึงการ

ดําเนินมาตรการชวยเหลือท่ีมิชอบดวยกฎหมายแกคณะกรรมาธิการ ซ่ึงอาเซียนไมมีระบบการควบคุม

ตรวจสอบโดยองคกรเหนือรัฐเหมือนสหภาพยุโรปท้ังยังไมมีการกําหนดใหรัฐสมาชิกแจงแผนงานการ

ดําเนินมาตรการชวยเหลือใหรัฐสมาชิกอ่ืนทราบจึงมีความเปนไปไดวารัฐสมาชิกอาเซียนแตละรัฐจะ

ดําเนินมาตรการชวยเหลือท่ีสงผลกระทบตอการแขงขันในตลาดโดยท่ีรัฐสมาชิกอ่ืนไมมีโอกาสคัดคาน

เพราะไมรูถึงการดําเนินมาตรการชวยเหลือหรือรูหลังจากท่ีไดมีการดําเนินมาตรการชวยเหลือไปแลว 

นอกจากนี้ตามความตกลงฯ ไมไดกําหนดใหผูมีสวนไดเสียท่ีเปนเอกชนเขามามีสวนรวมในการควบคุม
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ตรวจสอบการชวยเหลือโดยรัฐท่ีกระทบตอการแขงขันในตลาดการบินรวมอาเซียนเหมือนสหภาพ

ยุโรป อันจะชวยตรวจสอบการกระทําของรัฐสมาชิกอาเซียนอ่ืนๆ ไดอีกทาง ปญหาเรื่องการควบคุม

การชวยเหลือโดยรัฐของอาเซียนจึงเปนเชนเดียวกับการควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการ

แขงขันของสายการบินคือ หนวยงานดานอากาศยานเปนผูรับบทบาทในการตรวจสอบการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือโดยรัฐท่ีสงผลกระทบตอการแขงขันในตลาดแตเพียงผูเดียวซ่ึงเปนภาระงานท่ีหนัก

เกินกวาจะทําไดอยางมีประสิทธิภาพและขาดองคกรเหนือรัฐท่ีจะทําหนาท่ีตรวจสอบการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือของรัฐสมาชิกในภาพรวมของตลาดการบินรวมอาเซียน 

ประเด็นท่ีเปนปญหาสําคัญเก่ียวกับการบังคับใชขอบทเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐอีก

ประการของอาเซียนคือการระงับขอพิพาท ในสหภาพยุโรปคณะกรรมาธิการยุโรปนอกจากทําหนา

ตรวจสอบและอนุญาตใหรัฐดําเนินมาตรการชวยเหลือแลวยังมีอํานาจสอบสวนการดําเนินมาตรการ

ชวยเหลือท่ีมิชอบดวยกฎหมายดวย ท้ังยังมีระบบการพิจารณาทบทวนคําสั่ง/คําตัดสินของ

คณะกรรมาธิการโดยศาลของสหภาพยุโรปท่ีเปดโอกาสใหผูมีสิทธิทุกฝายสามารถโตแยงคําสั่ง/คํา

ตัดสินไปยังศาลของสหภาพยุโรปไดเชนเดียวกับกรณีการควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการ

แขงขันในแนวนอน สหภาพยุโรปใชการระงับขอพิพาททางตุลาการท่ีมีความแนนอนท้ังทางกฎหมาย

และระยะเวลา สวนอาเซียนยังคงเนนไปท่ีวิธีทางการทูตเหมือนกรณีการรวมกันจํากัดการแขงขันของ

สายการบิน ในสวนของการระงับขอพิพาทตามพิธีสารเวียงจันทนก็มีประเด็นเชนเดียวกับท่ีไดกลาวไว

ในเรื่องการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนกลาวคือ เฉพาะรัฐสมาชิกอาเซียนเทานั้นท่ีมีสิทธิ

ขอใหท่ีประชุมเจาหนาท่ีอาวุโสดานเศรษฐกิจอาเซียนตั้งคณะพิจารณาและอุทธรณคําตัดสินของคณะ

พิจารณาไปยังองคกรอุทธรณได เอกชนอันไดแกสายการบินและฝายอ่ืนๆ ท่ีไดรับผลกระทบจากการ

ดําเนินมาตรการชวยเหลือของรัฐไมสามารถปกปองผลประโยชนของตนเองไดตองพ่ึงพารัฐเทานั้นตาง

กับเอกชนในสหภาพยุโรป 

ในสวนของบทลงโทษกรณีท่ีรัฐดําเนินมาตรการชวยเหลือท่ีบิดเบือนการแขงขันระหวาง

สายการบินในตลาดการบินรวม ในสหภาพยุโรป Regulation ท่ี 659/1999 ไมไดกําหนดบทลงโทษ

รัฐท่ีดําเนินมาตรการชวยเหลืออันมิชอบดวยกฎหมายเอาไวแตกําหนดใหรัฐสมาชิกมีหนาท่ีดําเนิน

มาตรการทุกอยางท่ีจําเปนเพ่ือเรียกคืนความชวยเหลือท่ีไดดําเนินการไปแลวตามคําสั่งของ

คณะกรรมาธิการเพ่ือทําใหสถานะการแขงขันในตลาดกลับคืนสูสภาพเดิมหรือใกลเคียงสภาพเดิมกอน

มีการดําเนินมาตรการชวยเหลือหากรัฐท่ีเก่ียวของไมดําเนินการตามคําสั่งของคณะกรรมาธิการ 

คณะกรรมาธิการอาจสงเรื่องไปยังศาลของสหภาพยุโรปได สวนอาเซียนตามความตกลงฯ ไมปรากฏ

บทลงโทษรัฐท่ีดําเนินมาตรการชวยเหลืออันบิดเบือนการแขงขัน และ/หรือ ไมดําเนินการอยาง

โปรงใส ท้ังยังไมมีการกําหนดใหรัฐสมาชิกเชนวาเรียกคืนความชวยเหลือท่ีไดดําเนินการไปเหมือน

กรณีของสหภาพยุโรป การท่ีอาเซียนไมมีระบบเรียกคืนความชวยเหลือยอมสงผลกระทบโดยตรงตอ
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สถานะการแขงขันของสายการบินอ่ืนๆ ท่ีเปนคูแขงกับสายการบินท่ีเปนผูรับความชวยเหลือเพราะ

เม่ือความชวยเหลือไดถูกใหแกผูรับไปแลว ความไดเปรียบเสียเปรียบจึงเกิดข้ึนในตลาด เม่ือไมมีการ

เรียกคืนความชวยเหลือเพ่ือใหสถานการณแขงขันในตลาดกลับคืนสูสภาพเดิมกอนมีการใหความ

ชวยเหลือ แมจะยุติการดําเนินมาตรการชวยเหลือแตผลเรื่องความไดเปรียบเสียเปรียบท่ีเกิดข้ึนยังคง

อยูโดยไมไดรับการแกไข 

สําหรับบทบาทของศาลของรัฐสมาชิกในการพิจารณาการดําเนินมาตรการชวยเหลือ

โดยรัฐ กรณีสหภาพยุโรปศาลภายในสามารถเขามามีบทบาทในการพิจารณาวามาตรการใดของรัฐไม

จัดวาเปนการใหตาม Article 107(1) TFEU  หรือพิจารณากรณีท่ีผูรับความชวยเหลือโตแยงการเรียก

คืนความชวยเหลือโดยหนวยงานของรัฐ หรือพิจารณากรณีท่ีมีผูรองเรียนวามาตรการชวยเหลือของรัฐ

นั้นไมชอบดวยกฎหมาย ท้ังยังสามารถรับพิจารณาคดีเรียกคาเสียหายจากหนวยงานของรัฐซ่ึงดําเนิน

มาตรการชวยเหลือโดยตรงไดดวย ศาลของรัฐสมาชิกสหภาพยุโรปจึงเปนองคกรท่ีมีบทบาทสําคัญใน

การปกปองสิทธิของเอกชนท้ังฝายท่ีเปนผูรับความชวยเหลือ ฝายท่ีเปนคูแขงของผูรับความชวยเหลือ 

และฝายท่ีสามอ่ืนๆ ท่ีมีผลประโยชนเก่ียวของ ซ่ึงเปนการเสริมใหการบังคับใชกฎเกณฑวาดวยการ

ชวยเหลือโดยรัฐของสหภาพยุโรปมีความสมบูรณและมีประสิทธิภาพ นอกจากจะยับยั้งการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือโดยรัฐท่ีบิดเบือนการแขงขันในตลาดและกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกได

แลวยังชวยใหเอกชนมีหนทางในการปกปองผลประโยชนของตนเองและมีสิทธิไดรับการเยียวยาตาม

กฎหมาย เม่ือพิจารณาขอบทวาดวยมาตรการคุมครองตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิ

การบิน 3 ฉบับ ไมปรากฏวามีขอบทใดกําหนดใหศาลภายในของรัฐสมาชิกเขามามีบทบาทในลักษณะ

เดียวกับสหภาพยุโรป ท้ังยังไมมีขอบทท่ีใหสิทธิแกเอกชนผูไดรับความเสียหายจากการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือโดยรัฐในการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายจากหนวยงานของรัฐได เอกชนในอาเซียน

จึงไมสามารถปกปองผลประโยชนของตนเองและไมมีหนทางเยียวยาความเสียหายตามกฎหมาย

เหมือนเอกชนในสหภาพยุโรป 

จากท่ีไดกลาวสรุปไวขางตนท้ังหมดจะเห็นไดวาการควบคุมการชวยเหลือสายการบิน

โดยรัฐตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ ยังขาดประสิทธิภาพในการ

ควบคุมรัฐและไมสามารถสงเสริมการดําเนินงานของตลาดการบินรวมไดเทาท่ีควร ตามความเห็นของ

ผูเขียน สมควรท่ีอาเซียนจะนําแนวทางการควบคุมการชวยเหลือโดยรัฐของสหภาพยุโรปมาเปน

ตนแบบในการแกไขปรับปรุงความตกลงฯ ในประเด็นท่ีเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐดังนี้  

1) อาเซียนควรแกไขขอบทวาดวยมาตรการคุมครองตามความตกลงพหุภาคีอาเซียน

เก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ โดยกําหนดหามการชวยเหลือท่ีบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการ
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บินในตลาดการบินรวมอาเซียนและกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกเชนเดียวกับ Article 107(1) 

TFEU14 พรอมท้ังกําหนดขอยกเวนวาการชวยเหลือประเภทใดบางท่ีไมจัดวาเปนการบิดเบือนการ

แขงขันและสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดการบินรวมอาเซียน ซ่ึงสามารถพิจารณาขอยกเวน

ท่ีกําหนดไวตาม Article 107(2)-(3) และขอยกเวนตาม Article อ่ืนๆ ของ TFEU15 โดยเลือกเฉพาะ

ในสวนท่ีเหมาะสมกับบริบทของอาเซียนมาเปนแนวทางการกําหนดขอยกเวนตามความตกลงฯ 

เพ่ือใหเกิดความชัดเจนในระดับหนึ่งแกรัฐสมาชิกอาเซียนในการพิจารณาดําเนินมาตรการชวยเหลือ

สายการบินใหไมขัดกับขอบทท่ีกําหนดไวในความตกลงฯ 

2) อาเซียนควรปรับปรุงกลไกการบังคับใชขอบทวาดวยมาตรการคุมครองดวยการจัดตั้ง

องคกรตามความตกลงฯ ทําหนาท่ีควบคุมตรวจสอบการดําเนินมาตรการชวยเหลือสายการบินของรัฐ

ในลักษณะเดียวกับคณะกรรมาธิการยุโรป ท้ังนี้อาเซียนสามารถนําระบบการแจงแผนงานมาตรการ

ชวยเหลือใหคณะกรรมาธิการพิจารณาความสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมกอนท่ีรัฐจะ

ดําเนินมาตรการชวยเหลือรวมถึงระบบตรวจสอบการดําเนินมาตรการชวยเหลือผานรายงานประจําป

ของรัฐโดยคณะกรรมาธิการ 1 5

16 มาเปนตนแบบในการแกไขปรับปรุงกลไกการบังคับใชขอบทวาดวย

มาตรการคุมครองในความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน โดยปรับใหมีความเหมาะสมกับ

บริบทของอาเซียน เพ่ือใหการดําเนินมาตรการชวยเหลือสายการบินของรัฐสมาชิกอาเซียนมีความ

โปรงใสตรวจสอบไดและไมบิดเบือนการแขงขันในตลาดการบินรวมอาเซียน ในสวนของการระงับขอ

พิพาทอาเซียนควรเปลี่ยนจากระบบการระงับขอพิพาทท่ีเนนวิธีทางการทูตมาใชการระงับขอพิพาท

ทางตุลาการเปนหลักโดยใหองคกรท่ีตั้งข้ึนตามความตกลงฯ มีอํานาจก่ึงตุลาการในการพิจารณากรณี

ท่ีมีการดําเนินมาตรการชวยเหลือสายการบินท่ีบิดเบือนการแขงขันในตลาดในลักษณะเดียวกับ

คณะกรรมาธิการยุโรปและควรใหผูท่ีไดรับความเสียหายจากการดําเนินมาตรการชวยเหลือมีสิทธิยื่น

คํารองตอองคกรเหนือรัฐใหทําการสอบสวนมาตรการชวยเหลือดังกลาวดวย 1 6

17 สําหรับการพิจารณา

ทบทวนคําสั่งขององคกรท่ีตั้งข้ึนตามความตกลง อาเซียนสามารถใหคณะพิจารณาและองคกรอุทธรณ

ตามพิธีสารเวียงจันทนรับหนาท่ีพิจารณาทบทวนคําสั่งในลักษณะเดียวกับศาลของสหภาพยุโรป 1 7

18 

ท้ังนี้ควรใหสิทธิเอกชนในการยื่นคํารองขอใหมีการตั้งคณะพิจารณาตอท่ีประชุมเจาหนาท่ีอาวุโสดาน

 14 บทท่ี 3, หนา 85-88 

 15 บทท่ี 3, หนา 88-99 

 16 บทท่ี 3, หนา 100-103 

 17 บทท่ี 3, หนา 101-103 

 18 บทท่ี 3, หนา 104 
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เศรษฐกิจอาเซียนดวย เพ่ือใหเอกชนในอาเซียนสามารถปกปองประโยชนของตนเองไดอยางเต็มท่ีและ

เปนการลดภาระของลดไปดวยในตัว 

3) อาเซียนควรกําหนดใหมีการเรียกคืนความชวยเหลือโดยรัฐท่ีบิดเบือนการแขงขันใน

ตลาดโดยใชการเรียกคืนความชวยเหลือท่ีมิชอบดวยกฎหมายของสหภาพยุโรปเปนแนวทางในการ

กําหนดกระบวนการเรียกคืนความชวยเหลือของอาเซียน 1 8

19 เพ่ือกําจัดความไดเปรียบเสียเปรียบท่ีเกิด

จากการดําเนินมาตรการชวยเหลือใหหมดไปหรือใหคงอยูนอยท่ีสุด 

4) อาเซียนควรใหศาลของรัฐสมาชิกเขามามีสวนรวมในการพิจารณาคดีเรียก

คาเสียหายจากหนวยงานของรัฐท่ีดําเนินมาตรการชวยเหลือ โดยใหศาลของรัฐเปนชองทางสําหรับ

เอกชนท่ีจะดําเนินการเพ่ือปกปองผลประโยชนรวมถึงไดรับการเยียวยาตามกฎหมาย ท้ังนี้อาเซียน

ควรศึกษาแนวทางของสหภาพยุโรปท่ีมีการพัฒนาหลักเกณฑการทําหนาท่ีของศาลของรัฐสมาชิก

เก่ียวกับการบังคับใชขอบทวาดวยการชวยเหลือโดยรัฐมาอยางยาวนาน 1 9

20 ซ่ึงอาเซียนสามารถนํามา

ปรับใหเหมาะสมกับบริบทของอาเซียนอันจะทําใหการควบคุมการชวยเหลือสายการบินโดยรัฐตาม

ความตกลงฯ มีความสมบูรณ  

5) การดําเนินการในระหวางรอการจัดตั้งองคกรตามความตกลง ในกรณีท่ีรัฐสมาชิก

อาเซียนรัฐใดประสงคจะดําเนินมาตรการชวยเหลือใหมหรือแกไขเปลี่ยนแปลงมาตรการชวยเหลือท่ี

กําลังดําเนินการอยูตองแจงใหรัฐสมาชิกอ่ืนทุกรัฐทราบกอนดําเนินมาตรการชวยเหลือหรือแกไข

เปลี่ยนแปลงมาตรการชวยเหลือนั้นๆ เปนหนังสือซ่ึงระบุวิธีการดําเนินมาตรการชวยเหลือ ลวงหนา

เปนระยะเวลาท่ีกําหนดแนนอน เชน 30 วัน กอนดําเนินมาตรการ เพ่ือใหรัฐสมาชิกอ่ืนพิจารณา

ผลกระทบตอการแขงขัน รองขอขอมูลเก่ียวกับมาตรการชวยเหลือท่ีจะดําเนินหรือแกไขเพ่ิมเติม และ

คัดคานการดําเนินมาตรการชวยเหลือนั้นในกรณีท่ีเห็นวาสงผลกระทบตอสถานะการแขงขันของสาย

การบินท่ีไดรับอนุญาตของตน หากมีการโตแยงคัดคานจนเกิดเปนขอพิพาทระหวางรัฐสมาชิกก็ใหใช

กลไกการระงับขอพิพาทอยางเปนทางการตามพิธีสารเวียงจันทนเพ่ือใหคณะพิจารณาตัดสินวา

มาตรการของรัฐนั้นๆ ดําเนินการไดหรือไม 

ประการท่ีสาม กรณีรัฐดําเนินมาตรการชวยเหลือเพ่ือแกไขปญหาความลมเหลวของ

ตลาดจากการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของสายการบิน 

 19 บทท่ี 3, หนา 102 

 20 บทท่ี 3, หนา 104-107 
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ตามท่ีไดวิเคราะหไวในบทท่ีสี่หัวขอ 4.3.2 กรณีสหภาพยุโรปรัฐอาจยก Article 

107(3)(c) ข้ึนอางตอคณะกรรมาธิการได สวนอาเซียนการชวยเหลือในลักษณะนี้ไมสงผลเปนการ

บิดเบือนสถานการณแขงขันระหวางสายการบินท้ังยังเปนการรักษาการแขงขันไวในตลาด ผูเขียนเห็น

วาสามารถทําไดภายใตความตกลงฯ อยางไรก็ตามในกรณีอาเซียนมีประเด็นท่ีตองพิจารณา เนื่องจาก

ในสหภาพยุโรปมีคณะกรรมาธิการยุโรปเปนผูพิจารณาปรับใชขอยกเวนตางๆ กับการชวยเหลือโดยรัฐ

เพ่ือใหการชวยเหลือสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมแตอาเซียนไมมีระบบการพิจารณา

ดังกลาวและไมมีกฎเกณฑรองรับการพิจารณาความสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดการบินรวม

อาเซียนของมาตรการชวยเหลือ การชวยเหลือสายการบินท่ีไดรับความเสียหายจากขอตกลงจํากัดการ

แขงขันอาจถูกใชเปนขออางในการรักษาสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐตนซ่ึงขาดประสิทธิภาพใน

การดําเนินธุรกิจไวในตลาดได แตหากมีการแกไขปรับปรุงกลไกการบังคับใชขอบทวาดวยมาตรการ

คุมครองตามท่ีไดเสนอไวกอนหนา ปญหาเชนวาก็จะไมเกิดข้ึนเพราะมีระบบการตรวจสอบควบคุม

มาตรการชวยเหลือของรัฐไมใหบิดเบือนการแขงขันในตลาดการบินรวมอาเซียน 
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ภาคผนวก ก 

The relevant provisions in The Treaty on the Functioning of the 

European Union  

 

Rules on Competition 

 

Article 101 

(ex Article 81 TEC) 

1. The following shall be prohibited as incompatible with the internal 

market: all agreements between undertakings, decisions by associations of 

undertakings and concerted practices which may affect trade between Member 

States and which have as their object or effect the prevention, restriction or 

distortion of competition within the internal market, and in particular those which: 

(a) directly or indirectly fix purchase or selling prices or any other trading 

conditions; 

(b) limit or control production, markets, technical development, or 

investment; 

(c) share markets or sources of supply; 

(d) apply dissimilar conditions to equivalent transactions with other 

trading parties, thereby placing them at a competitive disadvantage; 

(e) make the conclusion of contracts subject to acceptance by the other 

parties of supplementary obligations which, by their nature or according to 

commercial usage, have no connection with the subject of such contracts. 

2.  Any agreements or decisions prohibited pursuant to this Article shall 

be automatically void. 
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3.  The provisions of paragraph 1 may, however, be declared inapplicable 

in the case of: 

— any agreement or category of agreements between undertakings, 

— any decision or category of decisions by associations of undertakings, 

— any concerted practice or category of concerted practices, 

which contributes to improving the production or distribution of goods or 

to promoting technical oreconomic progress, while allowing consumers a fair share of 

the resulting benefit, and which doesnot: 

(a) impose on the undertakings concerned restrictions which are not 

indispensable to the attainment of these objectives; 

(b) afford such undertakings the possibility of eliminating competition in 

respect of a substantial part of the products in question. 

Article 102 

(ex Article 82 TEC) 

Any abuse by one or more undertakings of a dominant position within 

the internal market or in a substantial part of it shall be prohibited as incompatible 

with the internal market in so far as it may affect trade between Member States.  

Such abuse may, in particular, consist in: 

(a) directly or indirectly imposing unfair purchase or selling prices or 

other unfair trading conditions; 

(b) limiting production, markets or technical development to the 

prejudice of consumers; 

(c) applying dissimilar conditions to equivalent transactions with other 

trading parties, thereby placing them at a competitive disadvantage; 
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(d) making the conclusion of contracts subject to acceptance by the 

other parties of supplementary obligations which, by their nature or according to 

commercial usage, have no connection with the subject of such contracts 

Article 103 

(ex Article 83 TEC) 

1. The appropriate regulations or directives to give effect to the 

principles set out in Articles 101 and 102 shall be laid down by the Council, on a 

proposal from the Commission and after consulting the European Parliament. 

2. The regulations or directives referred to in paragraph 1 shall be 

designed in particular: 

(a) to ensure compliance with the prohibitions laid down in Article 101(1) 

and in Article 102 by making provision for fines and periodic penalty payments; 

(b) to lay down detailed rules for the application of Article 101(3), taking 

into account the need to ensure effective supervision on the one hand, and to 

simplify administration to the greatest possible extent on the other; 

(c) to define, if need be, in the various branches of the economy, the 

scope of the provisions of Articles 101 and 102; 

(d) to define the respective functions of the Commission and of the 

Court of Justice of the European Union in applying the provisions laid down in this 

paragraph; 

(e) to determine the relationship between national laws and the 

provisions contained in this Section or adopted pursuant to this Article. 
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Article 104 

(ex Article 84 TEC) 

Until the entry into force of the provisions adopted in pursuance of 

Article 103, the authorities in Member States shall rule on the admissibility of 

agreements, decisions and concerted practices and on abuse of a dominant position 

in the internal market in accordance with the law of their country and with the 

provisions of Article 101, in particular paragraph 3, and of Article 10. 

Article 105 

(ex Article 85 TEC) 

1. Without prejudice to Article 104, the Commission shall ensure the 

application of the principles laid down in Articles 101 and 102. On application by a 

Member State or on its own initiative, and in cooperation with the competent 

authorities in the Member States, which shall give it their assistance, the Commission 

shall investigate cases of suspected infringement of these principles. If it finds that 

there has been an infringement, it shall propose appropriate measures to bring it to 

an end. 

2. If the infringement is not brought to an end, the Commission shall 

record such infringement of the principles in a reasoned decision. The Commission 

may publish its decision and authorize Member States to take the measures, the 

conditions and details of which it shall determine, needed to remedy the situation. 

3. The Commission may adopt regulations relating to the categories of 

agreement in respect of which the Council has adopted a regulation or a directive 

pursuant to Article 103(2)(b). 

 

Article 106 

(ex Article 86 TEC) 

1. In the case of public undertakings and undertakings to which Member 

States grant special or exclusive rights, Member States shall neither enact nor 
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maintain in force any measure contrary to the rules contained in the Treaties, in 

particular to those rules provided for in Article 18 and Articles 101 to 109. 

2. Undertakings entrusted with the operation of services of general 

economic interest or having the character of a revenue-producing monopoly shall be 

subject to the rules contained in the Treaties, in particular to the rules on 

competition, in so far as the application of such rules does not obstruct the 

performance, in law or in fact, of the particular tasks assigned to them. The 

development of trade must not be affected to such an extent as would be contrary 

to the interests of the Union. 

3. The Commission shall ensure the application of the provisions of this 

Article and shall, where necessary, address appropriate directives or decisions to 

Member States. 

Article 107 

(ex Article 87 TEC) 

1. Save as otherwise provided in the Treaties, any aid granted by a 

Member State or through State resources in any form whatsoever which distorts or 

threatens to distort competition by favouring certain undertakings or the production 

of certain goods shall, in so far as it affects trade between Member States, be 

incompatible with the internal market. 

2. The following shall be compatible with the internal market: 

(a) aid having a social character, granted to individual consumers, 

provided that such aid is granted without discrimination related to the origin of the 

products concerned; 

(b) aid to make good the damage caused by natural disasters or 

exceptional occurrences; 

(c) aid granted to the economy of certain areas of the Federal Republic 

of Germany affected by the division of Germany, in so far as such aid is required in 
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order to compensate for the economic disadvantages caused by that division. Five 

years after the entry into force of the Treaty of Lisbon, the Council, acting on a 

proposal from the Commission, may adopt a decision repealing this point. 

3. The following may be considered to be compatible with the internal 

market: 

(a) aid to promote the economic development of areas where the 

standard of living is abnormally low or where there is serious underemployment, and 

of the regions referred to in Article 349, in view of their structural, economic and 

social situation; 

(b) aid to promote the execution of an important project of common 

European interest or to remedy a serious disturbance in the economy of a Member 

State; 

(c) aid to facilitate the development of certain economic activities or of 

certain economic areas, where such aid does not adversely affect trading conditions 

to an extent contrary to the common interest; 

(d) aid to promote culture and heritage conservation where such aid 

does not affect trading conditions and competition in the Union to an extent that is 

contrary to the common interest; 

(e) such other categories of aid as may be specified by decision of the 

Council on a proposal from the Commission. 

(c) aid to facilitate the development of certain economic activities or of 

certain economic areas, where such aid does not adversely affect trading conditions 

to an extent contrary to the common interest; 

(d) aid to promote culture and heritage conservation where such aid 

does not affect trading conditions and competition in the Union to an extent that is 

contrary to the common interest; 



190 

 

(e) such other categories of aid as may be specified by decision of the 

Council on a proposal from the Commission. 

Article 108 

(ex Article 88 TEC) 

1. The Commission shall, in cooperation with Member States, keep under 

constant review all systems of aid existing in those States. It shall propose to the 

latter any appropriate measures required by the progressive development or by the 

functioning of the internal market. 

2. If, after giving notice to the parties concerned to submit their 

comments, the Commission finds that aid granted by a State or through State 

resources is not compatible with the internal market having regard to Article 107, or 

that such aid is being misused, it shall decide that the State concerned shall abolish 

or alter such aid within a period of time to be determined by the Commission. 

If the State concerned does not comply with this decision within the 

prescribed time, the Commission or any other interested State may, in derogation 

from the provisions of Articles 258 and 259, refer the matter to the Court of Justice 

of the European Union direct. 

On application by a Member State, the Council may, acting unanimously, 

decide that aid which that State is granting or intends to grant shall be considered to 

be compatible with the internal market, in derogation from the provisions of Article 

107 or from the regulations provided for in Article 109, if such a decision is justified 

by exceptional circumstances. If, as regards the aid in question, the Commission has 

already initiated the procedure provided for in the first subparagraph of this 

paragraph, the fact that the State concerned has made its application to the Council 

shall have the effect of suspending that procedure until the Council has made its 

attitude known. 
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If, however, the Council has not made its attitude known within three 

months of the said application being made, the Commission shall give its decision on 

the case. 

3. The Commission shall be informed, in sufficient time to enable it to 

submit its comments, of any plans to grant or alter aid. If it considers that any such 

plan is not compatible with the internal market having regard to Article 107, it shall 

without delay initiate the procedure provided for in paragraph 2. The Member State 

concerned shall not put its proposed measures into effect until this procedure has 

resulted in a final decision. 

4. The Commission may adopt regulations relating to the categories of 

State aid that the Council has, pursuant to Article 109, determined may be 

exempted from the procedure provided for by paragraph 3 of this Article. 

 

Article 109 

(ex Article 89 TEC) 

The Council, on a proposal from the Commission and after consulting 

the European Parliament, may make any appropriate regulations for the application 

of Articles 107 and 108 and may in particular determine the conditions in which 

Article 108(3) shall apply and the categories of aid exempted from this procedure. 

 

The Court of Justice of the European Union 

Article 260 

(ex Article 228 TEC) 

1. If the Court of Justice of the European Union finds that a Member 

State has failed to fulfil an obligation under the Treaties, the State shall be required 

to take the necessary measures to comply with the judgment of the Court. 

2. If the Commission considers that the Member State concerned has 

not taken the necessary measures to comply with the judgment of the Court, it 
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may bring the case before the Court after giving that State the opportunity to submit 

its observations. It shall specify the amount of the lump sum or penalty payment to 

be paid by the Member State concerned which it considers appropriate in the 

circumstances. 

If the Court finds that the Member State concerned has not complied 

with its judgment it may impose a lump sum or penalty payment on it. 

This procedure shall be without prejudice to Article 259. 

3. When the Commission brings a case before the Court pursuant to 

Article 258 on the grounds that the Member State concerned has failed to fulfil its 

obligation to notify measures transposing a directive adopted under a legislative 

procedure, it may, when it deems appropriate, specify the amount of the lump 

sum or penalty payment to be paid by the Member State concerned which it 

considers appropriate in the circumstances. 

If the Court finds that there is an infringement it may impose a lump 

sum or penalty payment on the Member State concerned not exceeding the amount 

specified by the Commission. The payment obligation shall take effect on the date 

set by the Court in its judgment. 

Article 261 

(ex Article 229 TEC) 

Regulations adopted jointly by the European Parliament and the Council, 

and by the Council, pursuant to the provisions of the Treaties, may give the Court of 

Justice of the European Union unlimited jurisdiction with regard to the penalties 

provided for in such regulations. 

Article 263 

(ex Article 230 TEC) 

The Court of Justice of the European Union shall review the legality of 

legislative acts, of acts of the Council, of the Commission and of the European 
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Central Bank, other than recommendations and opinions, and of acts of the 

European Parliament and of the European Council intended to produce legal effects 

vis-à-vis third parties. It shall also review the legality of acts of bodies, offices or agencies 

of the Union intended to produce legal effects vis-à-vis third parties. 

It shall for this purpose have jurisdiction in actions brought by a 

Member State, the European Parliament, the Council or the Commission on 

grounds of lack of competence, infringement of an essential procedural 

requirement, infringement of the Treaties or of any rule of law relating to their 

application, or misuse of powers. 

The Court shall have jurisdiction under the same conditions in actions 

brought by the Court of Auditors, by the European Central Bank and by the 

Committee of the Regions for the purpose of protecting their prerogatives. 

Any natural or legal person may, under the conditions laid down in the first 

and second paragraphs, institute proceedings against an act addressed to that 

person or which is of direct and individual concern to them, and against a regulatory 

act which is of direct concern to them and does not entail implementing measures. 

Acts setting up bodies, offices and agencies of the Union may lay 

down specific conditions and arrangements concerning actions brought by natural or 

legal persons against acts of these bodies, offices or agencies intended to produce 

legal effects in relation to them. 

The proceedings provided for in this Article shall be instituted within 

two months of the publication of the measure, or of its notification to the plaintiff, 

or, in the absence thereof, of the day on which it came to the knowledge of the 

latter, as the case may be. 
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Article 265 

(ex Article 232 TEC) 

Should the European Parliament, the European Council, the Council, 

the Commission or the European Central Bank, in infringement of the Treaties, 

fail to act, the Member States and the other institutions of the Union may bring 

an action before the Court of Justice of the European Union to have the 

infringement established. This Article shall apply, under the same conditions, to 

bodies, offices and agencies of the Union which fail to act. 

The action shall be admissible only if the institution, body, office or 

agency concerned has first been called upon to act. If, within two months of being 

so called upon, the institution, body, office or agency concerned has not defined its 

position, the action may be brought within a further period of two months. 

Any natural or legal person may, under the conditions laid down in 

the preceding paragraphs, complain to the Court that an institution, body, office 

or agency of the Union has failed to address to that person any act other than a 

recommendation or an opinion. 

Article 268 

(ex Article 235 TEC) 

The Court of Justice of the European Union shall have jurisdiction in 

disputes relating to compensation for damage provided for in the second and third 

paragraphs of Article 340. 

Article 299 

(ex Article 256 TEC) 

Acts of the Council, the Commission or the European Central Bank which 

impose a pecuniary obligation on persons other than States, shall be enforceable.  

Enforcement shall be governed by the rules of civil procedure in force in 

the State in the territory of which it is carried out. The order for its enforcement shall 
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be appended to the decision, without other formality than verification of the 

authenticity of the decision, by the national authority which the government of each 

Member State shall designate for this purpose and shall make known to the 

Commission and to the Court of Justice of the European Union. 

When these formalities have been completed on application by the 

party concerned, the latter may proceed to enforcement in accordance with the 

national law, by bringing the matter directly before the competent authority. 

Enforcement may be suspended only by a decision of the Court. 

However, the courts of the country concerned shall have jurisdiction over complaints 

that enforcement is being carried out in an irregular manner. 

Article 340 

(ex Article 288 TEC) 

The contractual liability of the Union shall be governed by the law 

applicable to the contract in question. 

In the case of non-contractual liability, the Union shall, in accordance 

with the general principles common to the laws of the Member States, make good 

any damage caused by its institutions or by its servants in the performance of their 

duties. 

Notwithstanding the second paragraph, the European Central Bank shall, 

in accordance with the general principles common to the laws of the Member 

States, make good any damage caused by it or by its servants in the performance of 

their duties. 

The personal liability of its servants towards the Union shall be governed 

by the provisions laid down in their Staff Regulations or in the Conditions of 

Employment applicable to them. 
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ภาคผนวก ข 

ขอบทเกี่ยวกับการแขงขันทางการคาตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเกี่ยวกับสิทธิการ

บิน 3 ฉบับ 

 

ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalisation of Air Freight Services 

2009 

 

Article 13 

Fair Competition 

Each Contracting Party agrees: 

a. that each designated airline shall have a fair and equal opportunity to 

compete in providing the international air freight services governed by this 

Agreement, and 

b. to take action to eliminate all forms of discrimination and/or anti-

competitive practices by that Contracting Party and/or its designated airlines that it 

deems to adversely affect the competitive position of a designated airline of any 

other Contracting Party. 

Article 14 

Safeguards 

1. The Contracting Parties agree that the following airline practices may 

be regarded as possible anti-competitive practices that may merit closer 

examination: 

a. charging fares and rates on routes at levels which are, in the aggregate, 

insufficient to cover the costs of providing the international air freight services to 

which they relate; 
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b. the addition of excessive capacity or frequency of international air 

freight services; 

c. the practices in question are sustained rather than temporary; 

d. the practices in question have a serious negative economic effect on, 

or cause significant damage to another airline; 

e. the practices in question reflect an apparent intent or have the 

probable effect, of crippling, excluding or driving another airline from the market; and 

f. behavior indicating an abuse of dominant position on the route. 

 2. If the aeronautical authorities of one Contracting Party consider that 

an operation or operations intended or conducted by the designated airline of 

another Contracting Party may constitute unfair competitive behaviour in accordance 

with the indicators listed in paragraph 1, or any discrimination by means of undue 

state aid and/or subsidy by that other Contracting Party, they may request 

consultations in accordance with Article 17 (Consultations and Amendment) with a 

view to resolving the problem. Any such request shall be accompanied by notice of 

the reasons for the request, and the consultations shall begin within fifteen (15) days 

of the receipt of such request. 

3. If the Contracting Parties fail to reach a resolution of the problem 

through consultations, any Contracting Party may invoke the dispute resolution 

mechanism under Article 18 (Settlement of Disputes) to resolve the dispute. 

4. The grant of state aid and/or subsidy shall be transparent among the 

Contracting Parties, and shall not distort competition among the designated airlines 

of the Contracting Parties. The Contracting Parties concerned shall furnish other 

interested Contracting Parties, upon their requests, with complete information on 

such grant and any revision to or extension of such grant. Such information shall be 

treated with the utmost sensitivity and confidentiality. 
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Article 17 

Consultations and Amendment 

1. The aeronautical authorities of the Contracting Parties shall consult 

with one another from time to time with a view to ensuring the implementation of, 

and satisfactory compliance with, the provisions of this Agreement. Unless otherwise 

agreed, such consultations shall begin at the earliest possible date, but not later 

than sixty (60) days from the date the other Contracting Party or Parties receive, 

through diplomatic or other appropriate channels, a written request, including an 

explanation of the issues to be raised. When the date for consultations has been 

agreed, the requesting Contracting Party shall also notify all the other Contracting 

Parties of the consultations and the issues to be raised. Any Contracting Party may 

attend. Once the consultations have been concluded, all the Contracting Parties as 

well as the Depository shall be notified of the results. 

2. If one third of the Contracting Parties consider it desirable to amend 

any provision of this Agreement, they shall be entitled, by request addressed to the 

Secretary-General of ASEAN, given not earlier than twelve (12) months after the entry 

into force of this Agreement, to call a meeting of all the Contracting Parties in order 

to consider any amendments which they may propose to this Agreement. Such 

amendment, if agreed among all the Contracting Parties and if necessary after 

consultations in accordance with paragraph 1 of this Article, shall come into effect 

when more than half of the Contracting Parties have deposited their Instruments of 

Ratification or Acceptance of such amendment.  

3. In the event of the conclusion of any general multilateral convention 

concerning international air freight services by which all the Contracting Parties 

become bound, this Agreement shall be so modified as to conform with the 

provisions of such convention. 
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Article 18 

Settlement of Disputes 

The provisions of the ASEAN Protocol on Enhanced Dispute Settlement 

Mechanism, done at Vientiane, Lao PDR, on 29 November 2004 and any amendment 

thereto, shall apply to disputes arising under this Agreement. 

 

ASEAN Multilateral Agreement on Air Services 2009 

Article 12 

Fair Competition 

Each Contracting Party agrees: 

a. that each designated airline shall have a fair and equal opportunity to 

compete in providing the international air services governed by this Agreement; and 

b. to take action to eliminate all forms of discrimination and/or anti-

competitive practices by that Contracting Party and/or its designated airline(s) that it 

deems to adversely affect the competitive position of a designated airline of any 

other Contracting Party. 

Article 13 

Safeguards 

1. The Contracting Parties agree that the following airline practices may 

be regarded as possible anti-competitive practices that may merit closer 

examination: 

a. charging fares and rates on routes at levels which are, in the aggregate, 

insufficient to cover the costs of providing the air services to which they relate; 

b. the addition of excessive capacity or frequency of air services; 

c. the practices in question are sustained rather than temporary; 
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d. the practices in question have a serious negative economic effect on, 

or cause significant damage to another airline; 

e. the practices in question reflect an apparent intent or have the 

probable effect, of crippling, excluding or driving another airline from the market; and 

f. behaviour indicating an abuse of dominant position on the route. 

2. The grant of state aid and/or subsidy shall be transparent among the 

Contracting Parties, and shall not distort competition among the designated airlines 

of the Contracting Parties. The Contracting Parties concerned shall furnish other 

interested Contracting Parties, upon their requests, with complete information on 

such grant and any revision to or extension of such grant. Such information shall be 

treated with the utmost sensitivity and confidentiality. 

3. If the aeronautical authorities of one Contracting Party consider that an 

operation or operations intended or conducted by the designated airline of another 

Contracting Party may constitute unfair competitive behaviour in accordance with the 

indicators listed in paragraph 1, or any discrimination by means of undue state aid 

and/or subsidy by that other Contracting Party, they may request consultations in 

accordance with Article 16 (Consultations and Amendment) with a view to resolving 

the problem. Any such request shall be accompanied by notice of the reasons for 

the request, and the consultations shall begin within fifteen (15) days of the receipt 

of such request. 

4. If the Contracting Parties fail to reach a resolution of the problem 

through consultations, any Contracting Party may invoke the dispute resolution 

mechanism under Article 17 (Settlement of Disputes) to resolve the dispute. 

5. Each Contracting Party shall have the right to withhold, revoke, 

suspend, impose conditions on or limit the operating authorisations with respect to 

an airline designated by another Contracting Party temporarily, should there be 

reasonable ground to believe that unfair or anti-competitive practices related to 
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paragraphs 1 and 2 of this Article committed by a Contracting Party or its designated 

airline seriously affect the operation of its designated airline. 

Article 16 

Consultations and Amendment 

1. The aeronautical authorities of the Contracting Parties shall consult 

with one another from time to time with a view to ensuring the implementation of, 

and satisfactory compliance with, the provisions of this Agreement. Unless otherwise 

agreed, such consultations shall begin at the earliest possible date, but not later 

than sixty (60) days from the date the other Contracting Party or Parties receive, 

through diplomatic or other appropriate channels, a written request, including an 

explanation of the issues to be raised. When the date for consultations has been 

agreed, the requesting Contracting Party shall also notify all the other Contracting 

Parties of the consultations and the issues to be raised. Any Contracting Party may 

attend. Once the consultations have been concluded, all the Contracting Parties as 

well as the Depository shall be notified of the results. 

2. If one third of the Contracting Parties consider it desirable to amend 

any provision of this Agreement they shall be entitled, by request addressed to the 

Secretary-General of ASEAN, given not earlier than twelve (12) months after the entry 

into force of this Agreement, to call a meeting of all the Contracting Parties in order 

to consider any amendments which they may propose to this Agreement. Such 

amendment, if agreed among all the Contracting Parties and if necessary after 

consultations in accordance with paragraph 1 of this Article, shall come into effect 

when more than half of the Contracting Parties have deposited their Instruments of 

Ratification or Acceptance of such amendment. 

3. In the event of the conclusion of any general multilateral convention 

concerning international air services by which all the Contracting Parties become 

bound, this Agreement shall be so modified as to conform with the provisions of 

such convention. 
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Article 17 

Settlement of Disputes 

The provisions of the ASEAN Protocol on Enhanced Dispute Settlement 

Mechanism, done at Vientiane, Lao PDR, on 29 November 2004 and any amendment 

thereto, shall apply to disputes arising under this Agreement. 

 

ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalization of Passenger Air Service 

2010 

Article 12 

Fair Competition 

Each Contracting Party agrees: 

a. that each designated airline shall have a fair and equal opportunity to 

compete in providing the international air services governed by this Agreement; and 

b. to take action to eliminate all forms of discrimination and/or anti-

competitive practices by that Contracting Party and/or its designated airline(s) that it 

deems to adversely affect the competitive position of a designated airline of any 

other Contracting Party. 

Article 13 

Safeguards 

1. The Contracting Parties agree that the following airline practices may 

be regarded as possible anti-competitive practices that may merit closer 

examination: 

a. charging fares and rates on routes at levels which are, in the aggregate, 

insufficient to cover the costs of providing the air services to which they relate; 

b. the addition of excessive capacity or frequency of air services; 
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c. the practices in question are sustained rather than temporary; 

d. the practices in question have a serious negative economic effect on, 

or cause significant damage to another airline; 

e. the practices in question reflect an apparent intent or have the 

probable effect, of crippling, excluding or driving another airline from the market; and 

f. behaviour indicating an abuse of dominant position on the route. 

2. The grant of state aid and/or subsidy shall be transparent among the 

Contracting Parties, and shall not distort competition among the designated airlines 

of the Contracting Parties. The Contracting Parties concerned shall furnish other 

interested Contracting Parties, upon their requests, with complete information on 

such grant and any revision to or extension of such grant. Such information shall be 

treated with the utmost sensitivity and confidentiality. 

3. If the aeronautical authorities of one Contracting Party consider that an 

operation or operations intended or conducted by the designated airline of another 

Contracting Party may constitute unfair competitive behaviour in accordance with the 

indicators listed in paragraph 1, or any discrimination by means of undue state aid 

and/or subsidy by that other Contracting Party, they may request consultations in 

accordance with Article 16 (Consultations and Amendment) with a view to resolving 

the problem. Any such request shall be accompanied by notice of the reasons for 

the request, and the consultations shall begin within fifteen (15) days of the receipt 

of such request. 

4. If the Contracting Parties fail to reach a resolution of the problem 

through consultations, any Contracting Party may invoke the dispute resolution 

mechanism under Article 17 (Settlement of Disputes) to resolve the dispute. 

5. Each Contracting Party shall have the right to withhold, revoke, 

suspend, impose conditions on or limit the operating authorisations with respect to 

an airline designated by another Contracting Party temporarily, should there be 
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reasonable ground to believe that unfair or anti-competitive practices related to 

paragraphs 1 and 2 of this Article committed by a Contracting Party or its designated 

airline seriously affect the operation of its designated airline. 

Article 16 

Consultations and Amendment 

1. The aeronautical authorities of the Contracting Parties shall consult 

with one another from time to time with a view to ensuring the implementation of, 

and satisfactory compliance with, the provisions of this Agreement. Unless otherwise 

agreed, such consultations shall begin at the earliest possible date, but not later 

than sixty (60) days from the date the other Contracting Party or Parties receive, 

through diplomatic or other appropriate channels, a written request, including an 

explanation of the issues to be raised. When the date for consultations has been 

agreed, the requesting Contracting Party shall also notify all the other Contracting 

Parties of the consultations and the issues to be raised. Any Contracting Party may 

attend. Once the consultations have been concluded, all the Contracting Parties as 

well as the Depository shall be notified of the results. 

2. If one third of the Contracting Parties consider it desirable to amend 

any provision of this Agreement they shall be entitled, by request addressed to the 

Secretary-General of ASEAN, given not earlier than twelve (12) months after the entry 

into force of this Agreement, to call a meeting of all the Contracting Parties in order 

to consider any amendments which they may propose to this Agreement. Such 

amendment, if agreed among all the Contracting Parties and if necessary after 

consultations in accordance with paragraph 1 of this Article, shall come into effect 

when more than half of the Contracting Parties have deposited their Instruments of 

Ratification or Acceptance of such amendment. 

3. In the event of the conclusion of any general multilateral convention 

concerning international air services by which all the Contracting Parties become 

bound, this Agreement shall be so modified as to conform with the provisions of 

such convention. 
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Article 17 

Settlement of Disputes 

The provisions of the ASEAN Protocol on Enhanced Dispute Settlement 

Mechanism, done at Vientiane, Lao PDR, on 29 November 2004 and any amendment 

thereto, shall apply to disputes arising under this Agreement. 
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ภาคผนวก ค 

การระงับขอพิพาทตามพิธีสารวาดวยกลไกระงับขอพิพาทดานเศรษฐกิจของอาเซียน 

ค.ศ. 2004 

 

ASEAN Protocol on Enhanced ASEAN Dispute Settlement Mechanism 2004 

Article 5 

Establishment of Panel 

1. If the Member State to which the request for consultations is made 

does not reply within ten (10) days after the date of receipt of the request, or does 

not enter into consultations within a period of thirty (30) days after the date of 

receipt of the request, or the consultations fail to settle a dispute within sixty (60) 

days after the date of receipt of the request, the matter shall be raised to the SEOM 

if the complaining party wishes to request for a panel. The panel shall be 

established by the SEOM, unless the SEOM decides by consensus not to establish a 

panel. 

2. A panel shall be established at the meeting of the SEOM held 

immediately after the receipt of the request for a panel and accordingly the request 

shall be placed on the agenda of the SEOM at that meeting. In the event that no 

SEOM meeting is scheduled or planned within forty five (45) days of receipt of the 

request, the establishment of the panel or the decision not to establish it shall be 

done or taken, as the case may be, by circulation. A non-reply shall be considered as 

agreement to the request for the establishment of a panel. The issue of the 

establishment of the panel shall be settled within the forty five (45) day-period, 

irrespective of whether it is settled at the SEOM or by circulation. 

3. The request for the establishment of a panel shall be made in writing. 

It shall indicate whether consultations were held, identify the specific measures at 

issue and provide a brief summary of the legal basis of the complaint sufficient to 
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present the problem clearly. In case the complainant requests the establishment of 

a panel with other than standard terms of reference, the written request shall 

include the proposed text of the special terms of reference. 

Article 8 

Panel Procedures, Deliberations and Findings 

1. A panel shall, apart from the matters covered in Appendix II, regulate 

its own procedures in relation to the rights of parties to be heard and its 

deliberations. 

2. A panel shall submit its findings and recommendations to the SEOM in 

the form of a written report within sixty (60) days of its establishment. In exceptional 

cases, the panel may take an additional ten (10) days to submit its findings and 

recommendations to the SEOM. 

3. Before submitting its findings and recommendations to the SEOM, the 

panel shall accord adequate opportunity to the parties to the dispute to review the 

report. 

4. A panel shall have the right to seek information and technical advice 

from any individual or body which it deems appropriate. A Member State shall 

respond promptly and fully to any request by a panel for such information as the 

panel considers necessary and appropriate. 

5. Panel deliberations shall be confidential. The reports of panels shall 

be drafted without the presence of the parties to the dispute in the light of the 

information provided and the statements made. 

Article 11 

Third Parties 

1. The interests of the parties to a dispute and those of other Member 

States under a covered agreement at issue in the dispute shall be fully taken into 

account during the panel process. 
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2. Any Member State having a substantial interest in a matter before a 

panel and having notified its interest to the SEOM (referred to in this Protocol as a 

"third party") shall have an opportunity to be heard by the panel and to make 

written submissions to the panel. These submissions shall also be given to the 

parties to the dispute and shall be reflected in the panel report. 

3. Third parties shall receive the submissions of the parties to the dispute 

to the first substantive meeting of the panel. 

4. If a third party considers that a measure already the subject of a panel 

proceeding nullifies or impairs benefits accruing to it under any covered agreement, 

that Member State may have recourse to normal dispute settlement procedures 

under this Protocol. Such a dispute shall be referred to the original panel wherever 

possible. 

Article 12 

Appellate Review 

1. An Appellate Body shall be established by the ASEAN Economic 

Ministers (“AEM”). The Appellate Body shall hear appeals from panel cases. It shall 

be composed of seven (7) persons, three (3) of whom shall serve on any one case. 

Persons serving on the Appellate Body shall serve on cases in rotation. Such rotation 

shall be determined in the working procedures of the Appellate Body. 

2. The AEM shall appoint persons to serve on the Appellate Body for a 

four-year term, and each person may be reappointed once. A person appointed to 

replace a person whose term of office has not expired shall hold office for the 

remainder of the predecessor's term. 

3. The Appellate Body shall comprise of persons of recognised authority, 

irrespective of nationality, with demonstrated expertise in law, international trade 

and the subject matter of the covered agreements generally. They shall be 

unaffiliated with any government. All persons serving on the Appellate Body shall be 

available at all times and on short notice, and shall stay abreast of dispute 
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settlement activities and other relevant activities of ASEAN. They shall not participate 

in the consideration of any disputes that would create a direct or indirect conflict of 

interest. 

4. Only parties to the dispute, not third parties, may appeal a panel 

report. Third parties, which have notified the SEOM of a substantial interest in the 

matter pursuant to paragraph 2 of Article 11 may make written submissions to, and 

be given an opportunity to be heard by the Appellate Body. 

5. As a general rule, the proceedings of the Appellate Body shall not 

exceed sixty (60) days from the date a party to the dispute formally notifies its 

decision to appeal to the date the Appellate Body circulates its report. In fixing its 

timetable the Appellate Body shall take into account the provisions of paragraph 5 

of Article 3. When the Appellate Body considers that it cannot provide its report 

within sixty (60) days, it shall inform the SEOM in writing of the reasons for the delay 

together with an estimate of the period within which it will submit its report. In no 

case shall the proceedings exceed ninety (90) days. 

6. An appeal shall be limited to issues of law covered in the panel report 

and legal interpretations developed by the panel. 

7. The Appellate Body shall be provided with the appropriate 

administrative and legal support as it requires. 

8. Working procedures of the Appellate Body shall be drawn up by the 

SEOM. Any amendments thereto, shall be drawn up from time to time as necessary 

by the Appellate Body in consultation with the SEOM and the Secretary-General of 

ASEAN, and communicated to the Member States for their information. 

9. The proceedings of the Appellate Body shall be confidential. The 

reports of the Appellate Body shall be drafted without the presence of the parties to 

the dispute and in the light of the information provided and the statements made. 
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10. Opinions expressed in the Appellate Body report by the individuals 

serving on the Appellate Body shall be anonymous. 

11. The Appellate Body shall address each of the issues raised in 

accordance with paragraph 6 hereof during the appellate proceeding. 

12. The Appellate Body may uphold, modify or reverse the legal findings 

and conclusions of the panel. 

13. An Appellate Body report shall be adopted by the SEOM and 

unconditionally accepted by the parties to the dispute unless the SEOM decides by 

consensus not to adopt the Appellate Body report within thirty (30) days following its 

circulation to the Member States. In the event that no meeting of the SEOM is 

scheduled or planned to enable adoption or non-adoption of the report, as the case 

may be, within the thirty (30) day period, adoption shall be done by circulation. A 

non-reply within the said thirty (30) day period shall be considered as an acceptance 

of the Appellate Body report. This adoption procedure is without prejudice to the 

rights of Member States to express their views on an Appellate Body report. The 

adoption process shall be completed within the thirty (30) day period irrespective of 

whether it is settled at the SEOM or by circulation. 

Article 14 

Panel and Appellate Body Recommendations 

1. Where a panel or the Appellate Body concludes that a measure is 

inconsistent with a covered agreement, it shall recommend that the Member State 

concerned bring the measure into conformity with that agreement. In addition to its 

recommendations, a panel or the Appellate Body may suggest ways in which the 

Member State concerned could implement the recommendations. 

2. In their findings and recommendations, a panel and the Appellate 

Body cannot add to or diminish the rights and obligations provided in the covered 

agreements. 
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3. The panels and the Appellate Body shall also deal with the issue of 

expenses to be borne by the parties to the dispute, including third parties, to 

replenish the ASEAN Dispute Settlement Mechanism (“DSM”) Fund as part of their 

findings and recommendations. The panels and the Appellate Body may apportion 

the expenses in the manner appropriate to the particular case. 

Article 15 

Surveillance of Implementation of Finding and Recommendations 

1. Since prompt compliance with the findings and recommendations of 

panel and Appellate Body reports adopted by the SEOM is essential in order to 

ensure effective resolution of disputes, parties to the dispute who are required to do 

so shall comply with the findings and recommendations of panel reports adopted by 

the SEOM within sixty (60) days from the SEOM's adoption of the same, or in the 

event of an appeal sixty (60) days from the SEOM's adoption of the findings and 

recommendations of the Appellate Body reports, unless the parties to the dispute 

agree on a longer time period. 

2. When a party to the dispute requests for a longer time period for 

compliance, the other party shall take into account the circumstances of the 

particular case and accord favourable consideration to the complexity of the actions 

required to comply with the findings and recommendations of panel and Appellate 

Body reports adopted by the SEOM. The request for a longer period of time shall not 

be unreasonably denied. Where it is necessary to pass national legislation to comply 

with the findings and recommendations of panel and Appellate Body reports, a 

longer period appropriate for that purpose shall be allowed. 

3. The decision of the parties on the extension of time shall be made 

within fourteen (14) days from the SEOM’s adoption of the findings and 

recommendations of the panel report, or in the event of an appeal fourteen (14) 

days from the SEOM’s adoption of the findings and recommendations of the 

Appellate Body’s reports. 
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4. Any party required to comply with the findings and recommendations 

shall provide the SEOM with a status report in writing of their progress in the 

implementation of the findings and recommendations of panel and Appellate Body 

reports adopted by the SEOM. 

5. Where there is disagreement as to the existence or consistency with a 

covered agreement of measures taken to comply with the findings and 

recommendations of panel and Appellate Body reports adopted by the SEOM, such 

dispute shall be decided through recourse to these dispute settlement procedures, 

including wherever possible resort to the original panel. The panel shall circulate its 

report within sixty (60) days, after the date of referral of the matter to it. When the 

panel considers that it cannot provide its report within this time frame, it shall inform 

the SEOM in writing of the reasons for the delay together with an indication of the 

period within which it will submit its report. In no case shall the proceedings for this 

purpose and the submission of the report exceed ninety (90) days after the date of 

reference of the matter to the panel. 

6. The SEOM shall keep under surveillance the implementation of the 

findings and recommendations of panel and Appellate Body reports adopted by it. 

The issue of implementation of the findings and recommendations of panel and 

Appellate Body reports adopted by the SEOM may be raised at the SEOM by any 

Member State at any time following their adoption. Unless the SEOM decides 

otherwise, the issue of implementation of the findings and recommendations of 

panel and Appellate Body reports adopted by the SEOM shall be placed on the 

agenda of the SEOM meeting and shall remain on the SEOM’s agenda until the issue 

is resolved. At least ten (10) days prior to each such the SEOM meeting, the party 

concerned shall provide the SEOM with a status report in writing of its progress in the 

implementation of the findings and recommendations of panel and Appellate Body 

reports adopted by the SEOM. 

Article 16 

Compensation and the Suspension of Concessions 
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1. Compensation and the suspension of concessions or other obligations 

are temporary measures available in the event that the findings and 

recommendations of panel and Appellate Body reports adopted by the SEOM are 

not implemented within the period of sixty (60) days or the longer time period as 

agreed upon by the parties to the dispute as referred to in Article 15. However, 

neither compensation nor the suspension of concessions or other obligations is 

preferred to full implementation of a recommendation to bring a measure into 

conformity with the covered agreements. Compensation is voluntary and, if granted, 

shall be consistent with the covered agreements. 

2. If the Member State concerned fails to bring the measure found to be 

inconsistent with a covered agreement into compliance therewith or otherwise 

comply with the findings and recommendations of panel and Appellate Body reports 

adopted by the SEOM within the period of sixty (60) days or the longer time period 

as agreed upon by the parties to the dispute as referred to in Article 15, such 

Member State shall, if so requested, and no later than the expiry of the period of 

sixty (60) days or the longer time period referred to in Article 15, enter into 

negotiations with any party having invoked the dispute settlement procedures, with a 

view to developing mutually acceptable compensation. If no satisfactory 

compensation has been agreed within twenty (20) days after the date of expiry of 

the period of sixty (60) days or the longer time period as agreed upon by the parties 

to the dispute as referred to in Article 15, any party having invoked the dispute 

settlement procedures may request authorization from the SEOM to suspend the 

application to the Member State concerned of concessions or other obligations 

under the covered agreements. 

3. In considering what concessions or other obligations to suspend, the 

complaining party shall apply the following principles and procedures: 

(a) the general principle is that the complaining party should first seek to 

suspend concessions or other obligations with respect to the same sector(s) as that 
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in which the panel or Appellate Body has found a violation or other nullification or 

impairment; 

(b) if that party considers that it is not practicable or effective to suspend 

concessions or other obligations with respect to the same sector(s), it may seek to 

suspend concessions or other obligations in other sector(s) under the same 

agreement; (c) if that party considers that it is not practicable or effective to suspend 

concessions or other obligations with respect to other sector(s) under the same 

agreement, and that the circumstances are serious enough, it may seek to suspend 

concessions or other obligations under another covered agreement; 

(d) in applying the above principles, that party shall take into account: 

(i) the trade in the sector or under the agreement under which the panel 

or Appellate Body has found a violation or other nullification or impairment, and the 

importance of such trade to that party; 

(ii) the broader economic elements related to the nullification or 

impairment and the broader economic consequences of the suspension of 

concessions or other obligations; 

(e) for purposes of this paragraph, "sector" means: 

(i) with respect to goods, all goods; 

(ii) with respect to services, a principal sector as identified in the current 

schedules of commitments under the ASEAN Framework Agreement on Services 

(AFAS). 

(f) for purposes of this paragraph, "agreement" means: 

(i) with respect to goods, the agreements in relation to goods listed in 

Appendix I to this Protocol; 

(ii) with respect to services, the ASEAN Framework Agreement of Services 

and subsequent protocols; 
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(iii) any other covered agreement as defined in Article 1 of this Protocol. 

4. The level of the suspension of concessions or other obligations 

authorized by the SEOM shall be equivalent to the level of the nullification or 

impairment. 

5. The SEOM shall not authorise suspension of concessions or other 

obligations if a covered agreement prohibits such suspension. 

6. When the situation described in paragraph 2 hereof occurs, the SEOM, 

upon request, shall grant authorization to suspend concessions or other obligations 

within thirty (30) days of the expiry of the sixty (60) day-period or the expiry of the 

longer period agreed upon by the parties to the dispute, as the case may be, 

referred to in Article 15, unless the SEOM decides by consensus to reject the request. 

In the event that no meeting of the SEOM is scheduled or planned to enable 

authorisation to suspend concessions or other obligations within the thirty (30) day 

period, the authorisation shall be done by circulation. A non-reply within the said 

thirty (30) day period shall be considered as an acceptance of the authorisation. The 

authorisation process shall be completed within the thirty (30) day period 

irrespective of whether it is settled at the SEOM or by circulation. 

7. However, if the Member State concerned objects to the level of 

suspension proposed, or claims that the principles and procedures set forth in 

paragraph 3 have not been followed where a complaining party has requested 

authorisation to suspend concessions or other obligations pursuant to paragraph 3(b) 

or (c), the matter shall be referred to arbitration. Such arbitration shall be carried out 

by the original panel, if members are available, or by an arbitration appointed by the 

Secretary-General of ASEAN and shall be completed within sixty (60) days after the 

date of expiry of the sixty (60) day period or the expiry of the longer period agreed 

upon by the parties to the dispute, as the case may be, referred to in Article 15. 

Concessions or other obligations shall not be suspended during the course of the 

arbitration. 
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8. The arbitrator acting pursuant to paragraph 7 hereof shall not examine 

the nature of the concessions or other obligations to be suspended but shall 

determine whether the level of such suspension is equivalent to the level of 

nullification or impairment. The arbitrator may also determine if the proposed 

suspension of concessions or other obligations is allowed under the covered 

agreement. However, if the matter referred to arbitration includes a claim that the 

principles and procedures set forth in paragraph 3 hereof have not been followed, 

the arbitrator shall examine that claim. In the event the arbitrator determines that 

those principles and procedures have not been followed, the complaining party shall 

apply them consistent with paragraph 3 hereof. The parties shall accept the 

arbitrator's decision as final and the parties concerned shall not seek a second 

arbitration. The SEOM shall be informed promptly of the decision of the arbitrator 

and shall, upon request, grant authorisation to suspend concessions or other 

obligations where the request is consistent with the decision of the arbitrator, unless 

the SEOM decides by consensus to reject the request. 

9. The suspension of concessions or other obligations shall be temporary 

and shall only be applied until such time as the measure found to be inconsistent 

with a covered agreement has been removed, or the Member State that must 

implement recommendations and findings of the panel and Appellate Body reports 

adopted by the SEOM provides a solution to the nullification or impairment of 

benefits, or a mutually satisfactory solution is reached. In accordance with paragraph 

6 of Article 15, the SEOM shall continue to keep under surveillance the 

implementation of adopted recommendations and findings of the panel and 

Appellate Body reports adopted by the SEOM, including those cases where 

compensation has been provided or concessions or other obligations have been 

suspended but the recommendations to bring a measure into conformity with the 

covered agreements have not been implemented. 

10. The dispute settlement provisions of the covered agreements may 

be invoked in respect of measures affecting their observance taken by regional or 

local governments or authorities within the territory of a Member State. When the 
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SEOM has ruled that a provision of a covered agreement has not been observed, the 

responsible Member State shall take such reasonable measures as may be available 

to it to ensure its observance. The provisions of the covered agreements and this 

Protocol relating to compensation and suspension of concessions or other 

obligations shall apply in cases where it has not been possible to secure such 

observance. 
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ประวัติผูเขียน 

 

 

ชื่อ นางสาวพิมลชญา พานิชวงษ 

วันเดือนปเกิด 8 กันยายน พ.ศ. 2530 

วุฒิการศึกษา 

 

 

ทุนการศึกษา 

นิติศาสตรบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ปการศึกษา 

2552 

เนติบัณฑิตไทย สมัยท่ี 66 

ปการศึกษา 2558: ทุนอุดหนุนการทําวิทยานิพนธสําหรับ

นักศึกษาระดับบัณฑิตศึกษา กองทุนสุธีร ศุภนิตย 
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