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หัวขอวิทยานิพนธ การควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจการบินและการ

ชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐ : ศึกษา

เปรียบเทียบกรณีตลาดการบินรวมของสหภาพยุโรปและ

อาเซียน 

ชื่อผูเขียน นางสาวพิมลชญา พานิชวงษ 

ชื่อปริญญา นิติศาสตรมหาบัณฑิต 

สาขาวิชา/คณะ/มหาวิทยาลัย กฎหมายระหวางประเทศ 

นิติศาสตร 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

อาจารยท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ รองศาสตราจารย จักรพงษ เล็กสกุลไชย 

ปการศึกษา 2558 

 

บทคัดยอ 

 

วิทยานิพนธเลมนี้ศึกษาเก่ียวกับการควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนของผูประกอบการและการชวยเหลือโดยรัฐในตลาดการบินรวมใน  3 ประเด็น ไดแก 1) 

ปญหาเรื่องความมีประสิทธิภาพของขอบทและกลไกการบังคับใชขอบทเก่ียวกับพฤติกรรมรวมกัน

จํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจการบิน 2) ปญหาเรื่องความมีประสิทธิภาพ

ของขอบทและกลไกการบังคับใชขอบทเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐ และ 3) ปญหาเรื่องการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือสายการบินท่ีไดรับความเสียหายจากพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันของสาย

การบินอ่ืนๆ ในตลาดการบินรวมโดยรัฐ โดยทําการศึกษาเปรียบเทียบระบบการควบคุมของสหภาพ

ยุโรปและอาเซียน จากการศึกษาในประเด็นตางๆ พบวา 

1) ในประเด็นเรื่องการควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการในธุรกิจการบิน ในสหภาพยุโรป Article 101 TFEU ถูกบัญญัติไวในลักษณะกฎเกณฑ

กลางของภูมิภาคเปนสวนหนึ่งของกฎหมายสหภาพยุโรปท่ีกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของ

รัฐจะขัดหรือแยงไมได ท้ังนี้ตาม Regulation ท่ี 1/2003 ใชการระงับขอพิพาททางตุลาการ ซ่ึง

คณะกรรมาธิการยุโรปและองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกมีอํานาจใน

การปรับใช Article 101 รวมกัน อยางไรก็ตามรัฐสมาชิกทุกรัฐตองปรับใช Article 101 ตามแนวทาง

ท่ีคณะกรรมาธิการยุโรปและศาลสหภาพยุโรปวางหลักเกณฑการปรับใช Article 101 ไวในคําตัดสิน

ในคดีตางๆ ซ่ึงทําใหเกิดความแนนอนทางกฎหมาย นอกจากนี้ยังเปดโอกาสใหเอกชนสามารถ



(2) 
 

ดําเนินคดีเรียกคาเสียหายทางแพงกับสายการบินท่ีมีพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันเพ่ือเยียวยา

ความเสียหาย สงผลใหการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในตลาดการบินรวมสหภาพ

ยุโรปมีประสิทธิภาพ สําหรับอาเซียน กฎเกณฑท่ีกําหนดไวในความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิ

การบิน 3 ฉบับ ไมไดถูกบัญญัติไวในลักษณะเดียวกับ Article 101 TFEU ขอบทวาดวยการแขงขัน

อยางเปนธรรมกําหนดหนาท่ีใหรัฐสมาชิกไปดําเนินการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาภายใน

ควบคุมสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตนไมใหทําขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันท่ีสรางความ

เสียหายตอสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืนๆ ซ่ึงกฎหมายการแขงขันทางการคารวมถึง

ประสิทธิภาพการบังคับใชกฎหมายของรัฐสมาชิกอาเซียนนั้นแตกตางกัน และตามความตกลงพหุภาคี

อาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ เนนใชการระงับขอพิพาททางการทูตเปนหลักซ่ึงขาดความ

แนนอนทางกฎหมาย สงผลใหการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในตลาดการบินรวม

อาเซียนขาดประสิทธิภาพ 

2) ในประเด็นเรื่องการควบคุมการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐ ใน

สหภาพยุโรปมีคณะกรรมาธิการยุโรปทําหนาท่ีตรวจสอบควบคุมรัฐผานรายงานประจําปเก่ียวกับการ

ดําเนินมาตรการชวยเหลือตางๆ ของรัฐท่ีรัฐมีหนาท่ีตองจัดทําสงคณะกรรมาธิการทุกป และมีระบบ

การพิจารณาอนุมัติมาตรการชวยเหลือของรัฐโดยคณะกรรมาธิการกอนท่ีท่ีรัฐจะดําเนินการ ตาม 

Regulation ท่ี 659/1999 ใชการระงับขอพิพาททางตุลาการในการแกไขปญหาความขัดแยงท่ีเกิดข้ึน

จากการดําเนินมาตรการชวยเหลือของรัฐซ่ึงมีความแนนอนทางกฎหมาย นอกจากนี้ในกรณีท่ีเอกชน

ไดรับความเสียหายจากการดําเนินมาตรการชวยเหลือของรัฐ เอกชนสามารถดําเนินคดีเรียก

คาเสียหายจากหนวยงานของรัฐโดยตรงได สําหรับอาเซียนตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับ

สิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ ไมมีการจัดตั้งองคกรกลางข้ึนทําหนาท่ีตรวจสอบการควบคุมการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือ รัฐจึงสามารถดําเนินมาตรการชวยเหลือโดยไมตองไดรับอนุมัติจากหนวยงานใด 

สวนการระงับขอพิพาทนั้นตามความตกลงฯ ใชการระงับขอพิพาททางการทูตเปนหลักซ่ึงขาดความ

แนนอนทางกฎหมาย การควบคุมการชวยเหลือโดยรัฐของอาเซียนจึงยังขาดประสิทธิภาพ 

3) ในประเด็นเรื่องการดําเนินมาตรการชวยเหลือสายการบินท่ีไดรับความเสียหายจาก

การรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบินอ่ืนๆ ในตลาดรวมโดยรัฐ กรณีสหภาพยุโรปหากสายการ

บินท่ีไดรับความเสียหายจากขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันตองออกจากตลาดไปจะทําใหการ

แขงขันในตลาดลดลงอยางมากจนนําไปสูการผูกขาดหรือกลายเปนตลาดผูแขงขันนอยหลาย รัฐ

สมาชิกอาจยก Article 107(3)(c) ข้ึนอางเพ่ือขออนุญาตดําเนินมาตรการชวยเหลือได สวนกรณี

อาเซียน ตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ หามเฉพาะการชวยเหลือท่ี

บิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิก ดังนั้นเม่ือเปนการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือเพ่ือรักษาการแขงขันไวในตลาดและความเสียหายท่ีสายการบินไดรับไมไดเกิดจาก
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ความไรประสิทธิภาพในการดําเนินงานแตเกิดจากพฤติกรรมตอตานการแขงขัน มาตรการชวยเหลือ

ของรัฐจึงไมเปนการบิดเบือนการแขงขัน ซ่ึงนาจะกระทําไดภายใตความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับ

สิทธิการบินฯ เพียงแตในอาเซียนระบบการควบคุมการชวยเหลือโดยรัฐยังขาดประสิทธิภาพจึงมีความ

เปนไปไดวารัฐอาจใชเปนขออางในการชวยเหลือสายการบินท่ีขาดประสิทธิภาพในการดําเนินงาน 

เม่ือเปรียบเทียบกับสหภาพยุโรป การควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขัน

ของผูประกอบการในธุรกิจการบินและการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐของอาเซียน

ยังคงขาดประสิทธิภาพท้ังในแงเนื้อหาของขอบทและกลไกการบังคับใช ไมสามารถสนับสนุนการ

ดําเนินงานของตลาดรวมไดจริงจึงควรปรับปรุงความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 

ฉบับ ในสวนท่ีเก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนและการชวยเหลือโดยรัฐ โดยนําเอา

แนวทางของสหภาพยุโรปมาปรับใหเหมาะสมกับบริบทของอาเซียนเนื่องจากตลาดการบินรวมของ

อาเซียนมีความคลายคลึงกับสหภาพยุโรปและระบบการควบคุมสายการบินและรัฐของสหภาพยุโรป

เปนระบบท่ีมีประสิทธิภาพสงเสริมการดําเนินงานของตลาดการบินรวมสหภาพยุโรปไดจริง 

 

คําสําคัญ: กฎหมายการแขงขันทางการคา, สายการบิน, ตลาดการบินรวมอาเซียน 
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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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กิตติกรรมประกาศ 

 

วิทยานิพนธฉบับนี้ไมอาจสําเร็จลุลวงไปไดเลยหากปราศจากความเมตตากรุณา ความ

ชวยเหลือ และความเอาใจใสเปนอยางดีตลอดระยะเวลาของการเขียนวิทยานิพนธของ รอง

ศาสตราจารย จักรพงษ เล็กสกุลไชย ผูใหคําแนะนํา คําปรึกษา เสนอแนะแนวทาง ตลอดจนถายทอด

ความรูตางๆ อันเปนประโยชนในการเขียนวิทยานิพนธฉบับนี้เปนอยางมาก ท้ังยังใหคําปรึกษา ขอคิด 

และมุมมองในการดําเนินชีวิตดวยจิตท่ีเปนสุขกับผูเขียนเสมอมา นับเปนความโชคดีของผูเขียนท่ีทาน

กรุณารับเปนท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ ผูเขียนกราบขอบพระคุณเปนอยางสูงท่ีทานไดสละเวลาอันมีคา

ชวยเหลือผูเขียนในทุกๆ ดาน จนกระท่ังวิทยานิพนธฉบับนี้เสร็จสมบูรณ 

ขอขอบพระคุณทาน ดร. รุงแสง กฤตยพงษ ท่ีกรุณารับเปนประธานกรรมการสอบ

วิทยานิพนธและใหความเมตตาผูเขียนในการสอบเปนอยางสูง ขอบพระคุณ อาจารย ดร. กมลวรรณ 

จิรวิ ศิษฎ และ ผูชวยศาสตราจารย ดร. รัชนีกร ลาภวณิชชา ท่ีกรุณารับเปนกรรมการสอบ

วิทยานิพนธและใหคําแนะนําอันเปนประโยชนจนชวยใหวิทยานิพนธฉบับนี้มีความสมบูรณ  

ขอขอบคุณกองทุนสุธีร ศุภนิตย เปนอยางยิ่งท่ีใหการสนับสนุนเงินทุนในการทํา

วิทยานิพนธฉบับนี้ 

ขอกราบขอบพระคุณคุณแมกัลยา คุณพอสุวัช ท่ีเปนกําลังใจสําคัญยิ่งและคอยใหการ

สนับสนุนในทุกดาน ใหความรักความปรารถนาดีโดยไมมีเง่ือนไขมาตลอด ขอบคุณ ปก ปุม ท่ีเปน

กําลังใจใหกับการสอบวิทยานิพนธดวยเชนกัน 

ขอขอบคุณเพ่ือนๆ ในสาขากฎหมายระหวางประเทศรหัส 55 ทุกคนท่ีคอยใหความ

ชวยเหลือและเปนกําลังใจใหกันและกันเสมอมา ขอบคุณพ่ีใบตองสําหรับความชวยเหลือและกําลังใจ

ท่ีไดรับ ขอบคุณปุก พ่ีตั้ม พ่ีกบ ท่ีเปนหวงเปนกําลังใจและรับฟงในเวลาท่ีผูเขียนกังวลใจหรือไมสบาย

ใจ 

อนึ่ง ผูเขียนหวังวาวิทยานิพนธฉบับนี้จะเปนประโยชนไมมากก็นอยแกผูท่ีไดอานและ

ศึกษา ซ่ึงผูเขียนขอยกความดีท้ังหมดใหแกทุกทานท่ีมีสวนเก่ียวของ แตหากวิทยานิพนธฉบับนี้มี

ขอผิดพลาดประการใด ผูเขียนขอรับไวแตเพียงผูเดียวและขออภัยไว ณ ท่ีนี้ 

 

 

 นางสาวพิมลชญา พานิชวงษ 
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บทที่ 1 

บทนํา 

 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

 

ในรัฐท่ีใชระบบเศรษฐกิจแบบตลาดเสรี หรือเรียกอีกอยางหนึ่งวา “ระบบเศรษฐกิจ

แบบทุนนิยม”1 การแขงขันระหวางผูประกอบการในตลาดเปนกุญแจสําคัญท่ีจะทําใหกลไกตลาด

ทํางานโดยปรับใหสินคา บริการ และปจจัยการผลิตเขาสูดุลยภาพโดยอัตโนมัติ รวมถึงมีการจัดสรร

ทรัพยากรท่ีมีประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจทําใหสวัสดิการสังคมอยูในระดับสูงสุด 1

2 โดยท่ีในระบบ

เศรษฐกิจแบบตลาดเสรีนั้นมีแนวคิดพ้ืนฐานวาตลาดทําใหเกิดการจัดสรรทรัพยากรท่ีมีอยูจํากัดเพ่ือ

ตอบสนองความตองการท่ีมีอยูอยางไมจํากัดไดอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด รัฐจึงไมควรเขาไปแทรกแซง

ตลาดเลยแตควรปลอยใหหนวยเศรษฐกิจ (ปจเจกบุคคล นิติบุคคล) มีเสรีภาพอยางเต็มท่ีในการท่ีจะ

ใชทรัพยสินท่ีหนวยเศรษฐกิจเปนเจาของสิทธิอยู 23 อยางไรก็ตามในสภาวะท่ีผูประกอบการมีเสรีภาพ

ในการประกอบธุรกิจอยางเต็มท่ีในระบบตลาด โดยปราศจากกฎเกณฑควบคุมพฤติกรรมของผู

ประกอบธุรกิจในตลาด ยอมมีความเปนไปไดสูงวาผูประกอบการในตลาดจะทําใหเกิดการผูกขาดข้ึน 

เม่ือมีการผูกขาดเกิดข้ึนในตลาดซ่ึงเกิดจากการท่ีบรรดาผูประกอบการท่ีอยูในตลาดสินคาหรือบริการ

ตกลงรวมกันท่ีจะยุติการแขงขันระหวางกัน (concerted actions) หรือสมรูรวมคิดกันท่ีจะยุติการ

แขงขัน (collusion) เชน การตกลงกําหนดราคาสินคารวมกัน (price fixing agreement) การแบง

ตลาด (market sharing) การตกลงรวมกันกําหนดปริมาณของสินคาในตลาด เปนตน  หรือ จากการ

เปนผูมีอํานาจเหนือตลาด (dominant position) ในตลาดสินคาหรือบริการใด เชน การควบกิจการ 

(merger) การใชอํานาจผูกขาด (monopolization) การสรางขอตกลงผูกมัดในการจําหนายสินคา 

(exclusive dealing) เปนตน3

4 ซ่ึงการกระทําดังกลาวลวนบิดเบือนและทําลายการแขงขันในตลาดทํา

1
 ภราดร ปรีดาศักดิ์, หลักเศรษฐศาสตรจุลภาค, พิมพครั้งท่ี 4, (กรุงเทพ : สํานักพิมพ

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2556), น.19. 
2 เพ่ิงอาง, น.366. 
3 ศักดา ธนิตกุล, คําอธิบายและกรณีศึกษาพระราชบัญญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 

2542, พิมพครั้งท่ี 2, (กรุงเทพ : สํานักพิมพวิญูชน, 2553), น.37. 
4 สุธีร ศุภนิตย, หลักการและกฎเกณฑแหงพระราชบัญญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 

2542, (กรุงเทพ : สํานักพิมพมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2555), น.1. 
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ใหการแขงขันระหวางผูประกอบการในตลาดหายไปสงผลใหกลไกตลาดไมสามารถทํางานไดนําไปสู

สภาวการณท่ีเรียกวา “ความลมเหลวของตลาด”(market failure) โดยผูประกอบการสามารถ

ควบคุมตลาดสินคาหรือบริการ มีอํานาจท่ีจะกําหนดราคาและปริมาณสินคาไดอยางอิสระปราศจาก

การแขงขันจากผูประกอบการอ่ืนในตลาดจึงทําใหอยูในสถานะท่ีสามารถแสวงหากําไรในการขาย

สินคาหรือบริการไดตามใจชอบ 4

5 สินคาและบริการตางๆ จึงมีราคาสูงข้ึนโดยท่ีคุณภาพสินคาและ

บริการต่ําลงเพราะผูประกอบการตองการลดตนทุนการผลิตและทํากําไรใหไดสูงสุดซ่ึงผูบริโภคก็

จําเปนท่ีจะตองซ้ือเพราะทางเลือกถูกจํากัดลงโดยการผูกขาดของผูประกอบการในตลาด เม่ือเกิด

สภาวการณเชนวานี้ข้ึน รัฐบาลมีความจําเปนท่ีจะตองเขาแทรกแซงใหกลไกตลาดทํางานไดตามปกติ

ดวยการสงเสริมและธํารงไวซ่ึงการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมในตลาด โดยเครื่องมือสําคัญท่ีใชใน

การแทรกแซงคือ กฎหมายการแขงขันทางการคา (competition law, antitrust law, monopoly 

law) ภายในของรัฐซ่ึงมีวัตถุประสงคในการจัดการกับพฤติกรรมตอตานการแขงขัน (anti-

competitive conducts)ท่ีกระทําโดยเอกชนอันสงผลใหการแขงขันในตลาดลดนอยลงหรือหายไป 

ท้ังนี้พฤติกรรมตอตานการแขงขันหลักๆ ท่ีกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐตางๆ ประสงคจะ

ควบคุมไดแก การใชอํานาจตลาดในทางมิชอบ (abuse of dominant position) การตกลงรวมมือ

กันยุติการแขงขันระหวางผูประกอบการในตลาด (cartel) และการผูกขาดโดยการควบรวมกิจการ 

(merger and acquisition)  

ท้ังนี้ นอกจากกฎหมายการแขงขันทางการคาจะมีบทบาทสําคัญในฐานะเครื่องมือท่ีรัฐ

ใชในการจัดการกับพฤติกรรมตอตานการแขงขันภายในรัฐแลว ในระดับระหวางรัฐ กรณีของการ

รวมกลุมทางเศรษฐกิจ 5

6ท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือขจัดอุปสรรคทางการคาระหวางรัฐสมาชิกของกลุม

เศรษฐกิจ เปดเสรีทางการคาเพ่ือรวมเปนตลาดเดียว (single market) ภายในภูมิภาคนั้นกฎหมาย

การแขงขันทางการคาก็ยังคงมีบทบาทสําคัญไมนอยไปกวาในระดับภายในรัฐเพราะเม่ือรัฐตางมีความ

5 เพ่ิงอาง 
6 กลุมทางเศรษฐกิจซ่ึงคือการท่ีรัฐตางๆ ในภูมิภาคเดียวกันทําขอตกลงรวมกันเพ่ือใหหรือทํา

ใหสิทธิทางดานการคา การลงทุน และสิทธิประโยชนอ่ืนระหวางรัฐสมาชิกเทาเทียมกันอันครอบคลุม

มากกวาแคเพียงการยกเลิกอากรขาเขาและอุปสรรคทางการคาระหวางกันเทานั้น โดยสามารถแบง

ระดับความรวมมือตามลําดับจากนอยไปหามากซ่ึงจะมีการลดอุปสรรคทางการคาลงเรื่อยๆ และขยาย

ระดับความรวมมือกันใหมีขอบเขตท่ีกวางข้ึน ตัวอยางกลุมเศรษฐกิจเชน European Union 

MERCOSUR COMESA และ CARICOM, นิลสุวรรณ ลีลารัศมี, “AEC กับการเปดการคาเสรี และ

บันได 6 ข้ันสูการรวมกลุมทางเศรษฐกิจ,” ฉบับท่ี 1 วารสารเภสัชกรการอุตสาหกรรม 4, น 4 

(กุมภาพันธ 2555). 

                                                           



3 

 

 

ประสงคท่ีจะสรางตลาดรวม (common market) โดยการตกลงกันขจัดกําแพงทางการคาท่ีแตละรัฐ

เคยสรางไวแลวนั้นจะตองไมมีการแทนท่ีกําแพงของรัฐโดยกําแพงทางการคาของเอกชนท่ีเรียกวา 

“พฤติกรรมตอตานการแขงขัน”7 อันจะขัดขวางกระบวนการจัดตั้งตลาดเดียว เชน การท่ี

ผูประกอบการรวมกันแบงพ้ืนท่ีประกอบธุรกิจทางภูมิศาสตรโดยใชเสนเขตแดนของรัฐเปนตน เม่ือมี

การรวมเปนตลาดเดียว (single market) ระหวางรัฐสมาชิกของกลุมเศรษฐกิจแลวขนาดตลาดจาก

ระดับภายในรัฐยอมขยายเปนระดับภูมิภาค กฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของแตละรัฐท่ี

ตามปกติถูกออกแบบมาเพ่ือใชจัดการกับพฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ีเกิดข้ึนภายในรัฐและสงผล

เสียตอตลาดของรัฐนั้นๆ ยอมไมมีประสิทธิภาพเพียงพอท่ีจะใชควบคุมพฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ี

เกิดข้ึนในตลาดระดับภูมิภาค จึงจําเปนท่ีจะตองมีมาตรการทางกฎหมายในระดับภูมิภาคข้ึนมาใช

บังคับ เพ่ือปกปองการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมหรืออาจกลาวไดวาเม่ือการแขงขันไดขยายจาก

ระดับภายในรัฐสูระดับภูมิภาค จําเปนอยางยิ่งท่ีจะตองมีกฎหมายเขามารองรับการเปลี่ยนแปลง

ดังกลาว7

8 เพ่ือเปนการประกันวารัฐสมาชิกของกลุมเศรษฐกิจจะไดรับประโยชนอยางเต็มท่ีจากการคา

เสรีภายในภูมิภาคและประโยชนเชนวานั้นจะไมถูกขัดขวางหรือทําใหลดนอยถอยลงโดยพฤติกรรม

ตอตานการแขงขัน กฎหมายการแขงขันทางการคาจึงถูกใชเปนเครื่องมือหลักในการจัดการพฤติกรรม

ตอตานการแขงขันในระดับภูมิภาค รักษาไวซ่ึงประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจอันเกิดจากการแขงขันอยาง

เสรีและเปนธรรมและขับเคลื่อนกระบวนการเปนตลาดรวมใหเกิดข้ึนไดตามความเปนจริง 8

9 

นอกจากนี้สิ่งท่ีบิดเบือนการแขงขันในตลาดรวมของภูมิภาคนั้นไมไดเกิดจากพฤติกรรม

ตอตานการแขงขันของเอกชนแตเพียงอยางเดียวเทานั้น แตพฤติกรรมของรัฐอันไดแกการใหความ

ชวยเหลือผูประกอบการในตลาดก็สงผลเปนการบิดเบือนการแขงขันระหวางผูประกอบการในตลาด

ดวยเชนเดียวกัน เพราะการท่ีรัฐใหความชวยเหลือผูประกอบการรายใดในตลาดไมวาจะทางตรง เชน 

ใหเงินชวยเหลือ การลดหยอนภาษี หรือทางออมท่ีเปนการใหความชวยเหลือฝายท่ีสามเพ่ือใหเกิด

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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ประโยชนตกไดแกผูท่ีรัฐตองการใหความชวยเหลืออยางแทจริง เชน การใหเงินสนับสนุนบริษัทเอกชน

ในการกําจัดซากสัตวจากโรงฆาสัตวและฟารมปศุสัตวของเกษตรกร ซ่ึงโรงฆาสัตวและเกษตรกรยอม

ไดรับประโยชนจากการท่ีตนทุนในการประกอบธุรกิจลดลงเพราะไมตองเสียคาใชจายในการกําจัดซาก

สัตวดวยตนเอง 9

10 เปนการสรางความไดเปรียบเสียเปรียบระหวางผูประกอบการในตลาด 

ผูประกอบการท่ีไมมีประสิทธิภาพหรือมีประสิทธิภาพในการแขงขันนอยกวาจะยังคงอยูในตลาดท้ังๆ 

ท่ีหากมีการแขงขันกันโดยปราศจากความชวยเหลือจากรัฐแลว ผูประกอบการท่ีรัฐใหความชวยเหลือ

อาจจะตองออกจากตลาดโดยผูประกอบการท่ีเหลือในตลาดมีโอกาสท่ีจะไดสวนแบงตลาดของ

ผูประกอบการดังกลาวตามความสามารถในการดําเนินธุรกิจ 1 0

11ของแตละราย หรือในกรณีท่ีตลาดมี

ผูประกอบการแขงขันกันอยางรุนแรงหลายราย การท่ีรัฐเขาไปชวยผูประกอบการรายใดรายหนึ่งใน

ตลาดจนทําใหไดเปรียบในการแขงขันสงผลใหผูประกอบการรายอ่ืนตองออกจากตลาด การชวยเหลือ

ของรัฐดังกลาวนอกจากจะเปนการบิดเบือนการแขงขันในตลาดแลว ยังสรางความไมเปนธรรมในการ

แขงขันแกผูประกอบการรายอ่ืนๆ ในตลาดดวย ซ่ึงขัดกับหลักการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมอัน

เปนแนวคิดพ้ืนฐานของกฎหมายการแขงขันทางการคา 

อยางไรก็ตาม ในหลายกรณีการชวยเหลือโดยรัฐนั้นถูกใชเปนมาตรการเพ่ือแกไขปญหา

ความลมเหลวของตลาด หรือเพ่ือจูงใจใหเอกชนเขามาลงทุนในกิจการบางประเภท หรือในสภาวะ

เศรษฐกิจซบเซารัฐอาจเขามาชวยเหลือผูประกอบการในบางธุรกิจเพ่ือใหสามารถดําเนินธุรกิจตอไปได

โดยไมตองปดกิจการ 1 1

12 เชน กรณีธุรกิจการบินภายหลังเกิดเหตุการณ 9/11 อันสงผลใหธุรกิจการบิน

ในหลายประเทศซบเซาอยางหนัก สายการบินจํานวนมากตองประสบปญหาทางการเงินจนตองรอง

ขอความชวยเหลือจากรัฐเปนตน12

13 

จะเห็นไดวาการชวยเหลือโดยรัฐนั้นไมใชสิ่งเลวรายหรือเปนความผิดในตัวเองแตข้ึนอยู

กับสถานการณ โดยอาจจะชวยสงเสริมใหเกิดการแขงขันหรือบิดเบือนการแขงขันในตลาดก็ได 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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การชวยเหลือโดยรัฐจึงไมถูกหามไมใหกระทําโดยเด็ดขาดเหมือนกับกรณีของการรวมกันกําหนดราคา 

หรือปริมาณของสินคาระหวางผูประกอบการในตลาด แตจะตองกระทําภายใตเง่ือนไขและกฎเกณฑท่ี

กําหนดเพ่ือไมใหการแขงขันในตลาดถูกบิดเบือนและสรางความเปนธรรมใหแกผูประกอบการในตลาด

รายอ่ืนๆ ดวย 

จากเหตุผลความจําเปนท่ีไดกลาวไปขางตน ในสหภาพยุโรป กฎเกณฑเรื่องการแขงขัน

ทางการคาและการใหความชวยเหลือโดยรัฐจึงถูกกําหนดไวอยางชัดเจนตั้งแตในสนธิสัญญากอตั้ง

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

Community 1957 หรือ EEC Treaty, Treaty of Rome)14 โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือใหตลาดรวม

สามารถจัดตั้งและดําเนินงานไดอยางมีประสิทธิภาพ โดยมีท้ังขอบทในสวนท่ีเปนสารบัญญัติและวิธีส

บัญญัติซ่ึงใชบังคับกับกิจการทุกประเภทในตลาดภายในของสหภาพยุโรปรวมถึงบริการขนสงทาง

อากาศ14

15 

ในชวงแรกของการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจยุโรป ธุรกิจการบินยังเปนธุรกิจท่ีมีการ

จํากัดการแขงขันสูง การเขาสูตลาดของผูประกอบการรายใหมเปนไปไดยากเนื่องจากรัฐสมาชิกแตละ

รัฐยังคงกีดกันผูประกอบการรายใหมท่ีตองการเขาสูตลาด 1 5

16 ประกอบกับการท่ี Regulation 141/62 

ไดยกเวนการใชบังคับ Regulation 17/6217 กับภาคการขนสง 1 7

18 ทําใหไมมี Implementing 

Regulation สําหรับการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของประชาคมเศรษฐกิจยุโรปกับภาค

การขนสง ดังนั้น ธุรกิจการบินจึงอยูในสภาพท่ีมีการจํากัดการจํากัดการแขงขันสูงเปนระยะเวลานาน 

14 Article 85 -  94 ตอมาเม่ือมีการแกไขสนธิสัญญากอตั้งประชาคมเศรษฐกิจยุโรปในปค.ศ. 

1992 โดยเปลี่ยนชื่อเปน Treaty on European Union (TEU) หรือ Maastricht Treaty กฎเกณฑ

เรื่องการแขงขันทางการคาและการใหความชวยเหลือโดยรัฐก็ไดถูกบัญญัติไวใน Article 81 – 89 

และการแกไขครั้งลาสุดในป ค.ศ. 2007 โดย Treaty of Lisbon กฎเกณฑดังกลาวไดถูกบัญญัติไวใน 

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 ซ่ึงตอมาเม่ือมีการแกไข EEC treaty โดยเปลี่ยนชื่อเปน Treaty on European 

Union  ไดเรียงลําดับเลขของบัญญัติใหม คณะกรรมาธิการยุโรปไดออก Regulation 1/2003 มา

บังคับใชแทน   
18 Lars Gorton, supra note 15, p.608. 
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โดยท่ีคณะกรรมาธิการยุโรปขาไปแทรกแซงนอยมาก18

19 จนกระท่ังกลางทศวรรษท่ี 1980 ธุรกิจการบิน

ในประเทศสหรัฐอเมริกาท่ีเคยถูกควบคุมอยางเขมงวดโดย The Civil Aeronautics Board (CAB) ได

มีการลดการควบคุมลง ตลาดการบินภายในสหรัฐอเมริกาจึงมีเสรีภาพในการดําเนินธุรกิจและมี

ประสิทธิภาพมากข้ึน การลดการควบคุมธุรกิจการบินของสหรัฐอเมริกาทําใหประชาคมเศรษฐกิจ

ยุโรปไดรับแรงกดดันทางการทูตจากสหรัฐอเมริกาใหเปดเสรีในธุรกิจการบินมากข้ึน 1 9

20 และในป ค.ศ. 

1986 ท่ี The Single European Act (SEA) มีผลใชบังคับซ่ึงไดจัดตั้งตลาดรวมของประชาคม

เศรษฐกิจยุโรปข้ึน 2 0

21 ประเด็นเรื่องการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของประชาคม

เศรษฐกิจยุโรปกับธุรกิจการบินจึงถูกทําใหชัดเจนข้ึนโดยคําตัดสินของ European Court of Justice 

(ECJ) ในคดี Nouvelle Frontière22 ท่ีกลาวยืนยันวาขอบทเก่ียวกับการแขงขันทางการคาใน EEC 

Treaty นั้น ใชบังคับกับธุรกิจการบินดวยเชนเดียวกันกับธุรกิจอ่ืนๆ แมวาจะไมมี Implementing 

Regulation ออกมากําหนดวิธีพิจารณาก็ตาม 2 2

23 ท้ังนี้ปญหาการแขงขันทางการคาท่ีสําคัญซ่ึงเกิดข้ึน

ในตลาดการบินรวมของสหภาพยุโรปคือการท่ีผูประกอบการในธุรกิจการบินทําความตกลงรวมกัน

จํากัดการแขงขัน เชน การตกลงแบงพ้ืนท่ีทางภูมิศาสตรในการใหบริการ 2 3

24 การรวมกันกําหนดอัตรา

คาธรรมเนียมตางๆ 2 4

25 และปจจุบันผูประกอบการธุรกิจการบินในสหภาพยุโรปไดทําขอตกลงสราง

พันธมิตรทางธุ ร กิจกับผูประกอบการท้ังภายในและภายนอกสหภาพยุ โรปมากข้ึนทําให

คณะกรรมาธิการยุโรปเกิดขอกังวลวาขอตกลงดังกลาวจะกระทบตอการแขงขันในตลาดการบินรวม

ของสหภาพยุโรป จึงเริ่มมีการพิจารณาการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคากับขอตกลง

ดังกลาวดวยเชนกัน นอกจากปญหาเรื่องพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันของผูประกอบการแลว 

สิ่งท่ีเปนปญหาสําคัญในตลาดการบินรวมสหภาพยุโรปอีกประการคือการใหความชวยเหลือธุรกิจการ

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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บินโดยรัฐท้ังแกสายการบินและทาอากาศยาน โดยเฉพาะสายการบินแหงชาติท่ีรัฐบาลของรัฐสมาชิก

จํานวนมากตางใหความชวยเหลือท้ังทางตรงและทางออมอันกอใหเกิดความไดเปรียบแกสายการบิน

แหงชาติเหลานั้นและบิดเบือนการแขงขันในตลาด กระนั้น ตามท่ีไดกลาวไปแลวในชวงตนวาบาง

สถานการณการใหความชวยเหลือโดยรัฐก็เปนสิ่งจําเปน ดังนั้นกฎหมายของสหภาพยุโรปจึงกําหนด

ขอยกเวนไวในหลายกรณี อนุญาตใหรัฐสามารถชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินได โดย

กฎเกณฑวาดวยการชวยเหลือโดยรัฐของสหภาพยุโรปในบริการการขนสงไดถูกพัฒนาผานการใชการ

ตีของคณะกรรมาธิการยุโรปและศาลของสหภาพยุโรปความมาโดยตลอดเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการ

บังคับใชใหมีความเหมาะสมกับสภาพการณอยูเสมอ 

ในกรณีของอาเซียน ตามกฎบัตรอาเซียนขอ 1(5) ไดกําหนดเปาหมายในการจัดตั้ง

ตลาดรวมของภูมิภาคเพ่ือใหการเคลื่อนยายสินคา บริการ แรงงาน และเงินทุนภายในภูมิภาคเปนไป

อยางเสรี คลายคลึงกับสหภาพยุโรปนั้น ไดเริ่มจัดตั้งตลาดการบินรวมอาเซียนข้ึนตั้งแตกอนการเปน

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนดวยการทําขอตกลงพหุภาคีระหวางรัฐสมาชิกเก่ียวกับการขนสงทาง

อากาศจํานวน 3 ฉบับ 2 5

26 เพ่ือเปดเสรีบริการขนสงทางอากาศภายในภูมิภาคอาเซียนตั้งแตป ค.ศ. 

2003 ทําใหอุตสาหกรรมขนสงทางอากาศของอาเซียนเติบโตข้ึนอยางตอเนื่องและกลายเปน

อุตสาหกรรมท่ีมีการแขงขันสูง โดยปญหาท่ีมีแนวโนมจะเกิดข้ึนในตลาดการบินรวมอาเซียนคือการท่ี

ผูประกอบการในธุรกิจการบินตกลงรวมกันจํากัดการแขงขัน จากขอเท็จจริงท่ีวาสายการบินท่ีจด

ทะเบียนในรัฐสมาชิกอาเซียนหลายสายเคยมีพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขัน เชน สายการบินแอร

เอเชียและมาเลเซียแอรไลนเคยรวมกันกําหนดราคาคาบริการในบางเสนทางการบินภายในประเทศ

มาเลเซีย 2 6

27 หรือ กรณีท่ีการบินไทย สิงคโปรแอรไลน คาเธแปซิฟค แอรอิมิเรท และการตาแอรเวย 

รวมกันกําหนดอัตราคาธรรมเนียมตางๆ ในเสนทางการบินระหวางประเทศอินโดนีเซียและออกเตร

26 1. ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีบริการขนสงสินคาทางอากาศ ค.ศ. 2009 

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

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยบริการเดินอากาศ ค.ศ. 2009 (ASEAN multilateral agreement 

on air services 2009) 3.ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีของบริการขนสง

ผูโดยสารทางอากาศ 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 ซ่ึงแมจะไมสงผลกระทบตอตลาดการบินรวมอาเซียนแตก็เปนขอบงชี้ ถึงแนวโนมท่ี

ผูประกอบการธุรกิจการบินในตลาดการบินรวมอาเซียนจะรวมกันทําขอตกลงจํากัดการแขงขันไดใน

อนาคตหากการแขงขันภายในภูมิภาคยังคงรุนแรงจนกําไรจากการประกอบธุรกิจลดต่ําลงมาก และ

ปญหาท่ีเกิดข้ึนชัดเจนอีกประการคือการท่ีรัฐสมาชิกอาเซียนสวนมากใหความชวยเหลือสายการบิน

แหงชาติในรูปแบบตางๆ เหมือนกับกรณีของสหภาพยุโรป 

จากปญหาท่ีมีแนวโนมวาจะเกิดข้ึนและกําลังเกิดข้ึนอยูในตลาดการบินรวมอาเซียนท่ีได

กลาวไปขางตนนั้นทําใหเกิดประเด็นท่ีนาพิจารณาคือ หากเกิดกรณีท่ีผูประกอบการในธุรกิจการบิน

บางรายตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันและรวมมือกันกําจัดคูแขงอ่ืนในตลาด สงผลใหผูประกอบการ

รายอ่ืนๆ ในตลาดการบินรวมอาเซียนตองประสบความยากลําบากในการดําเนินธุรกิจ เชน สายการ

บิน A และ สายการบิน B ตกลงรวมกันกําหนดราคาคาโดยสารใหต่ํากวาราคาคาโดยสารของสายการ

บิน C ในเสนทางท่ีมีผูประกอบการเพียงสามราย เพ่ือกําจัดสายการบิน C ใหออกจากการใหบริการใน

เสนทางนั้น จนผลประกอบการของสายการบิน C ขาดทุน เนื่องจากเสนทางดังกลาวเปนเสนทางท่ี

สรางผลกําไรใหกับสายการบิน C มากท่ีสุด ในกรณีนี้รัฐซ่ึงตองการใหในเสนทางดังกลาวมีผูใหบริการ

มากกวา 2 ราย เพ่ือเพ่ิมการแขงขันในตลาดจึงใหความชวยเหลือสายการบิน C เพ่ือใหสามารถดําเนิน

กิจการและกลับมาแขงขันไดตามเดิม พรอมกับบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคากับสายการบิน 

A และ B เพ่ือใหยุติการกระทําท่ีเปนการจํากัดการแขงขัน ซ่ึงกรณีนี้ตางจากการใหความชวยเหลือ

สายการบินท่ีขาดประสิทธิภาพในการดําเนินงานจนไมสามารถแขงขันกับคูแขงไดท่ีการชวยเหลือของ

รัฐยอมเปนการบิดเบือนการแขงขันเพราะสรางความไดเปรียบเสียเปรียบระหวางผูแขงขันในตลาด

อยางชัดเจน แตสําหรับการชวยเหลือผูประกอบการท่ีไดรับความเสียหายจากการรวมกันจํากัดการ

แขงขันนั้นจะพิจารณาวาเปนการบิดเบือนการแขงขันในตลาดหรือเปนการเยียวยาผูประกอบการท่ี

ไดรับความเสียหายและรักษาไวซ่ึงการแขงขันในตลาด และรัฐจะสามารถใหความชวยเหลือโดยท่ีไม

กระทบหรือบิดเบือนการแขงขันในตลาดไดหรือไม 

ท้ังนี้อาเซียนไมมีกฎเกณฑกลางเก่ียวกับการแขงขันทางการคาและการชวยเหลือโดยรัฐ

ท่ีใชบังคับกับกิจการทุกประเภทภายในตลาดรวมในลักษณะเดียวกับสหภาพยุโรป แตไดกําหนด

กฎเกณฑดังกลาวไวเปนการเฉพาะในความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ ค.ศ. 

2009 สรางพันธกรณีใหรัฐสมาชิกท่ีรวมลงนามตองปฏิบัติตาม กฎเกณฑเก่ียวกับการแขงขันทาง

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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การคาถูกบัญญัติไวใน Article 12 และกฎเกณฑการชวยเหลือโดยรัฐใน Article 13 ซ่ึงมีประเด็น

ปญหาใหทําการศึกษาดังนี้ 

ปญหาประการท่ีหนึ่ง ขอบทและกลไกการบังคับใชขอบทเก่ียวดวยพฤติกรรมรวมกัน

จํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจการบินตามความตกลงพหุภาคีอาเซียน

เก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ นั้นมีประสิทธิภาพเพียงพอท่ีจะควบคุมพฤติกรรมจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนของผูประกอบการในตลาดการบินรวมอาเซียนหรือไม 

ปญหาประการท่ีสอง ขอบทและกลไกการบังคับใชขอบทเก่ียวดวยการชวยเหลือธุรกิจ

การบินโดยรัฐตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ มีประสิทธิภาพเพียง

พอท่ีจะควบคุมการชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐไมใหบิดเบือนการแขงขันและสรางความไมเปนธรรม

ใหแกผูประกอบการในตลาดการบินรวมอาเซียนหรือไม 

ปญหาประการท่ีสาม ในกรณีท่ีสายการบินในตลาดทําขอตกลงจํากัดการแขงขัน

ระหวางกันซ่ึงทําลายหรือจํากัดการแขงขันในตลาดการบินรวมใหลดลงเปนอยางมาก ท้ังยังสรางความ

เสียหายใหแกสายการบินอ่ืนในตลาดการบินรวม รัฐจะสามารถดําเนินมาตรการชวยเหลือสายการบิน

ท่ีไดรับความเสียหายใหสามารถดําเนินธุรกิจตอไปเพ่ือรักษาการแขงขันใหคงอยูในตลาดไดหรือไม

ภายใตความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ 

 

1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

 

1. เพ่ือใหทราบถึงวิธีการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการธุรกิจการบินและการใหความชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐของสหภาพยุโรป 

2. เพ่ือใหทราบถึงวิธีการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการธุรกิจการบินและการใหความชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐของอาเซียน 

3. เพ่ือวิเคราะหเปรียบเทียบวิธีการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนของผูประกอบการธุรกิจการบินและการใหความชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐของสหภาพ

ยุโรปและอาเซียน 

4. เพ่ือพิจารณาวารัฐสามารถใหความชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐท่ี

ไดรับความเสียหายจากการรวมกันจํากัดการแขงขันไดหรือไมและเพียงใด ภายใตความตกลงพหุภาคี

อาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ  
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5. เพ่ือพิจารณาวาควรแกไขปรับปรุงความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 

ฉบับ ในสวนท่ีเก่ียวกับพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจการ

บินและการชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐอยางไรบางใหสามารถบังคับใชไดจริงอยางมีประสิทธิภาพ 

 

1.3 สมมุติฐาน 

 

วิทยานิพนธฉบับนี้ตั้งอยูบนสมมุติฐานดังตอไปนี้ 

1. ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ ขาดประสิทธิภาพในการ

ควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของสายการบินในตลาดการบินรวม

อาเซียน เนื่องจากขาดองคกรกลางตามความตกลงฯ ท่ีจะทําหนาท่ีตรวจสอบควบคุมการปฏิบัติตาม

พันธกรณีท่ีกําหนดไวในความตกลงฯ และการระงับขอพิพาทท่ีเกิดข้ึนจากความตกลงฯ เนนไปท่ีวิธี

ทางการทูตซ่ึงขาดความแนนอนทางกฎหมายและมีข้ันตอนท่ียุงยากใชระยะเวลานาน ไมตอบสนองตอ

การดําเนินธุรกิจของสายการบินท่ีตองการความแนนอนทางกฎหมายและความคลองตัว นอกจากนี้

เอกชนในอาเซียนยังไมสามารถปกปองสิทธิของตนเองท่ีถูกกระทบกระเทือนจากพฤติกรรมการ

รวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนไดดวยตัวเองตองพ่ึงพารัฐเทานั้น 

2. ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ ขาดประสิทธิภาพในการ

ควบคุมการดําเนินมาตรการชวยเหลือโดยรัฐท่ีบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบินท่ีไดรับอนุญาต

ของรัฐสมาชิกในตลาดการบินรวมอาเซียน เนื่องจากขาดองคกรท่ีจะทําหนาท่ีตรวจสอบควบคุมการ

ปฏิบัติตามพันธกรณีท่ีระบุไวในความตกลงฯ และไมมีการกําหนดข้ันตอนการดําเนินมาตรการ

ชวยเหลือของรัฐท่ีจะทําใหเกิดความโปรงใสในระหวางรัฐสมาชิก เชน การแจงใหรัฐสมาชิกอ่ืนทราบ

และการใชระบบขออนุญาตกอนดําเนินมาตรการชวยเหลือเพ่ือเปดโอกาสใหองคกรท่ีเก่ียวของและรัฐ

สมาชิกพิจารณาผลกระทบตอการแขงขันในตลาดเสียกอน 

3. ในกรณีท่ีสายการบินในตลาดการบินรวมอาเซียนทําขอตกลงจํากัดการแขงขัน

ระหวางกันซ่ึงทําลายหรือจํากัดการแขงขันในตลาดใหลดลงเปนอยางมาก สรางความเสียหายใหแก

สายการบินอ่ืนในตลาดการบินรวมอาเซียน รัฐสมาชิกอาเซียนสามารถดําเนินมาตรการชวยเหลือสาย

การบินท่ีไดรับความเสียหายจากขอตกลงดังกลาวเพ่ือรักษาการแขงขันไวในตลาดไดภายใตความตก

ลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินแตตองมีมาตรการท่ีจะประกันวาความชวยเหลือตองถูกใหแก

สายการบินท่ีไดรับความเสียหายจากขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันไมใชเกิดจากการขาด

ประสิทธิภาพในการดําเนินงานของสายการบินเอง 
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1.4 ขอบเขตของและวิธีการศึกษา 

 

วิทยานิพนธฉบับนี้จะทําการศึกษาวิเคราะหเปรียบเทียบกฎเกณฑตางๆ เก่ียวกับ

พฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการธุรกิจการบินและการชวยเหลือธุรกิจ

การบินโดยรัฐของสหภาพยุโรปและอาเซียนเพ่ือพิจารณาถึงความมีประสิทธิภาพของกฎเกณฑและ

การบังคับใชของแตละองคการ อันจะนําไปสูการพิจารณาแกไขปรับปรุงขอบทเก่ียวกับการรวมกัน

จํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการและการชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐท่ีกําหนดไวใน

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับใหมีประสิทธิภาพมากข้ึนและสามารถบังคับ

ใชไดจริง นอกจากนี้ยังทําการศึกษาคําวินิจฉัยของคณะกรรมาธิการยุโรปและศาลของสหภาพยุโรป

เก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการและการชวยเหลือโดยรัฐในบริการ

ขนสงทางอากาศและบริการขนสงรูปแบบอ่ืนๆ ในสหภาพยุโรป เพ่ือใหทราบถึงแนวการใชดุลยพินิจ

ขององคกรบังคับใชกฎหมายของสหภาพยุโรป อันจะนํามาใชเปนแนวทางในการพิจารณาขอพิพาท

โดยองคกรบังคับใชกฎหมายของอาเซียนในประเด็นดังกลาวท่ีอาจเกิดข้ึนภายในภูมิภาคอาเซียนไดใน

อนาคต ท้ังนี้วิทยานิพนธฉบับนี้ใชวิธีการศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ ดวยวิธีการวิจัยทางเอกสารโดยอาศัย

การคนควาและรวบรวมขอมูลทางเอกสารท่ีเก่ียวกับกฎเกณฑเพ่ือใชควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัด

การแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการและการชวยเหลือโดยรัฐของสหภาพยุโรปและอาเซียน 

รวมถึงคําวินิจฉัยขององคกรบังคับใชกฎหมายของสหภาพยุโรปในประเด็นท่ีเก่ียวของ ซ่ึงไดมาจาก

ตํารากฎหมาย หนังสือ วิทยานิพนธ วาสาร บทความ หนังสือพิมพ เอกสารเผยแพรของหนวยงานท่ี

เก่ียวของ สนธิสัญญาตางๆ ท่ีเก่ียวของ แนวปฏิบัติของคณะกรรมาธิการยุโรป และขอมูลจาก

เครือขายอินเตอรเนตท้ังในและตางประเทศ ตลอดจนความเห็นของนักกฎหมาย เพ่ือทําการศึกษา

เปรียบเทียบ วิเคราะห และวิจารณขอมูลท้ังหมดในประเด็นตางๆ 

 

1.5 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

 

1. ทําใหทราบถึงวิธีการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการธุรกิจการบินและการใหความชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐของสหภาพยุโรป 

2. ทําใหทราบถึงวิธีการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการธุรกิจการบินและการใหความชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐของอาเซียน 

3. สามารถวิเคราะหเปรียบเทียบวิธีการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนของผูประกอบการธุรกิจการบินและการใหความชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐของสหภาพ

ยุโรปและอาเซียนได 
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4. สามารถวิเคราะหแนวทางการปรับใชขอบทเก่ียววาดวยการชวยเหลือโดยรัฐตาม

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับกับกรณีท่ีผูประกอบการในธุรกิจการบินไดรับ

ความเสียหายจากการรวมกันจํากัดการแขงขันไดอยางเหมาะสมโดยสงผลกระทบหรือบิดเบือนการ

แขงขันในตลาดนอยท่ีสุด 

5. สามารถเสนอแนะไดวาควรแกไขปรับปรุงความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิ

การบิน 3 ฉบับในสวนท่ีเก่ียวกับพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการใน

ธุรกิจการบินและการชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐอยางไรบางใหสามารถบังคับใชไดจริงอยางมี

ประสิทธิภาพ 
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บทที่ 2 

การเปดเสรีธุรกิจการบินและกฎหมายการแขงขันทางการคา 

 

วันท่ี 17 ธันวาคม ค.ศ. 1903 เท่ียวบินแรกของโลกไดเกิดข้ึนโดยพ่ีนองตระกูล Wright 

ซ่ึงมีระยะทาง 120 ฟุต ใชเวลา 59 วินาที0

1 เท่ียวบินท่ีมีระยะเวลาสั้นๆ นี้เองท่ีเปนจุดเริ่มตนของธุรกิจ

การขนสงทางอากาศซ่ึงเปนการขนสงท่ีมีความสําคัญมากในปจจุบัน 1

2 ธุรกิจการบินตั้งแตแรกเริ่มเปน

ธุรกิจท่ีถูกควบคุมจากรัฐอยางเขมงวดท้ังระดับภายในรัฐและระดับระหวางประเทศ 2

3 สําหรับระดับ

ภายในรัฐเหตุผลท่ีรัฐใชเพ่ือออกกฎเกณฑควบคุมการประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศนั้นมี

หลากหลาย เชน เพ่ือสงเสริมใหมีบริการขนสงทางอากาศท่ีครอบคลุมท่ัวท้ังประเทศ เพ่ือใหเกิด

เสถียรภาพในอุตสาหกรรมการบิน เพ่ือปกปองผลประโยชนทางดานการเงินของสายการบิน 3

4 เปนตน 

สวนระดับระหวางประเทศนั้น การขนสงทางอากาศระหวางประเทศนั้นถูกจํากัดดวยกฎเกณฑของรัฐ

ทางดานสถานท่ีท่ีสายการบินตางชาติจะสามารถเสนอบริการระหวางประเทศจากทาอากาศยานของ

ตนไปยังทาอากาศยานในรัฐดังกลาวและดานการเคลื่อนยาย ซ่ึงสายการบินตางชาติจะถูกกําหนดวา

สามารถใหบริการจากจุดใดไปยังจุดใดไดบาง นอกจากนี้ยังมีกฎเกณฑเก่ียวกับสัดสวนการถือหุนของ

ชาวตางชาติในสายการบินท่ีจดทะเบียนภายในรัฐและการใหบริการขนสงทางอากาศในเสนทาง

ภายในประเทศของสายการบินตางชาติ 4 5 ท่ีลวนแลวแตเปนอุปสรรคตอการเขาสูตลาดตางประเทศ

ของสายการบินตางชาติ การควบคุมท่ีเขมงวดของรัฐสงผลใหการแขงขันระหวางผูประกอบการใน

ตลาดการบินเปนไปอยางจํากัดเพราะผูประกอบการใหมเขาสูตลาดไดยาก อัตราคาบริการขนสงทาง

อากาศในชวงเวลากอนการเปดเสรีธุรกิจการบินจึงสูง ทําใหเริ่มเกิดแนวคิดเปดเสรีธุรกิจการบินโดย

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 และพยายามสนับสนุนใหประเทศอ่ืนๆ เปดเสรีธุรกิจการบินเชนเดียวกัน 5

6 ตามมาดวยการเริ่ม

เปดเสรีธุรกิจการบินของสหภาพยุโรปในป ค.ศ. 1987 สงผลใหเริ่มมีการทําขอตกลงเปดเสรีธุรกิจการ

บินในหลายภูมิภาครวมถึงอาเซียน 

ในบทนี้จะแบงออกเปนสองหัวขอใหญ โดยหัวขอ 2.1 จะกลาวถึงการเปดเสรีธุรกิจการ

บิน สวนหัวขอ 2.2 จะกลาวถึงความสําคัญของกฎหมายการแขงขันทางการคาตอกลุมเศรษฐกิจท่ีมี

การจัดตั้งตลาดการบินรวม 

 

2.1 การเปดเสรีธุรกิจการบิน 

 

ธุรกิจการบินเดิมเปนธุรกิจท่ีถูกควบคุมโดยรัฐอยางเขมงวด ท้ังดานผูประกอบการท่ีจะ

เขามาใหบริการขนสงทางอากาศท่ีตองไดรับอนุญาตจากหนวยงานของรัฐ ท้ังดานการคิดอัตราคา

โดยสาร คาธรรมเนียมตางๆ ท่ีตองเปนไปตามท่ีรัฐกําหนด รวมถึงดานความปลอดภัยท่ีตองได

มาตรฐานท้ังของรัฐและองคการระหวางประเทศ สวนการใหบริการเท่ียวบินระหวางประเทศนั้น

จําเปนท่ีรัฐตองมีขอตกลงระหวางกันอนุญาตใหสายการบินตางชาติสามารถบินผานนานฟาหรือลง

จอด ณ ทาอากาศยานภายในรัฐได ท้ังยังมีขอกําหนดและเง่ือนไขตางๆ อีกมากมายท้ังของรัฐและ

องคการระหวางประเทศ จนกระท่ังประเทศสหรัฐอเมริกาออกกฎหมายลดการควบคุมธุรกิจการบิน

ภายในประเทศลงพรอมกับสนับสนุนใหประเทศอ่ืนๆ เปดเสรีธุรกิจการบินทําใหแนวคิดการเปดเสรี

ขยายไปยังภูมิภาคอ่ืนๆ ของโลก เนื่องจากประเทศตางๆ ตระหนักถึงผลประโยชนท่ีจะตกไดแก

ผูบริโภคและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจท่ีเพ่ิมมากข้ึนเม่ือมีการเปดเสรี กลาวไดวาการลดการควบคุม

ธุรกิจการบินภายในประเทศสหรัฐอเมริกาเปนจุดเริ่มตนของการเปดเสรีธุรกิจการบินของโลก 

2.1.1 สภาพธุรกิจการบินกอนการเปดเสรี 

ในชวงเวลากอนการเปดเสรี (ชวงระหวางปค.ศ. 1944-1984) การใหบริการ

ขนสงทางอากาศท้ังเสนทางภายในประเทศและเสนทางระหวางประเทศของสายการบินเปนไปอยาง

จํากัด กลาวคือตองอยูภายใตกฎเกณฑท่ีรัฐกําหนดและเปนไปตามขอตกลงระหวางประเทศท่ีรัฐเปน

ภาคี ในระดับระหวางประเทศองคกรท่ีมีบทบาททางดานการบินพลเรือนท่ีสําคัญคือ องคการการบิน

พลเรือนระหวางประเทศ (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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ขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transport Association : IATA) สวนสิทธิใน

การใหบริการขนสงทางอากาศระหวางประเทศของสายการบินนั้นเปนไปตามขอตกลงทวิภาคีท่ีรัฐตก

ลงกันเทานั้น 

2.1.1.1 องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil 

Aviation Organization : ICAO) 

องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ หรือ ICAO ปจจุบันมีสมาชิก

ท้ังหมด 191 รัฐ ICAO เปนทบวงการชํานัญพิเศษของสหประชาชาติมีวัตถุประสงคเพ่ือดูแลการบิน

พลเรือนใหมีความปลอดภัย ประหยัด มีประสิทธิภาพ และสงเสริมเศรษฐกิจของรัฐสมาชิก มีภารกิจ

ครอบคลุมกิจการทุกเรื่องเก่ียวกับการบินพลเรือน ท้ังดานเทคนิค ธุรกิจ กฎระเบียบขอบังคับ

โดยเฉพาะการกําหนดมาตรฐานการบินพลเรือน 6

7 รัฐสมาชิกตางยอมรับ ICAO ในฐานะองคการท่ี

ประสานความรวมมือระหวางประเทศสมาชิกในดานเทคนิค เศรษฐกิจ และกฎหมายเก่ียวกับการบิน

พลเรือน7

8 

เหตุผลในการจัดตั้ง ICAO เกิดจากการท่ีรัฐตางๆ ตองการมีความตกลง

ดานการขนสงทางอากาศระหวางประเทศรวมกันเพ่ือใหมีกฎเกณฑรองรับการเติบโตของการขนสง

ทางอากาศในอนาคต ในการประชุมเพ่ือพัฒนาระบบขนสงทางอากาศระหวางประเทศในเดือน

กันยายน ค.ศ. 1944 ท่ีเมืองชิคาโก สหรัฐอเมริกาซ่ึงเปนชาติท่ีมีอิทธิพลและความสามารถดานการบิน

มากท่ีสุดในขณะนั้นพยายามชักนําใหรัฐท่ีเขารวมประชุมยอมรับขอตกลงหลายฝายวาดวยการเปด

นานฟา (open sky) ท้ังนี้ขอตกลงท่ีถูกจัดเตรียมข้ึนดังกลาวเอ้ือประโยชนใหกับสหรัฐอเมริกาอยาง

ชัดเจน โดยสหรัฐอเมริกาพยายามแสดงใหเห็นวา ความสามารถในการใหบริการ 8

9 ความถ่ีในการ

ใหบริการ 9

10 และอัตราคาโดยสาร ควรเปนไปตามกลไกตลาด หนวยงานของรัฐไมควรเปนผูกําหนด 

7 ขจิต จิตตเสวี, องคการระหวางประเทศ (องคการระหวางประเทศในกระแสโลกาภิวัตน

และภูมิภาคาภิวัฒน), พิมพครั้งท่ี 2 (กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพวิญูชน, 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 ความสามารถในการใหบริการคือจํานวนท่ีนั่งโดยสารบนเครื่องบินท่ีใหบริการคูณดวย

จํานวนเท่ียวบินในเสนทางท่ีกําหนด 
10 ความถ่ีในการใหบริการคือจํานวนเท่ียวบินในเสนทางท่ีกําหนด ซ่ึงโดยท่ัวไปจะคํานวณจาก

จํานวนเท่ียวบินตอสัปดาห 
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นอกจากนี้สหรัฐอเมริกายังพยายามเจรจาเพ่ือใหรัฐตางๆ ยอมรับเสรีภาพทางอากาศ 5 ประการ 1 0

11

เหนือนานฟาของแตละรัฐ ขอเสนอของสหรัฐอเมริกาถูกคัดคานโดยรัฐตางๆ ท่ีเขารวมประชุม โดยรัฐ

จากทวีปยุโรปเกรงวาหากยอมรับขอเสนอของสหรัฐอเมริกาแลว สายการบินของสหรัฐอเมริกาจะเขา

 11 สิทธิการบินหรือท่ีเรียกวา เสรีภาพทางอากาศ (Freedom of the Air) แบงออกเปน 9 

เสรีภาพ ไดแก 

 - เสรีภาพท่ี 1 (First Freedom)  คือ สิทธิท่ีใหโดยรัฐหนึ่งแกรัฐหนึ่งหรือหลายรัฐในการบินผ

านเหนืออาณาเขตของตนโดยไมแวะลง 

 - เสรีภาพท่ี 2 (Second Freedom) คือ สิทธิท่ีใหโดยรัฐหนึ่งแกรัฐหนึ่งหรือหลายรัฐในการ

แวะลงในอาณาเขตของตน โดยไมมีจุดประสงคทางการคา เชน แวะลงเพ่ือเติมน้ํามัน ตรวจสอบ

เครื่องยนต เปนตน หรือท่ีเรียกวา การแวะลงทางเทคนิค 

 - เสรีภาพท่ี 3 (Third Freedom) คือ สิทธิท่ีใหโดยรัฐหนึ่งแกอีกรัฐหนึ่งในการขนลงซ่ึง

การจราจรท่ีมาจากรัฐเจาของสายการบินในอาณาเขตของรัฐแรก 

 - เสรีภาพท่ี 4 (Fourth Freedom) คือ สิทธิท่ีใหโดยรัฐหนึ่งแกอีกรัฐหนึ่งในการขนข้ึนซ่ึง

การจราจรท่ีมุงไปยังรัฐเจาของสายการบินในอาณาเขตของรัฐแรก 

 - เสรีภาพท่ี 5 (Fifth Freedom) คือ สิทธิท่ีใหโดยรัฐหนึ่งแกอีกรัฐหนึ่งในการขนข้ึนและขน

ลงซ่ึงการจราจรท่ีมาจากหรือมุงไปยังรัฐท่ีสามในอาณาเขตของรัฐแรก 

 - เสรีภาพท่ี 6 (Sixth Freedom) คือ สิทธิในการขนสงการจราจรท่ีเคลื่อนยายระหวางสอง

รัฐผานรัฐเจาของสายการบิน 

 - เสรีภาพท่ี 7 (Seventh Freedom) คือ สิทธิท่ีใหโดยรัฐหนึ่งแกอีกรัฐหนึ่งในการขนสงการจ

ราจรระหวางอาณาเขตของรัฐท่ีใหสิทธิกับรัฐท่ีสามใดๆ โดยไมมีเง่ือนไขวาบริการดังกลาวจะตองรวม

จุดในอาณาเขตของรัฐผูไดรับสิทธิ กลาวคือบริการไมจําเปนตองเชื่อมกับจุดในรัฐเจาของสายการบิน 

 - เสรีภาพท่ี 8 (Eighth Freedom) คือ สิทธิในการขนสงการจราจรระหวางสองจุดในอาณา

เขตของรัฐผูใหสิทธิ ในบริการท่ีเริ่มตนหรือสิ้นสุดลงในรัฐเจาของสายการบินตางชาติหรือรัฐใดๆ นอก

อาณาเขตรัฐผูใหสิทธิ 

 - เสรีภาพท่ี 9 (Ninth Freedom) คือ สิทธิในการขนสงการจราจรระหวางสองจุดในอาณา

เขตของรัฐผูใหสิทธิโดยบริการท้ังหมดกระทําภายในอาณาเขตของรัฐผูใหสิทธิ 

 เสรีภาพท่ี 1-2 เรียกวา transit rights สวนเสรีภาพท่ี 3-9 เรียกวา traffic rights  และมี

เพียงเสรีภาพท่ี 1-5 ท่ีไดรับการรับรองอยางเปนทางการตามกฎหมายระหวางประเทศ (“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 โดยเฉพาะอังกฤษท่ีกังวลวาสหรัฐอเมริกาซ่ึงเปนชาติท่ีทรงอิทธิพลใน

อุตสาหกรรมการบินของโลกจะเขาครองตลาดการบินระหวางประเทศในลักษณะท่ีปราศจากการ

ควบคุม 1 1

12 ทายท่ีสุดรัฐท่ีเขารวมประชุมก็ไมสามารถบรรลุขอตกลงหลายฝายวาดวยการเปดนานฟา

ตามท่ีตั้งใจได อยางไรก็ตามรัฐท่ีเขารวมประชุมตางเห็นพองตองกันวา การเขามีสวนรวมในการขนสง

ทางอากาศเชิงพาณิชยของรัฐตองเปนไปอยางเทาเทียมกันและเปนธรรม สวนการแลกเปลี่ยนสิทธิการ

บินระหวางรัฐตองตั้งอยูบนหลักอํานาจอธิปไตย 1 2

13 รัฐท่ีเขารวมประชุมจึงตกลงจัดทําอนุสัญญาชิคาโก

ข้ึนและไดกลาวยืนยันหลักอํานาจอธิปไตยของรัฐไวใน Article 1  ซ่ึงเปนหลักการท่ีรัฐโดยท่ัวไป

ยอมรับกันในฐานะกฎหมายจารีตประเพณีระหวางประเทศอยูแลวโดยมีความหมายวา รัฐทุกรัฐมีสิทธิ

เด็ดขาดในหวงอากาศ (Airspace) เหนือเขตแดนของรัฐและมีดุลพินิจอยางเต็มท่ีในการพิจารณา

อนุญาตใหอากาศยานใดๆ ใชหวงอากาศของรัฐ สวนหวงอากาศเหนือทะเลหลวงยอมไมอยูภายใต

อํานาจอธิปไตยของรัฐใด อากาศยานของทุกรัฐยอมมีสิทธิใชหวงอากาศดังกลาว 13

14 

อนุสัญญาชิคาโกครอบคลุมการใหบริการขนสงทางอากาศ 3 ประเภท 

คือ การขนสงทางอากาศระหวางประเทศแบบไมกําหนดตาราง (non-scheduled international 

transport service)15 การขนสงทางอากาศระหวางประเทศแบบกําหนดตาราง (scheduled 

international transport service)16 และบริการขนสงทางอากาศภายในประเทศ (cabotage)17 ใน 

Article 5 อนุญาตใหรัฐสมาชิกใหบริการเท่ียวบินระหวางประเทศแบบไมกําหนดตารางไดภายใต

กฎเกณฑท่ีกําหนดโดยประเทศปลายทาง สวนเท่ียวบินระหวางประเทศแบบกําหนดตารางนั้น Article 

6 กําหนดใหสายการบินตองไดรับอนุญาตจากรัฐกอนท่ีจะใหบริการภายในเขตแดนของรัฐนั้นๆ ดังนั้น

รัฐตางๆ ตองทําขอตกลงระหวางกันเพ่ืออนุญาตใหสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของแตละรัฐใหบริการ

ภายในเขตแดนของแตละฝาย (การแลกเปลี่ยนสิทธิการบิน) อีกครั้งหนึ่ง บทบัญญัติใน Article 6 

แสดงใหเห็นอยางชัดเจนวาสิทธิในการใหบริการขนสงทางอากาศระหวางประเทศนั้นตั้งอยูบนฐาน

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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ของขอตกลงทวิภาคีเปนหลักแทนท่ีจะเปนขอตกลงหลายฝาย สําหรับ Article 7 วาดวยบริการขนสง

ทางอากาศภายในประเทศนั้นระบุวา รัฐมีสิทธิท่ีจะปฏิเสธไมใหสายการบินตางชาติใหบริการขนสง

ทางอากาศในเสนทางภายในของรัฐ ทําใหการท่ีสายการบินตางชาติจะเขาสูตลาดภายในของรัฐนั้น

แทบเปนไปไมไดเลย เพราะแมแตในบริบทของขอตกลงทวิภาคีก็แทบไมปรากฏการใหสิทธิดังกลาวแก

สายการบินตางชาต1ิ7

18 เนื้อหาในอนุสัญญาชิคาโกสะทอนวารัฐสมาชิกยังคงดําเนินนโยบายทางการคา

แบบปกปองตลาดภายในรัฐจากการแขงขันของสายการบินตางชาติ 

นอกจากนี้ รัฐท่ีเขารวมประชุมยังไดตกลงจัดทําตนแบบสําหรับขอตกลง

ทวิภาคีวาดวยการแลกเปลี่ยนสิทธิการบินระหวางรัฐท่ีมีชื่อวา The Form of Standard 

Agreement for Provisional Air Routes หรือ Standard Chicago Agreement ซ่ึงกําหนดเนื้อหา

หลักๆ สําหรับขอตกลงเอาไว สวนรายละเอียดตางๆ เชน ความสามารถในการใหบริการ ความถ่ีใน

การใหบริการ และการกําหนดอัตราคาบริการ จะปลอยใหรัฐคูสัญญาเจรจากันเอง สหรัฐอเมริกาและ

รัฐสมาชิกอนุสัญญาชิคาโกหลายรัฐไดใชตนแบบนี้ในการเจรจาทําขอตกลงทวิภาคี อยางไรก็ตาม

ขอตกลงท่ีรัฐนิยมใชเปนตนแบบในการเจรจาตกลงแลกเปลี่ยนสิทธิการบินระหวางรัฐคือ The 

Bermuda I Agreement ซ่ึงเปนการตกลงกันระหวางสหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักร 18

19               

2.1.1.2 สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air 

Transport Association : IATA) 

สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศหรือ IATA เปนองคกรเอกชน

ระหวางประเทศ ถูกจัดตั้งข้ึนท่ีประเทศแคนาดาในป ค.ศ. 1945 โดย Special Act of the 

Canadian Parliament incorporating IATA20 ทําหนาท่ีกําหนดอัตราคาบริการการขนสงทาง

อากาศระหวางประเทศซ่ึงเปดใหสายการบินของรัฐสมาชิคอนุสัญญาชิคาโกเขาเปนสมาชิก20

21 

IATA เกิดจากการท่ีรัฐบาลของรัฐตางๆ เห็นวาปญหาการกําหนดอัตรา

คาบริการการขนสงทางอากาศระหวางประเทศมีความซับซอนและเปนปญหาทางเทคนิคอันเกินกวาท่ี

หนวงงานของรัฐจะสามารถจัดการไดอยางมีประสิทธิภาพ จึงอนุญาตใหองคกรเอกชนท่ีมี

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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ความสามารถเขามาทําหนาท่ีในสวนนี้แทน 2 1

22 IATA มีองคกรยอยทําหนาท่ีกําหนดอัตราคาบริการ

เรียกวา the Tariff Conference โดยเจาหนาท่ีเทคนิคของสายการบินสมาชิก (ซ่ึงมักจะเปน

ผูเชี่ยวชาญท่ีรัฐบาลของสายการบินสมาชิกสงมา) จะเจรจาและตอรองโครงสรางอัตราคาบริการ เม่ือ

ตกลงกันไดแลว โครงสรางอัตราคาบริการจะถูกเสนอในรูปของ Conference Resolutions เพ่ือให

สมาชิกออกเสียงลงคะแนนวาจะรับ Resolution ดังกลาวหรือไมโดยสมาชิกแตละรายมีหนึ่งคะแนน

เสียง ท้ังนี้ IATA มีระบบการคัดคาน (veto system) เชนเดียวกับระบบการลงคะแนนของ United 

Nation ดังนั้นหากมีเสียงคัดคานเพียงหนึ่งเสียงในท่ีประชุม Resolution นั้นจะตกไป หากสมาชิก

ลงคะแนนเสียงยอมรับ Resolution และรัฐบาลของสายการบินสมาชิกใหการรับรอง Resolution 

จะมีผลใชบังคับและผูกพันสมาชิกทุกรายแมวาจะไมไดเขารวมประชุมในการออก Resolution ฉบับ

นั้นๆ ก็ตาม เม่ือโครงสรางอัตราคาบริการถูกกําหนดตาม Resolution แลว สายการบินหามแขงขัน

กันดานราคาในเสนทางระหวางประเทศท่ีกําหนดไวใน Resolution23 ทางดานรัฐบาลของสายการบิน

นั้น โดยมากยอมรับโครงสรางอัตราคาบริการท่ี IATA กําหนดรวมถึงรัฐบาลของประเทศสหรัฐอเมริกา

23

24 ในสหภาพยุโรปโครงสรางอัตราคาบริการของ IATA ถูกปรับใชกับเท่ียวบินภายในสหภาพยุโรปดวย 

สงผลใหอัตราคาบริการของสายการบินในสหภาพยุโรปสูงท่ีสุดในโลกในชวงเวลาท่ีใชบังคับ 

Resolution ของ IATA จากการสํารวจของ ICAO25 

ระบบการกําหนดโครงสรางอัตราคาบริการการขนสงทางอากาศระหวาง

ประเทศของ IATA เขาลักษณะของการรวมกันกําหนดราคา(price-fixing) ตามกฎหมายการแขงขัน

ทางการคาของหลายประเทศ ในสหรัฐอเมริกาไดยกเวนการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา

กับการกําหนดอัตราคาบริการและขอตกลงตางๆ ท่ีทําภายใตกรอบของ IATA26 ตาม section 412 

และ 414 ของ Federal Aviation Act27 สวนสหภาพยุโรป คณะกรรมาธิการยุโรปตั้งแตป ค.ศ. 

1993 ไดออก block exemption ยกเวนการใชบังคับบทบัญญัติการแขงขันทางการคาของสหภาพ

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 อยางไรก็ตามในป ค.ศ. 2006 คณะกรรมาธิการยุโรปได

คอยๆ ยกเลิก block exemption ท่ีเก่ียวของกับ Tariff Conference ของ IATA ไปจนหมด 

เนื่องจากเห็นวาไมสอดคลองกับบทบัญญัติการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรป 28

29  

บทบาทในการกําหนดอัตราคาบริการของ IATA เริ่มลดลงเรื่อยๆ ตั้งแต

ทศวรรษท่ี 1980 เนื่องจากขอตกลงเปดนานฟา (Open Skies Agreement) ไดเขามามีบทบาท

แทนท่ี โดยในขอตกลงมักจะอนุญาตใหสายการบินกําหนดอัตราคาบริการไดอยางอิสระจนในปจจุบัน 

Tariff Conference ของ IATA มีบทบาทดานอัตราคาบริการนอยลงไปมาก 2 9

30 ท้ังนี้ในชวงเวลากอนท่ี

รัฐสมาชิกจะเริ่มเจรจาทําขอตกลงเปดนานฟา ระบบโครงสรางอัตราคาบริการของ IATA ไดถูก

นําไปใชอางอิงในการจัดทําขอตกลงทวิภาคีวาดวยการแลกเปลี่ยนสิทธิการบินของรัฐอยูเสมอ  

2.1.1.3 ขอตกลงทวิภาคีวาดวยบริการทางอากาศ (Bilateral Air Service 

Agreement) 

จากความลมเหลวในการเจรจาทําขอตกลงหลายฝายวาดวยการ

แลกเปลี่ยนสิทธิการบินในการประชุมชิคาโก ขอตกลงทวิภาคีจึงกลายเปนแนวทางท่ีรัฐตางๆ ใชในการ

เจรจาแลกเปลี่ยนสิทธิการบินมาตั้งแตยุคของการควบคุมอุตสาหกรรมการบิน ขอตกลงทวิภาคีได

สรางกฎเกณฑพ้ืนฐานสําหรับการขนสงทางอากาศระหวางประเทศโดยกําหนดเรื่องการเขาถึงตลาด

และการเขาสูตลาด รวมถึงความถ่ีและความสามารถในการใหบริการของสายการบิน (capacity and 

frequencies) เอาไวดวย30

31 

ในขอตกลงทวิภาคีแลกเปลี่ยนสิทธิการบินประกอบไปดวยบทบัญญัติ

ดานการบริหารจัดการอันเก่ียวกับการดําเนินงานของสายการบิน เชน เรื่องภาษีและอัตรา

คาธรรมเนียมทาอากาศยาน และบทบัญญัติดานเศรษฐกิจ เชน จํานวนสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของ

รัฐคูสัญญาท่ีจะใหบริการตามขอตกลง กฎเกณฑเก่ียวกับคาบริการและความสามารถในการใหบริการ

รวมถึงการเขาถึงเสนทางบินของสายการบิน โดยท่ัวไปขอตกลงทวิภาคีแลกเปลี่ยนสิทธิการบินจะระบุ

วารัฐคูสัญญาสามารถใหสิทธิสายการบินไดจํานวนเทาใดในการเขามาใหบริการในเสนทางท่ีกําหนด 

ตามขอตกลงทวิภาคีแบบดั้งเดิมจะกําหนดใหรัฐคูสัญญาสามารถใหสิทธิสายการบินไดเพียงสายเดียว 

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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หมายความวาจะมีสายการบินเพียงสายเดียวจากรัฐแตละฝายท่ีมีสิทธิเขาสูตลาดบางสวนของอีกรัฐใน

เสนทางท่ีกําหนดไวตามขอตกลงและสายการบินนั้นตองเปนสายการบินท่ีมีคนชาติของรัฐคูสัญญาเปน

เจาของหรือมีอํานาจในการควบคุมบริหารงานไดอยางมีประสิทธิภาพซ่ึงกฎเกณฑเชนวานี้เปน

อุปสรรคตอธุรกิจการบินระหวางประเทศ 3 1

32 ท้ังนี้สายการบินท่ีไดรับอนุญาตใหเปนผูใหบริการตาม

ขอตกลงโดยมากคือสายการบินของรัฐ นอกจากนี้ขอตกลงทวิภาคีมีระบบการอนุมัติสองชั้น (double 

approval regime) สําหรับการกําหนดอัตราคาบริการ 3 2

33 สําหรับสิทธิการบินท่ีคูสัญญาตกลง

แลกเปลี่ยนกันมักถูกกําหนดไวในเอกสารแนบทายและจํากัดอยูเฉพาะเสรีภาพ 4 ประการแรก3 3

34และ

เสนทางก็มักจะกําหนดไวเฉพาะเมืองหลัก เชน ระหวางเมืองหลวงของรัฐคูสัญญา  

กอนการลดการควบคุมธุรกิจการบินในสหรัฐอเมริกาในป ค.ศ. 1978 

ขอตกลงทวิภาคีสวนมากมีเนื้อหาจํากัดการเขาสูตลาดและการบริการตามท่ีไดกลาวไวขางตน เวนแต

กรณีของ The Bermuda Agreements35 ซ่ึงทําข้ึนระหวางสหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักรในป 

ค.ศ. 1946 ท่ีมีเนื้อหาตางออกไปโดยใหเสรีภาพสายการบินมากกวาขอตกลงทวิภาคีอ่ืนในชวงเวลานั้น

ตรงท่ีไมมีการจํากัดความสามารถและความถ่ีในการใหบริการระหวางรัฐสมาชิกและใหเสรีภาพท่ี 5 

เพ่ิมเขาไปดวย อยางไรก็ตามใน The Bermuda Agreements ไมไดกําหนดหามรัฐคูสัญญาจํากัด

ความสามารถและความถ่ีในการใหบริการของสายการบินแตอยางใด ท้ังนี้ The Bermuda 

Agreements ยังคงกําหนดใหรัฐคูสัญญาสามารถใหสิทธิสายการบินไดเพียงฝายละหนึ่งสายและ

กําหนดใหใชโครงสรางอัตราราคาของ IATA ตามแบบขอตกลงทวิภาคีแลกเปลี่ยนสิทธิการบินท่ัวไป 35

36 

แมวา The Bermuda Agreements จะใหเสรีภาพแกสายการบินใน

การใหบริการระหวางประเทศมากข้ึนแตก็ยังคงจํากัดการใหบริการและการแขงขันระหวางสายการ

บินอยางมากอยูนั่นเอง ดังนั้นในชวงเวลาของการเจรจาทําขอตกลง The Bermuda II Agreement 

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

p.28. 

 33 ในข้ันแรกสายการบินจะเจรจากําหนดอัตราคาบริการรวมกันผาน the tariff conference 

ของ IATA เม่ือตกลงกันไดจนออกมาเปน Resolution แลว จึงยื่นใหหนวยงานดานอากาศยานของรัฐ

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

 34 อางแลว เชิงอรรถท่ี 11 

 35 The Bermuda Agreements ถูกจัดทําข้ึนสองฉบับไดแก 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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สหรัฐอเมริกาซ่ึงตระหนักวาการท่ีรัฐเขาไปควบคุมการดําเนินธุรกิจของสายการบินอยางเขมงวดใน

ดานตางๆ เปนการขัดขวางไมใหเกิดการแขงขันและการพัฒนาของอุตสาหกรรมการบิน ไดเริ่ม

กระบวนการลดการควบคุมธุรกิจการบินภายในประเทศเพ่ือใหมีเสรีมากยิ่งข้ึน 3 6

37 โดยการลดการ

ควบคุมธุรกิจการบินของสหรัฐอเมริกาเปนจุดเริ่มตนของการเปดเสรีธุรกิจการบินท้ังระดับภายในรัฐ

และระดับระหวางประเทศในภูมิภาคตางๆ ท่ัวโลก  

2.1.2 การลดการควบคุมธุรกิจการบินภายในประเทศสหรัฐอเมริกา 

ชวงแรกบริการขนสงทางอากาศในสหรัฐอเมริกาใชสําหรับการขนสงจดหมาย 

รายไดหลักของสายการบินจึงมาจากการขนสงจดหมายทางอากาศซ่ึงมีรัฐเปนผูใชบริการเพียงราย

เดียว โดยมี The Kelly Act 1925 ใหอํานาจ the Postmaster General ทําสัญญากับสายการบินท่ี

จะเขามาใหบริการขนสงทางอากาศ สงผลใหรัฐสามารถควบคุมการขนสงทางอากาศไดอยางมี

ประสิทธิภาพมาตั้งแต ค.ศ. 192538 ตอมาในป ค.ศ. 1938 มีการออกกฎหมาย the Civil 

Aeronautics Act และจัดตั้ง Civil Aeronautics Board หรือ CAB39 ข้ึนทําหนาท่ีควบคุมดูแล

อุตสาหกรรมการบินภายในสหรัฐอเมริกาในป ค.ศ. 1940 ทําใหรัฐสามารถควบคุมอุตสาหกรรมการ

บินไดอยางครอบคลุมในทุกดาน 3 9

40 สาเหตุท่ีรัฐควบคุมอุตสาหกรรมการบินในชวงแรกเนื่องจากเปน

อุตสาหกรรมท่ีเพ่ิงเริ่มกอรางสรางตัวหากมีการแขงขันในสภาพท่ีขาดการควบคุม การแขงขันจะ

ขัดขวางการพัฒนาอุตสาหกรรมการบินของประเทศ40

41 

ตาม Civil Aeronautics Act 1983 ใหอํานาจ CAB ออกใบอนุญาตใหแกสาย

การบินเพ่ือใหบริการโดยพิจารณาจากความเหมาะสมและความจําเปนตอสาธารณะชน 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 เดิมใชชื่อวา the Civil Aeronautics Agency ตอมาเม่ือมีการปฏิรูปองคกรใหมในป ค.ศ. 

1940 จึงเปลี่ยนชื่อเปน 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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หนาท่ีกําหนดเสนทางบินสําหรับแตละสายการบิน ตรวจสอบความปลอดภัยในการใหบริการของสาย

การบิน จํากัดการเขาสูตลาดของสายการบินใหม และยังมีอํานาจพิจารณายกเวนการบังคับใช

กฎหมายการแขงขันทางการคากับกิจกรรมบางอยางของสายการบินท่ีเปนไปเพ่ือประโยชนสาธารณะ

และความจําเปนทางดานการขนสง สําหรับอัตราคาบริการนั้นถูกควบคุมอยางเขมงวดโดย the 

Domestic Passenger Fare Investigation (DPFI) สงผลใหสายการบินไมสามารถข้ึนหรือลดอัตรา

คาบริการไดเอง 4 1

42 เม่ือสายการบินไมสามารถแขงขันกันดานราคาไดจึงตองหันไปแขงขันกันดาน

คุณภาพและการบริการ42

43 ดวยการเพ่ิมรอบบินใหมากข้ึนพรอมกับลดจํานวนท่ีนั่งในแตละเท่ียวบินลง

เพ่ือดึงดูดลูกคา จัดใหมีท่ีนั่งท่ีกวางข้ึน เพ่ิมมุมพักผอนและบารบนเครื่องบิน ซ่ึงทําใหมีพ้ืนท่ีสําหรับ

เกาอ้ีโดยสารนอยลงตนทุนคาบริการตอหัวจึงเพ่ิมข้ึน ท้ังหมดนี้กอใหเกิดรายจายท่ีเกินความจําเปนท้ัง

สําหรับสายการบินและผูโดยสาร43

44 

ในชวงตนทศวรรษท่ี 1960 หลังจากท่ีอุตสาหกรรมการบินของสหรัฐอเมริกา

พัฒนาข้ึนมีการเติบโตอยางรวดเร็ว การบริการก็พัฒนาข้ึนไปมากจนกลายเปนอุตสาหกรรมท่ีเติบโต

เต็มท่ีพรอมรับการแขงขัน แนวคิดท่ีวาการแขงขันอยางเสรีระหวางสายการบินจะทําใหอุตสาหกรรม

การบินมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึนจึงเขามาแทนท่ีแนวคิดท่ีจะตองปกปองอุตสาหกรรมในชวงแรก 4 4

45 

ประกอบกับในชวงตนทศวรรษท่ี 1970 เริ่มมีหลักฐานทางวิชาการออกมาแสดงใหเห็นวาตลาดการบิน

จะดําเนินงานไดอยางมีประสิทธิภาพมากกวาในสถานการณท่ีถูกควบคุมนอยกวา โดยการ

เปรียบเทียบตลาดการบินในระดับระหวางประเทศ ระหวางมลรัฐ และภายในมลรัฐ ซ่ึงอยูภายใต

กฎเกณฑท่ีแตกตางกัน ในมลรัฐแคลิฟอรเนียและเท็กซัส มีการควบคุมตลาดการบินภายในรัฐท่ี

เขมงวดนอยกวาตลาดระหวางมลรัฐและตลาดระหวางประเทศ โดยรัฐแคลิฟอรเนียไมมีการควบคุม

การเขาสูตลาดของสายการบินและรัฐเท็กซัสก็อนุญาตใหสายการบินภายในรัฐเขามาแขงขันกับสาย

การบินท่ีไดรับอนุญาตโดย CAB ได สายการบินใหมท่ีเขาสูตลาดภายในของรัฐท้ังสองสามารถแขงขัน

กับสายการบินของ CAB ซ่ึงเปนสายการบินเดิมท่ีอยูในตลาด ไดมีประสิทธิภาพกวาเพราะสามารถ

เสนออัตราคาบริการท่ีต่ํากวาสายการบินท่ีอยูภายใตการควบคุมของ CAB46 นักวิชาการตาง

วิพากษวิจารณวาการกําหนดอัตราคาบริการและจํากัดการเขาสูตลาดของสายการบินทําใหผูโดยสาร

ตองจายคาบริการท่ีแพงเกินจริง ไมมีการแขงขันดานราคาของสายการบิน และเพ่ิมตนทุนการ

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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ใหบริการของสายการบิน นอกจากนี้ในรายงานของ Senate Subcommittee ยังอางวาการลดการ

ควบคุมอุตสาหกรรมการบินจะทําใหอัตราคาบริการมีความยืดหยุนซ่ึงจะกระตุนใหมีการเสนอบริการ

ใหมๆ ผูโดยสารมีตัวเลือกดานอัตราคาบริการท่ีกวางข้ึน และตัวเลือกดานระดับการบริการท่ีสายการ

บินเสนอจะถูกกําหนดโดยความตองการของผูโดยสาร การดําเนินงานของสายการบินจะมี

ประสิทธิภาพมากข้ึน อุตสาหกรรมการบินเองก็จะแข็งแรงม่ันคงข้ึน รวมถึงการจัดสรรทรัพยากรใน

สังคมก็จะมีประสิทธิภาพมากข้ึนดวย 4 6

47 จากสถานการณดังกลาว ในป ค.ศ. 1975 ประธานาธิบดี 

Jimmy Carter จึงแตงตั้ง Alfred Kahn48 เปนประธาน CAB Kahn ผลักดันนโยบายลดอุปสรรคการ

เขาสูตลาดของสายการบินรายใหม สงเสริมใหเกิดการแขงขันในตลาดการบินและสนับสนุนใหมี

ตัวเลือกคาบริการราคาต่ําสําหรับนักทองเท่ียว สภาคองเกรสตอบรับนโยบายของ Kahn ดวยการผาน

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

197849 สงผลใหอุตสาหกรรมการบินของสหรัฐอเมริกาเปลี่ยนไปอยางสิ้นเชิง 

หลังจาก the Airline Deregulation Act มีผลบังคับใช บทบาทของ CAB ก็

คอยๆ ลดลงตั้งแตป ค.ศ. 1978 จนกระท่ังวันท่ี 1 มกราคม 1985 หนาท่ีและความรับผิดชอบท้ังหมด

ของ CAB ไดถูกโอนไปให Department of Transportation (DOT) ท้ังนี้อํานาจในการพิจารณา

ยกเวนการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาท่ีถูกโดนไปให DOT ไดถูกโอนตอไปให Antitrust 

Devision ซ่ึงเปนหนวยงานยอยของ Department of Justice (DOJ) ในป ค.ศ. 1989 และ

อุตสาหกรรมการบินก็ตกอยูภายใตบังคับของกฎหมายการแขงขันทางการคาของสหรัฐอเมริกา

เชนเดียวกับอุตสาหกรรมอ่ืนๆ49

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 เปนศาสตราจารยดานเศรษฐศาสตรของมหาวิทยาลัยคอรแนลท่ีสนับสนุน

การลดการควบคุมอุตสาหกรรมการบิน โดยกลาววา การควบคุมอุตสาหกรรมการบินเปนสาเหตุให

อัตราคาบริการสูงกวาท่ีควรจะเปน การจัดสรรทรัพยากรเปนไปอยางไมมีประสิทธิภาพ ท้ังยังเปนการ

สงเสริมใหสายการบินขาดประสิทธิภาพในการดําเนินงาน ในดานของผูโดยสารก็ไมมีตัวเลือกดาน

อัตราคาบริการและระดับการใหบริการท่ีหลากหลาย 
49 Paul Stephen Demsey, supra note 41, pp.325-328. 
50 Angela Cheng and Jui Lu, supra note 13, pp. 26-27. 
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ผลจากการลดการควบคุมธุรกิจการบินในสหรัฐอเมริกา 

หลังลดการควบคุมอุตสาหกรรมการบินในป ค.ศ. 1978 อัตราคาบริการของสาย

การบินในสหรัฐอเมริกาลดลงถึง 40 เปอรเซ็นต ในทุกเสนทางเม่ือเปรียบเทียบกับอัตราคาโดยสาร

กอนท่ีจะมีการบังคับใช Deregulation Act ท้ังนี้ในป ค.ศ. 1986 อัตราคาบริการโดยเฉลี่ยตอไมลของ

สายการบินในสหรัฐอเมริกาต่ํากวาอัตราคาบริการเฉลี่ยตอไมลของสายการบินในสหภาพยุโรปท่ีถูก

ควบคุมโดยรัฐถึง 25 เปอรเซ็นต5051 ในทศวรรษแรกของการลดการควบคุมระบบเครือขายเสนทางการ

ขนสงทางอากาศภายในสหรัฐอเมริกาไดพัฒนาจากระบบ point-to-point ไปสูระบบ hub-and-

spoke ท่ีสายการบินเลือกใชสนามบินท่ีสามารถเชื่อมตอการเดินทางกับสนามบินท่ีเปน spoke ได

จํานวนมากเปน hub เพ่ือใหผูโดยสารเปลี่ยนเครื่องแลวเดินทางไปยังสนามบินท่ีใกลกับจุดหมาย

ปลายทางท่ีสุดตอไป ระบบ hub-and-spoke ชวยลดคาใชจายในการใหบริการของสายการบินและ

ทําใหการดําเนินธุรกิจของสายการบินเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ51

52 

การลดการควบคุมธุรกิจการบินในสหรัฐอเมริกาทําใหสายการบินสามารถกําหนด

อัตราคาบริการและเขาสูตลาดไดอยางเสรี เกิดสายการบินตนทุนต่ํา นํามาซ่ึงการแขงขันระหวาง

ผูประกอบการ กอใหเกิดประโยชนท้ังกับผูโดยสารท่ีใชบริการไดในราคาท่ีสมเหตุสมผลและสายการ

บินท่ีดําเนินงานไดอยางมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน ประโยชนและประสิทธิภาพท่ีเกิดข้ึนนี้สงผลให

หลายรัฐลดการควบคุมธุรกิจการบินภายในประเทศลงเชน แคนาดา นิวซีแลนด ออสเตรเลีย สหราช

อาณาจักร ญี่ปุน จีน 5 2

53 รวมถึงสหภาพยุโรป สําหรับสหภาพยุโรปท่ีมีอัตราคาบริการการขนสงทาง

อากาศสูงกวาสหรัฐอเมริกามาก the House of Lords Select Committee on the European 

Communities ไดเคยกลาววา ประโยชนของผูบริโภคในยุโรปไดถูกอุทิศใหกับชื่อเสียงและศักดิ์ศรี

ของสายการบินแหงชาติ5354  

 

51 Moritz Ferdinand, supra note 4. p.97. 
52 ระบบ hub-and-spoke ชวยใหเกิดการประหยัดจากการใหบริการรวมกัน (economie 

of scope) เนื่องจากสายการบินสามารถรวมผูโดยสารท่ีมีจุดหมายปลายทางเดียวกันแตมีจุดเริ่มตน

การเดินทางตางกันไดท่ี hub แลวขนสงผูโดยสารเหลานี้ไปยังปลายทางดวยเท่ียวบินเดียวกัน จํานวน

ผูโดยสารท่ีมากทําใหตนทุนเฉลี่ยตอหัวของสายการบินถูกกวาการบินตรงจากจุดเริ่มตนแตละท่ีไปยัง

ปลายทางซ่ึงอาจมีผูโดยสารตอเท่ียวนอย (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 การเปดเสรีในธุรกิจการบินของสหภาพยุโรปภายใตกรอบของกฎหมาย

สหภาพยุโรป 

ประชาคมเศรษฐกิจยุโรปหรือสหภาพยุโรปในปจจุบัน จัดตั้งข้ึนในป ค.ศ. 1957 

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

of Rome) วัตถุประสงคของ EEC Treaty คือการจัดตั้งตลาดรวม (common market) และตลาด

การบินรวมก็เปนสวนหนึ่งของตลาดรวมดังกลาว ในชวงตนทศวรรษท่ี 1970 คณะกรรมาธิการ

ประชาคมยุโรป (the European Community Commission) และ คณะมนตรีแหงประชาคมยุโรป 

(the European Community Council of Ministers) เริ่มพิจารณาการเปดเสรีอุตสาหกรรมการบิน

ของสหภาพยุโรปเพ่ือใหอุตสาหกรรมการบินของสหภาพยุโรปมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 5 5

56 ท้ังนี้การลด

การควบคุมธุรกิจการบินในสหรัฐอเมริกามีสวนสนับสนุนใหสหภาพยุโรปเปดเสรีธุรกิจการบินของตน

เพราะสหรัฐอเมริกาแสดงใหเห็นวาการเปดเสรีชวยใหอุตสาหกรรมการบินพัฒนาข้ึนและนํามาซ่ึง

ประโยชนหลายประการ ท้ังยังมีแรงกดดันทางการทูตจากสหรัฐอเมริกาท่ีตองการใหอุตสาหกรรมการ

บินของสหภาพยุโรปมีเสรีมากข้ึนเปนปจจัยเสริมอีกดวย56

57 

2.1.3.1 ตลาดการบินรวมสหภาพยุโรป 

กอนการบังคับใช  the Single European Act (SEA) ประชาคม

เศรษฐกิจยุโรปยังไมมีตลาดการบินรวม รัฐสมาชิกตางมีนโยบายการขนสงทางอากาศและกฎเกณฑ

ควบคุมการขนสงทางอากาศท่ีเขมงวดเปนของตนเอง ท้ังยังมีอํานาจอธิปไตยเหนือนานฟาของตน

อยางเต็มท่ี ดังนั้นการใหบริการขนสงทางอากาศระหวางรัฐสมาชิกจึงตองอาศัยขอตกลงทวิภาคีเปน

55 EEC Treaty มีผลบังคับใชเม่ือวันท่ี 1 มกราคม 1958 ตอมามีการแกไขเพ่ิมเติมโดย 

- The Single European Act มีผลบังคับใชเม่ือวันท่ี 1 กรกฎาคม 1987   

- Treaty on European Union - Maastricht Treaty มีผลบังคับใชเม่ือวันท่ี 1 

พฤศจิกายน 1993 

- Treaty of Amsterdam มีผลบังคับใชเม่ือวันท่ี 1 พฤษภาคม 1999 

- Treaty of Nice มีผลบังคับใชเม่ือวันท่ี 1 กุมภาพันธ 2003 

- Treaty of Lisbon มีผลบังคับใชเม่ือวันท่ี 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 โดยแตละขอตกลงจะกําหนดใหเสรีภาพทางอากาศ (freedoms of the air) แตกตางกันไป 5 7

58 

ทําใหการใหบริการในเสนทางระหวางรัฐสมาชิกแตละรัฐของสายการบินมีเง่ือนไขท่ีแตกตางกันตามไป

ดวย ท้ังยังใชโครงสรางอัตราคาบริการของ IATA มากําหนดอัตราคาบริการของสายการบิน และยังมี

ขอจํากัดเรื่องความสามารถในการใหบริการ ความถ่ีในการใหบริการ และขอจํากัดอ่ืนๆ อีกดวย 

นอกจากนี้สายการบินท่ีใหบริการในประชาคมเศรษฐกิจยุโรปสวนใหญเปนสายการบินแหงชาติท่ีรัฐ

เปนเจาของหรือใหความชวยเหลือ เนื่องจากรัฐในภูมิภาคยุโรปสวนมากเห็นวาสายการบินของรัฐเปน

บริการท่ีรัฐจําเปนจะตองจัดหาใหกับประชาชนโดยไมเลือกปฏิบัติ แมวาจะมีคาใชจายท่ีสูงและการ

ดําเนินงานของสายการบินแหงชาติจะขาดประสิทธิภาพก็ตาม โดยผลจากการท่ีแตละรัฐมีกฎเกณฑ

ควบคุมอุตสาหกรรมการบินของตนอยางเขมงวดและใหความชวยเหลือแกสายการบินแหงชาติทําให

ตลาดการบินของแตละรัฐสมาชิกประชาคมยุโรปขาดประสิทธิภาพและเปนการจํากัดการแขงขันใน

ตลาด อัตราคาบริการโดยเฉลี่ยรวมถึงตนทุนดําเนินธุรกิจของสายการบินในยุโรปจึงสูงกวาสายการบิน

ในสหรัฐอเมริกาหลายเทาตัว 5 8

59 ซ่ึงอุตสาหกรรมการบินในยุโรปอยูในสภาพดังกลาวจนกระท่ังมีการ

บังคับใช SEA 

ในป ค.ศ. 1986 รัฐสมาชิกประชาคมเศรษฐกิจยุโรปไดรวมกันลงนามใน 

the Single European Act (SEA) ซ่ึงมีผลบังคับใชเม่ือวันท่ี 1 กรกฎาคม ค.ศ. 1987 ภายหลังจากท่ี 

SEA มีผลใชบังคับก็มีมาตรการเพ่ือสรางตลาดรวมท่ีมีการเคลื่อนยายอยางเสรีของสินคา บริการ 

แรงงาน และเงินทุนภายในประชาคมออกมามากกวา 300 มาตรการ โดย Aviation Liberalization 

Packages ก็เปนหนึ่งในมาตรการเหลานั้น ตลาดรวมของประชาคมเศรษฐกิจยุโรปจัดตั้งสําเร็จอยาง

เปนทางการเม่ือวันท่ี 31 ธันวาคม ค.ศ. 199260 

Aviation Liberalization Packages 

Aviation Liberalization Packages เปนหนึ่งในมาตรการเพ่ือการจัดตั้ง

ตลาดรวมสหภาพยุโรปท่ีเริ่มดําเนินการมาตั้งแตป ค.ศ. 1987 โดยแบงออกเปน 3 ชวง ดังนี้ 

The First Aviation Liberalization Package คณะมนตรีแหง

สหภาพยุโรปผาน the first package มาใชบังคับในเดือนธันวาคม ค.ศ. 1987 ซ่ึงกฎเกณฑใน the 

first package ไดเขามาแทนท่ีกฎเกณฑตางๆ ตามขอตกลงทวิภาคีท่ีรัฐสมาชิกเคยทําไวระหวางกัน 

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. 

                                                           



28 
  

โดยอนุญาตใหรัฐสมาชิกแตงตั้งสายการบินมากกวาหนึ่งสายเพ่ือใหบริการในเสนทางระหวางรัฐภายใน

สหภาพยุโรปได ซ่ึงในขอตกลงทวิภาคีสวนใหญจะกําหนดใหรัฐคูสัญญาแตงตั้งสายการบินไดเพียงสาย

การบินเดียวเพ่ือใหบริการในเสนทางระหวางรัฐคูสัญญา ท้ังยังลดขอจํากัดเรื่องความสามารถในการ

ใหบริการ ยกเลิกขอกําหนดท่ีกําหนดใหสายการบินแหงชาติมีสวนแบงตลาด 50 เปอรเซ็นตของรัฐ

สมาชิกบางรัฐ และยกเลิกการควบคุมการกําหนดอัตราคาบริการของสายการบิน 6 0

61 ท้ังนี้มี 

Regulation ท่ีเก่ียวของ 2 ฉบับ มาอธิบายการปรับใชกฎเกณฑการแขงขันทางการคากับการขนสง

ทางอากาศ 6 1

62 Directive 1 ฉบับ ท่ีอธิบายหลักการและขอจํากัดดานเวลาสําหรับการอนุมัติอัตรา

คาธรรมเนียมท่ีเสนอโดยสายการบินโดยหนวยงานของรัฐ 6 2

63 และ Decision 1 ฉบับ ซ่ึงยกเลิก

ขอจํากัดดานความสามารถในการใหบริการของสายการบิน63

64 

The Second Aviation Liberalization Package มีผลบังคับใชใน

เดือนพฤศจิกายน ค.ศ. 1990 สาระสําคัญของ the second package คือการชวยใหการจัดสรร

ความสามารถในการใหบริการ (capacity sharing) การอนุมัติอัตราคาบริการ การเขาถึงสิทธิในการ

ใหบริการในเสนทางตางๆ และ slot65 มีเสรีมากยิ่งข้ึน 6 5

66 Regulation ท่ีเก่ียวของกับ the second 

package มีอยูดวยกัน 3 ฉบับ คือ Regulation 2342/90 ซ่ึงกําหนดกฎเกณฑเรื่องอัตราคาบริการ

ของสายการบินท่ีใหบริการแบบตามตารางใหมโดยยกเลิก Directive 87/601  Regulation 

2343/90 ท่ีอธิบายสิทธิในการใหบริการในเสนทางภายในประชาคมยุโรปของสายการบินท่ีใหบริการ

แบบตามตารางและการจัดสรรความสามารถในการใหบริการระหวางสายการบินท่ีใหบริการแบบตาม

ตารางใหมโดยยกเลิก Decision 87/602  และ Regulation 2344/90 ท่ีแกไข 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 คือกําหนดวันและเวลาท่ีผูประกอบการเดินอากาศหรือสายการบินไดรับอนุญาตหรือ

ไดรับการจัดสรรไวลวงหนาเพ่ือใชในการนําอากาศยานเขาและออก ณ ทาอากาศยาน 
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 กับขอตกลงและพฤติกรรมตอตานการ

แขงขันของผูประกอบการในภาคการขนสงทางอากาศ66

67   

The Third Aviation Liberalization Package มีผลบังคับใชใน

เดือนมิถุนายน ค.ศ. 1992  the third package ทําใหการเปดเสรีอุตสาหกรรมการบินในสหภาพ

ยุโรปประสบความสําเร็จ โดยกําหนดกรอบทางกฎหมายสําหรับตลาดการบินรวมสหภาพยุโรป 

ประกอบไปดวยเสรีภาพในการจัดต้ังสายการบินและใหบริการขนสงทางอากาศภายในตลาดการบิน

รวมซ่ึงอนุญาตใหคนชาติของรัฐสมาชิกจัดตั้งสายการบินในรัฐสมาชิกอ่ืนๆ ได ท้ังยังยกเลิกขอจํากัด

ดานความสามารถในการใหบริการของสายการบิน ใหสิทธิการขนสง (traffic rights) แกสายการบิน

ในเสนทางสวนมากภายในสหภาพยุโรป สวนการกําหนดอัตราคาบริการของสายการบินก็เปนไปอยาง

อิสระไมถูกควบคุมโดยหนวยงานของรัฐสมาชิกแตละรัฐโดยอยูภายใตขอจํากัดท่ีวาตองไมเปนการตัด

ราคาเพ่ือทําลายคูแขงหรือกําหนดคาบริการสูงเกินไป นอกจากนี้ยังอนุญาตใหสายการบินของรัฐ

สมาชิกใหบริการขนสงในเสนทางภายในของรัฐสมาชิกอ่ืนๆ ดวย 6 7

68 ซ่ึงเปนสิ่งท่ีรัฐมักจะไมอนุญาตให

สายการบินนอกรัฐเขามาเสนอบริการแมแตในขอตกลงทวิภาคีก็ยากท่ีจะมีการตกลงในเรื่องนี้ ท้ังนี้มี 

Regulation ท่ีเก่ียวของ 3 ฉบับ ฉบับแรกเปนเรื่องการออกใบอนุญาตใหแกสายการบิน 6 8

69 ฉบับท่ีสอง

เปนเรื่องการเขาสูตลาดของสายการบิน 6 9

70 และฉบับท่ีสามเปนเรื่องการกําหนดคาบริการและ

คาธรรมเนียมตางๆ ของสายการบิน 7 0

71 หลังการบังคับใช the third package สายการบินท้ังหมดใน

สหภาพยุโรปตางไดรับอนุญาตใหดําเนินการภายใตเง่ือนไขท่ีคลายคลึงกัน อุปสรรคการเขาสูตลาด

ตางๆ ท่ีเคยมีไดถูกกําจัดออกไป สงผลใหสายการบินทุกสายท่ีจดทะเบียนภายในรัฐสมาชิกสหภาพ

ยุโรปสามารถใหบริการในตลาดการบินรวมไดอยางเสรี7172 

การเปดเสรีอุตสาหกรรมการบินของสหภาพยุโรปทําใหอุตสาหกรรมการ

บินในยุโรปคอยๆ เปลี่ยนแปลง จากท่ีการแขงขันระหวางสายการบินถูกจํากัดดวยกฎเกณฑตางๆ 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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ของรัฐและขอตกลงระหวางประเทศท่ีรัฐเปนสมาชิกกลายเปนการมีกฎเกณฑท่ีสงเสริมใหเกิดการ

แขงขันระหวางสายการบินเพ่ือพัฒนาศักยภาพของสายการบินในยุโรป การเปลี่ยนแปลงนี้นํามาซ่ึง

ผลกระทบตอการดําเนินธุรกิจของสายการบินท่ีมีอยูเดิมในตลาดการบินรวมสหภาพยุโรป 

2.1.3.2 ผลจากการเปดเสรีธุรกิจการบินของสหภาพยุโรป 

หลังจากการเกิดข้ึนของตลาดรวมและการเปดเสรีธุรกิจการบินในสหภาพ

ยุโรป การแขงขันระหวางสายการบินในตลาดก็เพ่ิมข้ึนเนื่องจากมีสายการบินใหมๆ ท่ีดําเนินงานโดย

เอกชนเขาสูตลาด สายการบินจึงพยายามเพ่ิมศักยภาพใหสามารถแขงขันไดดีข้ึนดวยการลดตนทุน

และเพ่ิมความสามารถในการใหบริการ 7 2

73 อัตราคาบริการจึงลดลงจากชวงกอนการเปดเสรี ท้ังนี้สาย

การบินเอกชนท่ีเขาสูตลาดไดใชโอกาสจากการเปดเสรีทําลายการผูกขาดของสายการบินแหงชาติท่ี

เคยครองตลาดในชวงท่ีมีการควบคุมอุตสาหกรรมการบินในยุโรปและเริ่มมีบทบาทสําคัญในการ

ใหบริการขนสงทางอากาศ นอกจากนี้ยังเกิดการดําเนินธุรกิจรูปแบบใหมเรียกวาสายการบินตนทุนต่ํา

ท่ีเขามาแขงขันกับสายการบินท่ีใหบริการแบบเชาเหมาลําและสายการบินท่ีใหบริการเต็มรูปแบบ 

(FSNC) อยางสายการบินแหงชาติ ท้ังนี้จะกลาวถึงผลจากการเปดเสรีธุรกิจการบินท่ีเกิดข้ึนตอการ

ดําเนินธุรกิจของสายการบินในยุโรปใน 3 ประเด็น ไดแก การเกิดข้ึนของสายการบินตนทุนต่ํา 

ผลกระทบตอสายการบินแหงชาติจากการเปดเสรี และ การดําเนินธุรกิจของสายการบินในยุคของการ

เปดเสรี 

(ก) การเกิดข้ึนของสายการบินตนทุนต่ํา (Low-cost airlines) 

การเปดเสรีอุตสาหกรรมการบินในยุโรปเปดโอกาสใหผูประกอบการ

เอกชนเขาสูตลาดไดอยางเสรี สงผลใหมีการเสนอบริการรูปแบบใหมท่ีเรียกวา “สายการบินตนทุน

ต่ํา” ซ่ึงสายการบินตนทุนต่ําไดใชโอกาสนี้เพ่ิมจํานวนอากาศยาน ลูกเรือและฐานการดําเนินงานให

ครอบคลุมท่ัวท้ังยุโรป ในขณะท่ีสายการบินแหงชาติยังคงมีฐานการดําเนินงานหลักแคในรัฐของตน 

ประกอบกับรูปแบบการดําเนินธุรกิจท่ีเนนเสนอบริการราคาต่ํา มีความถ่ีในการใหบริการท่ีต่ํากวาสาย

การบินท่ีใหบริการเต็มรูปแบบ สรางความตองการใหมใหเกิดข้ึนในตลาดดวยการใหบริการในเสนทาง

เฉพาะ และลดความตองการใชบริการสายการบินท่ีใหบริการแบบธรรมดา ในเสนทางท่ีใหบริการ

แขงขันกัน ดวยการดําเนินงานดังกลาวสายการบินตนทุนต่ําจึงมีสวนแบงตลาดเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว

73 Ibid., p. 110. 
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ตั้งแตปลายทศวรรษท่ี 199074 และเปนคูแขงสําคัญของสายการบินแหงชาติท้ังในเสนทางท่ีแขงขันกัน

โดยตรง 7 4

75 และเสนทางท่ีแขงขันกันโดยออม 7 5

76 นอกจากนี้ในเสนทางทองเท่ียวพักผอนอยางเชน

เสนทางแถบเมดิเตอรเรเนียน สายการบินตนทุนต่ําก็เขาไปใหบริการแขงขันกับสายการบินแบบเชา

เหมาลําดวยเชนกัน สงผลใหสายการบินแบบเชาเหมาลําหลายสายเปลี่ยนรูปแบบการดําเนินธุรกิจมา

เปนสายการบินตนทุนต่ําแทน76

77 สายการบินตนทุนต่ําท่ีมีสวนแบงในตลาดการบินรวมสหภาพยุโรปสูง 

เชน Ryanair EasyJet Vueling Airlines Norwegian Air Shuttle และ Germanwings  

 

(ข) ผลกระทบตอสายการบินแหงชาติจากการเปดเสรีและการบิดเบือน

การแขงขันในตลาดของสายการบินแหงชาติ 

หลังการเกิดข้ึนของตลาดการบินรวมสหภาพยุโรปท่ีสายการบินมีเสรีภาพ

ในการใหบริการในทุกเสนทางภายในสหภาพยุโรป ทําใหมีสายการบินใหมๆ เขาสูตลาดมากข้ึน เกิด

สายการบินตนทุนต่ําท่ีดําเนินงานโดยเอกชน การแขงขันในตลาดก็เพ่ิมมากข้ึน สายการบินแหงชาติ

ของรัฐตางๆ ท่ีเคยเปนผูผูกขาดการใหบริการขนสงทางอากาศตองเผชิญกับการแขงขันและตองเสีย

สวนแบงตลาดใหกับสายการบินตนทุนต่ําท่ีมีอัตราคาบริการต่ํากวา สายการบินแหงชาติเองจึงตอง

ปรับตัวดวยการลดอัตราคาบริการลง 7 7

78 การท่ีสายการบินแหงชาติซ่ึงใหบริการแบบเต็มรูปแบบมี

ตนทุนการดําเนินการท่ีสูงกวาตองเผชิญกับการแขงขันอยางรุนแรงท้ังโดยตรงและโดยออมจากสาย

การบินตนทุนต่ํา สงผลใหสถานะทางการเงินของสายการบินแหงชาติหลายสายอยูในสภาพไมดีนัก 

ประกอบกับการบริหารและดําเนินงานท่ีขาดประสิทธิภาพโดยเฉพาะสายการบินแหงชาติของประเทศ

ในยุโรปตะวันออก เชน 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 เสนทางท่ีแขงขันกันโดยตรงคือเสนทางท่ีสายการบินตนทุนต่ําและสายการบินแหงชาติ

ใหบริการรวมกัน 
76 เสนทางท่ีแขงขันกันโดยออมคือเสนทางท่ีขนานกันอาจจะขนานกันแคบางสวน เชน  

Amsterdam-Rome-Fiumicino กับ Amsterdam-Rome-Ciampino หรือ ขนานกันท้ังหมด เชน 

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. 

                                                           



32 
  

Airlines ของสาธารณรัฐเช็ค ยิ่งซํ้าเติมสถานะทางการเงินของสายการบินแหงชาติใหเขาใกลสภาวะ

ลมละลายมากข้ึน78

79 

จากความยากลําบากทางการเงินท่ีสายการบินแหงชาติของยุโรปหลาย

สายตองเผชิญ รัฐบาลของสายการบินเหลานั้นจึงไดใหความชวยเหลือทางดานการเงินแกสายการบิน

แหงชาติท่ีเปนหนาเปนตาเปนความภาคภูมิใจของชาติ เชน รัฐบาลฝรั่งเศสใหเงินชวยเหลือสายการ

บิน Air France รัฐบาลเบลเยียมใหความชวยเหลือสายการบิน Sabena เปนตน 7 9

80 นอกจากนี้สาย

การบินแหงชาติมักจะไดรับสิทธิพิเศษตางๆ ท้ังดานภาษีอากร การเขาถึง slot81 ท่ีจัดวาเปนความ

ชวยเหลือโดยรัฐรูปแบบหนึ่งซ่ึงสรางความไดเปรียบในการแขงขันใหกับสายการบินแหงชาติ การให

ความชวยเหลือโดยรัฐแกสายการบินจึงเปนการบิดเบือนการแขงขันในตลาดการบินรวมเพราะสาย

การบินไมสามารถแขงขันกันไดอยางเทาเทียม 8 1

82 ท้ังนี้ Ryanair สายการบินตนทุนต่ําขนาดใหญไดเคย

ยื่นคํารองตอคณะกรรมาธิการยุโรปกรณีท่ีรัฐใหความชวยเหลือสายการบินแหงชาติเพ่ือใหดําเนินการ

กับรัฐบาลท่ีใหความชวยเหลือสายการบินแหงชาติหลายครั้ง เชน กรณีรัฐบาลฝรั่งเศสกับ Air 

France83 กรณีรัฐบาลเยอรมันกับ Lufthansa84 เปนตน84

85  

(ค) การดําเนินธุรกิจของสายการบินในยุคของการเปดเสรี 

เม่ือมาตรการตาม the third package ไดสําเร็จลุลวง การแขงขันใน

ตลาดการบินรวมสหภาพยุโรปก็เพ่ิมข้ึน สายการบินในตลาดตางพัฒนาศักยภาพเพ่ือใหแขงขันไดอยาง

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 อางแลว 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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มีประสิทธิภาพและดวยขนาดตลาดท่ีใหญข้ึนหลังการจัดตั้งตลาดรวม สายการบินจึงเริ่มมองหาวิธีการ

ดําเนินธุรกิจท่ีจะทําใหเกิด economies of scope86 และ economies of density87 ท้ังจากการ

เขาซ้ือกิจการโดยตรง เชน British Airways ซ้ือสายการบิน British Caledonian ซ่ึงเปนแนวทาง

ท่ัวไปท่ีทํากันมานาน หรือ การทําขอตกลงเปนพันธมิตรหรือรวมมือกันใหบริการซ่ึงเปนแนวทางใหมท่ี

เปนท่ีนิยมของสายการบินเพราะกอใหเกิดประโยชนคลายคลึงกับการเขาซ้ือกิจการ ขอตกลงเปน

พันธมิตรอาจมีเนื้อหาท่ีแตกตางกันไปตั้งแตในลักษณะการทําการบินรวม (Code Sharing)88 การทํา

การตลาดรวมกัน ไปจนถึงการรวมมือกันในทุกแงมุมของการดําเนินธุรกิจสายการบิน ซ่ึงทําใหเกิดขอ

กังวลถึงผลกระทบตอการแขงขันในตลาดเพราะอาจจะทําใหเหลือเครือขายสายการบินหลักๆ เพียง

ไมก่ีเครือขายในตลาดการบินอยางกรณีของสหรัฐอเมริกาท่ีกระทรวงคมนาคมอนุญาตใหสายการบิน

ทําขอตกลงเปนพันธมิตรสงผลใหเหลือสายการบินเปนกลุมพันธมิตรหลักอยู 4 กลุม นอกจากนี้

ขอตกลงพันธมิตรยังอาจนํามาซ่ึงอํานาจตลาดแกกลุมพันธมิตรในการใหบริการระบบ hub-and-

spoke ท่ีจะสรางอุปสรรคในการเขาสูตลาดของสายการบินรายใหมเนื่องจากขาดเครือขายสายการ

บินท่ีจะมารวมใหบริการในระบบ hub-and-spoke แขงขันกับสายการบินเดิมในตลาด ดังนั้น

คณะกรรมาธิการยุโรปจะคอยตรวจสอบวาขอตกลงพันธมิตรของสายการบินฝาฝนบทบัญญัติวาดวย

การแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปหรือไม 8 8

89 นอกจากนี้สายการบินในสหภาพยุโรปยังเริ่มทํา

ขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวนอน เชน ขอตกลงแบงเสนทางใหบริการและขอตกลงกําหนดอัตรา

คาบริการเพ่ือหลีกเลี่ยงการแขงขันระหวางกัน  

86 การท่ีหนวยธุรกิจมีตนทุนตอหนวยลดลงจากการผลิตสินคาหลายชนิดรวมกันแทนการผลิต

แยกจากกัน 
87 การประหยัดท่ีเกิดจากการท่ีความหนาแนนของผูบริโภคตอพ้ืนท่ีมีคาสูงอันเปนผลให

ตนทุนขายตอหนวยลดต่ําลง 
88 สายการบินแหงหนึ่ง (Marketing Carrier หรือ Non-Operating Carrier) ซ่ึงไมมี

เครื่องบินของตนเองเพ่ือใหบริการในเสนทางใดเสนทางหนึ่ง แตสามารถจะจําหนายตั๋วโดยสารใน

เสนทางนั้นๆ ได โดยใชรหัสของตนเอง ผานบริการของเครื่องบินของอีกสายการบินหนึ่ง (Operating 

Carrier) ท่ีเปนพันธมิตร,  ยุทธศักดิ์ คณาสวัสดิ์, “สายการบินกับการรวมกลุมเปนพันธมิตร,” สืบคน

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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ประสิทธิภาพและประโยชนทางเศรษฐกิจท่ีเพ่ิมข้ึนจากการเปดเสรีธุรกิจ

การบินท้ังในสหรัฐอเมริกาและสหภาพยุโรป ไดสรางแรงจูงใจใหรัฐและกลุมเศรษฐกิจตางๆ เปดเสรี

ธุรกิจการบินเพ่ือใหไดรับประโยชนทางเศรษฐกิจและพัฒนาศักยภาพสายการบินของตนใหสามารถ

แขงขันในตลาดโลกได สําหรับอาเซียนท่ีตองการจัดตั้งตลาดรวม ไดมีการจัดทํากรอบการดําเนินงาน

และขอตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ เพ่ือเปดเสรีธุรกิจการบินภายในภูมิภาคดวย

เชนกัน 

2.1.4 การเปดเสรีธุรกิจการบินของอาเซียนภายใตกรอบความตกลงพหุภาคีอาเซียน

ท่ีเกี่ยวของกับสิทธิการบิน 

อาเซียนเปนกลุมเศรษฐกิจท่ีรัฐสมาชิกมีความแตกตางของระดับความพัฒนาทาง

เศรษฐกิจ ขนาดพ้ืนท่ี และลักษณะทางภูมิศาสตรของประเทศ จํานวนประชากร รวมถึงรายได

ประชากรตอคน คอนขางมาก โดยมีตั้งแตประเทศร่ํารวยท่ีมีระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจและรายได

ประชากรตอคนสูงอยางสิงคโปรไปจนถึงประเทศยากจนท่ีมีระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจและรายได

ประชากรตอคนต่ําอยางพมา ลาว และกัมพูชา ประเทศท่ีมีพ้ืนท่ีและประชากรมากอยางอินโดนีเซียไป

จนถึงประเทศท่ีมีพ้ืนท่ีและประชากรนอยอยางบรูไนดารุดซาราม สงผลใหอุตสาหกรรมการบินของแต

ละรัฐสมาชิกมีความแตกตางกันท้ังดานนโยบาย ขนาดอุตสาหกรรม และมุมมองตอการเปดเสรี

อุตสาหกรรมการบิน8 9

90 รัฐท่ีอุตสาหกรรมการบินแข็งแรงดีแลวอยางสิงคโปรยอมตองการใหมีการเปด

เสรีอุตสาหกรรมการบินในอาเซียนเพ่ือใหสายการบินของตนเขาถึงตลาดภายในของรัฐอ่ืนไดงายข้ึน 

สวนรัฐท่ีอุตสาหกรรมการบินยังไมแข็งแรงดีนักอยาง พมา ลาว หรือ กัมพูชา ยอมไมตองการใหการ

เปดเสรีดําเนินไปอยางรวดเร็วแตตองการใหดําเนินการอยางคอยเปนคอยไปเพ่ือใหมีเวลาปรับตัวและ

เตรียมอุตสาหกรรมการบินของตนใหพรอมรับการแขงขันเม่ือมีการเปดเสรี 9 091 จากความแตกตางหลาย

ประการดังกลาว การเปดเสรีธุรกิจการบินของอาเซียนจึงดําเนินการอยางคอยเปนคอยไป อยางไรก็

ตามการเปดเสรีธุรกิจการบินของอาเซียนไมไดทําอยางเต็มรูปแบบเหมือนกรณีของสหภาพยุโรป โดย

ใหเสรีภาพทางอากาศแกสายการบินท่ีจดทะเบียนในรัฐสมาชิกเพียง 5 ประการแรกเทานั้น ซ่ึงจะได

กลาวถึงในรายละเอียดตอไป  

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 

อุตสาหกรรมการบินของรัฐสมาชิกอาเซียนมีระดับการพัฒนาท่ีแตกตาง

กัน มาเลเซีย สิงคโปร และไทย จัดเปนกลุมท่ีมีความกาวหนาของอุตสาหกรรมการบิน ขณะท่ีลาว 

พมา และกัมพูชา อุตสาหกรรมการบินยังมีขนาดเล็กและมีขอจํากัดในการดําเนินงานมาก สวน

อินโดนีเซีย ฟลิปปนส และเวียดนาม อุตสาหกรรมการบินอยูในชวงพัฒนาใหสามารถแขงขันกับสาย

การบินจากประเทศอ่ืนๆ ได สําหรับบรูไนแมจะเปนประเทศเล็กมีประชากรนอยแตมีรายไดประชากร

ตอคนท่ีสูงจึงเปนประเทศท่ีมีความตองการใชบริการทางอากาศท่ีสูง ความแตกตางดังกลาวถูกสะทอน

ผานทางนโยบายดานอุตสาหกรรมการบินและทาทีตอการเปดเสรีธุรกิจการบิน ในรัฐท่ีอุตสาหกรรม

การบินมีความกาวหนาอยาง มาเลเซีย สิงคโปร และไทย จะมีการกําหนดนโยบายและแผนงานดาน

อุตสาหกรรมการบินท่ีชัดเจน สวนในรัฐท่ีอุตสาหกรรมการบินมีความกาวหนานอยกวาอยางพมา ลาว 

และกัมพูชา นโยบายดานอุตสาหกรรมการบินยังไมถูกกําหนดอยางชัดเจนในรายละเอียด โดยการ

ดําเนินการดานการบินจะพิจารณาตามสถานการณท่ีเกิดข้ึนเปนกรณีไป ซ่ึงแมจะมีความยืดหยุนแตก็

สรางความไมแนนอนใหกับนโยบายของรัฐเหลานี้9192 

ในชวงเวลากอนการทําความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยสิทธิการบิน 

การใหบริการขนสงทางอากาศภายในภูมิภาคอาเซียนอาศัยขอตกลงทวิภาคีท่ีรัฐสมาชิกแตละรัฐตกลง

กันเปนหลัก ซ่ึงขอตกลงทวิภาคีเหลานั้นมักกําหนดกฎเกณฑเพ่ือควบคุมและจํากัดการใหบริการของ

สายการบินตางชาติและใชโครงสรางอัตราคาบริการของ IATA ตามแบบขอตกลงทวิภาคีท่ีรัฐตางๆ 

ท่ัวโลกนิยมทํากันในชวงกอนเกิดกระแสเปดเสรีธุรกิจการบิน นอกจากนี้สายการบินแหงชาติของรัฐ

สมาชิกอาเซียนมักจะเปนผูใหบริการหลักและมีบทบาทสําคัญในอุตสาหกรรมการบินของแตละรัฐ 

โดยใหบริการท้ังเสนทางภายในประเทศ ภายในภูมิภาคอาเซียน และเสนทางระหวางประเทศนอก

ภูมิภาคอาเซียน ซ่ึงสายการบินแหงชาติสวนมากยกเวน ฟลิปปนสแอรไลน และ แคมโบเดียแอรไลน 

จะเปนของรัฐหรือไดรับความชวยเหลือจากรัฐ อุตสาหกรรมการบินภายในภูมิภาคอาเซียนกอนเปด

เสรีจึงมีความคลายคลึงกับสหภาพยุโรปกอนการจัดตั้งตลาดรวมท่ีผูใหบริการหลักคือสายการบิน

แหงชาติของรัฐและการใหบริการขนสงทางอากาศระหวางรัฐสมาชิกตั้งอยูบนฐานของความตกลงทวิ

ภาคีท่ีมีขอจํากัดในดานตางๆ หลายประการ 

แนวคิดเรื่องการเปดเสรีธุรกิจการบินอาเซียนเกิดข้ึนเม่ือชวงตนป ค.ศ. 

1995 ในการประชุมสุดยอดผูนําอาเซียน (ASEAN Summit) ครั้งท่ี 5 ณ กรุงเทพ บรรดาผูนํารัฐ

92 Ibid., pp. 144-146. 
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สมาชิกอาเซียนไดรวมกันอภิปรายแผนการเปดเสรีธุรกิจการบินภายในภูมิภาคอันเปนจุดเริ่มตนของ

การเปดเสรีธุรกิจการบินของอาเซียน 92

93   

2.1.4.2 ตลาดการบินรวมอาเซียน 

สมาคมประชาชาติแห ง เอ เชี ยตะวันออกเ ฉียง ใต หรื ออา เ ซียน 

(Association of Southeast Asian : ASEAN) กอตั้งข้ึนโดยการรวมลงนามในปฏิญญาอาเซียน (The 

ASEAN Declaration) หรือท่ีเรียกกันวา ปฏิญญากรุงเทพ (Bangkok Declaration) ณ กรุงเทพ เม่ือ

วันท่ี 8 สิงหาคม ค.ศ. 1967 มีสมาชิกรวมกอนตั้ง 5 ประเทศ ไดแก อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส 

สิงคโปร และไทย ตอมา บรูไน เวียดนาม ลาว พมา และกัมพูชา ไดเขารวมเปนสมาชิกตามลําดับ 

ปจจุบันอาเซียนมีสมาชิกท้ังหมด 10 ประเทศ93

94 มีวัตถุประสงคเพ่ือสงเสริมความรวมมือทางเศรษฐกิจ 

สังคม และวัฒนธรรม เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจของรัฐสมาชิก 9 4

95 อาเซียนประกอบไปดวยสามประชาคม

หลัก คือ ประชาคมการเมืองและความม่ันคงอาเซียน (ASEAN Political-Security Community) 

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community) และประชาคมสังคมและวัฒนธรรม

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

เศรษฐกิจอาเซียนไดเกิดข้ึนอยางเปนทางการพรอมกับการจัดตั้งตลาดรวมอาเซียนท่ีการเคลื่อนยาย

สินคา บริการ แรงงาน และเงินทุน ระหวางรัฐสมาชิกเปนไปอยางเสรีโดยมีตลาดการบินรวมเปนสวน

หนึ่งของตลาดรวมอาเซียน สําหรับตลาดการบินรวมอาเซียนนั้น รัฐสมาชิกไดเริ่มดําเนินการเพ่ือเปด

เสรีอุตสาหกรรมการบินภายในภูมิภาคมาตั้งแตป ค.ศ. 1995 

(ก) การเปดเสรีธุรกิจการบินของอาเซียน 

ความพยายามเปดเสรีธุรกิจการบินของอาเซียนปรากฏอยูในปฏิญญา

หลายฉบับ เริ่มตั้งแตป ค.ศ. 1995 ในการประชุมสุดยอดผูนําอาเซียนท่ีกรุงเทพ ซ่ึงมีวาระการประชุม

เรื่องการรวมตัวทางเศรษฐกิจ (The Greater Economic Integration) บรรดาผูนําอาเซียนไดยอมรับ

แผนงานความรวมมือดานการขนสงและการสื่อสาร (The Plan of Action for Transport and 

Communications 1994-1996) และมีแผนงานความรวมมือดานการขนสงสําหรับป 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, “กลไกระงับขอพิพาทตามกฎบัตรอาเซียน,” วารสารนิติศาสตร

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 40, ฉบับท่ี 3, ปท่ี 41, น.488 (กันยายน 2555). 
95 ขอ 1 ความมุงประสงค กฎบัตรอาเซียน 
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2004 (The Plan of Action in Transport 1999-2004) ท่ีระบุแนวทางการยกระดับกฎเกณฑและ

นโยบายดานการแขงขันสําหรับภาคการบินพลเรือนของอาเซียนเพ่ือสงเสริมใหเกิดการแขงขันใน

บริการขนสงทางอากาศภายในภูมิภาคมารับชวงตอ ตอมาในป ค.ศ. 2001 ในการประชุมการขนสง

ทางอากาศครั้งท่ี 7 ของรัฐมนตรีคมนาคมอาเซียน ท่ีประชุมตกลงท่ีจะทําใหการขนสงทางอากาศ

ภายในภูมิภาคอาเซียนมีเสรีมากยิ่งข้ึนดวยการเปดเสรีอยางเปนข้ันตอน เริ่มจากการคอยๆ ลด

ขอจํากัดในการใหบริการท่ีรัฐกําหนดลง โดยมี The ASEAN Memorandum of Understanding 

(MOU) on Air Freight Services ท่ีรัฐสมาชิกรวมกันลงนามในเดือนกันยายน ค.ศ. 2002 เปนกาว

แรกของการเปดเสรีการขนสงทางอากาศในอาเซียน หลังจากนั้น ASEAN Air Transport Working 

Group (ATWG) ไดจัดทําแผนงานการรวมอาเซียนดานบริการขนสงทางอากาศ เรียกวา Roadmap 

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

ดําเนินงานเพ่ือการเปดเสรีธุรกิจการบิน แผนงานดังกลาวไดรับการรับรองในการประชุมการขนสงทาง

อากาศครั้งท่ี 9 ณ ประเทศพมา เม่ือเดือนตุลาคม ค.ศ. 200396 ตามกรอบเวลาท่ีกําหนดไวใน

แผนงานระบุระยะเวลาลงนามและใหสัตยาบันความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยสิทธิการบิน 3 ฉบับ 

ไวภายในป 2013 ปจจุบันรัฐสมาชิกอาเซียนท้ังหมดตางลงนามและใหสัตยาบันแลว ความตกลงท้ัง 3 

ฉบับ อันไดแก  ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีบริการขนสงสินคาทาง

อากาศ ค.ศ. 2009 ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยบริการเดินอากาศ ค.ศ. 2009 ความตกลงพหุ

ภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีของบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ ค.ศ. 2010 เปนสวน

หนึ่งของกฎเกณฑท่ีสนับสนับการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในป ค.ศ. 201597 และเปน

กฎเกณฑหลักในการดําเนินงานของตลาดการบินรวมอาเซียน 

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยสิทธิการบิน 

ในการประชุมรัฐมนตรีการขนสงอาเซียนครั้งท่ี 14 เม่ือวันท่ี 20 

พฤษภาคม ค.ศ. 2009 ณ ประเทศฟลิปปนส รัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมของรัฐสมาชิกไดรวมกันลง

นามในความตกลง 2 ฉบับ คือ ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีบริการขนสง

สินคาทางอากาศ 2009 (ASEAN Multilateral Agreement on the full Liberalization of Air 

Freight Services 2009 : MAFLAFS) และความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยบริการเดินอากาศ 

2009 (ASEAN Multilateral Agreement on Air Services 2009 : MAAS) สวนความตกลงพหุภาคี

อาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ (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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รัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมของรัฐสมาชิกอาเซียนรวมกันลงนามเม่ือวันท่ี 12 พฤศจิกายน ค.ศ. 2010 

ณ ประเทศบรูไน วัตถุประสงคของการจัดทําความตกลง 3 ฉบับ ท่ีกลาวไวในอารัมภบทของความตก

ลงแตละฉบับคือเพ่ืออํานวยความสะดวกและยกระดับบริการขนสงทางอากาศและกิจกรรมท่ีเก่ียวของ 

เสริมใหการขนสงทางอ่ืนมีความสะดวกมาข้ึน ชวยใหการเปดเสรีบริการขนสงทางอากาศในอาเซียน

ประสบผลสําเร็จ และขจัดอุปสรรคตางๆ ท่ีขัดขวางการจัดตั้งตลาดการบินรวมอาเซียนภายในป ค.ศ. 

2015 ปจจุบันความตกลงท้ัง 3 ฉบับ มีผลบังคับใชแลวเนื่องจากมีรัฐสมาชิกอาเซียนใหสัตยาบันครบ 

3 รัฐ ตามท่ีกําหนดไวใน Final Provision ของความตกลงแตละฉบับ โดยสาระสําคัญของความตกลง

แตละฉบับสรุปไดดังนี้ 

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีบริการ

ขนสงสินคาทางอากาศ 2009 (ASEAN Multilateral Agreement on the full 

Liberalization of Air Freight Services 2009 : MAFLAFS) ความตกลงฉบับนี้ใหเสรีภาพทาง

อากาศ 5 ประการแรก ตามท่ีกําหนดไวใน Article 2 และพิธีสารแนบทายความตกลงฉบับท่ี 1 และ 

2 แตยังไมใหสิทธิในการขนสงสินคาภายในดินแดนของรัฐสมาชิกอ่ืน (cabotage) ท้ังนี้รัฐสมาชิก

สามารถแตงตั้งสายการบินไดมากกวาหนึ่งสายตามตองการเพ่ือใหบริการขนสงทางอากาศระหวาง

ประเทศ97

98 สําหรับอัตราคาบริการ สายการบินสามารถกําหนดไดเองโดยไมตองยื่นใหหนวยงานของรัฐ

สมาชิกใดๆ รับรอง98

99 ในประเด็นการแขงขันความตกลงฉบับนี้ระบุวา สายการบินท่ีจดทะเบียนภายใน

รัฐสมาชิกตองสามารถเขาถึงตลาดและแขงขันกันอยางเทาเทียมและเปนธรรม โดยรัฐสมาชิกตองไม

เลือกปฏิบัติ ไมกระทําพฤติกรรมตอตานการแขงขัน และควบคุมสายการบินท่ีจดทะเบียนภายในรัฐ

ตนไมใหทําพฤติกรรมท่ีสงผลรายตอสถานการแขงขันของสายการบินท่ีจดทะเบียนในรัฐสมาชิกอ่ืนๆ

9 9

100 นอกจากนี้ยังระบุพฤติกรรมท่ีเขาขายเปนการตอตานการแขงขัน เชน การตัดราคา การกําจัด

คูแขง การใชอํานาจตลาดในทางมิชอบ ไวใน Article 14 สวนการชวยเหลือโดยรัฐ (state aids) ถูก

บัญญัติไวในวรรคทายของ Article เดียวกัน โดยระบุวาการดําเนินมาตรการชวยเหลือโดยรัฐนั้นตอง

เปนไปอยางโปรงใสในระหวางรัฐสมาชิกและตองไมสงผลรายตอสถานะการแขงขันของสายการบินท่ี

ไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน 

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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ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยบริการเดินอากาศ 2009 (ASEAN 

Multilateral Agreement on Air Services 2009 : MAAS) สาระสําคัญของความตกลงฉบับนี้

คือการใหเสรีภาพทางอากาศ 5 ประการ เชนเดียวกับ MAFLAFS โดยมีพิธีสารแนบทาย 6 ฉบับ ท่ีให

เสรีภาพท่ี 3 4 และ 5 แกรัฐสมาชิก 1 0 0

101 อยางไรก็ตาม อินโดนีเซีย และฟลิปปนส ยังไมไดใหสัตยาบัน

พิธีสารฉบับท่ี 5 และ 6 ซ่ึงเก่ียวกับเสรีภาพท่ี 3 4 และ 5 สําหรับการบริการขนสงทางอากาศระหวาง

เมืองหลวงของรัฐสมาชิก ท้ังนี้รัฐสมาชิกสามารถแตงตั้งสายการบินมากกวาหนึ่งสายไดตามตองการ

เพ่ือใหบริการขนสงทางอากาศระหวางประเทศตามความตกลงฉบับนี้ 1 0 1

102 และสายการบินสามารถ

กําหนดอัตราคาบริการไดเองโดยไมตองไดรับการรับรองจากหนวยงานของรัฐสมาชิกใดๆ 1 0 2

103 สําหรับ

ประเด็นเรื่องการแขงขัน พฤติกรรมท่ีเขาขายตอตานการแขงขันและการชวยเหลือโดยรัฐมีเนื้อหา

เชนเดียวกับท่ีกําหนดไวใน MAFLAFS     

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีบริการ

ขนสงผูโดยสารทางอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalization 

of Passenger Air Service 2010 : MAFLPAS) เนื้อหาในความตกลงฉบับนี้คลายคลึงกับความตก

ลง MAAS แตเพ่ิมสิทธิใหแกสายการบินในการใหบริการตามเสรีภาพท่ี 3 4 และ 5 จากท่ีใน MAAS 

กําหนดใหเฉพาะเสนทางระหวางเมืองหลวงของรัฐสมาชิกเทานั้น ใน MAFLPAS ไดเพ่ิมใหสายการบิน

สามารถใหบริการในเสนทางระหวางเมืองอ่ืนๆ ของรัฐสมาชิกนอกเหนือจากเมืองหลวงไดดวย 1 0 3

104 

ตามท่ีระบุไวในพิธีสารแนบทายความตกลงฯ ฉบับท่ี 1 และ 2 อยางไรก็ตามอินโดนีเซียและลาวยัง

ไมไดใหสัตยาบันพิธีสารแนบทายฉบับท่ี 1 และ 2  

แมวาจะมีการจัดตั้งตลาดการบินรวมอาเซียนข้ึนสําเร็จแลวในป ค.ศ. 

2015 แตการเปดเสรีธุรกิจการบินของอาเซียนก็ยังคงเปนไปอยางจํากัด ยังไมมีการใหเสรีภาพท่ี 7 

รวมถึงยังไมอนุญาตใหสายการบินของรัฐสมาชิกอ่ืนใหบริการขนสงในเสนทางภายในของรัฐ 

(cabotage) ดังเชนกรณีของสหภาพยุโรป     

 

 

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)  ประเด็นสําคัญในตลาดการบินรวมอาเซียน 

ในชวงตั้งแตป ค.ศ. 2009 เปนตนมาท่ีรัฐสมาชิกอาเซียนลงนามในความ

ตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยสิทธิการบินจํานวน 3 ฉบับ การแขงขันในอุตสาหกรรมการบินของ

ภูมิภาคอาเซียนก็เริ่มเพ่ิมข้ึนและมีความรุนแรงข้ึนเรื่อยๆ เกิดสายการบินตนทุนต่ําท่ีดําเนินงานโดย

เอกชนซ่ึงเขามามีบทบาทสําคัญในอุตสาหกรรมการบินของอาเซียน เชน แอรเอเชีย นกแอร โอเรียนท

ไทย ไลออนแอร เวียตเจต เปนตน  ดวยตนทุนการดําเนินงานท่ีต่ํากวาสายการบินแหงชาติท่ีใหบริการ

เต็มรูปแบบทําใหสามารถเสนอราคาคาบริการท่ีต่ํากวา สายการบินตนทุนต่ําจึงสามารถชวงชิงสวน

แบงตลาดจากสายการบินแหงชาติและมีอัตราการเติบโตทางธุรกิจท่ีสูงกวาสายการบินแหงชาติ 1 0 4105 ซ่ึง

เปนสถานการณเดียวกับท่ีเกิดข้ึนในสหรัฐอเมริกาและสหภาพยุโรปหลังการเปดเสรี ท้ังนี้สายการบิน

ตนทุนต่ํายังแขงขันกันเองอยางรุนแรงในดานราคา จึงมีประเด็นท่ีนาพิจารณาวาหากสายการบิน

แขงขันกันอยางรุนแรงจนกําไรจากการประกอบธุรกิจลดลงมากท้ังสายการบินตนทุนต่ําและสายการ

บินท่ีใหบริการเต็มรูปแบบ สายการบินเหลานี้จะหันมาตกลงรวมกันจํากัดการแขงขัน (cartel) เชน

การตกลงกําหนดราคาคาบริการรวมกัน หรือแบงพ้ืนท่ีประกอบธุรกิจ เพ่ือใหไดผลกําไรท่ีสูงกวากรณีมี

การแขงขันกันอยางรุนแรง    ดังนั้นอาเซียนจึงสมควรพิจารณาในประเด็นนี้เพ่ือเตรียมวิธีจัดการและ

ควบคุมท่ีมีประสิทธิภาพไมใหเกิดพฤติกรรมดังกลาวอันจะขัดขวางการคาระหวางรัฐสมาชิกและ

ขัดขวางการดําเนินงานของตลาดการบินรวมอาเซียน 

นอกจากนี้ อุตสาหกรรมการบินของอาเซียนมีความคลายคลึงกับ

สหภาพยุโรปตรงท่ีสายการบินแหงชาติมีบทบาทสําคัญและเปนผูใหบริการหลักกอนท่ีจะมีการเปดเสรี 

ซ่ึงสายการบินแหงชาติมักจะเปนของรัฐและรัฐเปนผูใหความชวยเหลือในดานตางๆ เม่ือมีการเปดเสรี

ธุรกิจการบินทําใหเกิดสายการบินใหมข้ึนในตลาด การท่ีรัฐยังคงใหความชวยเหลือสายการบิน

แหงชาติยอมสรางความไดเปรียบเสียเปรียบอันเปนการบิดเบือนการแขงขันในตลาดอยางหนึ่ง ใน

สหภาพยุโรปปญหาการชวยเหลือสายการบินแหงชาติโดยรัฐจัดเปนปญหาใหญประการหนึ่งของตลาด

การบินรวมท่ีกระทบตอการแขงขัน ดังนั้นการใหความชวยเหลือสายการบินโดยรัฐในทุกกรณีตองผาน

การพิจารณาและอนุมัติโดยคณะกรรมาธิการยุโรปภายใตบทบัญญัติเก่ียวกับการแขงขันทางการคาท่ี

บัญญัติไวใน Treaty on the Functioning of the European Union เสียกอน เพ่ือไมใหสงผล

กระทบตอการแขงขันในตลาดหรือสงผลกระทบนอยท่ีสุด105

106 

105 “ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา...การแขงขันในสมรภูมินานฟาไทย,” สืบคนเม่ือวันท่ี 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 ก็ประสบปญหาเดียวกันเนื่องจากทุกรัฐสมาชิกตางมี

สายการบินแหงชาติท่ีรัฐเปนเจาของและใหความชวยเหลือ เชน สายการบินไทยท่ีแมวาจะมีการขาย

หุนใหเอกชนแตผูถือหุนใหญยังคงเปนกระทรวงการคลังและยังคงไดรับความชวยเหลือดานตางๆ จาก

รัฐบาลอยูเสมอ สิงคโปรแอรไลนท่ีรัฐบาลสิงคโปรถือหุนใหญผาน Temasek Holdings สวนรอยัล

บรูไนแอรไลน เวียดนามแอรไลน ลาวแอรไลน เมียนมารแอรไลน มาเลเซียแอรไลน และการุดา

อินโดนีเซียแอรเวย ตางเปนกิจการท่ีรัฐเปนเจาของท้ังหมด มีเพียง ฟลิปปนสแอรไลน และ บินแคม

โบเดียแอรไลน ท่ีมีเอกชนเปนผูดําเนินงานและรัฐไมไดใหความชวยเหลือ106

107 ซ่ึงอาเซียนควรศึกษาจาก

ประสบการณของสหภาพยุโรปในการควบคุมและแกปญหาการชวยเหลือสายการบินโดยรัฐเพ่ือนํามา

ปรับใชกับอาเซียน 

ท้ังนี้เนื่องจากลักษณะอุตสาหกรรมการบินของอาเซียนมีความคลายคลึง

กับสหภาพยุโรปมากกวาสหรัฐอเมริกาตรงท่ีเปนการรวมกลุมทางเศรษฐกิจท่ีแตละรัฐสมาชิกยังคงมี

อํานาจอธิปไตยของตนเอง แมในสหภาพยุโรปรัฐสมาชิกจะไดยอมมอบอํานาจอธิปไตยในบางเรื่องไป

ใหองคกรตางๆ ของสหภาพก็ตาม นอกจากนี้สภาพธุรกิจการบินของอาเซียนในชวงกอนการเปดเสรี

นั้นมีความคลายกับสหภาพยุโรปมากกวาสหรัฐอเมริกาตรงท่ีมีสายการบินของรัฐเปนผูใหบริการหลัก

และการใหบริการในเสนทางระหวางรัฐสมาชิกนั้นตองอาศัยขอตกลงทวิภาคีเปนฐาน นอกจากนี้ท้ัง

สหภาพยุโรปและอาเซียนตางจัดตั้งตลาดการบินรวมข้ึนภายในภูมิภาคเชนเดียวกัน ท้ังการเปดเสรี

ธุรกิจการบินของท้ังสองภูมิภาคตางดําเนินการอยางคอยเปนคอยไปเชนเดียวกันตางกับใน

สหรัฐอเมริกา จึงสมควรท่ีอาเซียนจะศึกษาแนวทางการควบคุมพฤติกรรมตอตานการรวมกันจํากัด

การแขงขันในแนวนอนของสายการบินจากสหภาพยุโรปเพ่ือนํามาใชเปนตนแบบในการปรับปรุงแกไข

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินใหมีประสิทธิภาพมากข้ึนในการควบคุมสายการบิน

และรัฐสมาชิกไมใหทําพฤติกรรมตอตานการแขงขัน 

วัตถุประสงคของการเปดเสรีการธุรกิจบินหรืออุตสาหกรรมการบินคือ

การเปดโอกาสใหผูประกอบการรายใหมเขาสูตลาดไดโดยไมมีอุปสรรคอันเกิดจากการกฎเกณฑของรัฐ 

เพ่ือทําใหเกิดการแขงขันในตลาด นํามาซ่ึงประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจและเกิดประโยชนตอผูบริโภค 

การแขงขันระหวางผูประกอบการจึงเปนกุญแจสําคัญท่ีชวยใหบรรลุวัตถุประสงค ดังนั้นรัฐ องคกร

เหนือรัฐ หรือรัฐสมาชิกความตกลงท่ีเก่ียวของกับการเปดเสรีการขนสงทางอากาศตางๆ ตางพยายาม

สงเสริมและรักษาไวซ่ึงการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมใหคงอยูในตลาดดวยการดําเนินมาตรการ

ตางๆ ซ่ึงมาตรการทางกฎหมายท่ีสําคัญท่ีสุดคือการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา  

 

107 Ibid., pp. 42-43. 
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2.2 กฎหมายการแขงขันทางการคากับตลาดการบินรวม 

 

ตั้งแตชวงทศวรรษท่ี  1970 เปนตนมา มีการขยายตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ี

กระทําขามเขตแดนของรัฐสูงข้ึนเรื่อยๆ ซ่ึงปรากฏการดังกลาวถูกเรียกวา “การเขาสูระดับนานาชาติ” 

(internationalization) โดยคําวา “โลกาภิวัตน”  (globalization) ไดถูกนํามาใชอธิบาย

ปรากฏการณดังกลาวเปนครั้งแรกในบทความท่ีชื่อวา The Globalization of Markets ของ 

Theodore Levitt นักเศรษฐศาสตรชาวอเมริกัน ในป ค.ศ. 1985 วาหมายถึงกระบวนการท่ีตระหนัก

ถึงระบบเศรษฐกิจในโลกท่ีไรพรมแดนท่ีองคกรธุรกิจดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจโดยคํานึงถึงเขต

แดนของรัฐนอยมาก107

108 ตอมาในป ค.ศ. 1996 องคการเพ่ือความรวมมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนา 

(Organisation for Economic Co-operation and Development : OECD) ไดอธิบายถึงแนวคิด

ของโลกาภิวัตนไววา “จากปรากฏการณทางเศรษฐกิจ โลกาภิวัตน ไดถูกแสดงใหเห็นในการ

เปลี่ยนแปลงของระบบเศรษฐกิจท่ีแตเดิมถูกแยกออกเปนระบบเศรษฐกิจของแตละรัฐมาเปนระบบ

เศรษฐกิจของโลกซ่ึงการผลิตไดกลายเปนเรื่องในระดับนานาชาติและการเคลื่อนยายเงินทุนระหวาง

ประเทศเปนไปอยางเสรีและรวดเร็ว โดยมีบรรษัทขามชาติเปนผูกุมอํานาจทางเศรษฐกิจสวนใหญไว 

ในขณะท่ีนักลงทุนมีอิทธิพลตอคาเงิน ประสิทธิภาพและคาของเงินทุนระหวางประเทศ รวมท้ังอัตรา

ดอกเบี้ย”108

109 ท้ังนี้ โลกาภิวัตนนั้นชวยใหระบบเศรษฐกิจในภูมิภาคตางๆ ของโลกเชื่อมโยงถึงกันและ

ทําใหเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจขามเขตแดน หรือท่ีเรียกวา การคาระหวางประเทศ ในปริมาณท่ีมาก

และหลากหลายข้ึน โดยองคการการคาโลก (World Trade Organization : WTO) เปนองคกรท่ีมี

บทบาทสําคัญในการสนับสนุนและสงเสริมการคาระหวางประเทศ 

จากการท่ีระบบเศรษฐกิจในภูมิภาคตางๆ ของโลกเชื่อมโยงถึงกันเปนระบบเศรษฐกิจ

โลกท่ีสภาพเศรษฐกิจของประเทศมหาอํานาจทางเศรษฐกิจเชนสหรัฐอเมริกาสงผลกระทบตอสภาพ

เศรษฐกิจของประเทศอ่ืนๆ จํานวนมาก จึงเริ่มมีแนวคิดในการจัดตั้งกลุมเศรษฐกิจและสรางตลาดรวม

ของประเทศตางๆ ท่ีอยูในภูมิภาคเดียวกันโดยมุงหวังประโยชนหลายประการกลาวคือ ประการแรก 

การลดอุปสรรคทางการคาท้ังดานภาษีนําเขาและดานอ่ืนๆ ระหวางรัฐสมาชิกในกลุมเศรษฐกิจซ่ึงทํา

ใหการคาขายระหวางรัฐสมาชิกในกลุมเศรษฐกิจมีอุปสรรคนอยลงอันนํามาซ่ึงปริมาณการคาระหวาง

รัฐภายในกลุมเศรษฐกิจท่ีเพ่ิมข้ึน ผูประกอบการสามารถเขาถึงตลาดของรัฐสมาชิกอ่ืนๆ ภายในกลุม

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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เศรษฐกิจไดงายข้ึนเปนการเพ่ิมทางเลือกของสินคาหรือบริการใหแกผูบริโภคซ่ึงก็คือประชาชนของแต

ละรัฐสมาชิก 1 0 9

110 ประการท่ีสอง ผูผลิตจะไดรับประโยชนจากขนาดตลาดท่ีใหญข้ึนจากตลาด

ภายในประเทศกลายเปนตลาดภายในภูมิภาค ซ่ึงขนาดของตลาดเปนปจจัยสําคัญในการสงเสริมให

เกิดนวัตกรรมการผลิตใหม โดยตนทุนคงท่ี (fixed cost) ของนวัตกรรมดังกลาวจะถูกเฉลี่ยดวยฐาน

ลูกคาท่ีใหญข้ึน ในขณะเดียวกันผูบริโภคจะไดรับประโยชนจากการแขงขันท่ีเพ่ิมมากข้ึนในตลาดสินคา 

ประการท่ีสาม การสงออกสินคาภายในภูมิภาคของผูประกอบการภายในกลุมเศรษฐกิจเปนกาวแรก

ในการเตรียมความพรอมและพัฒนาศักยภาพของผูประกอบการในการขยายการสงออกไปจากระดับ

ภายในภูมิภาคสูระดับโลก ประการท่ีส่ี รัฐสมาชิกในกลุมเศรษฐกิจสามารถรวมกันสรางหวงโซการ

ผลิตโดยแตละรัฐจะผลิตวัตถุดิบ (raw materials) ท่ีตนเองถนัดและมีความไดเปรียบ (comparative 

advantage) แลวสงไปแปรรูปเปนผลิตภัณฑข้ันสุดทายในรัฐสมาชิกอ่ืนจากนั้นจึงสงออกผลิตภัณฑ

ดังกลาวออกไปยังรัฐอ่ืนๆ นอกภูมิภาค ซ่ึงจะเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของรัฐสมาชิกในกลุม

เศรษฐกิจในระบบเศรษฐกิจโลกมากข้ึนกวากรณีตางคนตางผลิต เนื่องจากการสรางหวงโซการผลิต

โดยใหแตละรัฐผลิตเฉพาะสิ่งท่ีตนมีความถนัดและมีความไดเปรียบจะชวยใหสามารถผลิตสินคา

ไดมากข้ึนโดยมีตนทุนท่ีต่ําลงแขงขันกับรัฐอ่ืนนอกภูมิภาคได ประการท่ีหา การรวมกลุมทางเศรษฐกิจ

ในระดับภูมิภาคท่ีมีระดับความสัมพันธระหวางรัฐสมาชิกท่ีเขมขนจะชวยสรางความเขมแข็งใหกับ

สถาบันทางเศรษฐกิจและการเมืองของรัฐสมาชิก ตามท่ีมีการมอบอํานาจหนาท่ีบางสวนใหองคกร

เหนือรัฐ (supranational bodies) ของกลุมเศรษฐกิจท่ีตั้งข้ึนและการดําเนินนโยบายเศรษฐกิจใน

ดานอ่ืนๆ ของกลุมเศรษฐกิจท่ีตองพยายามทําใหนโยบายของรัฐสมาชิกสอดประสานกันซ่ึงเปนโอกาส

อันดีท่ีรัฐจะไดทบทวนแกไขกฎหมายและกฎระเบียบตางๆ ของตนและเพ่ิมประสิทธิภาพในการนําไป

ปฏิบัติอันเปนการสงเสริมการพัฒนาสภาพแวดลอมสําหรับการประกอบธุรกิจและการคาเสรีของรัฐ

110

111 ประการสุดทาย สําหรับกลุมประเทศกําลังพัฒนาหรือกลุมประเทศท่ีมีขนาดเล็ก การรวมกลุมทาง

เศรษฐกิจระหวางประเทศเหลานี้ภายในภูมิภาค สามารถชวยใหประเทศเหลานี้รวมเขาไปในระบบ

เศรษฐกิจโลกและไดรับประโยชนท่ีเพ่ิมมากข้ึนกวากรณีท่ีแตละประเทศพยายามเขาไปมีบทบาทและ

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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เก็บเก่ียวผลประโยชนจากระบบเศรษฐกิจโลกเพียงลําพัง 1 1 1

112 รวมท้ังยังเปนการเพ่ิมอํานาจตอรองกับ

ประเทศมหาอํานาจทางเศรษฐกิจและกลุมเศรษฐกิจอ่ืนๆ ดวย  

กลุมทางเศรษฐกิจท่ีประสบความสําเร็จในการจัดตั้งและดําเนินงานคือสหภาพยุโรป 

จากภาพความสําเร็จของสหภาพยุโรปนี้เองทําใหเกิดการจัดตั้งกลุมเศรษฐกิจในภูมิภาคอ่ืนๆ เชน 

ตลาดรวมอเมริกาใต (Mercado Comun del Sur : MERCOSUR) ประชาคมแอนเดียน (The 

Andean Community)  ประชาคมและตลาดรวมแคริบเบียน (Caribbean Community and 

Common Market : CARICOM) ตลาดรวมแหงภูมิภาคแอฟริกาตะวันออกและแอฟริกาตอนใต 

(Common Market for Eastern and Southern Africa : COMESA) และ สมาคมประชาชาติแหง

เอเชียตะวันออกเฉียงใต (Association of Southeast Asian Nations) กลุมทางเศรษฐกิจเหลานี้

สวนมากมักมีการจัดตั้งตลาดรวมข้ึนดวยเพ่ือใหไดรับประโยชนตางๆ ท่ีไดกลาวไวขางตน โดยคําวา

ตลาดรวมมีความหมายครอบคลุมทุกอุตสาหกรรมรวมถึงอุตสาหกรรมการบินอันเปนวัตถุแหง

การศึกษาในวิทยานิพนธฉบับนี้ดวย ท้ังนี้ในการจัดตั้งตลาดรวมจําเปนตองมีมาตรการทางกฎหมายมา

สนับสนุนใหตลาดรวมสามารถเกิดข้ึนไดในความเปนจริง ลําพังแตเพียงขอตกลงจัดตั้งตลาดรวมเปน

ลายลักษณอักษรของรัฐสมาชิกกลุมเศรษฐกิจไมเพียงพอท่ีจะทําใหตลาดรวมเกิดข้ึนและดําเนินงานได

จริงเพราะแมมาตรการกีดกันทางการคาตางๆ ท่ีรัฐเคยสรางไวจะถูกทําลายไปดวยขอตกลงแตการ

กระทําบางประการของเอกชนและรัฐอาจเปนอุปสรรคขัดขวางการเกิดข้ึนและการดําเนินงานของ

ตลาดรวมได กฎหมายการแขงขันทางการคาจึงมีความสําคัญในกระบวนการจัดตั้งตลาดรวมและชวย

ใหตลาดรวมดําเนินงานไดตามวัตถุประสงคของการจัดตั้ง 

2.2.1 วัตถุประสงคของกฎหมายแขงขันทางการคา 

วัตถุประสงคหลักพ้ืนฐานของกฎหมายแขงขันทางการคาท่ีคือการสงเสริมและ

รักษาไวซ่ึงการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมในตลาดอันกอใหเกิดประโยชนสูงสุดแกผูบริโภค 1 1 2

113 

Eleanor M. Fox และ Lawrence A. Sullivan ไดกลาววา กฎหมายแขงขันทางการคาเปนกติกา

สําหรับเกมสการแขงขันท่ีกําหนดไวใหผูประกอบการแตละรายสามารถแขงขันกันไดอยางยุติธรรม

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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และสรางตัวเลือกและขอตกลงท่ีเปนธรรมสําหรับผูบริโภค113

114 อยางไรก็ตามวัตถุประสงคของกฎหมาย

แขงขันทางการคายังมีวัตถุประสงคอ่ืนๆ ท่ีแตกตางกันไปข้ึนอยูกับแนวคิดทางการเมือง นโยบายทาง

เศรษฐกิจและสังคม ระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจ ซ่ึงเปนสิ่งท่ีเปลี่ยนแปลงไปในแตละชวงเวลา 

ดังนั้นกฎหมายแขงขันทางการคาของแตละประเทศจึงสะทอนขอกังวลและวัตถุประสงคท่ีแตกตางกัน

ทําใหเปนไปไมไดท่ีวัตถุประสงคของกฎหมายแขงขันทางการคาในแตละประเทศจะเปนเชนเดียวกัน

ทุกประการ114

115 วัตถุประสงคของกฎหมายแขงขันทางการคาหลักๆ มีดังนี้ 

1. การคุมครองผูบริโภค (consumer protection) วัตถุประสงคนี้มีความสําคัญ

เปนอันดับแรก โดยแนวคิดคือการปกปองผูบริโภคจากการใชอํานาจตลาดท่ีไมเปนธรรมของ

ผูประกอบการรายใหญในการทําลายการแขงขันในตลาด 1 1 5

116เชน การกีดกันคูแขงในการเขาสูตลาด 

การกําจัดคูแขงท่ีมีอยูออกจากตลาด เพ่ือผูกขาดสินคาหรือบริการในตลาดใดๆ และหาประโยชนเกิน

กวาท่ีควรไดจากการเปนผูผูกขาด 

2. ปกปองการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมในตลาด การแขงขันอยางเสรีและ

เปนธรรมระหวางผูประกอบการเปนสิ่งสําคัญท่ีจะทําใหการผลิตสินคา การใชทรัพยากรตางๆ เปนไป

อยางมีประสิทธิภาพ 

3. คุมครองผูประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลาง (protecting competitors) 

แนวคิดเรื่องการคุมครองผูประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลางจากการกระทําอันไมเปนธรรมของ

ผูประกอบการรายใหญในตลาดนั้นปรากฏอยูในคําตัดสินหลายคดีตาม Article 102 TFEU ซ่ึงเปน

บทบัญญัติเก่ียวกับกฎหมายแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรป โดยแนวคิดนี้ไดรับอิทธิพลมาจาก

ทฤษฎี Ordoliberalism ของสํานักความคิด Freiburg School ในประเทศเยอรมัน ซ่ึงมีความเห็นวา

กฎหมายแขงขันทางการคาควรจะปรับใชในแนวทางท่ีเปนการปกปองผูประกอบการขนาดเล็กและ

ขนาดกลางจากผูประกอบการรายใหญท่ีมีอํานาจตลาดมากเพ่ือใหมีโอกาสประสบความสําเร็จในการ

ประกอบธุรกิจ ท้ังนี้วัตถุประสงคในขอนี้มีความขัดแยงกับวัตถุประสงคในการคุมครองผูบริโภคเพราะ

มีความเปนไปไดวากฎหมายจะถูกใชเพ่ือรักษาผูประกอบการท่ีไมมีประสิทธิภาพไวในตลาดซ่ึงจะ

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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ลดทอนประโยชนของผูบริโภคจากการแขงขันระหวางผูประกอบการท่ีมีประสิทธิภาพ ท้ังยังเปนการ

ปกปองผูแขงขันมากกวาการแขงขัน116

117 

4. การจัดสรรใหม (redistribution) กฎหมายแขงขันทางการคาสามารถกระจาย

อํานาจทางเศรษฐกิจและจัดสรรความม่ังค่ังใหมโดยการสงเสริมใหเกิดการแขงขันกันอยางเปนธรรม

และมีโอกาสอยางเทาเทียมกันในการประสบความสําเร็จในการดําเนินธุรกิจ ท้ังนี้การท่ีผูประกอบการ

ท่ีผูกขาดตลาด บรรษัทขามชาติขนาดใหญ หรือบริษัทท่ีมีการลงทุนในกิจการท่ีหลากหลาย 

ครอบครองทรัพยากรสวนใหญไวยอมเปนการขัดขวางโอกาสในการดําเนินธุรกิจของผูประกอบการ

อ่ืนๆ ท่ีมีขนาดเล็กกวาและสงผลไปถึงตัวเลือกในตลาดของผูบริโภคในท่ีสุด 1 1 7

118 หากผูประกอบการ

ขนาดเล็กไมสามารถดําเนินธุรกิจเนื่องจากขาดแคลนทรัพยากรในการผลิตสินคา 

5. การรวมเปนตลาดเดียว (market integration) กฎหมายแขงขันทางการคามี

สวนสําคัญในการบรรลุเปาหมายของการรวมเปนตลาดเดียวของสหภาพยุโรป ดวยการทําหนาท่ีขจัด

อุปสรรคทางการคาท่ีเกิดข้ึนจากการกระทําของเอกชนซ่ึงก็คือพฤติกรรมตอตานการแขงขันตางๆ เชน 

การตกลงรวมกันกําหนดรวมกันจํากัดการแขงขัน การแบงเขตพ้ืนท่ีประกอบธุรกิจ เปนตน เพ่ือใหการ

เคลื่อนยายสินคา บริการ แรงงาน และเงินทุนระหวางรัฐสมาชิกเปนไปอยางเสรี ท้ังนี้กฎหมายแขงขัน

ทางการคาในบริบทของสหภาพยุโรปทําหนาท่ีท้ังในเชิงปองปรามกลาวคือใชควบคุมพฤติกรรมของ

เอกชนท่ีสงผลเปนการแยกตลาดของรัฐสมาชิกหนึ่งออกจากตลาดของรัฐสมาชิกอ่ืนๆ และในเชิง

สนับสนุนใหมีการคาระหวางรัฐสมาชิกโดยการทําใหเกิดความเสมอภาคในการแขงขันในตลาดรวม

และมีความคลองตัวสําหรับการดําเนินธุรกิจขามประเทศ 1 1 8

119 ท้ังนี้เม่ือมีการกอตั้งกลุมเศรษฐกิจอ่ืนๆ 

ข้ึน เชน MERCOSUR COMESA CARICOM ท่ีมีเปาหมายในการกอตั้งตลาดรวมเชนเดียวกับสหภาพ

ยุโรป กลุมเศรษฐกิจเหลานั้นตางก็รับเอาแนวคิดเรื่องการใชกฎหมายแขงขันทางการคาเพ่ือบรรลุ

เปาหมายในการกอตั้งตลาดรวมของสหภาพยุโรปไปใชดวย 

6. วัตถุประสงคอ่ืนๆ นอกจากวัตถุประสงคหลักๆ ตามท่ีไดกลาวไปขางตนแลว

กฎหมายแขงขันทางการคายังถูกใชเพ่ือบรรลุเปาหมายทางสังคมอ่ืนๆ อีกดวย ในประเทศแอฟริกาใต 

กฎหมายแขงขันทางการคา (The South African Competition Act 1998) ถูกใชเพ่ือแกไข

ปรับปรุงความไมเปนธรรมในการประกอบธุรกิจท่ีเกิดจากการแบงแยกสีผิวในอดีต โดยในอดีตมี

กฎหมายท่ีใหสิทธิประโยชนในการประกอบธุรกิจแกบริษัทของคนผิวขาวและจํากัดสิทธิในการ

ประกอบธุรกิจของคนผิวสี ซ่ึงความไมเทาเทียมกันนี้ขัดขวางไมใหประชากรท้ังหมดของแอฟริกาใต

117 R. Whish and D. Bailey, supra note 113, pp.21-22. 
118 Ibid., p.21. 
119 Ibid., p.23.  
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สามารถแขงขันไดอยางเปนธรรมท้ังในตลาดภายในและตลาดระดับระหวางประเทศ โดยกฎหมาย

แขงขันทางการคาฉบับป ค.ศ. 1998 ไดสนับสนุนใหกลุมคนท่ีถูกจํากัดสิทธิในการประกอบธุรกิจใน

อดีตมีโอกาสท่ีจะเปนเจาของธุรกิจและสนับสนุนใหผูประกอบการแอฟริกาใตพัฒนาศักยภาพเพ่ือให

สามารถแขงขันในตลาดโลกไดอยางมีประสิทธิภาพ นอกจากนี้กฎหมายแขงขันทางการคาในหลาย

ระบบยังใชเพ่ือสงเสริมใหเกิดการจางงาน การพัฒนาทางเศรษฐกิจและสังคมของประเทศอีกดวย 119

120 

ในบริบทของตลาดรวม กฎหมายการแขงขันทางการคาอาจมีวัตถุประสงคบาง

ประการท่ีแตกตางไปจากกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐรวมถึงมีบทบาทและประโยชน

บางประการท่ีตางออกไปดวย 

2.2.2 บทบาทและประโยชนของกฎหมายแขงขันทางการคาในตลาดการบินรวม 

ในกลุมเศรษฐกิจท่ีมีการจัดตั้งตลาดรวม (common market) โดยมีตลาดการ

บินรวมเปนสวนหนึ่ง เชน สหภาพยุโรป ตลาดรวมอเมริกาใต ประชาคมแอนเดียน ประชาคมและ

ตลาดรวมแคริบเบียน และ ตลาดรวมแหงภูมิภาคแอฟริกาตะวันออกและแอฟริกาตอนใต เปนตน 

ตางมีกฎหมายและนโยบายการแขงขันทางการคาในระดับภูมิภาคบังคับใช เพ่ือเปนเครื่องมือในการ

ทําใหตลาดรวมเกิดข้ึนไดตามความเปนจริงและประกันวาการคาระหวางรัฐสมาชิกในกลุมเศรษฐกิจจะ

เปนไปอยางเสรีและเปนธรรมไมถูกขัดขวางโดยพฤติกรรมตอตานการแขงขันขององคกรธุรกิจท้ังจาก

ภายในและภายนอกภูมิภาคและรัฐสมาชิกจะไดรับประโยชนจากการรวมกลุมทางเศรษฐกิจอยาง

เต็มท่ี โดยประโยชนของกฎหมายแขงขันทางการคาในระดับภูมิภาคมีอยูหลายประการดังนี้ 

1. ชวยในกระบวนการกอตั้งตลาดรวมของภูมิภาค กฎหมายการแขงขันทาง

การคาของสหภาพยุโรปตั้งแตเริ่มแรกไดถูกบัญญัติเอาไวใน Article 85-90 EEC Treaty 1957 ซ่ึง

เปนสนธิสัญญากอตั้งประชาคมเศรษฐกิจยุโรป โดยหนึ่งในวัตถุประสงคหลักของกฎเกณฑวาดวยการ

แขงขันทางการคาคือการรวมระบบเศรษฐกิจของแตละรัฐสมาชิกเขาเปนหนึ่งเดียวดวยการขจัด

อุปสรรคทางการคาเพ่ือจัดตั้งตลาดรวม (common market)121 ในชวงแรกของการกอตั้งตลาดรวม 

ความกังวลหลักของประชาคมเศรษฐกิจยุโรปคือการท่ีเอกชนอาจสรางอุปสรรคทางการคาข้ึนมา

แทนท่ีอุปสรรคทางการคาในอดีตของรัฐอันเปนผลมาจากการดําเนินมาตรการปกปองตลาดภายใน

ของแตละรัฐสมาชิก เชน การกําหนดโควตา ภาษีนําเขา และ การจํากัดปริมาณการนําเขา เปนตน 

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). 
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กระบวนการรวมตลาดของแตละรัฐสมาชิกประชาคมยุโรปเขาเปนตลาดเดียวโดยการคอยๆ ยกเลิก

มาตรการปกปองตลาดภายในท่ีกระทําโดยรัฐอาจถูกขัดขวางโดยการกระทําท่ีสงผลในทํานองเดียวกัน

ของเอกชน ตัวอยางเชน ผูประกอบการตกลงรวมกันท่ีจะแบงเขตการประกอบธุรกิจดังเชนในคดี T-

241/01 Scandinavian Airlines System v. Commission ท่ีสายการบิน Maersk ยกเลิกเสนทาง

บิน Copenhagen – Stockholm ซ่ึงมีการแขงขันกับสายการบิน SAS โดยสายการบิน SAS ได

ยกเลิกเสนทางบินอ่ืนเพ่ือใหสายการบิน Maersk เปนผูประกอบการรายเดียวในเสนทางนั้นเปนการ

ตอบแทน หรือ กรณีท่ีผูประกอบการทําความตกลงจัดสรรพ้ืนท่ีในการประกอบธุรกิจใหแกผูจัด

จําหนายแตละรายของตน การปองกันการนําเขาซอน การขัดขวางไมใหมีการแขงขันทางดานราคา

ระหวางผูประกอบการในตลาด การคงไวซ่ึงราคาท่ีแตกตางกันในแตละรัฐสมาชิกของสินคาหรือ

บริการชนิดเดียวกัน และการพยายามรักษาระดับราคาไมใหเปลี่ยนแปลง121

122   

2. สงเสริมและปกปองการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมในตลาดรวมของ

ภูมิภาค เม่ือเกิดตลาดรวมของภูมิภาคข้ึนแลว จําเปนท่ีจะตองมีมาตรการทางกฎหมายมาสนับสนุน

การดําเนินงานของตลาดรวมควบคุมพฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ีสงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐ

สมาชิกและรักษาไวซ่ึงการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมใหคงอยูตอไปในตลาดรวม 1 2 2

123 ในบริบทของ

ตลาดการบินรวมตามท่ีไดศึกษาไปในหัวขอ 2.1 การเปดเสรีธุรกิจการบิน การแขงขันอยางเสรีและ

เปนธรรมระหวางสายการบินเปนปจจัยสําคัญท่ีทําใหอุตสาหกรรมการบินเกิดการพัฒนา นํามาซ่ึง

ประโยชนท้ังตอผูบริโภคและสายการบิน บทบาทของกฎหมายการแขงขันทางการคาในขอนี้จึงสําคัญ

ตอตลาดการบินรวมเปนอยางมาก 

3. ในกลุมเศรษฐกิจท่ีประกอบไปดวยประเทศขนาดเล็กหรือประเทศกําลังพัฒนา 

กฎหมายการแขงขันทางการคาในระดับภูมิภาคจะชวยใหสามารถควบคุมพฤติกรรมตอตานการ

แขงขันของบรรษัทขามชาติขนาดใหญไดมีประสิทธิภาพมากกวากฎหมายการแขงขันทางการคา

ภายในของแตละรัฐ123

124 

4. กฎหมายการแขงขันทางการคาในระดับภูมิภาคสามารถใชควบคุมการกระทํา

ของรัฐบาลของรัฐสมาชิกกลุมเศรษฐกิจท่ีสรางอุปสรรคทางการคาระหวางรัฐสมาชิก 1 2 4

125 อันไดแก 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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ชวยเหลือโดยรัฐท่ีสรางความไดเปรียบเสียเปรียบระหวางผูแขงขันอันเปนการบิดเบือนการแขงขันใน

ตลาด 

5. ในกลุมเศรษฐกิจท่ีประกอบไปดวยประเทศนาดเล็กซ่ึงขาดแคลนทรัพยากร

สําหรับการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐ การมีระบบกฎหมายการแขงขันทาง

การคาในระดับภูมิภาคบังคับใชรวมกันจะชวยบรรเทาปญหาการขาดแคลนทรัพยากรท้ังในดาน

บุคคลากรและงบประมาณในการบังคับใชกฎหมายได125126 

6. กฎหมายการแขงขันทางการคาของภูมิภาคจะพิจารณาผลดีผลเสียของการ

กระทําท่ีเขาลักษณะตอตานการแขงขันตอระบบเศรษฐกิจในภาพรวมของภูมิภาค ทําใหสามารถ

จัดการการกระทําของรัฐท่ีเปนการเลือกปฏิบัติโดยคํานึงถึงผลประโยชนของรัฐแตเพียงอยางเดียวอัน

สงผลเสียตอตลาดภายในของรัฐสมาชิกอ่ืนๆ และตลาดรวมของภูมิภาคไดอยางมีประสิทธิภาพ 126

127 

ในหลายกลุมเศรษฐกิจตางสรางระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาในระดับ

ภูมิภาคข้ึนใชบังคับกับทุกอุตสาหกรรมในตลาดรวมเพ่ือใหการดําเนินงานของตลาดรวมเปนไปอยางมี

ประสิทธิภาพ ท้ังนี้เม่ือมีการสรางระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาในระดับภูมิภาคข้ึน ระบบ

กฎหมายการแขงขันทางการคาภายในกลุมเศรษฐกิจจึงมีอยู 2 ระบบ ไดแก ระบบกฎหมายการ

แขงขันทางการคาในระดับภูมิภาคและระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐ สิ่งท่ีตอง

ทําใหเกิดความชัดเจนคือความสัมพันธระหวางกฎหมายการแขงขันทางการคาท้ังสองระบบ ซ่ึงในท่ีนี้

จะกลาวถึงความสัมพันธของระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปและรัฐสมาชิก 

เนื่องจากระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปเปนตนแบบของระบบกฎหมายการ

แขงขันทางการคาในกลุมเศรษฐกิจอ่ืนๆ และความสัมพันธของกฎเกณฑเก่ียวกับการแขงขันทาง

การคาตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินและระบบกฎหมายการแขงขันทางการคา

ของรัฐสมาชิกซ่ึงเปนวัตถุแหงการศึกษาในวิทยานิพนธฉบับนี้  

2.2.3 ความสัมพันธระหวางกฎหมายแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปและ

กฎหมายแขงขันทางการคาภายในของรัฐสมาชิก  

ในระบบกฎหมายของสหภาพยุโรปมีหลักพ้ืนฐานท่ีสําคัญอยู 3 หลักไดแก 

หลักการมีผลบังคับใชโดยตรง (direct applicability) หลักการมีผลโดยตรง (direct effect) และ

หลักความเปนกฎหมายสูงสุดของกฎหมายสหภาพ (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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ไมไดถูกบัญญัติเอาไวในสนธิสัญญากอตั้งสหภาพยุโรปแตเกิดจากการพัฒนา การปรับใช และการ

ตีความกฎหมายสหภาพของศาลสหภาพยุโรป127

128 (The European Court of Justice : ECJ)  

หลักการมีผลบังคับใชโดยตรง หรือ หลัก direct applicability129 ในกรณีของ

ระบบกฎหมายสหภาพยุโรป ศาลของสหภาพยุโรป (ECJ) ไดอธิบายหลัก direct applicability ในคดี 

Firma Molkerei130 วา “หลัก direct applicability รับรองวาบทบัญญัติของกฎหมายสหภาพยุโรป

จะมีผลบังคับใชในรัฐสมาชิกโดยท่ีรัฐสมาชิกไมตองดําเนินการใด เพ่ือรับกฎหมายสหภาพยุโรปเขาไป

บังคับใชภายในรัฐ” และในคดี Simmenthal131 วา “หลัก direct applicability หมายความวา 

กฎหมายของสหภาพยุโรปตองถูกปรับใชอยางเต็มท่ีและเปนแนวทางเดียวกันในทุกรัฐสมาชิกจากวันท่ี

กฎหมายดังกลาวมีผลบังคับใชและนานตราบเทาท่ียังคงบังคับใชอยู” จะเห็นไดวาระบบกฎหมาย

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

Bailey Press, 2003), p. 148.  

 129 หลัก direct applicability เปนหลักเก่ียวกับความมีผลใชบังคับของกฎหมายระหวาง

ประเทศภายในรัฐซ่ึงเปนท่ีรูจักดีในกฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีเมือง ท้ังนี้ไมมีกฎเกณฑใน

กฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีเมืองกําหนดเง่ือนไขหรือวิธีการในการทําใหมีผลบังคับใชภายในรัฐ 

แตปลอยใหรัฐเปนผูกําหนดความสัมพันธระหวางกฎหมายระหวางประเทศแลกฎหมายภายในของรัฐ 

เก่ียวกับเรื่องนี้มีทฤษฎีท่ีเก่ียวของอยู 2 ทฤษฏี ไดแก  

 1. ทฤษฎีทวินิยม (dualist) ตามทฤษฎีนี้ ระบบกฎหมายระหวางประเทศและกฎหมาย

ภายในของรัฐเปนระบบกฎหมายท่ีเปนอิสระจากกัน เม่ือรัฐใหสัตยาบันแกสนธิสัญญาใด สนธิสัญญา

ฉบับนั้นจะมีผลผูกพันรัฐในฐานะสมาชิกของสนธิสัญญากลาวคือมีผลทางกฎหมายในระดับระหวาง

ประเทศเทานั้น สวนในระดับภายในรัฐนั้น ศาลจะนําบทบัญญัติในสนธิสัญญาท่ีรัฐเปนสมาชิกมาปรับ

ใชไดก็ตอเม่ือมีการออกกฎหมายเพ่ืออนุวัติการสนธิสัญญาดังกลาวแลว  ซ่ึงเม่ือบทบัญญัติสนธิสัญญา

ดังกลาวไดถูกทําใหกลายเปนกฎหมายภายในของรัฐแลว ศาลภายในของรัฐก็จะปรับใชบทบัญญัตินั้น

ในฐานะกฎหมายภายในของรัฐไมใชในฐานะสนธิสัญญา 

 2. ทฤษฎีเอกนิยม (monist) ตามทฤษฎีนี้ กฎหมายระหวางประเทศและกฎหมายภายในของ

รัฐเปนระบบกฎหมายเดียวกัน ซ่ึงบทบัญญัติในสนธิสัญญามีผลบังคับใชภายในรัฐสมาชิกไดทันทีท่ีรัฐ

ใหสัตยาบันโดยไมตองออกกฎหมายอนุวัติการและศาลภายในของรัฐจะปรับใชบทบัญญัติในฐานะ

สนธิสัญญาไมใชในฐานะกฎหมายภายในของรัฐ (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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สหภาพยุโรปใชทฤษฎีเอกนิยมในการอธิบายความสัมพันธระหวางกฎหมายของสหภาพยุโรปและ

กฎหมายภายในของรัฐ เนื่องจากทฤษฎีเอกนิยมสอดคลองกับแนวคิดการรวมกันเปนสหภาพยุโรป131

132 

สําหรับหลัก direct effect คือการท่ีปจเจกบุคคลกลาวอางขอบทในความตกลง

ระหวางประเทศตอศาลภายในของรัฐ ตามปกติในกฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีเมืองปจเจก

บุคคลไมสามารถเปนประธานแหงสิทธิตามสนธิสัญญาไดเวนแตรัฐสมาชิกสนธิสัญญาจะตกลงใหสิทธิ

และหนาท่ีแกปจเจกบุคคลไวในสนธิสัญญา กลาวคือปจเจกบุคคลไมสามารถกลาวอางสนธิสัญญา

ระหวางประเทศตอศาลภายในของรัฐไดโดยตรงหากสนธิสัญญานั้นไมไดใหสิทธิไว ขอยกเวนดังกลาว

ปรากฏในคดี Danzig133 ซ่ึงศาลสถิตยุติธรรมระหวางประเทศ (The Permanent Court of 

International Justice : PCIJ) ใหความเห็นวา “ขอยกเวนหลักท่ีวาปจเจกบุคคล (individual) ไมใช

ประธานแหงสิทธิตามกฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีเมืองจะเกิดข้ึนก็ตอเม่ือรัฐสมาชิกสนธิสัญญา

มีเจตนาท่ีจะยอมรับสนธิสัญญาซ่ึงใหสิทธิและหนาท่ีแกปจเจกบุคคลอันสามารถถูกบังคับใชโดยศาล

ภายในของรัฐสมาชิก” ศาล PCIJ ไดเนนวา เจตนาเชนวาตองถูกแสดงใหเห็นชัดเจนในสนธิสัญญา

ไมใชถูกอนุมานเอาจากการตีความสนธิสัญญาเนื่องจากเปนขอยกเวนจากหลักท่ัวไป อยางไรก็ตาม

ขอยกเวนในคดี Danzig ไดกลายมาเปนหลักของกฎหมายสหภาพยุโรป โดย The European Court 

of Justice (ECJ) ไดตัดสินไวในคดี Van Gen en Loos134 วา กฎหมายของประชาคม (กฎหมายของ

สหภาพยุโรป) มีผลโดยตรงและกอใหเกิดสิทธิและหนาท่ีแกพลเมืองยุโรปในการบังคับใชกฎหมาย

ประชาคมในศาลของรัฐ ท้ังนี้ ECJ ไดเมินเฉยตอเง่ือนไขท่ีกําหนดไวในคดี Danzig ท่ีวาสนธิสัญญาจะ

มีผลโดยตรงตอเม่ือมีบทบัญญัติในสนธิสัญญากําหนดไวชัดแจง 1 3 4

135 ในการนี้ ECJ ไดวางหลักเกณฑ

สําหรับพิจารณาไว 2 ประการ วาบทบัญญัติของกฎหมายสหภาพยุโรปท่ีจะมีผลโดยตรงตอง135

136 

1. มีความชัดเจนเพียงพอและแนนอน และ 

2. ศาลสามารถปรับใชไดโดยไมตองรอใหมีการดําเนินมาตรการตางๆ ไมวาจะใน

ระดับภายในรัฐหรือระดับสหภาพยุโรป 

ท้ังนี้หลัก direct effect ของกฎหมายสหภาพยุโรปครอบคลุมท้ัง vertical 

direct effect ท่ีปจเจกบุคคลท้ังนิติบุคคลและบุคคลธรรมดากลาวอางขอบทของกฎหมายสหภาพ

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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ยุโรปในศาลของรัฐเพ่ือใชยันรัฐ และ horizontal direct effect ท่ีปจเจกบุคคลกลาวอางขอบทของ

กฎหมายสหภาพยุโรปในศาลของรัฐเพ่ือใชยันปจเจกบุคคลดวยกันเอง136

137 

สําหรับ Article 101-102 TFEU ซ่ึงเปนขอบทเก่ียวกับพฤติกรรมตอตานการ

แขงขันของผูประกอบการ ศาลไดตัดสินไวในคดี BRT v. SABAM138 วา Article 81 และ 82 Treaty 

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

โดยตรงอันเปนผลมาจากการบังคับใชของ Regulation ท่ี 1/2003 และในคดี Courage Ltd v. 

Crehan139 ศาลยืนยันการมีอยูของสิทธิในการดําเนินคดีเพ่ือเรียกคาเสียหายของปจเจกบุคคลท่ีเกิด

จากการฝาฝน Article 81 และ 82 EC Treaty ดังนั้นปจเจกบุคคลจึงสามารถกลาวอาง Article 101 

TFEU ยันผูประกอบการท่ีฝาฝนตอศาลภายในของรัฐสมาชิกสหภาพยุโรปไดโดยตรงเพ่ือเรียกรอง

คาเสียหายจากการฝาฝนนั้น  

สวน Article 107 และ 108 TFEU ซ่ึงเปนบทบัญญัติเก่ียวกับการชวยเหลือโดย

รัฐตางมีผลโดยตรงเชนเดียวกับ Article 101 และ 102 โดยมีคําตัดสินของ ECJ ในคดี CELF140 ระบุ

วาศาลของรัฐอาจยอมรับพิจารณาคดีเรียกคาเสียหายจากหนวยงานของรัฐท่ีดําเนินมาตรการ

ชวยเหลือโดยตรงซ่ึงฟองรองโดยปจเจกบุคคลได สงผลใหปจเจกบุคคลสามารถอาง Article 107 และ 

108 ยันหนวยงานของรัฐสมาชิกท่ีดําเนินมาตรการชวยเหลืออันสรางความเสียหายแกตนตอศาล

ภายในของรัฐสมาชิกในการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายจากหนวยงานดังกลาว 

สวนหลักความเปนกฎหมายสูงสุดของกฎหมายสหภาพซ่ึงเปนหลักสําคัญในการ

ดําเนินงานของสหภาพนั้นไดรับการพัฒนาโดยศาลสหภาพยุโรปตั้งแตในชวงแรกของการจัดต้ัง

ประชาคมเศรษฐกิจยุโรป (สหภาพยุโรปในปจจุบัน) เริ่มจากคดี Van Gen den Loos v. 

Netherland ท่ีกลาววา “EEC Treaty ไมใชเพียงแคขอตกลงท่ีสรางพันธกรณีรวมกันระหวางรัฐ

สมาชิกเทานั้น โดยเฉพาะเม่ือมีการจัดตั้งองคกรตางๆ ท่ีรัฐสมาชิกมอบอํานาจใหดําเนินงานของ

ประชาคม ประชาคมไดกอใหเกิดระบบกฎหมายใหมท่ีมีลักษณะแตกตางไปจากกฎหมายระหวาง

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 โดยรัฐสมาชิกไดยอมมอบอํานาจอธิปไตยของตนใหแกองคกร

ตางๆ ของประชาคม แมจะจํากัดอยูเพียงบางเรื่อง และกฎหมายของประชาคมนั้นใชบังคับไมเฉพาะ

แตรัฐสมาชิกเทานั้นแตรวมถึงพลเมืองของรัฐสมาชิกดวย ปจเจกบุคคลในประชาคมสามารถกลาวอาง

สิทธิท่ีมีอยูตามกฎหมายของประชาคมในศาลของรัฐสมาชิกรวมถึงกรณีท่ีสิทธิตามกฎหมายภายใน

ของรัฐขัดกับกฎหมายประชาคม คดี Van Gen den Loos จึงเปนคดีบรรทัดฐานของการพัฒนาหลัก 

direct effect ของศาลสหภาพยุโรปอันเปนการเตรียมฐานทางกฎหมายสําหรับการกลาวอางหลัก

ความเปนกฎหมายสูงสุดของกฎหมายประชาคม140

141 ตอมาในคดี Costa v. ENEL142 ศาลสหภาพยุโรป

ยังคงเนนวา ประชาคมมีระบบกฎหมายของตนเองท่ีเปนอิสระ โดย EEC Treaty แตกตางจาก

สนธิสัญญาระหวางประเทศท่ัวไปเนื่องจากไดสรางระบบกฎหมายของจนเองข้ึนซ่ึงกลายเปนสวน

สําคัญของระบบกฎหมายของรัฐสมาชิกและศาลของรัฐสมาชิกมีหนาท่ีตองปรับใชขอบทในสนธิสัญญา 

นอกจากนี้ศาลยังไดวางหลักวา “กฎหมายภายในของรัฐสมาชิกท่ีประกาศใชภายหลังการเขาเปน

สมาชิกสหภาพยุโรปตองไมขัดกับกฎหมายของสหภาพยุโรปและหากกฎหมายภายในของรัฐสมาชิก

ขัดกับกฎหมายของสหภาพยุโรป กฎหมายของสหภาพยอมมีคาบังคับเหนือกวา” ท้ังนี้ในกรณีท่ี

กฎหมายภายในของรัฐท่ีใชบังคับกอนการเขาเปนสมาชิกของสหภาพยุโรปขัดกับกฎหมายของสหภาพ 

รัฐสมาชิกตองแกไขใหกฎหมายดังกลาวสอดคลองกับกฎหมายของสหภาพ โดยกฎหมายของสหภาพ

ยุโรปนั้นหมายถึงกฎหมายท้ังหมดของสหภาพยุโรปอันไดแก บทบัญญัติของสนธิสัญญาตางๆ ของ

สหภาพ พิธีสารตางๆ และภาคผนวก กฎหมายลําดับรองตางๆ (Regulations Directives และ 

Decisions) หลักท่ัวไปของกฎหมายสหภาพยุโรป และ ความตกลงระหวางประเทศท่ีสหภาพยุโรปทํา

กับประเทศท่ีสามหรือองคกรระหวางประเทศ 1 4 2

143 หลังจากนั้นในคดี Simmenthal ศาลไดกลาววา 

กรณีท่ีศาลของรัฐสมาชิกถูกเรียกรองใหปรับใชขอบทของกฎหมายประชาคม ศาลของรัฐสมาชิกมี

หนาท่ีตองปรับใชขอบทเหลานั้นอยางเต็มประสิทธิภาพและถามีบทบัญญัติของกฎหมายภายในขัด

หรือแยงกับกฎหมายของประชาคม ศาลของรัฐตองไมปรับใชบทบัญญัติเชนวานั้น143

144 

จากหลักความเปนกฎหมายสูงสุดของกฎหมายสหภาพ สงผลใหกฎหมายการ

แขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปและกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐมีความสัมพันธ

ในลักษณะท่ีกฎหมายการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปมีลําดับชั้นเหนือกวากฎหมายแขงขัน

 
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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ทางการคาของรัฐสมาชิกกลาวคือ กฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐสมาชิกตองไมขัดหรือ

แยงกับขอบทวาดวยการแขงขันทางการคาท่ีบัญญัติไวใน Treaty on the Functioning of the 

European Union (TFEU) รวมถึงกฎหมายลําดับรอง และกฎหมายการแขงขันทางการคาของ

สหภาพยุโรปยอมมีคาบังคับเหนือกวาในกรณีท่ีกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐขัดหรือ

แยงกับกฎหมายการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรป นอกจากนี้ ตาม Regulation 1/2003 ยัง

กําหนดความสัมพันธในการปรับใช Article 101 และกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐวา 

หากวาขอตกลงใดระหวางผูประกอบการไมถูกหามตามกฎหมายการแขงขันทางการคาของสหภาพ

ยุโรปแลว NCAs และศาลภายในของรัฐก็ไมควรท่ีจะปรับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาภายใน

ของรัฐท่ีเขมงวดกวากับขอตกลงดังกลาว เพ่ือใหกฎหมายการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปและ

กฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐเปนไปในลักษณะเดียวกัน สวนกรณีของ Article 102 

นั้นแตกตางจาก Article 101 Regulation 1/2003 ระบุวารัฐไมจําตองยกเวนการบังคับใชกฎหมาย

การแขงขันทางการคาภายในของรัฐท่ีมีความเขมงวดกวากับพฤติกรรมฝายเดียวของผูประกอบการท่ี

ตองหามตามกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐ 144

145 

ในกรณีของอาเซียน ไมปรากฏวามีหลักความเปนสูงสุดของกฎหมายอาเซียน

เหมือนสหภาพยุโรป แมแตในกฎบัตรอาเซียนซ่ึงเปนกฎเกณฑหลักท่ีกําหนดการดําเนินงานของ

อาเซียนก็ไมมีการกลาวถึงหลักดังกลาวไว สวนหลัก direct applicability ในบริบทของอาเซียนนั้น

เปนไปตามกฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีเมืองซ่ึงรัฐสมาชิกอาเซียนสวนมากใชทฤษฎีทวินิยมกับ

การมีผลบังคับใชของสนธิสัญญาภายในรัฐ ไดแก ฟลิปปนส 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 ในรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2550 ไมไดบัญญัติไวชัดแจงวาสนธิสัญญาท่ี

ไทยเปนภาคีนั้นจะมีผลใชบังคับเปนกฎหมายภายในของประเทศไทยโดยอัตโนมัติแตเม่ือพิจารณา

บทบัญญัติแหง มาตรา 190 รัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย อาจกลาวไดวาหนังสือสัญญาใดท่ี

จะตองไดรับความเห็นชอบของรัฐสภาอาจจะตองมีการตราพระราชบัญญัติเพ่ืออนุวัติการหนังสือ

สัญญาดังกลาวเพ่ือใหสอดคลองกับเนื้อหาของหนังสือสัญญาหรืออาจไมตองตรากฎหมายเลยก็ได 

ข้ึนอยูกับวามีกรณีท่ีตองดําเนินการใหเปนไปตามหนังสือสัญญานั้นๆ หรือไม  (จุมพต สายสุนทร, อาง

แลว เชิงอรรถท่ี , หนา 164) 
148 Article 74(1), The Federal Constitution as amended by Act A1320 27 

December 2007 
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เวียดนาม149

150 พมา150

151 สิงคโปร151152 บรูไน152

153 สวน ลาว153

154 และ อินโดนีเซีย154

155 สนธิสัญญาบางประเภท

สามารถบังคับใชภายในรัฐไดโดยตรงทันทีท่ีสนธิสัญญาฉบับนั้นมีผลใชบังคับ ในขณะท่ีสนธิสัญญาบาง

ประเภทตองผานกระบวนการภายในของรัฐกอนจึงจะมีผลบังคับใชภายในรัฐได ท้ังนี้ตามความตกลง

พหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ รวมถึงพิธีสารและเอกสารแนบทาย ไมปรากฏวาขอบท

ใดกําหนดใหรัฐสมาชิกมีหนาท่ีตองออกกฎหมายอนุวัติการความตกลงดังกลาว ดังนั้นเรื่อง

ความสัมพันธระหวางกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐสมาชิกอาเซียนและขอบทเก่ียวกับ

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 ในรัฐธรรมนูญแหงสาธารณรัฐแหงสหภาพเมียนมาไมไดกําหนดเรื่องการมีผลบังคับใชของ

สนธิสัญญาเปนกฎหมายภายในของพมาเอาไว แตในคําตัดสินคดี Kovtunenko v. U Low Yone 

BLR (1960) SC 51 ของศาลพมากลาววา “กฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีเมืองหรือสนธิสัญญา

ระหวางประเทศจะถูกปรับใชโดยศาลพมาไดก็ตอเม่ือรัฐบาลไดออกกฎหมายเพ่ือทําใหกฎเกณฑ

ระหวางประเทศดังกลาวกลายเปนกฎหมายภายในของพมา” (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 ศาลภายในของสิงคโปรไดยืนยันไวในหลายคดีวาสิงคโปรใชทฤษฎีทวินิยมสําหรับการมีผล

บังคับใชของกฎหมายระหวางประเทศ เชน 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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การแขงขันทางการคาตามความตกลงฯ จึงยังไมมีความชัดเจนและไมมีคําอธิบายดังเชนกรณีสหภาพ

ยุโรป นอกจากนี้ตามความตกลงฯ ยังไมปรากฏขอบทท่ีใหสิทธิปจเจกบุคคลในการกลาวอางขอบท

ตามความตกลงตอศาลภายในของรัฐและอาเซียนเองไมมีหลัก direct effect เหมือนสหภาพยุโรป 

ปจเจกบุคคลอาเซียนจึงไมสามารถเปนประธานแหงสิทธิตามความตกลงฯ ซ่ึงเปนไปตามหลักท่ัวไป

ของกฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีเมืองตามท่ีกลาวไวกอนหนานี้     

นอกจากความสัมพันธระหวางกฎหมายการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรป

และภายในของรัฐแลว อีกหนึ่งประเด็นสําคัญท่ีเก่ียวของกับระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาของ

สหภาพยุโรปคือพันธกรณีของรัฐสมาชิกท่ีมีตอกฎหมายการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรป 

2.2.4 พันธกรณีของรัฐสมาชิกกลุมเศรษฐกิจท่ีมีตอกฎหมายแขงขันทางการคาของ

กลุมเศรษฐกิจ  

กฎหมายการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปถูกกําหนดไวใน TFEU Title VII 

Chapter 1 Rule on Competition ซ่ึงแบงออกเปน 2 สวนยอย ไดแก 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 โดยในสวนของ section 1 มี Regulation 1/2003156 ออกมาให

อํานาจคณะกรรมาธิการยุโรป (Commission) และองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา

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

กําหนดวิธีการบังคับใช Article 101 และ 102 ของคณะกรรมาธิการยุโรปและ NCAs 

ตาม Regulation 1/2003 คณะกรรมาธิการยุโรป NCAs และศาลภายในของรัฐ

มีอํานาจรวมกันในการปรับใช Article 101-102 TFEU ในขณะท่ี NCAs และศาลภายในของรัฐยัง

สามารถปรับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐดวยเชนเดียวกัน Article 35 ของ 

Regulation 1/2003 กําหนดใหรัฐสมาชิกมีหนวยงานท่ีทําหนาท่ีรับผิดชอบในการปรับใช Article 

101-102 ข้ึนภายในรัฐ ในกรณีท่ี NCAs และศาลภายในของรัฐปรับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา

ภายในของรัฐกับพฤติกรรมและขอตกลงใดใหปรับใช Article 101-102 ดวย หากพฤติกรรมและ

ขอตกลงนั้นสงผลกระทบตอการคาระหวางประเทศสมาชิก156

157 

ในกรณีของอาเซียนขอบทเก่ียวกับการแขงขันทางการคาตามความตกลงพหุภาคี

อาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ กําหนดหนาท่ีใหรัฐสมาชิกอาเซียนตองควบคุมไมใหสายการ

156 Regulation 1/2003 ถูกแกไขโดย Regulation 411/2004 และ Regulation 

1419/2006 
157 Richard Whish and David Bailey, supra note 113, p. 76.  
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บินท่ีไดรับอนุญาตของตนกระทําพฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ีสงผลรายตอสายการบินท่ีไดรับ

อนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืนและรัฐสมาชิกเองตองไมกระทําพฤติกรรมดังกลาวดวยเชนกัน สวนเรื่อง

หนาท่ีในการปรับใชขอบทเก่ียวกับการแขงขันทางการคาตามความตกลงฯ ของรัฐสมาชิกนั้น ตาม

ความตกลงฯ ท้ัง 3 ฉบับ รวมถึงพิธีสารและเอกสารแนบทายไมไดกําหนดไวแตอยางใด 
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บทที่ 3  

การรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจการบินและการ

ชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐในตลาดการบินรวมของสหภาพยุโรป

และอาเซียน 

 

ภายหลังจากการเปดเสรีธุรกิจการบินและจัดตั้งตลาดการบินรวมข้ึนในภูมิภาคยุโรป

และอาเซียน การแขงขันในตลาดการบินของท้ังสองภูมิภาคก็เพ่ิมข้ึน ผูประกอบการรายใหมสามารถ

เขาสูตลาดไดอยางเสรี เกิดการแขงขันท้ังดานราคาและบริการซ่ึงสงผลตอพฤติกรรมการดําเนินธุรกิจ

ของสายการบิน ในสหภาพยุโรปเกิดกรณีท่ีสายการบินทําขอตกลงแบงเขตพ้ืนท่ีใหบริการ (market 

sharing) และ ขอตกลงกําหนดอัตราคาบริการและคาธรรมเนียมตางๆ (price fixing) เพ่ือลดการ

แขงขันระหวางกันลง ท้ังยังมีการทําขอตกลงพันธมิตรทางการบินระหวางสายการบินเพ่ือเพ่ิม

ประสิทธิภาพในการใหบริการ ลดตนทุน และความเสี่ยงในการใหบริการ ซ่ึงปจจุบันกําลังเปนท่ีนิยม

ในธุรกิจการบินท่ัวโลก นอกจากนี้รัฐจํานวนมากในสหภาพยุโรปตางใหความชวยเหลือสายการบินใน

รูปแบบตางๆ โดยเฉพาะสายการบินแหงชาติท่ีเคยเปนผูผูกขาดในบริการขนสงทางอากาศกอนการ

เปดเสรี พฤติกรรมเหลานี้ท้ังของเอกชนและรัฐลวนแลวแตทําลายและบิดเบือนการแขงขันในตลาด 

ขัดกับวัตถุประสงคของการเปดเสรีธุรกิจการบินและการจัดตั้งตลาดรวม ซ่ึงคณะทํางานท่ีจัดทํา

สนธิสัญญากอตั้งประชาคมเศรษฐกิจยุโรป (Treaty of Rome) ตระหนักถึงปญหาดังกลาวท่ีจะ

ขัดขวางการจัดตั้งและการดําเนินงานของตลาดรวมจึงกําหนดกฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคา

เพ่ือใชควบคุมพฤติกรรมของผูประกอบการและรัฐเอาไวในสนธิสัญญาตั้งแตเริ่มแรกดวย แมตอมาจะ

มีการแกไขเพ่ิมเติมหรือเปลี่ยนชื่อสนธิสัญญาอยูหลายครั้ง แตกฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคาก็

ยังคงอยูและมีบทบาทสําคัญในการดําเนินงานของตลาดรวมสหภาพยุโรปอยูจนถึงปจจุบัน สวน

อาเซียนนั้นแมวาจะไมมีกฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคาในลักษณะท่ีเปนกฎเกณฑท่ัวไปใช

บังคับกับทุกธุรกิจเชนเดียวกับสหภาพยุโรป แตก็มีสอดแทรกอยูในความตกลงเฉพาะเรื่อง ในกรณีของ

ธุรกิจการบิน กฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคาถูกบัญญัติไวในความตกลงพหุภาคีอาเซียนท่ี

เก่ียวของกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือสงเสริมใหเกิดการแขงขันระหวางสายการบิน

ในตลาดการบินรวมอาเซียนอยางเสรีและเปนธรรม และสนับสนุนใหเกิดการเคลื่อนยายบริการขนสง

ทางอากาศภายในภูมิภาคอาเซียนอยางเสรี 
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3.1 แนวคิดพ้ืนฐานของพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการใน

ธุรกิจการบินและการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐ 

 

ปญหาสําคัญท่ีเกิดข้ึนในตลาดการบินรวมสหภาพยุโรปหลังการเปดเสรีคือการท่ีสาย

การบินซ่ึงเปนคูแขงกันตกลงจํากัดหรือยุติการแขงขันระหวางกันลง และ การชวยเหลือสายการบิน

โดยรัฐ อันเปนปญหาท่ีเกิดข้ึนในตลาดการบินรวมอาเซียนเชนกัน โดยเฉพาะการชวยเหลือสายการ

บินโดยรัฐ ในหัวขอนี้จะไดอธิบายแนวคิดพ้ืนฐานและผลกระทบตอการแขงขันของพฤติกรรมการ

รวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการและการชวยเหลือสายการบินโดยรัฐ 

3.1.1 พฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจ

การบิน (Cartel) 

การรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการ (cartel) หมายถึง 

กรณีท่ีผูประกอบการในตลาดท่ีอยูในระดับเดียวกันซ่ึงเดิมเปนคูแขงกัน เชน ผูผลิตกับผูผลิต เขามาตก

ลงยุติการแขงขันระหวางกันแลวรวมกันแสวงหาผลประโยชนทางเศรษฐกิจ เพ่ิมผลกําไร ดวยการ

รวมกันกําหนดราคาสินคาหรือบริการ (price fixing) จํากัดปริมาณสินคาหรือบริการท่ีจะออกสูตลาด 

(quota) แบงพ้ืนท่ีดําเนินธุรกิจ (market sharing) หรือ การสมรูรวมคิดกันในการประมูล (collusive 

tendering) โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือรักษาสถานะในตลาดของผูประกอบการแตละราย รักษาระดับ

ราคาสินคาหรือบริการใหมีเสถียรภาพ หรือ เพ่ือเพ่ิมราคาสินคาและบริการใหสูงข้ึน การทําขอตกลง

รวมกันจํากัดการแขงขันของผูประกอบการในตลาดจึงเปนการทําลายและบิดเบือนการแขงขันเพ่ือ

ปกปองผลประโยชนของผูประกอบการแตละรายเปนหลักสรางความเสียหายแกผูบริโภคและระบบ

เศรษฐกิจอยางมาก0

1 คณะกรรมาธิการยุโรปไดกลาวถึงอันตรายของการรวมกันจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนไววา การรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการกอใหเกิดสถานการณท่ี

ผูประกอบการไมจําเปนตองพัฒนาคุณภาพผลิตภัณฑหรือความสามารถในการผลิตใหสูงข้ึน ท้ังยังเปน

การรักษาผูประกอบการท่ีมีประสิทธิภาพในการดําเนินธุรกิจนอยเอาไวในตลาด สรางความเสียหายตอ

ระบบเศรษฐกิจโดยรวมและทายท่ีสุดคือสรางความเสียหายตอการจางงานในสหภาพยุโรป 1

2 

นอกจากนี้ Mario Monti หนึ่งในคณะกรรมาธิการยุโรปดานการแขงแขงทางการคา (Competition  

Commissioner) ยังเคยกลาวเปรียบเทียบการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการ

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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วาเปนเหมือนเนื้อรายในระบบเศรษฐกิจแบบตลาดเสรี23 ดังนั้นหนวยงานซ่ึงทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมาย

การแขงขันทางการคาจึงเนนการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคากับการรวมกันจํากัดการ

แขงขันในแนวนอนเปนอันดับตนๆ3

4 ในบรรดาพฤติกรรมตอตานการแขงขันตางๆ 

ในบริบทของธุรกิจการขนสงทางอากาศ พฤติกรรมจํากัดการแขงขันในแนวนอน

ระหวางสายการบินท่ีสําคัญไดแก 

1. การรวมกันกําหนดราคา (Price Fixing) คือ การท่ีผูประกอบการในตลาด

รวมกันกําหนดอัตราสินคาหรือบริการตางๆ เปนราคาเดียวกัน ซ่ึงตามปกติแลวในตลาดท่ีมีการแขงขัน 

ราคาสินคาหรือบริการของผูประกอบการแตละรายจะแตกตางกันอันเกิดจากการแขงขันดานราคา 

การรวมกันกําหนดราคาทําไดท้ังทางตรงไดแกการทําขอตกลงกําหนดราคาสินคาหรือบริการรวมกัน 

หรือทางออม เชน การตกลงงดเสนอสวนลดใหกับลูกคา การแจงราคาสินคาหรือบริการท่ีจะเสนอ

ใหแกลูกคาแกผูประกอบการรายอ่ืนๆ เปนตน 4

5 กรณีท่ีเคยเกิดข้ึนในสหภาพยุโรปไดแก คดี 

Airfreight6 ซ่ึงสายการบิน 14 สาย ท้ังภายในและภายนอกยุโรปรวมกันกําหนดอัตราคาภาษีเชื้อเพลิง

และคาความปลอดภัยสําหรับบริการขนสงสินคาทางอากาศในเสนทางภายในสหภาพยุโรป 

2. การแบงตลาด (Market Sharing) การแบงตลาดในการดําเนินธุรกิจของ

ผูประกอบการสามารถทําไดท้ังทางภูมิศาสตรและประเภทกลุมลูกคา เชนกลุมลูกคาท่ีเปนผูคาปลีก 

กลุมลูกคาท่ีเปนหนวยงานของรัฐ เปนตน 6

7 สําหรับตลาดการบินมักจะเปนการแบงตลาดในทาง

ภูมิศาสตรอยางกรณี สายการบิน Maersk และ สายการบิน SAS ตกลงแบงเสนทางบินท่ีแตละสายจะ

ใหบริการภายในสหภาพยุโรป 7

8 การแบงตลาดมีผลเปนการจํากัดตัวเลือกของผูบริโภคใหลดนอยลง

และอาจทําใหผูประกอบการแตละรายกลายเปนผูผูกขาดในพ้ืนท่ีใหบริการ 

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. ขอตกลงพันธมิตรทางการบิน (Airline Alliance) ปจจุบันสายการบิน

จํานวนมากนิยมทําขอตกลงพันธมิตรทางการบินโดยเฉพาะการเขารวมกับกลุมพันธมิตรระดับโลก 

เนื่องจากนํามาซ่ึงประโยชนหลายประการ ขอตกลงพันธมิตรแบงออกเปนสองประเภทไดแก tactical 

alliance ขอตกลงประเภทนี้มักจะทํากันระหวางสายการบินเพียงไมก่ีสายเพ่ือเชื่อมตอเครือขาย

เสนทางบินท่ียังบกพรองของแตละฝายใหสมบูรณข้ึน และ strategic alliance ขอตกลงประเภทนี้

มักจะมีสายการบินจํานวนมากเขารวมจนกลายเปนกลุมพันธมิตรระดับโลก ขอตกลงประเภทนี้กอให

ประโยชนท่ีมากกวาเนื่องจากสายการบินในกลุมพันธมิตรสามารถเชื่อมตอเครือขายเสนทางบินและ

ระบบการขายบัตรของตนเขากับเครือขายของสายการบินอ่ืนๆ ในกลุม สายการบินท่ีเปนสมาชิกกลุม

จึงสามารถเสนอเสนทางหลายรอยเสนทางท่ัวโลกในเวลาท่ีหลากหลายใหแกผูเดินทางดวยการซ้ือขาย

บัตรโดยสารเพียงครั้งเดียว พรอมกับการบริการท่ีเปนมาตรฐานเดียวกัน 8

9 ปจจุบันมีกลุมพันธมิตรการ

บินระดับโลกหลักอยูสามกลุมไดแก Star Alliance, One World และ Sky Team 

ขอตกลงพันธมิตรทางการบินมีอยูดวยกันหลายระดับโดยเริ่มจากระดับมาตรฐาน

ท่ีสายการบินจะรวมมือกันในดาน การรับชวงตอในการขนสงผูโดยสาร (interlining) โปรแกรมสะสม

ไมล (frequent flyer program) การเขาใชหองพักผอน และ การใชรหัสเท่ียวบินรวมกัน (code-

sharing) โดยจะรวมมือกันเฉพาะเสนทางท่ีกําหนดไว สวนระดับกลางสายการบินจะขยายความ

รวมมือเพ่ือพัฒนาเครือขายการใหบริการรวมกัน เชน เสนทางบิน ตารางการบิน สิ่งอํานวยความ

สะดวกสําหรับผูโดยสารตางๆ และระดับสูงสุดจะคลายกับการควบรวมกิจการ สายการบินจะแบงปน

ผลกําไรและตนทุนการใหบริการรวมกันเรียกวา Revenue, cost & benefit sharing joint 

venture10 จากการรวมมือกันดําเนินการในดานตางๆ ขอตกลงพันธมิตรจึงสามารถกอใหเกิด

พฤติกรรมตอตานการแขงขันได 1 0

11 อยางกรณีของการใชรหัสเท่ียวบินรวมกันอาจทําใหเกิดการแบง

ตลาด จํากัดความสามารถในการใหบริการและกําหนดเวลาตามตารางของสายการบิน ท้ังยังมีความ

เปนไปไดวาสายการบินในกลุมพันธมิตรแตละสายซ่ึงเคยเปนคูแขงกันมากอนอาจตกลงลดการแขงขัน

ระหวางกันในกลุมพันธมิตร11

12 นอกจากนี้ในเสนทางระหวางเมืองหลักท่ีกลุมพันธมิตรการบินใหบริการ

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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อาจพัฒนาความรวมมือระหวางสายการบินภายในกลุมจนสามารถกําจัดสายการบินนอกกลุมท่ีเปน

คูแขงออกไปจากตลาดไดและทําใหการเขาสูตลาดในเสนทางระหวางเมืองหลักนั้นๆ เปนไปไดยาก 

ตัวอยางท่ีเคยเกิดข้ึนคือ กรณีท่ีสายการบิน American Airline ยกเลิกการใหบริการในเสนทาง

ระหวาง นิวยอรค-ซูริค และ นิวยอรค-บรัสเซล TWA ยกเลิกการใหบริการในเสนทางบินระหวาง 

นิวยอรค-ซูริค และ นิวยอรค-เจนีวา อันเนื่องมาจากการใหบริการของกลุมพันธมิตรการบินของสาย

การบิน Delta/Swissair/Sabena เปนตน ในกรณีท่ีสายการบินในกลุมพันธมิตรการบินแบงปนขอมูล

ดานราคาระหวางกันอาจนําไปสูการรวมกันกําหนดราคาคาบริการได และขอกังวลประการสุดทายคือ

การท่ีสายการบินรวมกลุมกันเปนพันธมิตรทางการบินระดับโลกขนาดใหญเพียงไมก่ีกลุม อาจสงผลให

การแขงขันในตลาดลดลงได 1 2

13 ดังนั้นในสหรัฐอเมริกาการทําขอตกลงพันธมิตรทางการบินตองขอ

อนุญาตจากหนวยงานของรัฐเพ่ือพิจารณาผลกระทบตอการแขงขันกอน โดยผูพิจารณาคือกระทรวง

คมนาคม สวนในสหภาพยุโรปไมมีขอกําหนดใหสายการบินตองยื่นขอตกลงพันธมิตรทางการบินให

คณะกรรมาธิการยุโรปพิจารณาอนุมัติ ดังนั้นจึงเปนหนาท่ีของสายการบินท่ีจะตองตรวจสอบวา

ขอตกลงของตนขัดกับบทบัญญัติวาดวยการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปหรือไม (Article 102-

102 TFEU)14 

3.1.2 การชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐ (State aid) 

การชวยเหลือโดยรัฐ คือการท่ีรัฐในฐานะผูให (Grantors of aid) ไดใหประโยชน

ใดๆ แกผูประกอบการในตลาด (Recipients of aid) อันสรางความไดเปรียบเสียเปรียบใหแก

ผูประกอบการท่ีไดรับประโยชนนั้น14

15 อาจเปนการใหโดยตรง เชน การใหเงินสนับสนุนการดําเนินงาน

ของสายการบิน (operational aid) การใหสิทธิประโยชนดานภาษี การคํ้าประกันการกูยืมเงิน เปน

ตน หรือเปนการใหโดยออม เชน การใหเงินกูยืมแกนักลงทุนเพ่ือใหนําไปลงทุนในบริษัทท่ีรัฐตองการ

ชวยเหลือก็ได 1 5

16 การชวยเหลือโดยรัฐมีรูปแบบท่ีหลากหลาย เชน การสนับสนุนทางการเงิน การ

รับประกันความรับผิดท่ีอาจเกิดข้ึนจากการดําเนินงานของผูประกอบการ การซ้ือขายหุนหรือ

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 การสรางโครงสรางพ้ืนฐาน การยกเวนภาษีหรือคาธรรมเนียมท่ีตองจายใหรัฐ หรือ

แมแตการยกเวนการบังคับใชกฎหมาย จึงเปนการยากท่ีจะระบุรูปแบบการชวยเหลือใหมีความ

ครอบคลุม16

17 ในสหภาพยุโรปคณะกรรมาธิการยุโรปจึงกําหนดวิธีการประเมินวาการกระทําใดเขาขาย

เปนการชวยเหลือโดยรัฐเอาไวในแนวปฏิบัติวาดวยการชวยเหลือโดยรัฐสําหรับภาคการขนสงทาง

อากาศ ค.ศ. 1994 (Guidelines for the air transport sector 1994) แบงออกเปนสองข้ันตอน 

เรียกวา two-tier test การประเมินข้ันแรกใชหลัก Market Economy Investor Principle (MEIP) 

ซ่ึงจะเปรียบเทียบพฤติกรรมของนักลงทุนเอกชนกับรัฐในตลาด ภายใตสถานการณเดียวกัน เพ่ือ

ประเมินวานักลงทุนเอกชนจะทําเชนเดียวกับรัฐหรือไม หากนักลงทุนจะกระทําเชนเดียวกับรัฐก็ไมจัด

วาเปนการใหความชวยเหลือโดยรัฐ แตหากนักลงทุนจะไมทําเชนเดียวกับรัฐ การกระทําของรัฐอาจ

เขาขายเปนการชวยเหลือโดยรัฐ อันจะเขาสูการประเมินข้ันท่ีสองวาการชวยเหลือของรัฐนั้น

สอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมหรือไม 1 718 ท้ังนี้ในป ค.ศ. 2014 คณะกรรมาธิการยุโรปได

ประกาศใชแนวปฏิบัติฉบับใหม (Guidelines on state aid to airports and airlines 2014) 

กําหนดใหใชหลัก Market Economy Operator (MEO) ซ่ึงมีความครอบคลุมมากกวาในการ

ประเมินแทน 

รัฐมักใชมาตรการชวยเหลือเพ่ือสนับสนุนผูประกอบการภายในรัฐ ดึงดูดการ

ลงทุนจากตางชาติ รักษาอัตราการจางงาน สงเสริมการลงทุนในกิจการบางประเภท 1 8

19 แกปญหาความ

ลมเหลวของตลาด 1 9

20 แกปญหาทางเศรษฐกิจในชวงท่ีเศรษฐกิจซบเซา 2 0

21 นอกจากนี้ในภาคการขนสง

ทางอากาศในการใหความชวยเหลือสายการบินแหงชาติ รัฐมักใหเหตุผลเรื่องความม่ันคงและความ

ภาคภูมิใจของชาติอยางไรก็ตามแมมาตรการการชวยเหลือโดยรัฐจะสามารถใชแกปญหาตางๆ 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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ไดแตมาตรการการชวยเหลือโดยรัฐนั้นก็สรางความไดเปรียบเสียเปรียบใหแกผูประกอบการในตลาด 

บิดเบือนการแขงขันอยางเสรีของผูประกอบการ รักษาผูประกอบการท่ีไมมีประสิทธิภาพไวในตลาด 

ท้ังยังคุกคามและขัดขวางการจัดตั้งและการดําเนินงานของตลาดรวมเนื่องจากรัฐอาจใชมาตรการ

ดังกลาวปกปองผลประโยชนของคนชาติดวยการสรางความไดเปรียบในการแขงขันใหกับ

ผูประกอบการของรัฐ อันนํามาซ่ึงความขัดแยงระหวางผูประกอบการท่ีไดรับประโยชนจากการ

ชวยเหลือและคูแขงของตนในรัฐสมาชิกอ่ืนๆ ท่ีเสียเปรียบ 2 1

22 ดังนั้นจึงจําเปนตองมีการควบคุมการ

ชวยเหลือโดยรัฐเพ่ือใหไมกระทบตอการแขงขันในตลาดหรือกระทบนอยท่ีสุด ท้ังนี้กฎเกณฑการ

ชวยเหลือโดยรัฐเปนลักษณะเฉพาะของสหภาพยุโรปท่ีแมแตในรัฐท่ีมีระบบสหพันธรัฐหรือสมาพันธรัฐ

อยางเชนสหรัฐอเมริกาก็ไมปรากฏวามีกฎเกณฑการควบคุมการชวยเหลือโดยรัฐเชนเดียวกับสหภาพ

ยุโรป 2 2

23 เนื่องจากแมสหภาพยุโรปจะมีการรวมตัวกันในลักษณะคลายสหพันธรัฐแตก็ยังไมเปน

สหพันธรัฐ ตลาดของแตละรัฐสมาชิกภายในสหภาพยุโรปชวงกอนท่ีตลาดรวมจะถูกจัดตั้งข้ึนยังแยก

จากกันโดยรัฐสมาชิกแตละรัฐยังแขงขันกันเอง ทําใหจําเปนตองมีกฎเกณฑท่ีใชควบคุมการแทรกแซง

ตลาดจากรัฐสมาชิก23

24 ท่ีอาจเปนอุปสรรคตอการจัดตั้งตลาดรวมและขัดขวางการแขงขันอยางเสรีและ

เทาเทียมของผูประกอบการภายในตลาดรวม   

ท้ังสหภาพยุโรปและอาเซียนตางมีกฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคาเพ่ือใช

ควบคุมพฤติกรรมของผูประกอบการและรัฐท่ีจะเปนอุปสรรคขัดขวางการเปดเสรีและการดําเนินงาน

ของตลาดการบินรวมท่ีไดกลาวไปขางตน อันจะไดอธิบายในหัวขอตอไป  

 

3.2 การควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจการ

บินและการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐในตลาดการบินรวมสหภาพยุโรป 

 

ตลาดรวมของสหภาพยุโรปดําเนินงานอยูบนหลักตลาดเสรีท่ีทุกคนสามารถลงทุน ผลิต 

ซ้ือ ขาย สินคาและบริการไดอยางเสรีภายใตเง่ือนไขท่ีทุกคนตองแขงขันกันอยางเปนธรรมและการ

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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แขงขันไมถูกบิดเบือน สิ่งท่ีจะประกันไดวาการแขงขันจะไมถูกบิดเบือนท้ังจากผูประกอบการและรัฐ

คือขอบทวาดวยการแขงขันทางการคา 2 4

25 ซ่ึงถูกบัญญัติไวใน Title VII Chapter 1 Rules on 

Competition ของ Treaty on the Functioning of the European Union (TFEU) โดยแบง

ออกเปน 2 หมวด ไดแก กฎเกณฑท่ีใชบังคับกับผูประกอบการ (Rules Applying to Undertakings) 

ตั้งแต Article 101-106 และ การชวยเหลือโดยรัฐ (Aids Granted by States) ตั้งแต Article 107-

109  

3.2.1 การควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการในธุรกิจการบินตาม Treaty on the Functioning of the European Union 

(TFEU) 

มาตราหลักท่ีกําหนดหามพฤติกรรมตอตานการแขงขันของผูประกอบการคือ 

Article 101-102 โดย Article 101 กําหนดหามผูประกอบการรวมกันทําขอตกลงจํากัดการแขงขัน 

และมี Regulation ท่ี 1/2003 มากําหนดวิธีการบังคับใช Article 101-102  

3.2.1.1 Article 101 TFEU 

Article 101 หามผูประกอบการในตลาด รวมกันทําขอตกลง การตกลง

ของสมาคมผูประกอปการ หรือ พฤติกรรมรวมกันใดๆ ซ่ึงอาจสงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐ

สมาชิกและมีวัตถุประสงคหรือมีผลเปนการจํากัด  ขัดขวาง หรือบิดเบือนการแขงขันในตลาดรวม 

โดยเฉพาะการกระทําอันไดแก การกําหนดราคาขายหรือซ้ือท้ังโดยตรงและโดยออมหรือเง่ือนไขทาง

การคาอ่ืนๆ จํากัดหรือควบคุมปริมาณสินคา ตลาด การพัฒนาเทคนิค หรือ การลงทุน การแบงตลาด 

การใชเง่ือนไขท่ีแตกตางกันในการดําเนินธุรกิจกับคูคาแตละรายซ่ึงทําใหคูคาบางรายเสียเปรียบในการ

แขงขัน เปนตน 

จากขางตน Article 101 จะถูกปรับใชก็ตอเม่ือ 

1. ผูประกอบการ หรือ สมาคมผูประกอบการ (undertakings or 

associations of undertakings)  นิยามของคําวา ผูประกอบการ ตาม Article 101 ถูกอธิบาย

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

25 Ibid., p. 90. 
26 ปจจุบันคือ 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 โดยไมคํานึงถึงสถานะทางกฎหมายขององค

ภาวะนั้น ท้ังนี้องคภาวะท่ีดําเนินงานเพ่ือประโยชนสาธารณะอยูนอกขอบเขตการบังคับใช Article 

10129 และกรณีบริษัทแมและบริษัทในเครือซ่ึงไมมีอํานาจในการดําเนินกิจการของตนเองอยางอิสระ

จะถูกพิจารณาวาเปนองคภาวะเดียวกัน 2 9

30 ดังนั้นสายการบินและสมาคมขนสงทางอากาศระหวาง

ประเทศจึงเปนผูประกอบการและสมาคมผูประกอบการตาม Article 101 

2. รวมกันทําขอตกลง หรือ การตกลงของสมาคมผูประกอบการ หรือ 

มีพฤติกรรมรวมกัน (agreement between undertakings, a decision by association of 

undertakings or a concerted practice) Article 101 หามเฉพาะการรวมกันกระทํา ซ่ึงแบง

ออกเปน 3 กลุม ไดแก 

การรวมกันทําขอตกลง คําวาขอตกลงมีความหมายกวางครอบคลุมทุก

การสมรูรวมคิดไมวาจะเปนการตกลงโดยชัดแจงหรือการตกลงโดยนัยระหวางผูประกอบการ 3 0

31 The 

General Court ไดใหนิยามคําวาขอตกลงไวในคดี Bayer AG v. Commission32 วาคือการท่ี

ผูประกอบการมีเจตนารวมกันดําเนินนโยบาย ดําเนินการตามวัตถุประสงค หรือยอมรับแนวทางการ

ดําเนินธุรกิจในตลาดท่ีรวมกันกําหนด 

การตกลงของสมาคมผูประกอบการ การรวมกันตกลงของผูประกอบการ

อาจกระทําผานทางสมาคมผูประกอบการ โดยสมาคมผูประกอบการจะมีบทบาทสําคัญในการทํา

ขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวนอนท่ีมีผูประกอบการเขารวมจํานวนมากซ่ึงตองมีระบบการ

ตรวจสอบควบคุมการปฏิบัติตามขอตกลง 3 2

33 การตกลงของสมาคมผูประกอบการอาจอยูในรูปของ 

ขอตกลง คําแนะนํา การแลกเปลี่ยนขอมูลระหวาผูประกอบการภายในสมาคม การใหการรับรองโดย

สมาคมซ่ึงถูกออกแบบมาเพ่ือขัดขวางการเขาสูตลาดของผูประกอบการท่ีไมใชสมาชิก หรือธรรมนูญ

28 กิจกรรมทางเศรษฐกิจ (economic activity) หมายถึง กิจกรรมท่ีเก่ียวของกับการเสนอ

หรือจัดหาสินคาหรือบริการในตลาดซ่ึงดําเนินการโดยผูประกอบการเพ่ือผลกําไร (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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ขององคกร ท้ังนี้รัฐอาจรับรองหรือแมแตบังคับใชขอตกลงของสมาคมผูประกอบการ 3 3

34 ในบริการ

ขนสงทางอากาศกรณีท่ีเห็นไดชัดเจนคือ Resolution กําหนดโครงสรางอัตราราคาคาบริการของ

สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transport Association) ท่ีไดกลาวไว

ในหัวขอ 2.1.2.1 (2)35 ซ่ึงรัฐจํานวนมากตางนําโครงสรางอัตราราคาของ IATA มาใชบังคับท้ังภายใน

รัฐและอางอิงในขอตกลงทวิภาคีแลกเปลี่ยนสิทธิการบินระหวางรัฐ 

พฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการ คําวาพฤติกรรมรวมกันของ

ผูประกอบการถูกบัญญัติเพ่ือดักจับการสมรูรวมคิดระหวางผูประกอบการในทุกรูปแบบท่ีอาจเล็ดลอด

ไปจากนิยมคําวาขอตกลง เนื่องจากไมมีการเจรจากันจนถึงข้ันบรรลุขอตกลงรวมกันแตมีพฤติกรรมท่ีรู

กันโดยนัยระหวางผูประกอบการท่ีสงผลเปนการจํากัดการแขงขันในตลาด 

3. การรวมกันกระทํานั้นมีวัตถุประสงคหรือมีผลเปนการจํากัด 

ขัดขวาง หรือบิดเบือนการแขงขัน ขอตกลงหรือการสมรูรวมคิดระหวางผูประกอบการจะถูกหามก็

ตอเม่ือมีวัตถุประสงคหรือมีผลเปนการจํากัด ขัดขวาง หรือบิดเบือนการแขงขันในตลาดท้ังการแขงขัน

ท่ีมีอยูแลวและการแขงขันท่ีอาจเกิดข้ึนไดในตลาด 3 5

36 ในบริบททางเศรษฐกิจท่ีขอตกลงนั้นบังคับใช

แลวเปนท่ีชัดเจนวามีวัตถุประสงคเพ่ือจํากัด ขัดขวาง หรือบิดเบือนการแขงขันในตลาด ก็ไมจําเปนท่ี

จะตองพิจารณาผลท่ีเกิดข้ึน เชนในกรณีขอตกลงกําหนดราคาหรือปริมาณของสินคาหรือบริการ 

ขอตกลงแบงตลาด แตหากวัตถุประสงคของขอตกลงหรือพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการไมเปน

ท่ีแนชัดวาเพ่ือจํากัดการแขงขัน ก็จะทําการวิเคราะหถึงผลท่ีเกิดข้ึนในตลาดจากขอตกลงหรือ

พฤติกรรมของผูประกอบการวามีผลเปนการจํากัด ขัดขวาง หรือบิดเบือนการแขงขันในตลาดอัน

ตองหามตาม Article 101 หรือไมอีกครั้งหนึ่ง36

37 

4. มีผลกระทบตอการแขงขันอยางมากเพียงพอ การกระทําท่ีจะเปน

ความผิดตามมาตรานี้ได ตองมีผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกและการแขงขันอยางเสรี (free 

play) อยางมากเพียงพอ (appreciability) โดยแนวคิด “ผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกและ

การแขงขันอยางมากเพียงพอ” ถูกยอมรับโดยศาลสหภาพยุโรป (ECJ) เปนครั้งแรกในคดี Völk v. 

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

 35 บทท่ี 2 ขอ 2.1.1.2, หนา 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 ดังนั้นแมวาขอตกลงหรือพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการจะเขาลักษณะเปนการ

จํากัด ขัดขวาง หรือบิดเบือนการแขงขันในตลาดอยางชัดแจงแตหากเปนการรวมกันระหวาง

ผูประกอบการท่ีมีสวนแบงตลาดนอยและไมสงผลกระทบตอการคาภายในตลาดรวม และ/หรือ การ

แขงขันในตลาดมากเพียงพอ (insignificant) Article 101 จะไมถูกปรับใชกับขอตกลงหรือพฤติกรรม

ดังกลาวของผูประกอบการ38

39 ตามหลัก De Minimis 

หลัก De Minimis 

หลัก De Minimis ถูกนํามาใชโดยศาล ECJ ในคดี Völk v. Vervaecke 

เปนครั้งแรก บริษัท Völk ผูผลิตเครื่องซักผาสัญชาติเยอรมันใหสิทธิในการจัดจําหนายแตเพียงผูเดียว

แก Vervaecke ในประเทศเบลเยียมและลักเซมเบิรก พรอมรับประกันวาจะไมมีการนําเขาซอนใน

ประเทศท้ังสอง ซ่ึงศาลไดตัดสินวา ขอตกลงนี้ไมสงผลกระทบตอการแขงขันในตลาดอยางมาก

เพียงพอไมตกอยูในบังคับของ Article 101 เนื่องจากสวนแบงตลาดของ Völk นั้นมีนอยมาก เพ่ือ

ประโยชนในการพิจารณาผลกระทบตอการแขงขัน คณะกรรมาธิการยุโรปไดจัดทําแนวปฏิบัติเก่ียวกับ 

“ผลกระทบตอการแขงขันอยางมากเพียงพอ” ตาม Article 101-10240 ซ่ึงไดรวบรวมและใหเหตุผล

อยางชัดเจนในการกระทําตางๆ ท่ีจัดวาสงผลกระทบตอการแขงขันอยางมากพอและกรณีใดบางท่ี

สามารถใชหลัก De Minimis ได กรณีท่ีจัดวาเปนขอตกลงท่ีไมกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิก

และการแขงขันอยางมากพอ เชน ขอตกลงระหวางผูประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลาง (SMEs) 

ซ่ึงผูประกอบการแตละรายมีลูกจางนอยกวา 250 คน และมีรายรับประจําปไมเกิน 50 ลานยูโร หรือ

งบดุลประจําปไมเกิน 43 ลานยูโร หรือขอตกลงระหวางผูประกอบการท่ีมีสวนแบงตลาดรวมกันไมเกิน 

10 เปอรเซ็นต ในตลาดท่ีเก่ียวของ เปนตน40

41 

5. มีผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกอยางมากเพียงพอ 

องคประกอบขอนี้แสดงใหเห็นถึงเขตอํานาจของสหภาพยุโรป กลาวคือ สหภาพยุโรปจะมีเขตอํานาจ

เหนือการกระทําของผูประกอบการไดก็ตอเม่ือการกระทําของผูประกอบการสรางผลกระทบขามเขต

แดนระหวางรัฐสมาชิกภายในสหภาพยุโรป หากการกระทําของผูประกอบการสงผลเพียงแคภายใน

เขตแดนของรัฐสมาชิกเพียงรัฐเดียว สหภาพยุโรปยอมไมมีเขตอํานาจเหนือการกระทํานั้นแตเปน

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 ขอตกลงของผูประกอบการจะสงผล

กระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกก็ตอเม่ือขอตกลงนั้นเขาไปแทรกแซงและสรางผลกระทบตอการ

เคลื่อนยายสินคา บริการ และกิจกรรมทางเศรษฐกิจอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวของระหวางรัฐสมาชิกตั้งแต 2 รัฐข้ึน

ไป หรือขอตกลงนั้นเขาไปแทรกแซงโครงสรางการแขงขันภายในตลาดรวม 4 1

42 ท้ังนี้ผลกระทบนั้นไม

จําเปนตองเกิดข้ึนท่ัวท้ังรัฐ กระทบแตเพียงสวนใดสวนหนึ่งของรัฐก็จัดวากระทบตอการคาระหวางรัฐ

สมาชิกแลว 4 2

43 ในกรณีการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอน (cartel) เชน การกําหนดราคาและ

การแบงตลาดท่ีครอบคลุมรัฐสมาชิกหลายรัฐ โดยลักษณะของการกระทํายอมสงผลกระทบตอการคา

ระหวางรัฐสมาชิกอยางมากเนื่องจากมักจะกระทํากันระหวางผูประกอบการท่ีมีสวนแบงตลาดสูง

เพ่ือใหสามารถข้ึนราคาสินคาหรือบริการ หรือลดปริมาณสินคาหรือบริการในตลาดเพ่ือผลกําไรสูงสุด

ได4344 

หากมีการทําขอตกลง หรือการตกลงของสมาคมผูประกอบการ หรือมี

การรวมกันทําพฤติกรรมท่ีฝาฝน Article 101 วรรคแรก ขอตกลงและพฤติกรรมดังกลาวยอมตกเปน

โมฆะตาม Article 101 วรรคสอง และคณะกรรมาธิการยุโรปยังมีอํานาจสั่งปรับผูประกอบการท่ีฝา

ฝน Article 101 ไดตาม Article 23(2) ของ Regulation 1/2003 ไดอีกดวย44

45  

คดีท่ีเปนตัวอยางของพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนอัน

ฝาฝน Article 101 ของผูประกอบการในธุรกิจการบินอยางชัดเจนไดแก คดี SAS Maersk Air46 และ 

คดี Airfreight Cartel47 

คดี  SAS Maersk Air 

SAS และ Maersk Air เปนสายการบินของประเทศเดนมารกใหบริการ

เท่ียวบินตามตารางในเสนทางภายในประเทศและระหวางประเทศ โดย SAS เปนสายการบินหลักท่ี

ใหบริการในเสนทาง ถึง/จาก ประเทศเดนมารก และ Maersk เปนสายการบินสัญชาติเดนมารกเพียง

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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สายเดียวท่ีสามารถแขงขันกับ SAS ได สายการบินท้ังสองไดทําขอตกลงแบงเสนทางการใหบริการ

ระหวางกันไวสองแบบไดแก แบบกําหนดเสนทางการใหบริการอยางกวางท่ี SAS ตกลงจะไมใหบริการ

ในเสนทาง ถึง/จาก Jutland และเสนทาง ถึง/จาก Billund ซ่ึง Maersk ใหบริการอยู และ Maersk 

จะไมใหบริการแขงขันในเสนทาง ถึง/จาก Copenhagen ซ่ึง SAS ใหบริการหรือประสงคจะใหบริการ 

และแบบกําหนดเสนทางเฉพาะเจาะจงท่ี Maersk จะยุติการใหบริการในเสนทาง Copenhagen-

Stockholm และ Copenhagen-Geneva ซ่ึงเคยใหบริการแขงขันกับ SAS และ SAS จะยุติการ

ใหบริการในเสนทาง Copenhagen-Venice และ Billund-Frankfurt เพ่ือให Maersk เปนผู

ใหบริการแทนเปนการแลกเปลี่ยน  

    คณะกรรมาธิการตัดสินวาขอตกลงแบงเสนทางใหบริการของ SAS 

และ Maersk มีวัตถุประสงคเพ่ือจํากัดการแขงขันในตลาดและสงผลกระทบตอการแขงขันในตลาด

อยางมีนัยยะสําคัญในแตละเสนทางดังนี้ 

- Copenhagen-Stockholm และ Billund-Frankfurt กอนการทํา

ขอตกลง SAS และ Maersk ตางเปนคูแขงกันท้ังสองเสนทาง สําหรับเสนทาง Copenhagen-

Stockholm เดิมมีสายการบินใหบริการ 4 สาย ไดแก Finnair Maersk TAP และ SAS เม่ือ Maersk 

ยุติการใหบริการในเสนทางนี้สงผลให SAS ครองสวนแบงตลาดมากท่ีสุดและเปนผูมีอํานาจเหนือ

ตลาด โดย Finnair และ TAP มีสวนแบงตลาดเพียงเล็กนอยประมาณ 2.8 เปอรเซ็นต สวนเสนทาง 

Billund-Frankfurt เดิมมีเพียง SAS และ Maersk เปนผูใหบริการ เม่ือ SAS ยุติการใหบริการจึง

เหลือเพียง Maersk เปนผูใหบริการเพียงรายเดียว 

-  เสนทาง Copenhagen-Venice เดิมที SAS เปนผูใหบริการเพียงราย

เดียว เม่ือ SAS ยุติการใหบริการและ Maersk เขามาเปนผูใหบริการเพียงรายเดียวตอจาก SAS ซ่ึงมี

ผลเปนการจํากัดการแขงขันท่ีอาจเกิดข้ึนเพราะหากปราศจากขอตกลง Maersk อาจเขามาใหบริการ

แขงขันกับ SAS 

ขอตกลงดังกลาวยังสงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกเนื่องจาก

เสนทางระหวางประเทศตามขอตกลงของ SAS และ Maersk เปนเสนทางท่ีเชื่อมเดนมารกกับรัฐ

สมาชิกอ่ืนๆ การท่ี SAS และ Maersk ตกลงแบงเสนทางใหบริการจึงกระทบตอการคาระหวางรัฐ

สมาชิก และกรณีของเสนทางภายในประเทศท่ีท้ังสองสายการบินตกลงแบงกันใหบริการสราง

ผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกเพราะ Copenhagen และ Billund เปนท่ีตั้งของทาอากาศ

ยานหลักและทาอากาศยานลําดับรองของเดนมารกท่ีผูโดยสารจะใชเชื่อมตอการเดินทางไปยังรัฐอ่ืนๆ 

ในสหภาพยุโรป ดังนั้นขอตกลงของ SAS และ Maersk จึงฝาฝน Article 81(1) (Article 101(1) 
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TFEU) คณะกรรมาธิการสั่งปรับ SAS และ Maersk เปนจํานวน 39,375000 ยูโร และ 13,125,000 

ยูโร ตามลําดับ 

คดี Airfreight Cartel 

ในชวงประมาณป ค.ศ. 1999 – 2006 สายการบิน 14 สาย ไดแก 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 ตกลงรวมกันกําหนดอัตราคาบริการการขนสงสินคาทางอากาศโดยเริ่มจาก 

คาธรรมเนียมน้ํามัน (Fuel Service Charge) เพ่ือใหคาธรรมเนียมน้ํามันของแตละสายการบินเปน

อัตราเดียวกัน ตอมาไดขยายขอตกลงใหรวมถึงคารักษาความปลอดภัย (Security Surcharge) ดวย 

นอกจากนี้สายการบินยังตกลงกันวาจะไมมีการจายคานายหนาใหแกลูกคา (ผูขนสงสินคาตอ) เพ่ือ

ไมใหเกิดการแขงขันดานสวนลดท่ีแตละสายการบินจะเสนอใหแกลูกคา สายการบินจะติดตอเจรจากัน

ผานทางโทรศัพท การจัดประชุม หรือแลกเปลี่ยนจดหมายอิเล็กทรอนิกส ตอมาสายการบิน 

Lufthansa และ Swiss International Airlines ไดแจงไปยังคณะกรรมาธิการถึงการกระทําดังกลาว

และยื่นคํารองเพ่ือขอยกเวนคาปรับตามโครงการลดหยอนผอนโทษ (Leniency Program) สําหรับ

ผูประกอบการท่ีเขารวมในขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวนอน ในวันท่ี 7 ธันวาคม 2005 หลังจาก

นั้นคณะกรรมาธิการจึงเริ่มสอบสวนการกระทําความผิดดังกลาว  

คณะกรรมาธิการพิจารณาวาการรวมกันกําหนดอัตราคาธรรมเนียมน้ํามัน 

คารักษาความปลอดภัย และการปฏิเสธท่ีจะจายคานายหนาของแตละสายการบินเขาลักษณะเปน

ขอตกลง และ/หรือ พฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการ แมจะมีการติดตอ พบปะ เจรจา ท้ังในระดับ

สองฝายและหลายฝาย และกระทําหลายครั้งหลายชวงเวลา แตการดําเนินการท้ังหมดของแตละสาย

การบินท่ีเขารวมในขอตกลงมีเปาหมายเดียวกันคือการกําหนดราคา คณะกรรมาธิการพิจารณาวาเปน

การกระทําความผิดเดียวท่ีมีความตอเนื่อง โดยการกระทําของสายการบินแตละสายตางเปนสวนหนึ่ง

ของการรวมกันจํากัดการแขงขันเดียวกันท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือจํากัดการแขงขันในสหภาพยุโรป The 

European Economic Area (EEA) และสวิสเซอรแลนด การรวมกันกําหนดราคาและปฏิเสธการจาย

คานายหนาของสายการบินท้ัง 14 สาย สงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกเนื่องจากคาขนสง

สินคาทางอากาศท่ีถูกกําหนดโดยสายการบินสงผลใหไมมีการแขงขันดานราคาและคาขนสงดังกลาว

เปนสวนหนึ่งของตนทุนสินคาอันจะถูกนําไปคิดเปนสวนหนึ่งของราคาสินคาท่ีจะขายตอไปทําใหสินคา

มีราคาสูงข้ึน การกระทําดังกลาวของสายการบินจึงเปนการฝาฝน Article 101 TFEU 

คณะกรรมาธิการจึงสั่งปรับสายการบินตางๆ ตามชวงเวลาท่ีสายการบินแตละสายไดกระทําผิดในแต

ละเสนทาง  
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3.2.1.2 ขอยกเวนการบังคับใช Article 101(1) TFEU  

ขอตกลง การตกลงของสมาคมผูประกอบการ หรือพฤติกรรมรวมกันของ

ผูประกอบการท่ีตกอยูในบังคับของ Article 101 ไมจําเปนจะตองผิดกฎหมายเสมอไป เนื่องจาก 

Article 101 วรรคสาม ไดกําหนดขอยกเวนการบังคับใช Article 101 วรรคหนึ่ง เอาไว หากขอตกลง 

การตกลงของสมาคมผูประกอบการ หรือพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการ เขาเง่ือนไขท่ีกําหนดไว

ในวรรคสามก็ไมเปนการฝาฝน Article101 นอกจากนี้ ตาม Article 103(2)(b) TFEU48 คณะมนตรี

แหงสหภาพยุโรป (the Council of the European Union) สามารถออก Regulation ใหอํานาจใน

การยกเวนการบังคับใช Article 101 วรรคแรกกับขอตกลง การตกลงของสมาคมผูประกอบการ หรือ

พฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการแกคณะกรรมาธิการยุโรปดวย   

(1) ขอยกเวนการบังคับใช Article 101 (1) ตาม Article 101 วรรคสาม 

ขอตกลง การตกลงของสมาคมผูประกอบการ หรือพฤติกรรมรวมกัน

ของผูประกอบการท่ีเขาขายฝาฝน Article 101 วรรคแรก อาจไดรับยกเวนตาม Article 101 วรรค

สาม หากเขาเง่ือนไข 4 ประการดังตอไปนี้4849 

(ก) ตองกอใหเกิดการพัฒนาของผลิตภัณฑหรือระบบการจัดจําหนาย

สินคาหรือสงเสริมความกาวหนาทางเทคนิคหรือเศรษฐกิจ ประโยชนท่ีเกิดจากขอตกลงตองเปน

ประโยชนโดยรวมตอสหภาพยุโรปไมใชประโยชนตอผูประกอบการท่ีรวมกันทําขอตกลงและประโยชน

เชนวานั้นตองมีมากกวาผลเสียท่ีจะเกิดข้ึนจากขอตกลง  

(ข )  ผู บริ โ ภคตอง ได รั บประโยชน ในสัดส วน ท่ี เปนธรรม โดย

ผูประกอบการท่ีเก่ียวของตองแสดงใหเห็นประโยชนในสัดสวนท่ีเปนธรรมอันเกิดจากขอตกลงท่ีจะตก

ไดแกผูบริโภค ผูบริโภคในท่ีนี้หมายรวมท้ังผูบริโภคท่ีเปนผูผลิต ผูคาสง ผูคาปลีก และผูบริโภคใน

ลําดับสุดทาย 

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) การจํากัดการแขงขันเชนวานั้นจําเปนท่ีจะตองเกิดข้ึนอยาง

หลีกเลี่ยงไมไดเพ่ือใหบรรลุวัตถุประสงคของขอตกลง กลาวคือไมมีวิธีอ่ืนท่ีไมกระทบตอการแขงขัน

หรือจํากัดการแขงขันนอยกวาท่ีสามารถดําเนินการไดเพ่ือใหบรรลุวัตถุประสงคตามขอตกลงนั้น 

(ง) ตองไมทําลายการแขงขันอยางมีนัยยะสําคัญในตลาด เง่ือนไขนี้แสดง

ใหเห็นวาการปกปองคูแขงและการแขงขันในตลาดมีความสําคัญกวาประสิทธิภาพและประโยชนท่ีจะ

เกิดข้ึนจากขอตกลงจํากัดการแขงขัน 

เพ่ือประโยชนแกศาลภายในและองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขัน

ทางการคาของรัฐสมาชิก ผูประกอบการ ผูเชี่ยวชาญทางกฎหมายของผูประกอบการ ในการพิจารณา

วาขอตกลง การตกลงของสมาคมผูประกอบการ หรือพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการใดจะเขา

เง่ือนไขตาม Article 101 วรรคสาม หรือไม คณะกรรมาธิการไดจัดทําแนวปฏิบัติการปรับใช Article 

101 วรรคสามข้ึน 4 9

50 โดยคณะกรรมาธิการไดอางแนวปฏิบัติฉบับนี้หลายครั้งในคําตัดสินตั้งแตป ค.ศ. 

2004 

(2) ขอยกเวนการปรับใช Article 101 (1) ตาม Article 106(2) 

ในกรณีท่ีผูประกอบการไดรับมอบหมายจากรัฐสมาชิกใหจัดหาบริการท่ี

เปนประโยชนทางเศรษฐกิจท่ัวไป (services of general economic interest) หรือมีลักษณะเปน

การสรางรายไดใหรัฐ กฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคาตามสนธิสัญญาจะปรับใชกับ

ผูประกอบการเชนวาเพียงเทาท่ีไมขัดขวางการดําเนินงานตามท่ีไดรับมอบหมายจากรัฐ 

(3) การยกเวนการบังคับใช Article 101 โดยคณะกรรมาธิการยุโรป 

Article 103(2)(b) ใหอํานาจคณะมนตรีแหงสหภาพยุโรปออก 

Regulation มอบอํานาจใหคณะกรรมาธิการยกเวนการบังคับใช Article 101 วรรคแรก ในรูปของ 

Regulation เรียกวา block exemption ได สําหรับภาคการขนสงทางอากาศคณะมนตรีแหงสหภาพ

ยุโรปไดออก Regulation ท่ี 487/200951 มอบอํานาจใหคณะกรรมาธิการยุโรปยกเวนการบังคับใช 

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

C101/97 
51 Council Regulation 487/2009 ออกมาใชบังคับแทน Council Regulation 3976/87 
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Article 101 วรรคแรก แตปจจุบันยังไมมีการออก block exemption โดยคณะกรรมาธิการยุโรป

ตาม Regulation ท่ี 487/2009 แตอยางใด51

52  

3.2.1.3 การบังคับใช Article 101 ตาม Regulation 1/2003 

การบังคับใชบทบัญญัติวาดวยการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปมี 

2 ทาง คือ การบังคับใชกฎหมายโดยคณะกรรมาธิการยุโรปและองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขัน

ทางการคาของรัฐสมาชิก และ การบังคับใชกฎหมายโดยเอกชน 

(1) การบังคับใชกฎหมายโดยคณะกรรมาธิการยุโรปและองคกรบังคับใช

กฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิก 

อํานาจในการบังคับใชบทบัญญัติวาดวยการแขงขันทางการคาใน TFEU 

ของคณะกรรมาธิการยุโรปและองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกเดิมถูก

กําหนดไวใน Regulation ท่ี 17/1962 ตอมาจึงมี Regulation ท่ี 1/200353 ซ่ึงมีผลบังคับใชในวันท่ี 

1 พฤษภาคม 2004 ออกมาใชบังคับแทน การบังคับใชกฎหมายของคณะกรรมาธิการยุโรปและ

องคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกสามารถแยกอธิบายไดดังนี้  

(ก) อํานาจบังคับใชกฎหมายของคณะกรรมาธิการยุโรปและองคกร

บังคับใชกฎหมายของรัฐสมาชิก 

คณะกรรมาธิการยุโรป 

คณะกรรมาธิการยุโรปมีอํานาจอยางกวางขวางในการบังคับใช Article 

101 สามารถเริ่มการสอบสวนการกระทําผิดไดเองหรือตามคํารองท่ีกลาวอางวามีการกระทําความผิด

ตามมาตราดังกลาวซ่ึงผู มีสิทธิยื่นตอคณะกรรมาธิการยุโรป 5 3

54 สําหรับผู มีสิทธิยื่นคํารองตอ

คณะกรรมาธิการยุโรปไดแก บุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลซ่ึงสามารถแสดงใหเห็นถึงสวนไดเสียตาม

กฎหมายเก่ียวกับการกระทําความผิดท่ีกลาวอางในคํารอง 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 คณะกรรมาธิการมีอํานาจเรียกขอมูล

จากทุกฝายท่ีเก่ียวของกับการกระทําความผิด 5 5

56 เรียกบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลมาใหการเพ่ือ

รวบรวมขอมูล 5 6

57 ตรวจสอบพยานหลักฐานตางๆ หรือขอตกลงท่ีเก่ียวของกับการกระทําความผิด

รวมถึงตรวจคนท่ีพักอาศัยของผูท่ีเก่ียวของ ท้ังนี้ผูประกอบการอาจยื่นคํารองขอใหคณะกรรมาธิการ

มาตรวจสอบพยานหลักฐานดวยความสมัครใจเองก็ได5758  

คณะกรรมาธิการมีอํานาจทําคําตัดสินและสั่งใหผูประกอบการท่ีกระทํา

ผิดยุติการกระทําและหามกระทําพฤติกรรมท่ีมีวัตถุประสงคคลายกันอีกในอนาคต 5 8

59 นอกจากนี้ใน

กรณีจําเปนเรงดวนอันเนื่องมากจากความเสียหายรุนแรงหรือความเสียหายท่ีไมอาจแกไขไดท่ีอาจ

เกิดข้ึนตอการแขงขัน คณะกรรมาธิการสามารถมีคําสั่งเก่ียวกับวิธีการชั่วคราวกอนการตัดสิน เพ่ือ

ปองกันความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนได5960 กรณีท่ีคณะกรรมาธิการตัดสินวาผูประกอบการซ่ึงถูกกลาวหา

วากระทําความผิดมีความผิด คณะกรรมาธิการสามารถสั่งปรับแตไมสามารถสั่งปรับปจเจกบุคคลได

เวนแตปจเจกบุคคลนั้นไดกระทําการในฐานะผูประกอบการตามความหมายของ Article 101 และไม

สามารถสั่งจําคุกผูประกอบการได6061 เพ่ือประโยชนในการกําหนดคาปรับคณะกรรมาธิการไดออกแนว

ปฏิบัติเก่ียวดวยการกําหนดคาปรับมาใชบังคับ 6 1

62 ในการบังคับตามคําตัดสินของคณะกรรมาธิการใน

สวนคาปรับ ตาม Article 299 TFEU กรณีท่ีคําตัดสินของคณะมนตรีหรือคณะกรรมาธิการสวนความ

รับผิดท่ีเปนเงินซ่ึงบังคับกับบุคคล การบังคับตามคําตัดสินดังกลาวใหเปนไปตามกฎเกณฑวาดวยวิธี

พิจารณาความแพงของรัฐท่ีการบังคับตามคําตัดสินไดถูกดําเนินการ โดยรัฐสมาชิกตองแตงต้ัง

หนวยงานเพ่ือทําหนาท่ีบังคับตามคําตัดสิน ท้ังนี้ในคําตัดสินจะระบุเลขบัญชีสําหรับการชําระเงิน

คาปรับไว6263 

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 ซ่ึงบังคับใชแทน 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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นอกจากนี้ในกรณีท่ีผูประกอบการซ่ึงมีสวนรวมในการทําขอตกลงจํากัด

การแขงขันในแนวนอน (cartel) มาเปดเผยการกระทําความผิดตอคณะกรรมาธิการ คณะกรรมาธิการ

สามารถลดหยอนคาปรับใหแกผูประกอบการดังกลาวได โครงการลดหยอนผอนโทษ (Leniency 

Program) ถูกนํามาใชเพ่ือจูงใจใหผูประกอบการเปดเผยการรวมกันทําขอตกลงจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนท่ีมักจะเปนความลับและยากแกการตรวจสอบ 63

64 

ในประเด็นเรื่องการเยียวยาผูเสียหายจากการรวมกันจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนของผูประกอบการตาม Article 101 คณะกรรมาธิการไมมีอํานาจสั่งใหผูประกอบการท่ี

กระทําความผิดชดใชคาเสียหายใหแกผูเสียหาย คณะกรรมาธิการทําไดแตเพียงสนับสนุนให

ผูประกอบการชดใชคาเสียหายใหแกผูเสียหายดวยการลดคาปรับใหกับผูประกอบการท่ีดําเนินการ

ดังกลาว 6 4

65 อยางไรก็ตามผูเสียหายสามารถดําเนินคดีเพ่ือเรียกคาเสียหายจากผูประกอบการท่ีกระทํา

ผิดตอศาลภายในของรัฐได ซ่ึงจะไดกลาวถึงในหัวขอการบังคับคดีโดยเอกชน 

องคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิก 

องคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกมีอํานาจ

ปรับใช Article 101 ในคดีท่ีเก่ียวของโดยอาจเริ่มการสอบสวนการกระทําความผิดดวยตนเองหรือ

ตามคํารองท่ียื่นตอตนโดยผูมีสิทธิ ตรวจสอบพยานหลักฐานท่ีอยูภายในเขตอํานาจของตนหรือทํา

หนาท่ีตรวจสอบพยานหลักฐานภายในดินแดนของรัฐตนในนามของหนวยงานบังคับใชกฎหมายของ

รัฐสมาชิกอ่ืน 6 5

66 มีคําสั่งเก่ียวกับวิธีการชั่วคราวกอนการตัดสิน สามารถทําคําตัดสิน และสั่งปรับ

ผูประกอบการท่ีกระทําความผิดได 6 6

67 สําหรับรายละเอียดในการบังคับใช เชน หนวยงานท่ีทําหนาท่ี

ปรับใช Article 101 กระบวนการสอบสวนการละเมิดบทบัญญัติและการบังคับตามคําตัดสินนั้น รัฐ

สมาชิกจะเปนผูกําหนดเอง67

68 ท้ังนี้รัฐสมาชิกมีหนาท่ีจัดตั้งหนวยงานบังคับใชกฎหมายการแขงขันทาง

การคาหรือแตงตั้งหนวยงานท่ีมีหนาท่ีบังคับใช 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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ความสัมพันธระหวางคณะกรรมาธิการยุโรปและหนวยงานบังคับใช

กฎหมายของรัฐสมาชิก 

ตั้งแตป ค.ศ. 2004 ท่ี Regulation ท่ี 1/2003 มีผลใชบังคับ 

คณะกรรมาธิการยุโรปและหนวยงานบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกตางมี

หนาท่ีบังคับใชบทบัญญัติวาดวยการแขงขันทางการคาใน TFEU รวมกัน โดยทํางานรวมกันภายใต

กรอบของเครือขายการแขงขันทางการคายุโรป (European Competition Network : ECN) ECN มี

หนาท่ีประสานความรวมมือระหวางคณะกรรมาธิการยุโรปกับหนวยงานบังคับใชกฎหมายการแขงขัน

ทางการคาของรัฐสมาชิกและระหวางหนวยงานบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิก

ดวยกันเอง  ท้ังนี้ ECN ไมมีสถานะทางกฎหมายและไมไดเปนองคการระหวางประเทศแตเปน

เครือขายท่ีกําหนดกรอบการดําเนินงานรวมกันของคณะกรรมาธิการยุโรปและหนวยงานบังคับใช

กฎหมายของรัฐสมาชิก เชน การพิจารณาวาคณะกรรมาธิการยุโรปหรือหนวยงานของรัฐสมาชิกจะทํา

หนาท่ีสืบสวนการกระทําความผิดในแตละกรณีไดมีประสิทธิภาพมากกวา หรือการแลกเปลี่ยนขอมูล

ระหวางหนวยงานของรัฐสมาชิก เปนตน69

70 

Article 11 ของ regulation ท่ี 1/2003 กําหนดใหคณะกรรมาธิการ

ยุโรปและหนวยงานบังคับใชกฎหมายของรัฐสมาชิกรวมกันปรับใช Article 101-102 TFEU อยาง

ใกลชิด โดยเม่ือมีการปรับใชบทบัญญัติดังกลาวท้ังคณะกรรมาธิการยุโรปและหนวยงานบังคับใช

กฎหมายของรัฐตองแจงซ่ึงกันและกัน สําหรับหนวยงานบังคับใชกฎหมายของรัฐ Article 11(4) ยัง

กําหนดใหตองแจงคณะกรรมาธิการยุโรปทราบลวงหนาเปนเวลา 30 กอนการยอมรับคําตัดสินท่ี

เก่ียวกับการปรับใช Article 101-102 ของตน เพ่ือใหคณะกรรมาธิการทําขอสังเกตเปนลายลักษณ

อักษรสําหรับคําตัดสินนั้น หากคณะกรรมาธิการเห็นสมควรอาจตัดสินใจเปนผูเริ่มกระบวนพิจารณา

คดีนั้นเองก็ได ซ่ึง Article 11(6) กําหนดวา การเริ่มตนกระบวนพิจารณาของคณะกรรมาธิการยุโรป

เปนการยุติอํานาจในการปรับใช Article 101-102 ของหนวยงานบังคับใชกฎหมายของรัฐ กลาวคือ 

เม่ือคณะกรรมาธิการยุโรปเริ่มกระบวนพิจารณาแลว หนวยงานบังคับใชกฎหมายของรัฐสมาชิกไม

สามารถดําเนินกระบวนพิจารณาโดยอาศัยฐานทางกฎหมายเดียวกับคณะกรรมาธิการยุโรปกับ

ขอตกลงหรือการกระทําเดียวกันโดยผูประกอบการรายเดียวกันในตลาดท่ีเก่ียวของตลาดเดียวกันได

อีก 7 0

71 นอกจากนี้ตาม Article 16(2) ของ Regulation ท่ี 1/2003 ยังกําหนดวาองคกรบังคับใช

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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กฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกไมสามารถมีคําตัดสินท่ีขัดหรือแยงกับคําตัดสินของ

คณะกรรมาธิการยุโรปได  

เนื่องจากการดําเนินคดีในสหภาพยุโรปมีองคกรท่ีเก่ียวของหลายองคกร 

คดีอาจถูกพิจารณาโดยหนวยงานบังคับใชกฎหมายของรัฐมากกวาหนึ่งรัฐ หรืออาจอยูในการพิจารณา

ท้ังของคณะกรรมาธิการยุโรปและหนวยงานบังคับใชกฎหมายของรัฐในขณะเดียวกัน ดังนั้นหลักการ

สําคัญในการดําเนินคดีคือ คดีควรถูกพิจารณาโดยองคกรท่ีอยูในฐานะท่ีสามารถพิจารณาคดีนั้นๆ ไดมี

ประสิทธิภาพมากท่ีสุด ในกรณีท่ีมีองคกรท่ีสามารถพิจารณาคดีไดอยางมีประสิทธิภาพเทาๆ กันหลาย

องคกร หากคดีนั้นสามารถจัดการใหเสร็จไดอยางมีประสิทธิภาพดวยองคกรเพียงองคกรเดียวก็ควรจะ

ต้ังองคกรท่ีรับผิดชอบเพียงองคกรเดียว แตหากตองมีการดําเนินการรวมกันระหวางองคกรเหลานั้น

คดีจึงจะเสร็จไปอยางมีประสิทธิภาพก็ใหแตงตั้งองคกรหนึ่งเปนผูนําในการดําเนินคดี 7172 

(ข) การพิจารณาโดยศาลของสหภาพยุโรป (Judicial Review) 

เม่ือคณะกรรมาธิการมีคําวินิจฉัยเก่ียวกับการแขงขันทางการคา หากผูท่ี

เก่ียวของไมพอใจสามารถดําเนินคดีคณะกรรมาธิการยุโรปตอศาลของสหภาพยุโรปอันไดแก The 

General Court และ The Court of Justice ไดตามลําดับ ประเด็นท่ีสามารถดําเนินคดีกับ

คณะกรรมาธิการไดมีอยู 3 ประเด็น คือ คณะกรรมาธิการลมเหลวในการกระทําการตามหนาท่ีซ่ึงเปน

การฝาฝน TFEU73 การขอใหศาลเพิกถอนการกระทําของคณะกรรมาธิการยุโรป 7 3

74 การโตแยงคําสั่ง

เก่ียวกับการลงโทษของคณะกรรมาธิการยุโรป 7 4

75 การพิจารณาวาการกระทําของคณะกรรมาธิการ

ยุโรปนั้นเปนความผิดตามกฎหมายของสหภาพยุโรปหรือไมนั้นเปนอํานาจเด็ดขาดของศาลสหภาพ

ยุโรป 

กรณีคณะกรรมาธิการยุโรปลมเหลวในการกระทําการตามหนาท่ีซ่ึง

เปนการฝาฝนบทบัญญัติใน TFEU  ภายใต Article 265 รัฐสมาชิก องคกรตางๆ ของสหภาพยุโรป 

และนิติบุคคลหรือบุคคลธรรมดา อาจดําเนินคดีคณะกรรมาธิการยุโรปในกรณีท่ีลมเหลวในการทํา

หนาท่ีอันเปนการฝาฝนบทบัญญัติใน TFEU ดังนั้นคณะกรรมาธิการตองมีหนาท่ีแลวไมสามารถทํา

ตามหนาท่ีไดเสียกอนจึงจะเปนเหตุใหถูกดําเนินคดี กอนยื่นฟองตอศาลสหภาพยุโรปผูมีสิทธิตองยื่น

คํารองตอคณะกรรมาธิการเพ่ือใหดําเนินการตามหนาท่ีกอน เม่ือคณะกรรมาธิการไดรับคํารองแลว มี

72 Ibid., p. 1154. 
73 Article 265 TFEU 
74 Article 263 TFEU 
75 Article 261 TFEU 
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ระยะเวลาสองเดือนในการกําหนดทาทีวาจะดําเนินการตอไปอยางไร75

76 หากคณะกรรมาธิการลมเหลว

ในการกําหนดแนวทางการดําเนินการตามคํารอง ผูมีสิทธิตองดําเนินการตอ The General Court 

ภายในสองเดือนนับจากวันท่ีครบกําหนดระยะเวลาในการดําเนินการตามคํารองของคณะกรรมาธิการ 

โจทยในคดีการรวมกันจํากัดการแขงขันมักใช Article 265 เพ่ือบังคับใหคณะกรรมาธิการทําการ

สืบสวนคํารองของตนเก่ียวกับการละเมิด Article 101 ของผูประกอบการในตลาด ในกรณีท่ี

คณะกรรมาธิการถูกตัดสินวามีความผิด ผูประกอบการท่ีไดรับความเสียหายจากความลมเหลวในการ

ทําหนาท่ีของคณะกรรมาธิการอาจดําเนินการเรียกรองคาเสียหายจากคณะกรรมาธิการไดตาม 

Article 268 และ Article 340 ของ TFEU77 

การขอใหศาลเพิกถอนการกระทําของคณะกรรมาธิการยุโรป การ

กระทําตางๆ ของคณะกรรมาธิการยุโรปอาจถูกขอใหเพิกถอนโดยศาลของสหภาพยุโรปไดโดยตอง

ดําเนินการภายในสองเดือนนับตั้งแตวันท่ีผูมีสิทธิทราบการกระทําท่ีเปนเหตุใหยื่นคําฟองขอเพิกถอน

77

78 ผูมีสิทธิยื่นคําฟองขอใหเพิกถอนไดแก รัฐสมาชิก คณะมนตรีแหงสหภาพยุโรป และผูประกอบการ

ท่ีตองปฏิบัติตามคําตัดสินหรือบุคคลอ่ืนท่ีเก่ียวของกับคําตัดสินโดยตรง สําหรับการกระทําท่ีอาจถูก

ขอใหเพิกถอน นอกจากคําตัดสินท่ีปรับใช Article 101 แลว การกระทําอ่ืนๆ ของคณะกรรมาธิการ 

เชน มาตรการอันมีผลทางกฎหมายท่ีสรางผลกระทบตอประโยชนของผูยื่นคําฟอง 7 8

79 หรือจดหมาย

จากคณะกรรมาธิการถึงผูยื่นคํารองเพ่ือปฏิเสธคํารองของผูยื่น 7 9

80 เปนตน สวนมูลเหตุในการขอใหเพิก

ถอนนั้น ไดแก การขาดอํานาจของคณะกรรมาธิการ การละเมิดกระบวนพิจารณาท่ีสําคัญและเปนสิ่ง

จําเปนตองกระทํา การละเมิดบทบัญญัติใน TFEU หรือหลักกฎหมายใดๆ ท่ีเก่ียวของในการปรับใช

ของคณะกรรมาธิการ  การท่ีคณะกรรมาธิการไมสามารถอธิบายเหตุผลของคําวินิจฉัย 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 หากคณะกรรมาธิการถูกตัดสินวามีความผิดผูยื่นคํารองอาจเรียกคาเสียหายท่ี

เกิดจากคําตัดสินของคณะกรรมาธิการไดตาม Article 340 TFEU 

ตัวอยางของการดําเนินคดีเพ่ือเพิกถอนคําตัดสินของคณะกรรมาธิการ

ไดแก คดี Airfreight Cartel ท่ีสายการบิน SAS ไดยื่นฟองตอ The General Court โตแยงคําสั่งของ

คณะกรรมาธิการในประเด็นท่ีวาคณะกรรมาธิการไมสามารถใหเหตุผลเรื่องการขัดกันของการกระทํา

ท่ีคณะกรรมาธิการพิจารณาวาเปนความผิดและบทปฏิบัติการ กลาวคือ คณะกรรมาธิการตัดสินวา

สายการบินท้ัง 14 สาย มีสวนรวมในการกระทําความผิดเดียวท่ีมีความตอเนื่อง (single and 

continuous infringement)  อันฝาฝน Article 101 โดยไมตองคํานึงถึงเสนทางท่ีสายการบินแตละ

สายใหบริการแตในสวนของบทปฏิบัติการ (operative part) กลับแยกการกระทําความผิดของสาย

การบินออกเปน 4 ขอ  ไดแก 

1. บริการขนสงสินคาทางอากาศในเสนทางระหวางทาอากาศยานภายใน

รัฐสมาชิก EEA 

2. บริการขนสงสินคาทางอากาศในเสนทางระหวางทาอากาศยานภายใน

สหภาพยุโรปและทาอากาศยานนอกรัฐสมาชิก EEA 

3. บริการขนสงสินคาทางอากาศในเสนทางระหวางทาอากาศยานของรัฐ

สมาชิก EEA ซ่ึงไมไดเปนสมาชิกสหภาพยุโรปและทาอากาศยานของรัฐฝายท่ีสาม 

4. บริการขนสงสินคาทางอากาศในเสนทางระหวางทาอากาศยานภายใน

สหภาพยุโรปและทาอากาศยานภายในประเทศสวิสเซอรแลนด 

โดยในแตละขอจะกําหนดวามีสายการบินใดกระทําความผิดตั้งแต

ชวงเวลาใดถึงเวลาใด สายการบินบางสายมีชื่อปรากฏอยูในทุกขอ ในขณะท่ีบางสายมีอยูเพียงบางขอ  

The General Court พิจารณาวาคําตัดสินของคณะกรรมาธิการในสวนของการกระทําท่ีเปนความผิด

และบทปฏิบัติการขัดแยงกันโดยคณะกรรมาธิการไมสามารถใหเหตุผลของการขัดกันดังกลาวไดจึงมี

เหตุอันสมควรใหศาลมีคําสั่งใหคําตัดสินของคณะกรรมาธิการเปนโมฆะ 

กรณีโตแยงคําส่ังเกี่ยวกับการลงโทษของคณะกรรมาธิการยุโรป ตาม 

Article 261 TFEU The General Court มีเขตอํานาจอยางไมจํากัดในการพิจารณาคําสั่งลงโทษของ

คณะกรรมาธิการยุโรป และตาม Article 31 ของ Regulation ท่ี 1/2003 กําหนดใหศาลของสหภาพ

ยุโรปอาจสั่งยกเลิก ลด หรือเพ่ิมคาปรับหรือระยะเวลาการลงโทษได โดยศาลสามารถพิจารณา

ทบทวนคําตัดสินของคณะกรรมาธิการไดท้ังในประเด็นขอเท็จจริงและประเด็นขอกฎหมาย หากศาล

81 Article 263(2) TFEU 
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พบวามีความคลาดเคลื่อนในขอเท็จจริงในการพิจารณาของคณะกรรมาธิการ ศาลจะมีคําสั่ง

เปลี่ยนแปลงคาปรับใหมแตจะไมพยายามใชความเห็นในประเด็นเรื่องคาปรับของตนแทนของ

คณะกรรมาธิการเม่ือคณะกรรมาธิการกําหนดคาปรับไวอยางถูกตองเหมาะสมแลว 8 1

82 ตัวอยางของการ

โตแยงคําสั่งเก่ียวกับการลงโทษไดแก คดี SAS Maersk Air ท่ีสายการบิน SAS ยื่นคําฟองโตแยงคําสั่ง

เก่ียวกับคาปรับของคณะกรรมาธิการยุโรปตอ The Court of the First Instance  วา

คณะกรรมาธิการประเมินคาปรับไมถูกตองและมีจํานวนสูงเกินไปขอใหศาลมีคําสั่งลดคาปรับ อยางไร

ก็ตามศาลยื่นตามคําสั่งของคณะกรรมาธิการโดยใหเหตุผลวาคณะกรรมาธิการใชอํานาจในการ

พิจารณาและประเมินคาปรับอยางถูกตองแลว 

การอุทธรณจาก The General Court ไปยัง The Court of Justice 

การอุทธรณคําตัดสินของ The General Court ไปยัง The Court of Justice จํากัดอยูเฉพาะ

ประเด็นขอกฎหมาย โดยผูอุทธรณตองกลาวถึงความผิดพลาดท่ี The General Court กระทําข้ึน 

และไมสามารถจะนําขอโตแยงในคดีท่ีกลาวอางไวในการพิจารณาของ The General Court มากลาว

ซํ้า หรือนําเสนอขอโตแยงใหมในคดีได  ท้ังนี้ผูอุทธรณไมสามารถรองขอให The Court of Justice 

ทบทวนขอเท็จจริงท่ีพบโดย The General Court หรือยกขอเท็จจริงท่ีไมถูกคนพบโดย The 

General Court ข้ึนกลาวอางในการพิจารณาของ The Court of Justice รวมท้ังไมสามารถขอให

พิจารณาพยานหลักฐานในคดีใหมได เวนแตวา The General Court จะพิจารณาพยานหลักฐาน

ผิดพลาดอยางชัดแจง82

83 

เม่ือศาลของสหภาพยุโรปมีคําตัดสินออกมาแลว รัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของมี

หนาท่ีตองปฏิบัติตามคําตัดสินหากไมปฏิบัติตาม ศาลมีอํานาจสั่งปรับรัฐสมาชิกดังกลาวไดตาม 

Article 260 TFEU  

(2) การบังคับใชกฎหมายโดยเอกชน 

เดิมการบังคับใชบทบัญญัติวาดวยการแขงขันทางการคาโดยองคกรของ

สหภาพยุโรปและหนวยงานบังคับใชกฎหมายของรัฐสมาชิกนั้นมีความสําคัญกวาการบังคับใช

กฎหมายโดยเอกชน แตเนื่องจากองคกรบังคับใชกฎหมายของสหภาพยุโรปมีทรัพยากรท่ีจํากัดทําให

ไมสามารถจะดําเนินคดีกับพฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ีฝาฝน Article 101-102 ของ TFEU ไดทุก

กรณี การบังคับใชกฎหมายโดยเอกชนจึงเขามาเสริมใหการบังคับใชกฎเกณฑวาดวยการแขงขันทาง

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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การคาของสหภาพยุโรปสมบูรณข้ึน การบังคับใชกฎหมายโดยเอกชนในศาลของรัฐสมาชิกตาม 

Regulation ท่ี 1/2003 แยกอธิบายได 3 ประเด็น ดังนี้ 

(ก) การดําเนินคดีเพ่ือเรียกคาเสียหายจากการฝาฝน Article 101 

Article 101 สามารถถูกปรับใชไดโดยตรงตามหลัก direct 

applicability และมีผลโดยตรงตามหลัก direct effect of EU law84 หมายความวาปจเจกบุคคลไม

วาจะเปนนิติบุคคลหรือบุคคลธรรมดามีสิทธิท่ีจะดําเนินคดีตอผูประกอบการท่ีฝาฝน Article 101 ตอ

ศาลภายในของรัฐเพ่ือเรียกคาเสียหายได ในคําตัดสินของศาลสหภาพยุโรป คดี Francovich v. 

Italy85 คดี Courage Ltd v. Crehan86 และ คดี Manfredi87 ตางยืนยันวา ปจเจกชนทุกคนมีสิทธิท่ี

จะดําเนินคดีเพ่ือเรียกคาเสียหายจากผูประกอบการท่ีตองรับผิดในพฤติกรรมจํากัดหรือบิดเบือนการ

แขงขันตอศาลภายในของรัฐ ท้ังนี้ปจเจกบุคคลหมายรวมท้ังบุคคลธรรมดา นิติบุคคล ผูบริโภค 

ผูประกอบการ หนวยงานของรัฐ โดยไมคํานึงวาปจเจกบุคคลดังกลาวจะมีความเก่ียวของทางสัญญา

กับผูประกอบการท่ีกระทําผิดโดยตรงหรือไมและสิทธิในการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายยอมมีข้ึนโดยไม

ตองพิจารณาวาหนวยงานบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาจะพบการกระทําผิดแลวหรือไม8788 

ตาม Directive ท่ี 80/1489 ซ่ึงเก่ียวกับการดําเนินคดีเพ่ือเรียก

คาเสียหายตามกฎหมายภายในของรัฐจากการฝาฝนบทบัญญัติวาดวยการแขงขันทางการคาของ

สหภาพยุโรปและกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐ กําหนดใหการดําเนินคดีเรียก

คาเสียหายจากการฝาฝนกฎหมายดังกลาวเปนไปตามกฎเกณฑและวิธีพิจารณาของรัฐสมาชิกในกรณี

ท่ีไมมีกฎหมายของสหภาพยุโรปกําหนดไว โดยรัฐสมาชิกสหภาพยุโรปทุกรัฐตองมีกฎเกณฑท่ีรับรอง

84 บทท่ี 2, หนา 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. 
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การใชสิทธิดําเนินคดีเรียกคาเสียหายของปจเจกบุคคลจากการฝาฝนบทบัญญัติวาดวยการแขงขันทาง

การคาของสหภาพยุโรป89

90 

(ข) การรวมมือกันระหวางคณะกรรมาธิการยุโรปและศาลภายในของ

รัฐสมาชิก 

Article 15 ของ Regulation ท่ี 1/2003 กําหนดรูปแบบความรวมมือ

ระหวางคณะกรรมาธิการและศาลของรัฐสมาชิกไวหลายรูปแบบ ซ่ึงเปนความรวมมือระหวาง

คณะกรรมาธิการและศาลเทานั้นไมใชระหวางคณะกรรมาธิการและคูความท่ีดําเนินคดีอยูในศาลของ

รัฐสมาชิก  

การรองขอขอมูลหรือความเห็นจากคณะกรรมาธิการยุโรปโดยศาล

ของรัฐสมาชิก Article 15(1) กําหนดวาศาลภายในของรัฐอาจรองขอใหคณะกรรมาธิการสงขอมูลท่ี

อยูในความครอบครองของคณะกรรมาธิการหรือขอใหคณะกรรมาธิการใหความเห็นเก่ียวกับการปรับ

ใชบทบัญญัติวาดวยการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรปท้ังในสวนสาระบัญญัติและวิธีสบัญญัติได 

ท้ังนี้การสงขอมูลตามคํารองขอของศาลภายในโดยคณะกรรมาธิการถูกจํากัดดวย Article 339 

TFEU91 ซ่ึงกําหนดเก่ียวกับการสงขอมูลท่ีเปนความลับ สําหรับการรองขอความเห็น 

คณะกรรมาธิการจะพยายามตอบกลับคํารองภายใน 4 เดือน นับแตวันท่ีไดรับคํารองนั้น และ

คณะกรรมาธิการจะใหแตเพียงความเห็นในขอเท็จจริงหรือทําใหขอกฎหมายหรือประเด็นทาง

เศรษฐศาสตรเกิดความชัดเจนข้ึนเทานั้นโดยไมพิจารณาในเนื้อหาของคดี9192 

การย่ืนคําพิพากษาของศาลภายในของรัฐไปยังคณะกรรมาธิการยุโรป 

Article 15(2) กําหนดใหรัฐสมาชิกตองยื่นคําพิพากษาท่ีเก่ียวกับการปรับใช Article 101-102 ไปให

คณะกรรมาธิการยุโรปหลังแจงใหคูความท่ีเก่ียวของในคดีทราบคําพิพากษาแลวโดยไมชักชา 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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คณะกรรมาธิการจะนําคําพิพากษาท้ังหมดท่ีไดรับสงข้ึนไปไวในเว็บไซตของคณะกรรมาธิการท่ีคน

ท่ัวไปสามารถเขาถึงได9293 

 (ค) การปรับใชกฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคาของสหภาพ

ยุโรปอยางสอดคลองกัน 

Regulation ท่ี 1/2003 ระบุวาการปรับใชกฎเกณฑวาดวยการแขงขัน

ทางการคาของสหภาพยุโรปควรสอดคลองกันท่ัวท้ังสหภาพและคําพิพากษา คําตัดสิน ขององคกร

บังคับใชกฎหมายของรัฐสมาชิกไมควรขัดแยงกัน ใน Article 16 ไดอธิบายถึงผลของคําตัดสินของ

คณะกรรมาธิการท่ีมีตอศาลและหนวยงานบังคับใชกฎหมายของรัฐสมาชิกและการปฏิบัติของศาลใน

คดีท่ีศาลและคณะกรรมาธิการพิจารณาอยูพรอมกันโดยท่ีคดียังไมถูกตัดสิน 

ผลจากคําตัดสินของคณะกรรมาธิการ  

Article 16(1) ระบุวาในกรณีท่ีศาลภายในของรัฐพิจารณาคดีในประเด็น

ท่ีเก่ียวกับ Article 101-102 TFEU ซ่ึงคณะกรรมาธิการไดเคยมีคําตัดสินในประเด็นลักษณะเดียวกัน

ไวแลว ศาลภายในของรัฐไมสามารถมีคําวินิจฉัยขัดกับคําตัดสินของคณะกรรมาธิการไดและในกรณีท่ี

คําตัดสินของคณะกรรมาธิการถูกอุทธรณไปยัง The General Court หรือ The Court of Justice 

ใหศาลภายในของรัฐรอการพิจารณาไวกอนจนกวาศาลของสหภาพยุโรปดังกลาวจะมีคําตัดสิน แตใน

กรณีท่ีศาลของรัฐสมาชิกเห็นวาคําตัดสินของคณะกรรมาธิการนั้นไมถูกตองและไมมีการยื่นอุทธรณคํา

ตัดสินของคณะกรรมาธิการ ใหศาลของรัฐสมาชิกใช Article 267 TFEU เพ่ือขอใหศาลสหภาพยุโรปมี

คําตัดสินในเบื้องแรก (Preliminary Ruling) เปนการปองกันการเกิดขอขัดแยงในภายหลัง93

94 

กรณีมีการดําเนินกระบวนพิจารณาคูขนาน 

ในประโยคท่ีสองของ Article 16(1) ระบุวา ในกรณีท่ีศาลภายในของรัฐ

ดําเนินกระบวนพิจารณาอยู ศาลภายในของรัฐตองหลีกเลี่ยงการมีคําตัดสินท่ีจะขัดหรือแยงกับคํา

ตัดสินของคณะกรรมาธิการซ่ึงกําลังดําเนินกระบวนพิจารณาอยูในขณะเดียวกัน โดยศาลภายในของ

รัฐในสถานการณดังกลาว อาจพิจารณาวาจะเลื่อนการพิจารณาของตนออกไปหรือไม หากศาล

ตัดสินใจเลื่อนการพิจารณาออกไปก็มีความเปนไปไดวาคณะกรรมาธิการจะเรงการพิจารณาของตน

เพ่ือใหมีคําตัดสินในขอพิพาทสวนแพงกอน ท้ังนี้ศาลภายในของรัฐสามารถมีคําสั่งเก่ียวกับวิธีการ

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

                                                           



85 

 

ชั่วคราวกอนการพิพากษาเพ่ือปกปองประโยชนของคูความระหวางรอคําตัดสินของคณะกรรมาธิการ

94

95 

ผลจากการเปดเสรีธุรกิจการบินในสหภาพยุโรปทําใหเอกชนสามารถเขา

มาเสนอบริการขนสงทางอากาศแขงขันกับสายการบินแหงชาติของรัฐซ่ึงเคยเปนผูครองตลาดท่ีไดรับ

การปกปองจากกฎเกณฑของรัฐอยางมาก การแขงขันในตลาดกาบินจึงเพ่ิมมากข้ึน สายการบิน

แหงชาติหลายสายจึงประสบกับความยากลําบากในการดําเนินธุรกิจเพราะไมสามารถแขงขันกับสาย

การบินเอกชนได 9 5

96 นอกจากนี้พฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันระหวางสายการบินยังอาจสราง

ความเสียหายแกสายการบินอ่ืนๆ ในตลาดใหตองประสบความยากลําบากในการดําเนินธุรกิจดวย

เชนกัน ในบางกรณีรัฐอาจจําเปนตองดําเนินมาตรการชวยเหลือสายการบินแหงชาติและสายการบินท่ี

ไดรับความเสียหายจากการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนใหสายการบินเหลานั้นอยูรอดตอไป

ในตลาดเพ่ือรักษาการแขงขันเอาไว อยางไรก็ตาม การชวยเหลือโดยรัฐเปนการท่ีรัฐเขาแทรกแซง

ตลาดและอาจบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบิน ท้ังยังสามารถสงผลเปนการบิดเบือนการคา

ระหวางรัฐสมาชิกจนนําไปสูความขัดแยงและการดําเนินมาตรการตอบโตระหวางกันอันขัดขวางการ

ดําเนินงานของตลาดรวม เม่ือการชวยเหลือโดยรัฐเปนมาตรการท่ีสามารถใชเพ่ือรักษาการแขงขันหรือ

บิดเบือนการแขงขันในตลาดก็ได มาตรการชวยเหลือโดยรัฐจึงไมถูกหามโดยเด็ดขาดแตถูกควบคุมให

สอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมสหภาพยุโรป  

3.2.2 การควบคุมการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐตาม Treaty 

on the Functioning of the European Union (TFEU) 

มาตราท่ีกําหนดเนื้อหาสวนสารบัญญัติคือ Article 107 โดยมี Article 108 และ 

Regulation ท่ี 659/1999 กําหนดวิธีพิจารณา อธิบายไดดังนี้ 

3.2.2.1 Article 107 TFEU 

Article 107(1) ระบุวาการใหความชวยเหลือใดๆ โดยรัฐสมาชิกหรือผาน

ทางทรัพยากรของรัฐสมาชิกในรูปแบบใดก็ตามซ่ึงบิดเบือนหรือคุกคามเพ่ือท่ีจะบิดเบือนการแขงขัน

ดวยการใหประโยชนแกผูประกอบการใดหรือการผลิตสินคาใด อันสงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐ

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

 96 บทท่ี 2, หนา 28-30 
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สมาชิก ยอมขัดตอการดําเนินงานของตลาดรวม ตาม Article 107(1) การชวยเหลือโดยรัฐท่ีขัดตอ

มาตรานี้มีองคประกอบดังนี้ 

1. มีการใหประโยชนทางเศรษฐกิจ 

ตองมีการใหประโยชนแกผูรับท่ีเปนผูประกอบการจะเปนรายเดียวหรือ

หลายรายก็ไดผานมาตรการของรัฐ ซ่ึงคําวาผูประกอบการตาม Article 107(1) นี้มีความหมาย

เชนเดียวกับผูประกอบการตาม Article 101 ท่ีไดอธิบายไวแลว สวนประโยชนท่ีรัฐใหแก

ผูประกอบการอาจเปนประโยชนโดยตรงหรือโดยออมก็ได ท้ังนี้ประโยชนโดยออมท่ีอยูในความหมาย

ของ Article 107 นั้นตองมีความสัมพันธกับประโยชนโดยตรงท่ีรัฐใหแกบุคคลท่ีสามดวย 96

97 

ศาลของสหภาพยุโรปไดอธิบายคําวาประโยชนทางเศรษฐกิจตาม

ความหมายของ Article 107 ไวในคดีตางๆ97

98 วาตองเปนประโยชนท่ีผูประกอบการจะไมไดรับภายใต

เง่ือนไขปกติของตลาด กลาวคือ ภายใตสถานการณเดียวกันนักลงทุนเอกชนจะไมใหประโยชน

เชนเดียวกับท่ีรัฐใหแกผูประกอบการ เนื่องจากไดรับประโยชนตอบแทนไมคุมกับการลงทุน 98

99 

2. เปนการใหโดยรัฐสมาชิกหรือผานทรัพยากรของรัฐ 

ประโยชนทางเศรษฐกิจตองถูกใหโดยรัฐสมาชิกหรือผานทรัพยากรของรัฐ

เทานั้น คําวา “รัฐสมาชิก” หมายรวมถึงรัฐบาลกลางและหนวยงานของรัฐสมาชิกในทุกระดับ สวนคํา

วา “ทรัพยากรของรัฐ” หมายถึงทรัพยากรของรัฐหรือของเอกชนท่ีตั้งข้ึนหรือไดรับแตงตั้งโดยรัฐและ

ใชทรัพยากรท่ีเปนของรัฐหรือควบคุมโดยรัฐ ท้ังนี้ Article 107(1) ปรับใชกับการใหความชวยเหลือ

ท้ังหมดท่ีอยูในดุลยพินิจของรัฐและครอบคลุมการสงตอทรัพยากรของรัฐไปยังผูประกอบการท้ังหมด

โดยไมจําตองแยกวาเปนการใหโดยตัวแทนของรัฐหรือบริษัทท่ีควบคุมโดยรัฐหรือรัฐเปนผูใหเอง

โดยตรง99

100  

3. เปนการใหแกผูประกอบการใดๆ หรือการผลิตสินคาใดๆ  

มาตรการของรัฐท่ีใหประโยชนทางเศรษฐกิจแกผูประกอบการหรือการ

ผลิตสินคาใดๆ ท่ีจะฝาฝน Article 107(1) นั้น ตองเปนการใหประโยชนทางเศรษฐกิจแก

ผูประกอบการรายหนึ่งหรือหลายรายท่ีสรางความไดเปรียบในการแขงขันใหแกผูประกอบการท่ีไดรับ 

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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หากเปนมาตรการท่ัวไปของรัฐท่ีใหแกผูประกอบการท้ังหมดในลักษณะเดียวกัน การใหดังกลาวไมจัด

วาเปนการบิดเบือนการแขงขันในตลาด 1 0 0

101 กลาวคือการชวยเหลือนั้นตองเปนมาตรการเฉพาะของรัฐ

ท่ีใหแกผูประกอบการเฉพาะรายไมใชมาตรการท่ัวไปท่ีใหแกผูประกอบการทุกราย101

102 

4. เปนการบิดเบือนการแขงขันในตลาด 

การใหความชวยเหลือแกผูประกอบการตองบิดเบือนหรือคุกคามการ

แขงขันในตลาด แตไมจําเปนตองพิสูจนวาการใหความชวยเหลือของรัฐไดบิดเบือนการแขงขันในตลาด

จริงเพียงแสดงใหเห็นวาการใหความชวยเหลือดังกลาวมีผลเปนการคุกคามการแขงขันในตลาดก็

เพียงพอแลว 1 0 2

103 คณะกรรมาธิการจะพิจารณาผลกระทบตอการแขงขันท้ังผลตอสถานะในตลาดของ

ผูประกอบการท่ีไดรับความชวยเหลือและผลกระทบตอผูประกอบการท่ีเปนหรืออาจจะเปนผูแขงขัน

กับผูประกอบการท่ีไดรับความชวยเหลือในตลาด ในธุรกิจการขนสงทางอากาศท่ีมีการแขงขันสูง การ

ท่ีรัฐใหความชวยเหลือสายการบินใดมักจะสรางความไดเปรียบในการแขงขันใหกับสายการบินนั้น ซ่ึง

คณะกรรมาธิการจะสันนิษฐานวามีผลเปนการบิดเบือนการแขงขันในตลาดเวนแตวาจะเขาขอยกเวนท่ี

กําหนด103

104 หรืออยูภายใตหลัก De Minimis 

หลัก De Minimis 

หลัก De Minimis สําหรับการชวยเหลือโดยรัฐถูกกําหนดไวใน 

Regulation ท่ี 1407/2013105 โดย Article 3 ระบุวาการใหโดยรัฐสมาชิกแกผูประกอบการรายเดียว

ไมเกิน 200,000 ยูโร ภายในชวงเวลา 3 ป ไมเขาลักษณะเปนการใหตาม Article 107(1) เพดาน

วงเงินความชวยเหลือสูงสุดนี้ใชกับการใหในทุกรูปแบบ เหตุท่ีการใหดังกลาวขางตนไมฝาฝน Article 

107(1) เนื่องจากเปนการใหในจํานวนนอยท่ีไมสงผลกระทบตอการแขงขันในตลาดและไมสงผล

กระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิก 

 

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. สงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิก 

องคประกอบประการสุดทายคือการใหโดยรัฐสมาชิกตองสงผลกระทบตอ

การคาระหวางรัฐสมาชิกในระดับท่ีมากเพียงพอหรือเห็นไดชัดเจน หากสงผลกระทบเล็กนอยหรือใน

ระดับท่ีไมสําคัญก็ไมเขา  Article 107(1) ซ่ึงคําวา “การคาระหวางรัฐสมาชิก” ถูกตีความในลักษณะ

เดียวกับ Article 101 การใหโดยรัฐสวนมากจะถูกพิจารณาวาสงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐ

สมาชิกเวนแตการใหนั้นจะมีจํานวนนอยจนอยูภายใตหลัก De Minimis อยางไรก็ตามการใหโดยรัฐ

แกสายบินมักไมเคยตกอยูภายใตหลัก De Minimis 

ในคดี KLM pilot school106 คณะกรรมาธิการพิจารณาวาสถานะการ

แขงขันของสายการบินอ่ืนๆ ในประชาคมยุโรปซ่ึงมีโรงเรียนสอนการบินของตนเองโดยปราศจากการ

ชวยเหลือโดยรัฐหรือรับภาระคาใชจายท้ังหมดเองในการฝกนักบินจะไดรับความเสียหาย หาก KLM 

สายการบินซ่ึงรัฐบาลเนเธอรแลนดเปนเจาของเขาซ้ือกิจการโรงเรียนสอนการบิน RLS ท้ังนี้ในรัฐ

สมาชิกอ่ืนๆ เชน เบลเยียม เยอรมนี และสหราชอาณาจักร โรงเรียนสอนการบินจะไมไดรับเงิน

ชวยเหลือจากรัฐ แมแตในกรณีท่ีสายการบินแหงชาติถือหุนอยูดวยก็ตาม 1 0 6

107 แสดงใหเห็นวาหาก

มาตรการหรือการกระทําใดของหนวยงานของรัฐหรือกิจการท่ีรัฐเปนเจาของสรางความไดเปรียบ

เสียเปรียบตอสถานะการแขงขันของสายการในสหภาพยุโรปยอมเปนการสงผลกระทบตอการคา

ระหวางรัฐสมาชิกแลว   

3.2.2.2 ขอยกเวนการปรับใช Article 107(1) TFEU 

แมการชวยเหลือโดยรัฐจะเขาลักษณะเปนการใหท่ีฝาฝน Article 107(1) 

แตการชวยเหลือดังกลาวอาจไดรับอนุญาตหากเขาขอยกเวนไมวาจะเปนขอยกเวนท่ีกําหนดไวใน 

Article 107 เอง และการไดรับยกเวนโดยคณะกรรมาธิการดวยการออก Regulation 

(1) การชวยเหลือโดยรัฐท่ีสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมตาม 

Article 107(2) 

Article 107(2) กําหนดใหการชวยเหลือโดยรัฐสมาชิกบางประเภทเปน

การชวยเหลือท่ีสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวม การชวยเหลือตาม Article 107(2) ตอง

เปนการชวยเหลือโดยรัฐตาม Article 107(1) เสียกอนหากไมใชการชวยเหลือตามมาตราดังกลาว 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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เปนการชวยเหลือท่ีสามารถกระทําไดโดยไมตองพิจารณาเรื่องขอยกเวน การชวยเหลือของรัฐท่ี

สอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดตาม Article 107(2) มีดังนี้ 

(ก) การชวยเหลือท่ีมีลักษณะทางสังคมซ่ึงใหแกผูบริโภคเฉพาะราย

โดยไมเลือกปฏิบัติเกี่ยวกับตนกําเนิดของผลิตภัณฑท่ีเกี่ยวของ (Article 107(2)(a) 

Article 107(2)(a) จะปรับใชเฉพาะการใหผูบริโภคท่ีเอ้ือประโยชนโดย

ออมแกผูประกอบการเฉพาะรายหรือภาคการผลิต หากการชวยเหลือของรัฐเปนการใหเพ่ือชวยเหลือ

ผูบริโภคท่ีขัดสนหรือยากไร เชน การชวยเหลือใหผูบริโภคท่ียากไรสามารถซ้ือหาสินคาอุปโภคบริโภค

ไดในราคาท่ีเปนธรรม เชนนี้ไมตกอยูในบังคับ Article 107(1) และไมตองพิจารณา Article 107(2)(a) 

การใหของรัฐตามขอนี้ตองทําใหผูบริโภคไดรับประโยชนโดยตรงเทานั้นจึงจะสามารถปรับใชขอยกเวน

นี้ได107108 ตัวอยางการชวยเหลือโดยรัฐท่ีเขาขอยกเวนนี้ในภาคธุรกิจการบิน คือการใหเงินชวยเหลือสาย

การบินในการใหบริการในเสนทางบินซ่ึงมีลักษณะทางสังคมอันกอใหเกิดประโยชนแกผูบริโภคข้ัน

สุดทายโดยผูบริโภคเปนผูบริโภคเฉพาะกลุม เชน เด็ก ผูพิการ ผูมีรายไดต่ํา เปนตน แตในกรณีท่ี

เสนทางบินนั้นเชื่อมตอกับพ้ืนท่ีดอยโอกาสทางเศรษฐกิจการใหความชวยเหลือนั้นอาจครอบคลุม

ประชากรท้ังหมดในพ้ืนท่ีนั้นก็ได108109  

(ข) การใหความชวยเหลือเพ่ือฟนฟูความเสียหายจากภัยธรรมชาติ

หรือเหตุการณอ่ืน (Article 107(2)(b) 

ความเสียหายจากภัยธรรมชาติ ตามทางปฏิบัติของคณะกรรมาธิการได

กําหนดไวชัดเจนไดแก แผนดินไหว น้ําทวม หิมะถลม หรือแผนดินถลม สวนสภาพอากาศท่ีไมปกติ 

เชน สภาพเยือกแข็ง ลูกเห็บ ฝนตก ความแหงแลง ซ่ึงสรางความเสียหายตอการเกษตรจะถูกพิจารณา

วาเปนภัยธรรมชาติก็ตอเม่ือผูประกอบการไดรับความเสียหายเกินรอยละสามสิบของผลผลิตท่ีจะ

ไดรับตามปกติ 

สวนเหตุการณอ่ืน ไดแก สงคราม ความวุนวายภายใน การนัดหยุดงาน 

การกอการราย ความเสียหายจากนิวเคลียร หรือไฟไหมใหญ ท้ังนี้เหตุการณท่ีคาดหมายไดหรือ

คาดหมายไมไดตางๆ ซ่ึงเปนความเสียหายตามปกติท่ีผูประกอบการตองยอมรับ คณะกรรมาธิการไม

พิจารณาวาเปนเหตุการณอ่ืนตามขอยกเวนนี้ การชวยเหลือเพ่ือฟนฟูความเสียหายจากภัยธรรมชาติ

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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หรือเหตุการณอ่ืนๆ ท่ีจะปรับใชขอยกเวนนี้ได ความเสียหายนั้นตองเปนผลโดยตรงจากภัยธรรมชาติ

หรือเหตุการณอ่ืนท่ีเกิดข้ึนและมาตรการของรัฐเปนสิ่งจําเปนท่ีถูกใชเพ่ือฟนฟูความเสียหาย 109

110 

ตัวอยางของความชวยเหลือท่ีไดรับยกเวนตามขอยกเวนนี้ไดแก กรณีการ

ใหความชวยเหลือแกสายการบินหลังเหตุการณกอการรายในวันท่ี 11 กันยายน 2001 ใน

สหรัฐอเมริกา การโจมตีของกลุมกอการรายดังกลาวสงผลใหสหรัฐอเมริกาปดนานฟาเปนเวลาสี่วัน

และทําใหความตองการใชบริการขนสงทางอากาศในเสนทาง transatlantic ลดลงอยางมาก ท้ังยังมี

การข้ึนคาประกันภัยสําหรับสายการบิน ซ่ึงซํ้าเติมธุรกิจการบินในยุโรปท่ีกําลังเผชิญกับคาเชื้อเพลิงท่ี

สูงข้ึนและสภาพคลองในธุรกิจการบินท่ีต่ํา รัฐสมาชิกสหภาพยุโรปหลายรัฐจึงแจงความประสงคท่ีให

ความชวยเหลือสายการบินของตนไปยังคณะกรรมาธิการใหสามารถผานวิกฤต คณะกรรมาธิการ

หลังจากปรึกษากับคณะมนตรีเห็นวา เหตุการณดังกลาวเปนสิ่งท่ีไมอาจคาดหมายได มีผูเคราะหราย

จํานวนมาก และสงผลกระทบตอเศรษฐกิจโลก เขาลักษณะเปนเหตุการณอ่ืนตาม Article 107(2)(b) 

และอนุญาตการใหรัฐสามารถดําเนินมาตรการชวยเหลือเพ่ือชดเชยความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจาก

เหตุการณดังกลาว110

111 

(ค) การใหความชวยเหลือระบบเศรษฐกิจในพ้ืนท่ีเฉพาะของประเทศ

เยอรมนีท่ีไดรับผลกระทบจากการแบงแยกประเทศ ซ่ึงความชวยเหลือนั้นเปนส่ิงจําเปนเพ่ือ

ชดเชยความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากการแบงแยกประเทศ หาปหลังจากสนธิสัญญาลิสบอนมีผล

บังคับใช คณะมนตรีแหงสหภาพยุโรปโดยการเสนอของคณะกรรมาธิการอาจยกเลิกการชวยเหลือ

ในขอนี้ได (Article 107(2)(c) 

การใหความชวยเหลือตามขอยกเวนนี้เคยเปนท่ีถกเถียงกันระหวาง

เยอรมนีและคณะกรรมาธิการ เยอรมนีเห็นวาขอยกเวนนี้ครอบคลุมทุกความชวยเหลือของรัฐท่ีจําเปน

ตอการเยียวยาความเสียหายทางเศรษฐกิจท่ีเกิดข้ึนในพ้ืนท่ีท่ีกําหนด ในขณะท่ีคณะกรรมาธิการเห็น

วาขอยกเวนนี้ปรับใชแกการชวยเหลือท่ีใหเพ่ือชดเชยความเสียหายท่ีเปนผลโดยตรงจากการแบงแยก

ประเทศเยอรมนีเทานั้น ตอมาศาลแหงสหภาพยุโรปไดอธิบายในคําตัดสินคดี Sachsen-VW112 

เก่ียวกับขอบเขตการปรับใชขอยกเวนนี้วา ความเสียหายทางเศรษฐกิจท่ีเกิดจากการแบงแยกประเทศ

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. 

                                                           



91 

 

เยอรมนีนั้นตองเปนความเสียหายโดยตรงจากการสรางและคงไวของเสนเขตแดนภายในประเทศ

เยอรมนี112113 

(2) การชวยเหลือโดยรัฐท่ีอาจพิจารณาไดวาสอดคลองกับการดําเนินงาน

ของตลาดรวมตาม Article 107(3) 

Article 107(3) กําหนดการชวยเหลือโดยรัฐ 5 ประเภท ท่ีอาจพิจารณา

ไดวาสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวม ซ่ึงตองไดรับการพิจารณาจากคณะกรรมาธิการกอน

ดําเนินการวาสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมหรือไม โดยมี Article 108 กําหนด

กระบวนการในการแจงใหคณะกรรมาธิการพิจารณาอันจะไดกลาวถึงตอไป การชวยเหลือโดยรัฐท่ี

อาจไดรับยกเวนการปรับใช Article 107(1) ตาม Article 107(3) มีดังนี้ 

(ก) การชวยเหลือโดยรัฐเพ่ือสงเสริมการพัฒนาทางเศรษฐกิจในพ้ืนท่ี

ซ่ึงมีมาตรฐานการครองชีพต่ํากวาปกติ หรือมีปญหาการวางงานท่ีรุนแรง และภูมิภาคท่ีระบุไวใน 

Article 349 (Article 107(3)(a) 

การชวยเหลือพ้ืนท่ีใดๆ ของรัฐสมาชิกท่ีมีระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจ

ต่ํา (Regional Aid) ตาม Article 107(3)(a) มีวัตถุประสงคเพ่ือสงเสริมการพัฒนาในพ้ืนท่ีดังกลาว 

การพิจารณาวาพ้ืนท่ีใดมีมาตรฐานการครองชีพต่ํากวาปกติจะพิจารณาจากอัตราเฉลี่ยผลิตภัณฑมวล

รวมประชาชาติตอประชากรหนึ่งคนของพ้ืนท่ีท่ีกําหนด หากต่ํากวา 75 เปอรเซ็นต ของคาเฉลี่ยของ

สหภาพยุโรปก็สามารถปรับใชขอยกเวนนี้ได113114 

ในภาคการขนสงทางอากาศหลังการเปดเสรีและการเกิดข้ึนของตลาด

การบินรวมยุโรป คณะกรรมาธิการพิจารณาวาการท่ีรัฐใหความชวยเหลือสายการบินโดยตรงสําหรับ

การดําเนินงานบริการขนสงทางอากาศในพ้ืนท่ีตางๆ ไมสามารถปรับใช  Article 107(3)(a) ได เพราะ

การชวยเหลือเรื่องการดําเนินการ (Operational Aid) สงผลกระทบโดยตรงตอตนทุนและราคาของ

บริการในตลาด อาจเปนการรักษาไวซ่ึงกําลังการใหบริการสวนเกิน และขัดขวางผูประกอบการท่ีอยู

ในสภาวะยากลําบากในการดําเนินธุรกิจไมใหดําเนินมาตรการตางๆ ท่ีจําเปนเพ่ือแกปญหาการดําเนิน

ธุรกิจท่ีขาดประสิทธิภาพของตน แตในบางกรณีการชวยเหลือเรื่องการดําเนินงานอาจไดรับอนุญาต

จากคณะกรรมาธิการตามขอยกเวนนี้ ตัวอยางท่ีคณะกรรมาธิการพิจารณาปรับใช 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 กรณีท่ีรัฐบาลทองถ่ินของ Sardinia (เกาะซ่ึงเปนเขตพ้ืนท่ีปกครองตนเองของประเทศอิตาลี) ให

ความชวยเหลือสายการบินท่ีใหบริการในเสนทางถึง Sardinia ท่ีกําหนด เนื่องจากบริการทางอากาศ

เปนการขนสงสําคัญท่ีเชื่อมเกาะ Sardinia กับประชาคมยุโรปและการชวยเหลือสายการบินมีผลเปน

การสงเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจของเกาะ114

115  

การชวยเหลือโดยรัฐตาม Article 107(3)(a) ตองใหแกผูประกอบการ

ท้ังหมดเพราะหากใหผูประกอกการเพียงรายเดียวหรือเฉพาะรายอาจสงผลกระทบตอการแขงขันใน

ตลาดท่ีเก่ียวของและผลท่ีจะกอใหเกิดการพัฒนาในพ้ืนท่ีท่ีกําหนดอาจจํากัดลงอยางมาก ดังนั้นใน

ภาคการขนสงทางอากาศคณะกรรมาธิการจึงปรับใช Article 107(3)(a) เฉพาะการชวยเหลือท่ีรัฐ

ใหแกสายการบินท้ังหมดท่ีใหบริการในรัฐสมาชิกแมจะไมมีฐานการดําเนินงานในรัฐสมาชิก ในคํา

ตัดสินกรณีการใหความชวยเหลือสายการบิน Aer Lingus ของรัฐบาลไอรแลนด คณะกรรมาธิการไม

อนุญาตใหรัฐ Article 92(3)(a) ของ Treaty Establishing the European Community (ปจจุบัน

คือ Article 107(3)(a) TFEU) เพ่ือสนับสนุนการใหความชวยเหลือแกสายสายการบินเพียงสายเดียวท่ี

มีฐานการดําเนินงานอยู ในเขตแดนของรัฐสมาชิก ในกรณีนี้รัฐบาลไอรแลนดยื่นหนังสือตอ

คณะกรรมาธิการเพ่ือขออนุญาตดําเนินมาตรการชวยเหลือดวยการเพ่ิมทุนเรือนหุนแก Aer Lingus 

ซ่ึงคณะกรรมาธิการปฏิเสธโดยใหเหตุผลวา แมไอรแลนดจะเปนพ้ืนท่ีท่ีอยูในความหมายของ Article 

93(3)(a) แตการใหความชวยเหลือดังกลาวไมไดเปนไปในลักษณะท่ัวไปคือใหแกสายการบินทุกสายท่ี

ใหบริการขนสงทางอากาศเชื่อมไอรแลนดกับดินแดนอ่ืนท่ัวโลก มาตรการความชวยเหลือของรัฐบาล

ไอรแลนดเปนไปเพ่ือชวยสายการบินท่ีรัฐเปนเจาของใหผานพนวิกฤติทางการเงินและยังคงอยูในตลาด

ไดตอไปแตเพียงอยางเดียว115

116  

(ข) การชวยเหลือเพ่ือสนับสนุนการดําเนินงานโครงการสําคัญอันเปน

ประโยชนรวมกันของชาวยุโรป หรือเพ่ือแกไขความวุนวายในระบบเศรษฐกิจของรัฐสมาชิกท่ีมี

ความรุนแรง (Article 107(3)(b) 

การชวยเหลือตาม Article 107(3)(b) แบงออกเปน 2 ประเภทไดแก 

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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การชวยเหลือเพ่ือสนับสนุนการดําเนินงานโครงการสําคัญอันเปน

ประโยชนรวมกันของชาวยุโรป Article 107(3)(b) สวนแรกมักถูกใชเพ่ือสนับสนุนโครงการวิจัย

ขนาดใหญและโครงการพัฒนาเทคโนโลยีอันเปนประโยชนรวมกันของชาวยุโรป เชน การสรางความ

เขมแข็งใหกับอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสของยุโรปดวยการสราง know-how และเครือขายงานวิจัย

ท่ัวยุโรปซ่ึงนักวิทยาศาสตร ผูผลิตชิ้นสวนตางๆ และผูใชงานระบบ ไดทํางานรวมกัน 1 1 6

117 ท้ังนี้

คณะกรรมาธิการไดวางหลักเกณฑ “โครงการ” ท่ีเขาขอยกเวนนี้เอาไวในคําตัดสินเก่ียวกับการ

ชวยเหลือดานงบประมาณแกสายการบินของเยอรมัน 1 1 7

118 วา “ความชวยเหลือตองสงเสริมโครงการ

โดยการสงเสริมนี้ตองกอใหเกิดการกระทําซ่ึงนําไปสูการดําเนินงานในโครงการ โครงการตองมี

ขอบเขตกําหนดไวอยางชัดเจนและแนนอนท้ังยังตองมีความสําคัญท้ังในเชิงปริมาณและคุณภาพ และ

ตองเปนประโยชนรวมกันของชาวยุโรปและประชาคมโดยรวม” นอกจากนี้ คณะกรรมาธิการจะ

อนุญาตใหอางขอยกเวนนี้ไดก็ตอเม่ือการชวยเหลือนั้นสนับสนุนโครงการอยางมากในลักษณะท่ีหาก

ปราศจากความชวยเหลือของรัฐดังกลาวแลว โครงการนั้นจะไมสามารถเดินหนาตอไปไดและ

คณะกรรมาธิการจะปรับใช Article 107(3)(b) ในสถานการณพิเศษเทานั้น118

119   

การชวยเหลือเพ่ือแกไขความวุนวายในระบบเศรษฐกิจของรัฐสมาชิก

ท่ีมีความรุนแรง Article 107(3)(b) สวนทาย จะปรับใชในกรณีเกิดความวุนวายในระบบเศรษฐกิจ

ของรัฐสมาชิกอยางรุนแรงและการปรับใชตองเปนไปอยางเครงครัด โดยตองพิจารณาถึงความจําเปน

ท่ีในการชวยเหลือ เพ่ือรักษาสมดุลระหวางการแขงขันอยางเสรีและความเปนปกแผนของสหภาพ

ยุโรป ในกรณีท่ีเกิดวิกฤติเศรษฐกิจอยางรุนแรงในรัฐสมาชิกการแกไขวิกฤติยอมสําคัญกวาการท่ีการ

แขงขันไมถูกบิดเบือน สงบงชี้ความรุนแรงของวิกฤติเศรษฐกิจอาจพิจารณาจากผลิตภัณฑมวลรวม

ประชาชาติท่ีลดลง อัตราการจางงาน การลงทุนท่ีลดลงอยางมาก หรือจํานวนผูประกอบการท่ีเขาสู

สภาวะลมละลาย เปนตน ความวุนวายในระบบเศรษฐกิจอยางรุนแรงตองสงผลกระทบตอระบบ

เศรษฐกิจท้ังหมดของรัฐสมาชิกโดยไมจําเปนตองสงผลในระดับเดียวกันหมดทุกพ้ืนท่ี 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 รัฐบาลกรีซอาง 

Article 87(3)(b) ของ the EC Treaty (ปจจุบันคือ Article 107(3)(b) TFEU) ในหนังสือท่ีแจง

แผนการปรับปรุงโครงสรางและจัดระบบสายการบิน Olympic Airways ใหมไปยังคณะกรรมาธิการ

โดยกลาววาการใชความชวยเหลือเพ่ือปรับปรุงโครงสรางและจัดระบบองคกรสอดคลองกับ Article 

87(3)(b) เพราะมีวัตถุประสงคเพ่ือแกไขปญหาความวุนวายในระบบเศรษฐกิจอยางรุนแรงของกรีซ 

พรอมอางวากรีซเปนหนึ่งในประเทศท่ียากจนท่ีสุดของประชาคมยุโรปและควรพิจารณาสภาพทาง

ภูมิศาสตรท่ีเต็มไปดวยภูเขาประกอบดวย กรณีนี้คณะกรรมาธิการพิจารณาวาความชวยเหลือของ

รัฐบาลกรีซมีวัตถุประสงคหลักเพ่ือรักษาสายการบิน Olympic Airways ใหรอดพนจากสภาวะ

ลมละลายและความชวยเหลือนั้นถูกใหแกสายการบินเพียงสายเดียวและไมมีความเปนไปไดท่ีความ

ชวยเหลือดังกลาวจะมีวัตถุประสงคหรือกอใหเกิดผลท่ีสามารถแกไขความวุนวายในระบบเศรษฐกิจ

ของกรีซได ดังนั้นจึงไมสามารถปรับใช Article 87(3)(b) กับกรณีนี้ได 

กรณีท่ีคณะกรรมาธิการเคยอนุญาตตาม Article 87(3)(b) คือ ความ

ชวยเหลือของรัฐท่ีถูกออกแบบมาเพ่ือชวยบริษัทตางๆ ท่ีกําลังอยูในสภาวะยากลําบากทางธุรกิจใน

กรีซ เนื่องจากวิกฤติเศรษฐกิจท่ีเกิดข้ึนท่ัวประเทศ 1 2 1

122 และการชวยเหลือเพ่ือรักษาอัตราการจางงาน

122

123 

(ค) การชวยเหลือเพ่ือสงเสริมการพัฒนาในกิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ี

กําหนด (Sectoral Aid) หรือพ้ืนท่ีเศรษฐกิจท่ีกําหนด (Regional Aid) ซ่ึงการชวยเหลือเชนวา

นั้นไมสงผลรายตอสภาพการคาในลักษณะท่ีขัดกับประโยชนรวมกัน (Article 107(3)(c) 

รัฐสมาชิกอาจใหความชวยเหลือแกกิจกรรมทางเศรษฐกิจหรือพ้ืนท่ี

เศรษฐกิจท่ีกําหนดไวโดยเฉพาะไดตาม Article 107(3)(c) และในกรณีของการใหความชั่วเหลือใน

ลักษณะท่ัวไป (Horizontal Aid) ก็ตกอยูภายใตขอยกเวนนี้เชนกัน 1 2 3

124 สําหรับธุรกิจการบินมีแนว

ปฏิบัติวาดวยการชวยเหลือโดยรัฐแกทาอากาศยานและสายการบินป ค.ศ. 2014 กําหนดแนวทางใน

การประเมินความชวยเหลือท่ีสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมตาม 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. 
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เอาไววา คณะกรรมาธิการตองวิเคราะหวามาตรการความชวยเหลือไดถูกออกแบบมาเพ่ือประกันวา

ผลประโยชนรวมกันท่ีจะไดรับนั้นมีน้ําหนักมากกวาผลกระทบดานลบท่ีอาจเกิดข้ึนตอการคาและการ

แขงขัน ซ่ึงการชวยเหลือท่ีสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมตาม Article 107(3)(c) ตองเขา

เง่ือนไขดังตอไปนี1้24125  

1. มีวัตถุประสงคเพ่ือประโยชนรวมกันท่ีกําหนดไวอยางเหมาะสม  

2. มีความจําเปนท่ีรัฐตองเขาแทรกแซง โดยมาตรการชวยเหลือตองมี

เปาหมายเพ่ือทําใหเกิดการพัฒนาท่ีสําคัญซ่ึงตลาดไมสามารถทําใหเกิดข้ึนไดดวยตัวเอง เชน การ

แกไขความลมเหลวของตลาด หรือ การทําใหเกิดความเปนธรรมข้ึนในตลาด เปนตน 

3. มาตรการชวยเหลือตอง มีความเหมาะสมและสอดคลอง กับ

วัตถุประสงคเพ่ือประโยชนรวมกัน 

4. มาตรการชวยเหลือตองสงเสริมหรือจูงใจใหผูประกอบการท่ีเก่ียวของ

กระทําพฤติกรรมท่ีผูประกอบการจะไมกระทําหากปราศจากมาตรการชวยเหลือ หรือจะกระทําอยาง

จํากัด หรือ กระทําในลักษณะท่ีตางออกไป หรือในสถานท่ีท่ีตางออกไป 

5. การชวยเหลือตองไดสัดสวนโดยจํานวนหรือขนาดของความชวยเหลือ

ตองจํากัดใหอยูในระดับท่ีนอยท่ีสุด 

6. ตองหลีกเลี่ยงผลกระทบดานลบท่ีจะเกิดข้ึนตอการแขงขันและการคา

ระหวางรัฐสมาชิก 

7. ตองมีความโปรงใสในการดําเนินการ 

นอกจากนี้ในการประเมินความสอดคลองตอการดําเนินงานของตลาด

รวมของมาตรการชวยเหลือ คณะกรรมาธิการตองพิจารณาการดําเนินคดีเก่ียวกับการฝาฝน Article 

101-102 TFEU ซ่ึงอาจเก่ียวของกับผูท่ีไดรับประโยชนจากการชวยเหลือและอาจเก่ียวของกับการ

ประเมินความสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมตาม 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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การชวยเหลือตาม Article 107(3)(c) แบงออกเปน 3 ประเภท ไดแก 

1. การใหความชวยเหลือแกกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ท่ีกํ าหนด 

(Sectoral Aid)  

การชวยเหลือประเภทนี้ เปนการใหความชวยเหลืออุตสาหกรรมท่ี

เฉพาะเจาะจง อยางการใหความชวยเหลืออุตสาหกรรมการบิน โดยอาจใหความชวยเหลือ

อุตสาหกรรมการบินโดยรวมท้ังหมด หรือใหความชวยเหลือผูประกอบการท่ีเปนสายการบิน ก็ได การ

ชวยเหลือสายการบินท่ีรัฐมักยก Article 107(3)(c) ข้ึนอาง ไดแก การชวยเหลือเพ่ือใหสามารถดําเนิน

ธุรกิจตอไปได (Rescue Aid) การชวยเหลือเพ่ือปรับปรุงโครงสราง (Reconstructuring Aid) และ

การชวยเหลือเพ่ือเริ่มการใหบริการในเสนทางใหม (Start-up Aid) 

ในการอนุญาตของคณะกรรมาธิการอาจกําหนดเง่ือนไขเพ่ิมเติมใหรัฐ

ดําเนินการ อยางกรณีการชวยเหลือเพ่ือใหสามารถดําเนินธุรกิจตอไปและการชวยเหลือเพ่ือปรับปรุง

โครงสราง คณะกรรมาธิการอาจกําหนดใหสายการบินท่ีเปนผูรับเปลี่ยนเปนบริษัทเอกชนเสียกอน 

จํากัดความสามารถในการใหบริการ หามขยายเสนทางใหบริการหรือเพ่ิมเท่ียวบิน เพ่ือลดผลกระทบ

ตอการแขงขันในตลาดท่ีอาจเกิดข้ึน  นอกจากนี้คณะกรรมาธิการยังอาจพิจารณาสภาพการแขงขันใน

ตลาด ณ เวลาท่ีรัฐประสงคจะใหความชวยเหลือเพ่ือใหสามารถดําเนินธุรกิจตอไปแกสายการบิน หาก

การท่ีสายการบินซ่ึงเปนผูรับหายไปจากตลาดแลวจะทําใหเกิดการผูกขาดหรือทําใหกลายเปนตลาดท่ี

มีผูใหบริการนอยราย คณะกรรมาธิการจะอนุญาตใหรัฐดําเนินมาตรการชวยเหลือเพ่ือรักษาไวซ่ึงการ

แขงขันในตลาด126

127  

เพ่ือประโยชนในการประเมินความสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาด

รวมตาม Article 107(3)(c) คณะกรรมาธิการจึงออกแนวปฏิบัติวาดวยการชวยเหลือเพ่ือใหสามารถ

ดําเนินธุรกิจตอไปไดและเพ่ือปรับปรุงโครงสรางบริษัทแกบริษัทท่ีอยูในสภาวะยากลําบากทางธุรกิจ

1 2 7

128 มาอธิบายแนวทางการประเมิน สวนการชวยเหลือเพ่ือเริ่มการใหบริการในเสนทางใหมนั้น แนว

ปฏิบัติวาดวยความชวยเหลือโดยรัฐแกทาอากาศยานและสายการบิน ค.ศ. 2014 ไดอธิบาย

รายละเอียดแนวทางการประเมินเพ่ิมเติมไวโดยเฉพาะในหัวขอ 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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ตัวอยางท่ีคณะกรรมาธิการอนุญาตใหมีการชวยเหลือเพ่ือปรับปรุง

โครงสรางตาม Article 107(3)(c) ไดแกกรณีสายการบิน Alitalia ท่ีรัฐบาลอิตาลีวางแผนท่ีจะอัดฉีด

เงินลงทุนจํานวน 3,310 ลาน ITL (สกุลเงินอิตาลีในชวงเวลานั้น) ใหแกสายการบิน Alitalia ในเดือน

กรกฎาคม 1996 เ พ่ือปรับปรุงโครงสรางบริษัทและเตรียมบริษัทใหพรอมเปนเอกชน 

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

และฝายท่ีมีผลประโยชนเก่ียวของ 10 ฝาย รวมถึงสายการบิน 8 สาย ยื่นคําคัดคาน โตแยงวาการ

ชวยเหลือดังกลาวของรัฐบาลอิตาลีไมไดสัดสวนและจะสงผลใหมีการลงทุนในบริษัทดังกลาวเกินความ

จําเปนทําให Alitalia มีความไดเปรียบคูแขงอ่ืนในตลาดเปนอยางมาก หลังจากการปรึกษาหารือกับ

คณะกรรมาธิการ คณะกรรมาธิการสั่งใหรัฐบาลอิตาลีปรับแผนงานความชวยเหลือใหม เม่ือไดปรับ

แผนงานใหมรัฐบาลอิตาลีลดจํานวนเงินลงเหลือ 2,800 ลาน ITL ในเดือนเมษายน 1997 ในคําตัดสิน

ของคณะกรรมาธิการในเดือนกรกฎาคม 1997 คณะกรรมาธิการอนุญาตใหรัฐบาลอิตาลีดําเนิน

มาตรการชวยเหลือเนื่องจากพิจารณาจากแผนงานปรับปรุงโครงสรางแลวมีความเปนไปไดท่ีสายการ

บิน Alitalia จะสามารถกลับมามีผลกําไรไดอีกครั้ง สอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมตาม 

Article 87(3)(c) แตจํานวนเงินไดถูกลดลงเหลือ 2750 ลาน ITL และถูกกําหนดใหแบงออกเปน 3 

งวด พรอมกับเง่ือนไขหลายประการเชน หนวยงานของรัฐบาลอิตาลีตองไมเขาแทรกแซงการ

ดําเนินงานของสายการบินและใหกระทําการในฐานะ “ผูถือหุน” ตามปกติเทานั้น และการชวยเหลือ

ครั้งนี้ตองเปนไปตามหลักครั้งเดียว-ครั้งสุดทาย กลาวคือตองไมมีการใหความชวยเหลืออีกในอนาคต 

เปนตน129

130
 

2. การใหความชวยเหลือเพ่ือสงเสริมการพัฒนาในพ้ืนท่ีเศรษฐกิจท่ี

กําหนด (Regional Aid)  

การชวยเหลือพ้ืนท่ีท่ีกําหนดตาม Article 107(3)(c) แตกตางกับ Article 

107(3)(a) ตรงท่ีพ้ืนท่ีตาม Article 107(3)(a) ตองเปนพ้ืนท่ีท่ีมีระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจต่ําและ

เดือดรอนจากปญหาทางเศรษฐกิจท่ีรุนแรงมากกวาพ้ืนท่ีตาม Article 107(3)(c) ปญหาทางเศรษฐกิจ

ในพ้ืนท่ีตามขอยกเวนนี้ เปนปญหาในระดับท่ัวไปแตเม่ือเปรียบเทียบกับพ้ืนท่ีอ่ืนๆ ของรัฐสมาชิกแลว

ระดับการพัฒนาทางเศรษฐกิจยังคอนขางต่ํา130

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. การใหความชวยเหลือในลักษณะท่ัวไป (Horizontal Aid)  

 การใหความชวยเหลือในลักษณะท่ัวไปสามารถนําท้ัง Article 107(3)(b) 

และ Article 107(3)(c)  มาปรับใชได การใหความชวยเหลือในลักษณะท่ัวไปเปนการชวยเหลือท่ีมี

ขนาดใหญซ่ึงใหแกผูประกอบการโดยไมคํานึงถึงพ้ืนท่ีและประเภทของอุตสาหกรรม 1 3 1

132 ตัวอยางของ

ความชวยเหลือในลักษณะท่ัวไปของสหภาพยุโรปเชน การชวยเหลือเพ่ือการวิจัยและพัฒนา 

(Research and Development Aid) การชวยเหลือผูประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลาง (Small 

and Medium Sized Enterprises) การชวยเหลือเพ่ือสิ่งแวดลอม (Environmental Aid) เปนตน 

โดย คณะกรรมาธิการไดออกแนวปฏิบัติเพ่ือใชประเมินความสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาด

รวมสําหรับความชวยเหลือประเภทตางๆ เอาไวดวย 

(ง) การชวยเหลือเพ่ือสงเสริมวัฒนธรรมและมรดกทางวัฒนธรรมซ่ึงไม

สงผลกระทบตอสภาพการคาและการแขงขันภายในสหภาพยุโรปในลักษณะท่ีขัดตอประโยชน

รวมกัน (Article 107(3)(d) 

การชวยเหลือตาม Article 107(3)(d) ถูกเพ่ิมเขามาโดย Maastricht 

treaty ในทางปฏิบัติรัฐมักใชเพ่ือสงเสริมอุตสาหกรรมภาพยนตร 1 3 2

133 และไมเคยปรากฏวา

คณะกรรมาธิการเคยปรับใชขอยกเวนนี้ในอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศ 

(จ) การชวยเหลืออ่ืนๆ อาจถูกกําหนดโดยคณะมนตรีแหงสหภาพ

ยุโรปโดยการเสนอของคณะกรรมาธิการยุโรป (Article 107(3)(e)  

 Article 107(3)(e) ใหอํานาจคณะมนตรีแหงสหภาพยุโรปโดยการเสนอ

ของคณะกรรมาธิการยุโรปกําหนดการชวยเหลือประเภทตางๆ ท่ีสอดคลองกับการดําเนินงานของ

ตลาดรวมนอกเหนือไปจากท่ีกําหนดไวใน Article 107(3) ดังนั้น คณะมนตรีแหงสหภาพยุโรปจึง

สามารถใชมาตรานี้ออกขอยกเวนใหมๆ ได อยางไรก็ตามสําหรับภาคการขนสงทางอากาศยังไม

ปรากฏวามีการออกขอยกเวนตามมาตรานี้    

 

 

 

132 Ibid., pp.9-10.  
133 Ibid., p.410. 

                                                           



99 

 

(3) ขอยกเวนตามบทบัญญัติอ่ืนใน TFEU  

นอกจากขอยกเวนท่ีกําหนดไวใน Article 107(3) แลว การชวยเหลือโดย

รัฐอาจกระทําไดตามมาตราอ่ืนๆ ใน TFEU  เชน 

Article 108(2) วรรคท่ีสาม กําหนดใหคณะกรรมาธิการโดยเสียงเอก

ฉันทอาจพิจารณาวาการชวยเหลือท่ีรัฐกําลังดําเนินการหรือประสงคจะดําเนินการ สอดคลองกับการ

ดําเนินงานของตลาดรวม ท้ังนี้ในการยกเวนการปรับใช Article 107 จะตองแสดงเหตุผลอันสมควรซ่ึง

เปนสถานการณพิเศษท่ีจําเปนตองยกเวน 

Article 106(2) การชวยเหลือผูประกอบการท่ีไดรับมอบหมายใหเปน

ผูใหบริการท่ีเปนประโยชนสาธารณะ (service of general economic interest) 

Article 346 กรณีการปองกันของรัฐ 

Article 42 การใหความชวยเหลือแกภาคเกษตรกรรม  

3.2.2.3 การบังคับใช Article 107 ตาม Article 108 TFEU และ 

Regulation ท่ี 659/1999 

กฎเกณฑเก่ียวกับการบังคับใช Article 107 ถูกกําหนดไวใน Article 

108 และ Regulation ท่ี 659/1999134 ซ่ึงมีองคกรท่ีเก่ียวของกับการบังคับใช 3 องคกร ดังนี้ 

(1) การพิจารณาโดยคณะกรรมาธิการยุโรป 

การพิจารณาโดยคณะกรรมาธิการยุโรปแบงออกได 2 ขอใหญ ไดแกการ

พิจารณาการชวยเหลือโดยรัฐ และ การควบคุมตรวจสอบการชวยเหลือโดยรัฐ อธิบายไดดังนี้ 

(ก) การพิจารณาการชวยเหลือโดยรัฐ  

Regulation ท่ี 659/1999 ไดแบงการชวยเหลือโดยรัฐออกเปน 4 

ประเภท ซ่ึงแตละประเภทมีกระบวนการพิจารณาในรายละเอียดบางประการท่ีแตกตางกัน ท้ังนี้จะ

กลาวถึงเฉพาะกระบวนการพิจารณาการชวยเหลือท่ีสําคัญสองประเภทไดแก การชวยเหลือท่ีเกิดข้ึน

ใหม และ การชวยเหลือท่ีมิชอบดวยกฎหมาย มีเนื้อหาโดยสังเขปดังนี้ 

 

 

134 ถูกแกไขเพ่ิมเติมโดย Regulation ท่ี 1791/2006 และ Regulation ท่ี 734/2013 
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การชวยเหลือท่ีเกิดข้ึนใหม (New Aid) 

การแจงตอคณะกรรมาธิการ ทุกครั้งท่ีรัฐสมาชิกประสงคจะใหความ

ชวยเหลือท่ีเกิดข้ึนใหมแกผูประกอบการ รัฐมีหนาท่ีตองแจงคณะกรรมาธิการเพ่ือพิจารณาอนุญาต 1 3 4

135 

เวนแตการชวยเหลือนั้นไดรับการยกเวนใหไมตองแจงคณะกรรมาธิการเชนเปนการชวยเหลือท่ีอยู

ภายใตหลัก De Minimis ท้ังนี้หามรัฐดําเนินมาตรการชวยเหลือกอนท่ีคณะกรรมาธิการจะพิจารณา

อนุญาต135

136 

ความสมบูรณของการแจง รัฐสมาชิกตองจัดสงขอมูลท่ีจําเปนท้ังหมด

เพ่ือใหคณะกรรมาธิการใชในการพิจารณา หากขอมูลนั้นไมสมบูรณคณะกรรมาธิการสามารถขอ

ขอมูลจากรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของเพ่ิมเติมไดซ่ึงรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของตองสงขอมูลตามท่ีถูกรองขอภายใน

ระยะเวลาท่ีคณะกรรมาธิการกําหนด 1 3 6

137 หากรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของไมดําเนินการตามท่ีถูกรองขอหรือ

ขอมูลท่ีสงมานั้นไมครบถวน คณะกรรมาธิการจะสงคําเตือนและเพ่ิมระยะเวลาในการจัดหาขอมูล

ใหแกรัฐสมาชิก137

138 การแจงจะสมบูรณเม่ือพนระยะเวลาสองเดือนหลังจากคณะกรรมาธิการไดรับการ

แจงหรือหลังจากไดรับขอมูลท่ีรองขอเพ่ิมเติม การแจงของรัฐสมาชิกอาจถูกเพิกถอนไดหากรัฐสมาชิก

ไมจัดสงขอมูลท่ีคณะกรรมาธิการรองขอเพ่ิมเติมภายในระยะเวลาท่ีกําหนดเวนแตมีเหตุผลอันสมควร

138

139 

การตรวจสอบเบื้องตน รัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของมีหนาท่ีแจงแผนงานการ

ดําเนินมาตรการชวยเหลือใหแกคณะกรรมาธิการภายในระยะเวลาท่ีเพียงพอเพ่ือใหคณะกรรมาธิการ

ใหขอคิดเห็นตามท่ีกําหนดไวใน Article 108(3) TFEU  และ Article 2(1) ของ Regulation ท่ี 

659/1999 คณะกรรมาธิการตองเริ่มกระบวนการตรวจสอบแผนงานความชวยเหลือดังกลาวโดยเร็ว

ท่ีสุดนับแตไดรับการแจง 1 3 9

140 โดยมีระยะเวลาสองเดือนในการทําคําตัดสินหลังจากท่ีการแจงมีผล

สมบูรณ 1 4 0141 ในคําตัดสิน คณะกรรมาธิการอาจวินิจฉัยวา มาตรการท่ีรัฐสมาชิกแจงมานั้นไมเปนการ

ชวยเหลือโดยรัฐเนื่องจากไมเขาองคประกอบของ Article 107(1)142 หรือวินิจฉัยวามาตรการของรัฐ

 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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เขาขอยกเวนท่ีกําหนดไวใน TFEU หรือ มาตรการดังกลาวยังเปนท่ีสงสัยถึงความสอดคลองกับการ

ดําเนินงานของตลาดรวม ในกรณีนี้คณะกรรมาธิการจะเริ่มกระบวนการตรวจสอบอยางเปนทางการ

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

การสอบสวนอยางเปนทางการ เม่ือคณะกรรมาธิการพบในการตรวจสอบ

เบื้องตนวา มาตรการชวยเหลือท่ีรัฐสมาชิกแจงมาอาจไมสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวม 

คณะกรรมาธิการจะเริ่มกระบวนการสอบสวนอยางเปนทางการ โดยจะแจงการเริ่มกระบวนการ

สอบสวนเปนจดหมายไปยังรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของ สวนรัฐสมาชิกอ่ืนและฝายอ่ืนท่ีมีประโยชนเก่ียวของ

จะไดรับการแจงผานการตีพิมพใน Official Journal of the European Communities143 สําหรับ

ระยะเวลาในการสอบสวนของคณะกรรมาธิการนั้นไมมีกําหนดท่ีตายตัว แมวา Article 7(6) ของ 

Regulation ท่ี 659/1999 จะกําหนดใหคณะกรรมาธิการพยายามสอบสวนใหเสร็จภายใน 18 เดือน 

แตระยะเวลาดังกลาวสามารถขยายออกไปไดตามท่ีคณะกรรมาธิการและรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของตกลง

กัน ในคําตัดสินคณะกรรมาธิการอาจวินิจฉัยวามาตรการของรัฐไมเปนการชวยเหลือโดยรัฐ หรือ

มาตรการดังกลาวสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวม หรือไดรับการยกเวนตามบทบัญญัติใน 

TFEU ซ่ึงคณะกรรมาธิการตองระบุขอบทเชนวานั้นในคําตัดสิน หรือมาตรการดังกลาวไมสอดคลอง

กับการดําเนินงานของตลาดรวมและหามรัฐดําเนินมาตรการชวยเหลือดังกลาว 143

144 

การเพิกถอนคําตัดสิน ในกรณีท่ีคณะกรรมาธิการเห็นวาคําตัดสินนั้นเกิด

จากการพิจารณาขอมูลท่ีผิดพลาด คณะกรรมาธิการสามารถเพิกถอนคําตัดสินดังกลาวและทําคํา

ตัดสินใหมไดโดยตองทําการสอบสวนอยางเปนทางการตามข้ันตอนเสียกอน 144

145    

การชวยเหลือท่ีมิชอบดวยกฎหมาย (Unlawful Aid) 

การชวยเหลือท่ีมิชอบดวยกฎหมาย หมายถึง การชวยเหลือท่ีรัฐสมาชิก

ดําเนินการโดยไมแจงใหคณะกรรมาธิการพิจารณาอนุญาต หรือแจงแลวแตรัฐสมาชิกดําเนินมาตรการ

กอนคณะกรรมาธิการจะมีคําวินิจฉัย 1 4 5

146 ข้ันตอนการพิจารณาการชวยเหลือโดยรัฐท่ีมิชอบดวย

กฎหมายนี้คลายกับกรณีการชวยเหลือท่ีเกิดข้ึนใหมโดยแยกออกเปนการตรวจสอบเบื้องตนและการ

สอบสวนอยางเปนทางการเชนเดียวกัน แตมีขอแตกตางกันในรายละเอียดดังนี้ 

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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การตรวจสอบเบื้องตน เริ่มจากการท่ีคูแขงของผูท่ีไดรับความชวยเหลือ

ยื่นคํารองตอคณะกรรมาธิการ หรือคณะกรรมาธิการเริ่มการตรวจสอบดวยตนเอง ท้ังนี้ระยะเวลาสอง

เดือนสําหรับการตรวจสอบของคณะกรรมาธิการไมถูกนํามาปรับใชในกรณีนี้ อยางไรก็ตาม

คณะกรรมาธิการตองทําการตรวจสอบขอมูลท้ังหมดโดยไมชักชาและหากมีความจําเปน

คณะกรรมาธิการสามารถขอขอมูลเพ่ิมเติมจากรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของได 146147 

การออกคําสั่ง คณะกรรมาธิการมีอํานาจออกคําสั่งตอไปนี้สําหรับการ

ชวยเหลือท่ีมิชอบดวยกฎหมาย 

- ขอขอมูล เม่ือคณะกรรมาธิการขอใหรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของสงขอมูลท่ี

ตองการ หากรัฐไมสงขอมูลตามท่ีรองขอหรือสงขอมูลท่ีไมสมบูรณ คณะกรรมาธิการสามารถออก

คําสั่งระบุขอมูลท่ีตองการและกําหนดระยะเวลาใหรัฐยื่นขอมูลท่ีตองการ147

148 

- คําสั่งใหงดกระทําการชั่วคราว (suspension injunction) 

คณะกรรมาธิการมีอํานาจออกคําสั่งใหรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของยุติการดําเนินมาตรการชวยเหลือไว

จนกวาคณะกรรมาธิการจะมีคําวินิจฉัยวามาตรการดังกลาวสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวม

148

149 

- คําสั่งเรียกคืนความชวยเหลือ (recovery injunction) 

คณะกรรมาธิการอาจออกคําสั่งใหรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของเรียกคืนความชวยเหลือท่ีใหไปโดยมิชอบดวย

กฎหมายกลับมา จนกวาคณะกรรมาธิการจะมีคําตัดสินวาความชวยเหลือนั้นสอดคลองกับการ

ดําเนินงานของตลาดรวม คําสั่งเรียกคืนความชวยเหลือนี้จะตองเขาเง่ือนไขอันไดแก (1) มาตรการท่ี

รัฐดําเนินการมีลักษณะเปนการชวยเหลือโดยรัฐตาม Article 107 (2) มีความจําเปนเรงดวน และ (3) 

ความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนตอผูแขงขันมีความรุนแรงและไมอาจเยียวยาได 1 4 9

150 หากรัฐไมดําเนิน

มาตรการท่ีจําเปนเพ่ือเรียกคืนความชวยเหลือท่ีไดดําเนินการไปตามคําสั่งคณะกรรมาธิการ 

คณะกรรมาธิการอาจสงเรื่องไปยังศาลของสหภาพยุโรปเพ่ือพิจารณาไดตาม Article 23 ของ 

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

คําตัดสิน คณะกรรมาธิการอาจวินิจฉัยวามาตรการของรัฐไมเปนการ

ชวยเหลือโดยรัฐ หรือเปนการชวยเหลือท่ีสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวม หรือเขา

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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ขอยกเวนท่ีกฎหมายกําหนด หรือเปนมาตรการท่ีขัดกับการดําเนินงานของตลาดรวมซ่ึงในกรณีนี้

คณะกรรมาธิการตองมีคําสั่งเรียกคืนความชวยเหลือท่ีไดดําเนินการไปแลวดวย 150

151 

(ข) การตรวจสอบควบคุมการชวยเหลือโดยรัฐของคณะกรรมาธิการ  

คณะกรรมาธิการจะทําการตรวจสอบควบคุมการชวยเหลือโดยรัฐผาน

ทางรายงานประจําปท่ีเสนอโดยรัฐสมาชิก ซ่ึงรัฐสมาชิกมีหนาท่ีตองยื่นรายงานเก่ียวกับโครงการความ

ชวยเหลือท้ังหมดท่ีรัฐไดดําเนินการตาม Article 21 ของ Regulation ท่ี 659/1999 ในกรณีท่ี

คณะกรรมาธิการสงสัยถึงการปฏิบัติตามคําตัดสินหรือเง่ือนไขในคําตัดสิน คณะกรรมาธิการสามารถ

ดําเนินการตรวจสอบนอกสถานท่ีไดตาม Article 22 ของ Regulation ท่ี 659/1999 

(ค) การไมปฏิบัติตามคําส่ังของคณะกรรมาธิการและคําตัดสินของศาล

สหภาพยุโรปของรัฐสมาชิก 

ตาม Article 23 ของ Regulation ท่ี 659/1999 กําหนดวา ในกรณีท่ีรัฐ

สมาชิกไมปฏิบัติตามคําสั่งของคณะกรรมาธิการใหคณะกรรมาธิการยื่นเรื่องไปยังศาลสหภาพยุโรปได

โดยตรงตาม Article 108(2) และใน Article 108 (2) ไดใหสิทธิรัฐสมาชิกอ่ืนท่ีมีผลประโยชน

เก่ียวของสามารถดําเนินคดีรัฐสมาชิกท่ีลมเหลวในการปฏิบัติตามพันธกรณีท่ีกําหนดไวในสนธิสัญญา

ตางๆ ของสหภาพยุโรปไดตาม Article 259 TFEU 

ท้ังนี้ เ ม่ือศาลของสหภาพยุโรปมีคําตัดสินออกมา แลวรัฐสมาชิกท่ี

เก่ียวของไมปฏิบัติตามคําตัดสิน ตาม Article 23 ของ Regulation ท่ี 659/1999 คณะกรรมาธิการ

สามารถดําเนินการตาม Article 260 TFEU ซ่ึงศาลอาจลงโทษปรับรัฐสมาชิกดังกลาวไดตาม Article 

260(2) กรณีท่ีศาลสหภาพยุโรปเคยลงโทษปรับรัฐสมาชิกจากการลมเหลวในการปฏิบัติตามคําสั่ง

คณะกรรมาธิการหรือพันธกรณีท่ีกําหนดไวในสนธิสัญญา ไดแก คดี Commission v. French 

Republic152 ท่ีฝรั่งเศสฝาฝนกฎหมายของประชาคมดวยการอนุญาตใหมีการเสนอขายปลาท่ียังไมโต

เต็มท่ีในตลาด โดยคณะกรรมาธิการไดมีคําสั่งใหฝรั่งเศสปฏิบัติตามกฎหมายของประชาคมแตฝรั่งเศส

เพิกเฉย คณะกรรมาธิการจึงดําเนินคดีกับฝรั่งเศสตอศาลสหภาพยุโรป ท้ังนี้ศาลสหภาพยุโรปไดสั่ง

ปรับฝรั่งเศสเปนจํานวนเงิน 20,000,000 ยูโร นอกจากนี้ศาลสหภาพยุโรปยังเคยลงโทษปรับรัฐ

สมาชิกอ่ืนตาม Article 260 TFEU เชน Commission v. Greece153 Commission v. Spain154 

เปนตน154

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 

คําตัดสินของคณะกรรมาธิการเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐ อาจถูก

โตแยงโดยผูมีสิทธิไปยังศาลของสหภาพยุโรปไดเชนเดียวกับคําตัดสินของคณะกรรมาธิการเก่ียวกับ

การปรับใช Article 101 TFEU ผูมีสิทธิอาจยื่นฟองตอศาลของสหภาพยุโรปเพ่ือขอใหเพิกถอนการ

กระทําของคณะกรรมาธิการยุโรปตาม Article 263 หรือยื่นฟองกรณีท่ีคณะกรรมาธิการลมเหลวใน

การทําหนาท่ีตาม Article 265 สําหรับรายละเอียดเรื่องผูมีสิทธิยื่นฟอง กําหนดระยะเวลาสําหรับการ

ดําเนินการเปนเชนเดียวกับการดําเนินคดีกับคณะกรรมาธิการในกรณีการจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจการบินซ่ึงไดกลาวไวแลวในหัวขอ 3.2.1.3 (ข) 

(3) การพิจารณาโดยศาลของรัฐสมาชิก 

ระบบตรวจสอบควบคุมการชวยเหลือโดยรัฐของคณะกรรมาธิการและ

ศาลภายในของรัฐสมาชิกตางสงเสริมกันในการบังคับใชขอบทวาดวยการชวยเหลือโดยรัฐของสหภาพ

ยุโรป ในขณะท่ีคณะกรรมาธิการรับผิดชอบดานการพัฒนาการปรับใชขอบท ศาลภายในของรัฐก็รับ

หนาท่ีปกปองสิทธิของปจเจกบุคคล155

156  

การดําเนินกระบวนพิจารณาเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐในศาลภายใน

ของรัฐสมาชิกอาจเกิดข้ึนไดในหลายบริบท ท้ังจากผูรับความชวยเหลือ (recipient) ในกรณีท่ีตองการ

ใหศาลของรัฐมีคําสั่งวามาตรการของรัฐไมจัดวาเปนมาตรการชวยเหลือและไมจําเปนตองแจงไปยัง

คณะกรรมาธิการ หรือ กรณีโตแยงการดําเนินมาตรการเรียกคืนความชวยเหลือโดยหนวยงานของรัฐ

ตามคําตัดสินเชิงลบของคณะกรรมาธิการ เชน คําตัดสินวามาตรการชวยเหลือนั้นไมชอบดวย

กฎหมาย หรือเปนการใชมาตรการชวยเหลือไปในทางมิชอบ หรือเกิดจากผูแขงขันของผูรับความ

ชวยเหลือหรือผูท่ีมีผลประโยชนเก่ียวของกับการดําเนินมาตรการชวยเหลือในกรณีท่ีตองการใหศาล

ภายในของรัฐประกาศวามาตรการชวยเหลือนั้นไมชอบดวยกฎหมาย 156

157 

ในการตีความ Article 107(1) TFEU ศาลภายในของรัฐอาจตีความและ

ปรับใช Article 107(1) เพ่ือตัดสินวามาตรการชวยเหลือใดจะตองแจงไปยังคณะกรรมาธิการตาม 

Article 2(1) ของ Regulation ท่ี 659/1999 หรือไม แตศาลของรัฐสมาชิกไมมีอํานาจในการตัดสิน

 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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วามาตรการชวยเหลือใดสอดคลองหรือไมสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมตาม Article 

107(1) และ 107(3) ซ่ึงเปนอํานาจเด็ดขาดของคณะกรรมาธิการและคณะมนตรียุโรป 1 5 7

158และคํา

ตัดสินของศาลภายในของรัฐตองไมขัดหรือแยงกับคําตัดสินของคณะกรรมาธิการท่ีไดเคยตัดสินไวแลว

158

159 

เพ่ือกําหนดและอธิบายหนาท่ีการดําเนินงานของศาลของรัฐสมาชิกใหมี

ความชัดเจนและมีความสอดคลองกันระหวางศาลของรัฐสมาชิก คณะกรรมาธิการไดจัดทําประกาศ

เก่ียวกับการบังคับใชกฎเกณฑวาดวยการชวยเหลือโดยรัฐโดยศาลภายในของรัฐสมาชิก ค.ศ. 2009160 

ซ่ึงสามารถสรุปหนาท่ีหลักๆ ของศาลไดดังนี้160161 

1. การปองกันการใหความชวยเหลือ (Preventing the payment) 

เพ่ือปกปองสิทธิของปจเจกบุคคลกรณีการชวยเหลือโดยมิชอบดวยกฎหมาย ศาลภายในของรัฐตอง

ดําเนินมาตรการท่ีกระทําไดเพ่ือปองกันไมใหมีการใหความชวยเหลือโดยมิชอบดวยกฎหมาย 

2. การเรียกคืนความชวยเหลือ (Recovery of state aid) ศาลภายใน

ของรัฐตองเรียกคืนการชวยเหลือทางการเงินรวมถึงผลประโยชนอ่ืนๆ ท่ีไดใหไปโดยฝาฝน Article 

108(3)  

3. พิจารณาคดีเรียกคาเสียหายจากการดําเนินมาตรการชวยเหลือของ

รัฐ ตามประกาศฉบับนี้ไดกลาวถึงการเรียกคาเสียหายจากการดําเนินมาตรการชวยเหลือของรัฐท่ีเกิด

ข้ึนกับผูแขงขันของผูไดรับความชวยเหลือและฝายท่ีสามอ่ืนๆ ในฐานะการเยียวยาท่ีอาจทําไดภายใต 

Article 108(3) ประโยคสุดทาย TFEU162 ซ่ึงรวมถึงกรณีท่ีรัฐลมเหลวในการดําเนินการตามคําตัดสิน

ของคณะกรรมาธิการท่ีใหเรียกคืนความชวยเหลือ162

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 กลาวไววา กฎหมายภายในของรัฐสามารถ

กําหนดวิธีการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายจากผูรับความชวยเหลือไดแตเนนวา Article 88(3) (Article 

108(3) TFEU) ประโยคสุดทายไมไดสรางพันธกรณีเชนวาแกรัฐสมาชิก หมายความวา รัฐสมาชิกจะ

ออกกฎหมายภายในเพ่ือรองรับการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายจากผูรับความชวยเหลือหรือไมก็ได

ตามท่ีเห็นสมควร ตอมาในคดี CELF165 ศาล ECJ กาวไปอีกข้ันดวยการตัดสินวา ศาลของรัฐอาจถูก

เรียกรองใหยอมรับการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายท่ีเรียกรองเอากับหนวยงานของรัฐซ่ึงดําเนิน

มาตรการชวยเหลือโดยตรงได อยางก็ตามศาลไมไดอธิบายรายละเอียดเก่ียวกับเง่ือนไขทางกฎหมาย

สําหรับการเยียวยาในลักษณะนี้ไว ท้ังนี้คณะกรรมาธิการแสดงความเห็นวาการดําเนินคดีเรียก

คาเสียหายตามปกติแลวจะเรียกจากหนวยงานของรัฐท่ีดําเนินมาตรการชวยเหลือ 1 6 5

166 อยางไรก็ตามใน

บางสถานการณผูเสียหายอาจตองการเรียกคาเสียหายเอาจากผูท่ีไดรับความชวยเหลือโดยตรง

มากกวา166

167 

สําหรับกฎเกณฑเก่ียวกับวิธีการดําเนินกระบวนพิจารณาในศาลของรัฐ 

หากไมมีกฎเกณฑของสหภาพยุโรปกําหนดไวก็ใหรัฐสมาชิกกําหนดกฎเกณฑภายในเพ่ือรองรับการ

ดําเนินคดีโดยเอกชนตอศาลของรัฐเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐ 167

168 

สหภาพยุโรปมีระบบควบคุมตรวจสอบการกระทําของท้ังสายการบิน

และรัฐสมาชิกท่ีจะสงผลกระทบตอการดําเนินงานของตลาดการบินรวมท่ีเขมงวดและมีประสิทธิภาพ

เพ่ือใหสายการบินสามารถแขงขันกันไดอยางเสรีและเปนธรรมอันจะนํามาซ่ึงประสิทธิภาพและการ

พัฒนาทางเศรษฐกิจ สําหรับภูมิภาคอาเซียนซ่ึงมีการจัดตั้งตลาดการบินรวมเชนเดียวกับสหภาพยุโรป 

ตระหนักถึงความสําคัญของการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมท่ีจะทําใหบรรลุวัตถุประสงคของการ

รวมเปนตลาดเดียว ไดกําหนดกฎเกณฑเพ่ือควบคุมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนและการ

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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ชวยเหลือโดยรัฐในตลาดการบินรวมอาเซียนในความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 

ฉบับ อันจะไดอธิบายในหัวขอตอไป 

 

 

3.3 การควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจการ

บินและการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐในตลาดการบินรวมอาเซียน 

 

แมวาอาเซียนจะไมมีกฎเกณฑควบคุมการแขงขันในตลาดรวมในลักษณะกฎเกณฑ

ท่ัวไปท่ีใชบังคับกับธุรกิจทุกประเภทเหมือนเชนสหภาพยุโรป แตอาเซียนไดบัญญัติกฎเกณฑดังกลาว

ไวในความตกลงเฉพาะเรื่องดวยตระหนักถึงความสําคัญของการแขงขันและผลรายของการท่ีการ

แขงขันถูกจํากัดหรือบิดเบือน สําหรับธุรกิจการบินกฎเกณฑวาดวยการแขงขันไดถูกบัญญัติไวในความ

ตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินสามฉบับ ซ่ึงจะแยกอธิบายออกเปนสองหัวขอใหญไดแก 

การควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการในธุรกิจการบินและ

การควบคุมการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐ  

3.3.1 การควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการในธุรกิจการบิน 

สําหรับกฎเกณฑ เ ก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขง ขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการในธุรกิจการบินของอาเซียนนั้นแบงออกเปน 2 ประเภท คือ กฎเกณฑท่ีไมมีคาบังคับ

ทางกฎหมายไดแก แนวปฏิบัติการแขงขันทางการคาของภูมิภาคอาเซียน ค.ศ. 2010 และ กฎเกณฑท่ี

มีคาบังคับทางกฎหมายไดแก กฎเกณฑท่ีบัญญัติไวในความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 

3 ฉบับ และกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกอาเซียน 

3.3.1.1 แนวปฏิบัติการแขงขันทางการคาของภูมิภาคอาเซียนป ค.ศ. 2010 

(ASEAN Regional Guidelines on Competition Policy 2010) 

แนวปฏิบัติการแขงขันทางการคาของภูมิภาคอาเซียน ค.ศ. 2010 จัดทํา

ข้ึนโดย ASEAN Expert Group on Competition : AEGC) ซ่ึงเปนคณะทํางานท่ีรับผิดชอบงานดาน

นโยบายการแขงขันทางการคาของภูมิภาค ประกอบดวยตัวแทนจากรัฐสมาชิกรัฐละหนึ่งคน 

วัตถุประสงคของแนวปฏิบัติฉบับนี้คือเปนแนวทางในการตรากฎหมายการแขงขันทางการคาภายใน

ของแตละรัฐและเปนแนวทางสําหรับความรวมมือในอนาคตเพ่ือพัฒนานโยบายการแขงขันทางการคา
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ของอาเซียน ในคํานําของแนวปฏิบัติฯ กลาวไวชัดเจนวาแนวปฏิบัติไมมีผลผูกพันรัฐสมาชิกเปนแต

เพียงแนวทางในระดับภูมิภาคท่ีชวยใหรัฐสมาชิกตระหนักถึงความสําคัญของนโยบายการแขงขันทาง

การคาเทานั้น 

พฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการได

ถูกกลาวถึงไวในสวนท่ีสามของแนวปฏิบัติฯ ขอ 3.2 และ ขอยกเวนการปรับใชกฎหมายการแขงขัน

ทางการคาใน ขอ 3.5 มีเนื้อหาโดยสังเขปดังนี้ 

(ก) การหามผูประกอบการทําขอตกลงท่ีมีผลตอตานการแขงขัน (ขอ 

3.2 ของแนวปฏิบัต)ิ 

 ขอ 3.2.1 ระบุวา รัฐสมาชิกอาเซียนควรหามการทําขอตกลงท้ังใน

แนวนอนและแนวดิ่งระหวางผูประกอบการซ่ึงขัดขวาง บิดเบือน หรือจํากัดการแขงขันในดินแดนของ

รัฐสมาชิกอาเซียน เวนเสียแตวาจะมีขอยกเวน ในขอ 3.2.1 กําหนดนิยามศัพทท่ีเก่ียวของกับการ

จํากัดการแขงขันในแนวนอนไวดังนี้ 

“ขอตกลงในแนวนอน” หมายถึง ขอตกลงท่ีผูประกอบการในตลาดท่ีอยู

ในระดับเดียวกันสองรายหรือมากกวานั้นทํารวมกัน เชน ผูผลิตสองรายตกลงกําหนดราคาขายสินคา 

เปนตน 

“ขอตกลง” มีความหมายท่ีกวางครอบคลุมท้ังขอตกลงท่ีมีผลบังคับทาง

กฎหมายและไมมีผลบังคับ ไมวาจะทําข้ึนเปนลายลักษณอักษร หรือวาจา และรวมถึงขอตกลงท่ี

เรียกวา ขอตกลงสุภาพบุรุษ (gentlemen’s agreements) โดยขอตกลงนั้นจะเกิดข้ึนจากการพบปะ

เจรจาของฝายท่ีเก่ียวของหรือดวยการแลกเปลี่ยนจดหมายหรือพูดคุยกันทางโทรศัพทหรือวิธีการอ่ืน

ใดก็ได แตทุกฝายท่ีเก่ียวของตองสามารถบรรลุขอตกลงวาจะกระทําการใดหรือไมกระทําการใด 

“ผูประกอบการ” หมายถึง บุคคลใดๆ ท้ังบุคคลธรรมดา นิติบุคคล กลุม

บุคคล หรือองคภาวะอ่ืนๆ ท่ีสามารถดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจหรือกิจกรรมเชิงพาณิชยเก่ียวกับ

การเสนอสินคาหรือบริการ รวมถึงปจเจกบุคคลท่ีดําเนินการในฐานะเจาของกิจการ บริษัท รานคา 

องคกรทางธุรกิจ หุนสวน สหกรณ สมาคม หอการคา สมาคมการคา และองคกรท่ีไมแสวงกําไร โดย

ไมคํานึงถึงสถานะทางกฎหมายและสถานะความเปนเจาของ (ตางชาติหรือทองถ่ิน รัฐบาลหรือไมใช

ของรัฐบาล) และวิธีท่ีปจเจกชนเชนวาไดรับงบประมาณดานการเงิน 

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

แขงขันท่ีมีอยูหรือมีความเปนไปไดท่ีจะเกิดข้ึนในตลาด, การเปลี่ยนแปลงสภาพการแขงขันใหเอ้ือ
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ประโยชนแกฝายท่ีทําขอตกลงอยางจงใจทําข้ึน และ การลดการแขงขันในตลาดลง ท้ังยังรวมถึงทุก

สถานการณท่ีขอตกลงตอตานการแขงขันสงผลรายตอสภาพการแขงขัน 

ขอ 3.2.2 ระบุวา ขอตกลงท่ีผูประกอบการทําข้ึนอาจมีผลเปนการจํากัด

เสรีภาพในการดําเนินการของผูประกอบการท่ีทําขอตกลงนั้นแตไมจําเปนท่ีขอตกลงดังกลาวจะเปน

ขอตกลงท่ีตอตานการแขงขัน ดังนั้นรัฐสมาชิกอาเซียนจึงควรประเมินขอตกลงดังกลาวจาก

วัตถุประสงค และ/หรือ ผลท่ีอาจเกิดข้ึนไดของขอตกลง รัฐสมาชิกอาเซียนอาจตัดสินวาขอตกลงใด

ละเมิดกฎหมายการแขงขันทางการคาเนื่องจากวัตถุประสงคหรือผลของขอตกลงนั้น ขัดขวาง 

บิดเบือน หรือจํากัดการแขงขันอยางมีนัยยะสําคัญ ท้ังนี้รัฐสมาชิกอาจกําหนดใหพฤติกรรมจํากัดการ

แขงขันท่ีรุนแรงบางพฤติกรรมเปนความผิดในตัวเองและจะถูกพิจารณาวาสงผลรายตอการแขงขัน

อยางมากเสมอ ตามขอนี้พฤติกรรมตอตานการแขงขันในแนวนอนท่ีเปนความผิดในตัวเองไดแก การ

กําหนดราคา การสมรูรวมคิดกันในการประมูล การแบงตลาด และ การจํากัดหรือควบคุมปริมาณ

สินคาและการลงทุน 

ขอ 3.2.4 ขอตกลงตอตานการแขงขันท่ีรัฐสมาชิกหามไมใหกระทําอาจ

รวมถึงการตกลงของสมาคมผูประกอบการ ซ่ึงการตกลงของสมาคมผูประกอบการนี้รวมถึงธรรมนูญ

หรือกฎเกณฑของสมาคมผูประกอบการ หรือคําแนะนําตางๆ ของสมาคมผูประกอบการดวย และใน

ขอ 3.2.5 ยังระบุวารัฐสมาชิกอาเซียนอาจปรับใชกฎหมายการแขงขันทางการคากับพฤติกรรมรวมกัน 

(Concerted Practices) ไมวาจะอยูในรูปแบบใดๆ หรือเปนการเขาใจกันโดยนัยระหวาง

ผูประกอบการ หรือเปนการจัดการระหวางผูประกอบการท่ีไมมีการบรรลุขอตกลงรวมกันระหวาง

ผูประกอบการดวย 

(ข) ขอยกเวนการปรับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา (ขอ 3.5 

แนวปฏิบัติฯ) 

ตามขอยอยท่ี 3.5.1 ระบุวา การดําเนินนโยบายการแขงขันทางการคาไม

ขัดขวางรัฐสมาชิกอาเซียนจากการดําเนินนโยบายดานอ่ืนๆ ซ่ึงอาจจําเปนท่ีจะตองยกเวนการปรับใช

กฎหมายการแขงขันทางการคา ดังนั้นรัฐสมาชิกอาเซียนจึงสามารถกําหนดขอยกเวนการบังคับใช

กฎหมายการแขงขันทางการคาในกิจกรรมบางประเภท หรืออุตสาหกรรมท่ีกําหนดได เหตุผลหลัก

สําหรับการยกเวนไดแก ยุทธศาสตรและผลประโยชนของชาติ ความม่ังคง ประโยชนสาธารณะ 

เหตุผลทางดานสังคมหรือเศรษฐกิจ   

3.3.1.2 ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเกี่ยวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ 
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รัฐสมาชิกอาเซียนทําความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน

หลัก 3 ฉบับ เพ่ือการเปดเสรีธุรกิจการบินและการจัดตั้งตลาดการบินรวมในภูมิภาคอาเซียน 1 6 8

169 ไดแก 

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีของบริการขนสงสินคาทางอากาศ ค.ศ. 

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

2009)  ความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยบริการเดินอากาศ ค.ศ. 2009 (ASEAN Multilateral 

Agreement on Air Services 2009) และ ความตกลงพหุภาคีวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีของ

บริการขนสงผูโดยสารทางอากาศ ค.ศ. 2010 (ASEAN Multilateral Agreement on the Full 

Liberalization of Passenger Air Service 2010) มีบัญญัติเก่ียวกับการแขงขันทางการคาบัญญัติ

เอาไวทุกฉบับ ซ่ึงมีเนื้อหาเชนเดียวกัน โดยมี 2 มาตราหลักในแตละฉบับ เรียกวา การแขงขันอยาง

เปนธรรม (Fair  Competition) และ มาตรการคุมครอง (Safeguards) มีเนื้อหาดังนี้ 

การแขงขันอยางเปนธรรม169

170  

รัฐสมาชิกแตละรัฐตกลงวา 

(a) สายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกแตละสายจะตองมีโอกาส

แขงขันอยางเปนธรรมและเทาเทียมในการใหบริการทางอากาศระหวางประเทศท่ีอยูภายใตความตก

ลงฉบับนี้ และ 

(b) จะดําเนินการกําจัดการเลือกปฏิบัติในทุกรูปแบบ และ/หรือ 

พฤติกรรมตอตานการแขงขันตางๆ ท่ีกระทําโดยรัฐสมาชิก และ/หรือ สายการบินท่ีไดรับอนุญาตของ

รัฐสมาชิก ซ่ึงเห็นวาสงผลรายตอสถานการณแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน 

มาตรการคุมครอง170

171 

 169 บทท่ี 2, หนา 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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รัฐสมาชิกตกลงวาการกระทําของสายการบินดังตอไปนี้ เปนพฤติกรรม

ตอตานการแขงขันท่ีอาจถูกตรวจสอบอยางใกลชิด :  

(a) การคิดอัตราคาโดยสารและคาธรรมเนียมสําหรับเสนทางบินตางๆ ใน

ระดับท่ีไมครอบคลุมตนทุนการใหบริการ 

(b) การเพ่ิมความสามารถและความถ่ีของบริการทางอากาศมากเกิน

ความตองการ 

(c) การกระทําท่ีกลาวถึงถูกดําเนินการเปนระยะเวลานานมากกวาเปน

การชั่วคราว 

(d) การกระทําท่ีกลาวถึงสงผลกระทบดานลบทางเศรษฐกิจหรือสราง

ความเสียหายอยางมากตอสายการบินอ่ืนๆ 

(e) การกระทําท่ีกลาวถึงสอใหเห็นถึงเจตนาอยางชัดแจง หรืออาจ

กอใหเกิดผลท่ีทําใหสายการบินอ่ืนเสียหายอยางหนัก กันออกไป หรือทําใหสายการบินอ่ืนตองออก

จากตลาด 

(f) พฤติกรรมท่ีแสดงใหเห็นถึงการใชอํานาจตลาดในทางมิชอบในเสนทาง

บิน 

เนื้อหาของบทบัญญัติสวนการแขงขันอยางเปนธรรมเปนการประกันสิทธิ

ของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกในการเขาถึงตลาดบริการขนสงทางอากาศในเสนทาง

ระหวางรัฐสมาชิก และสามารถแขงขันอยางเปนธรรมและเทาเทียม โดยรัฐสมาชิกมีพันธกรณีตาม

ความตกลงแตละฉบับท่ีจะตองยกเลิกและไมดําเนินมาตรการใดท่ีเปนการเลือกปฏิบัติในทุกรูปแบบ 

พรอมกับตองคอยตรวจสอบควบคุมสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตนไมใหกระทําพฤติกรรมตอตาน

การแขงขันอันสงผลรายตอสถานะการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน โดย

กําหนดพฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ีตองถูกตรวจสอบอยางใกลชิดไวในวรรคแรกของมาตรการ

คุมครอง 

สําหรับคําวา “สายการบินท่ีไดรับอนุญาต” ตามมาตรา 1 ของความตก

ลงท้ังสามฉบับใหนิยามวาหมายถึง สายการบินท่ีไดรับอนุญาตโดยรัฐสมาชิกใหสามารถใหบริการทาง

อากาศระหวางประเทศท่ีอยูภายใตความตกลงแตละฉบับ 

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

Passenger Air Service 2010       
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เม่ือพิจารณาเนื้อหาของบทบัญญัติเรื่องการแขงขันอยางเปนธรรมและ

นิยามของคําวาสายการบินท่ีไดรับอนุญาตแลว การรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของสายการ

บินท่ีอยูภายใตบังคับของความตกลง 3 ฉบับ ตองเขาเกณฑตอไปนี้ 

1. ตองเปนสายการบินท่ีไดรับอนุญาตจากรัฐสมาชิกแตละรัฐซ่ึง

ครอบคลุมท้ังสายการบินของรัฐและเอกชนใหสามารถใหบริการทางอากาศระหวางประเทศ 

2. การรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบินตองสงผลรายตอ

สถานะการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน 

ดังนั้นหากสายการบินท่ีรวมกันจํากัดการแขงขันและสายการบินท่ีไดรับ

ผลรายจากขอตกลงจํากัดการแขงขันนั้นเปนสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐเดียวกันยอมไมตกอยูใน

บังคับของความตกลง 3 ฉบับนี้แตตกอยูในบังคับของกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐ

สมาชิกนั้นๆ  

3.3.1.3 การควบคุมการปฏิบัติตามขอตกลงและการระงับขอพิพาท 

ตามความตกลงท้ัง 3 ฉบับ ไมไดกําหนดวิธีการควบคุมตรวจสอบการ

ปฏิบัติตามพันธกรณีเอาไว ดังนั้นจึงเปนหนาท่ีของหนวยงานดานอากาศยานของรัฐสมาชิกแตละรัฐซ่ึง

เปนหนวยงานหลักตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ ท่ีจะคอยตรวจสอบ

กันเองวารัฐสมาชิกและสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกใดละเลยในการกําจัดพฤติกรรม

ตอตานการแขงขันท่ีเกิดข้ึน หรือมีพฤติกรรมเลือกปฏิบัติหรือกระทําพฤติกรรมตอตานการแขงขัน ใน

สวนของการระงับขอพิพาท ความตกลงท้ัง 3 ฉบับ กําหนดใหหนวยงานท่ีเก่ียวของกับอากาศยานของ

รัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของในกรณีท่ีมีการกระทําอันฝาฝนความตกลงเกิดข้ึนตองปรึกษาหารือเพ่ือแกไข

ปญหา โดยตองเริ่มการหารือโดยเร็วท่ีสุดเทาท่ีเปนไปไดแตตองไมชากวา 60 วัน นับจากวันท่ีรัฐ

สมาชิกท่ีเก่ียวของไดรับคํารองเปนลายลักษณอักษรอธิบายประเด็นท่ีตองการหารือผานชองทาง

ทางการทูตหรือชองทางอ่ืนท่ีเหมาะสมเวนแตมีการตกลงกันเปนอยางอ่ืน เม่ือสามารถกําหนดวันท่ีจะ

ทําการหารือไดแลว รัฐท่ีสงคํารองตองแจงรัฐสมาชิกอ่ืนๆ ท้ังหมดเรื่องการหารือและประเด็นท่ีจะ

หารือ ท้ังนี้รัฐสมาชิกทุกรัฐอาจเขารวมการหารือ และเม่ือการหารือไดขอสรุป รัฐสมาชิกทุกรัฐตอง

ไดรับการแจงผลการหารือ171

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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หากไมสามารถแกไขปญหาดวยการปรึกษาหารือจนเกิดเปนขอพิพาทข้ึน 

ความตกลงท้ังสามฉบับกําหนดใหใชกลไกการระงับขอพิพาทท่ัวไปท่ีกําหนดไวในขอบทวาดวยการ

ระงับขอพิพาท ซ่ึงใหนําขอบทของพิธีสารวาดวยกลไกระงับขอพิพาทดานเศรษฐกิจของอาเซียน ค.ศ. 

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

EDSM) หรือท่ีเรียกวา “พิธีสารเวียงจันทน” มาปรับใชกับขอพิพาทท่ีเกิดข้ึนตามความตกลงท้ังสาม

ฉบับ172

173  

กลไกระงับขอพิพาทท่ีกําหนดไวในพิธีสารเวียงจันทนสนับสนุนใหรัฐ

สมาชิกหาทางระงับขอพิพาทระหวางกันโดยวิธีปรึกษาหารือกันระหวางรัฐคูพิพาท 1 7 3

174 หรือการใชคน

กลางท่ีนาเชื่อถือและการประนีประนอมไกลเกลี่ย 1 7 4

175กอน หากไมสามารถตกลงกันไดจึงจะเลือกใช

วิธีการระงับขอพิพาทอยางเปนทางการของคณะพิจารณาและองคกรอุทธรณ 

สําหรับวิธีการระงับขอพิพาทอยางเปนทางการของคณะพิจารณาและ

องคกรอุทธรณ มีข้ันตอนโดยสรุปดังนี้ 

1. รัฐสมาชิกท่ีไมสามารถระงับขอพิพาทไดดวยการหารือ สามารถสง

ประเด็นขอพิพาทไปยังท่ีประชุมเจาหนาท่ีอาวุโสดานเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Senior Economic 

Officials Meeting : SEOM) เพ่ือขอใหตั้งคณะพิจารณาได SEOM จะทําการตั้งคณะพิจารณา 

(Panel) ข้ึนเวนแตวาท่ีประชุมมีความเห็นเปนเอกฉันทท่ีจะไมตั้งคณะพิจารณา175

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. คณะพิจารณาจะทําการพิจารณาในหองประชุมปด รัฐสมาชิกท่ี

เก่ียวของจะปรากฏตัวตอหนาคณะพิจารณาก็ตอเม่ือคณะพิจารณาเชิญเทานั้น176

177 

3. คณะพิจารณาจะทําคําวินิจฉัยและคําแนะนําในรูปของรายงานยื่นตอ 

SEOM ภายใน 60 วัน นับแตคณะพิจารณาถูกตั้งข้ึนและ SEOM ตองรับรองรายงานของคณะ

พิจารณาภายใน 30 วัน นับแตวันท่ีไดรับรายงาน177

178 

4. กรณีท่ีรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของไมพอใจคําตัดสินของคณะพิจารณาอาจ

อุทธรณรายงานของคณะพิจารณาตอองคกรอุทธรณ (Appellate Body)179 ท่ีตั้งข้ึนโดยรัฐมนตรี

เศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Ministers : AEM) ท้ังนี้รัฐสมาชิกสามารถอุทธรณไดเฉพาะ

ประเด็นขอกฎหมายในรายงานของคณะพิจารณา หรือประเด็นเรื่องการตีความกฎหมายท่ีพัฒนาโดย

คณะพิจารณา179

180 

5. องคกรอุทธรณจะทําการพิจารณารายงานของคณะพิจารณาและมี

คําสั่ง ยืน แกไข หรือกลับคําวินิจฉัยในสวนขอกฎหมายของคณะพิจารณา180

181 

6. คําตัดสินขององคกรอุทธรณซ่ึงอยูในรูปของรายงานตองไดรับการ

รับรองโดย SEOM และคูความตองยอมรับคําตัดสินอยางไมมีเง่ือนไข181

182 

เม่ือคณะพิจารณาและองคกรอุทธรณมีคําตัดสินออกมาแลว รัฐท่ี

เก่ียวของตองผูกพันและปฏิบัติตามคําตัดสินภายใน 60 วัน นับแตวันท่ี SEOM รับรองรายงานของ

คณะพิจารณาหรือรายงานขององคกรอุทธรณ 1 8 2

183 หากรัฐท่ีมีหนาท่ีตองปฏิบัติตามคําตัดสินไม

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 ตามท่ีกลาวไวขางตน รัฐคูกรณีอาจเจรจาตกลงชดใชคาเสียหาย

จากการไมปฏิบัติตามคําตัดสินได หากไมสามารถตกลงชดใชคาเสียหายกันได รัฐฝายท่ีเสียหายอาจ

รองขอตอ SEOM ใหอนุญาตใหรัฐฝายท่ีเสียหายระงับการใหสิทธิตางๆ ท่ีมีอยูตามความตกลงท่ี

เก่ียวกับขอพิพาทไดเปนการชั่วคราวจนกวาการกระทําท่ีฝาฝนความตกลงท่ีเก่ียวของจะยุติลงหรือรัฐ

สมาชิกท่ีเก่ียวของสามารถบรรลุแนวทางแกปญหารวมกันได 183184 

นอกจากนี้รัฐสมาชิกฝายท่ีสามซ่ึงมีผลประโยชนเก่ียวของกับประเด็น

พิพาทท่ีเกิดข้ึนซ่ึงอยูในการพิจารณาของคณะพิจารณา เม่ือไดแจงถึงผลประโยชนท่ีเก่ียวของของตน

ไปยัง SEOM แลว รัฐสมาชิกเชนวานั้นสามารถเสนอความเห็นของตนเปนลายลักษณอักษรไปยังคณะ

พิจารณาได184185 แตไมมีสิทธิอุทธรณคําตัดสินของคณะพิจารณาไปยังองคกรอุทธรณได185186 

3.3.1.4 กฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกอาเซียน 

ในขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรม (b) ตามความตกลงพหุภาคี

อาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ รัฐสมาชิกยอมตกลงท่ีจะกําจัดพฤติกรรมตอตานการแขงขัน

ทุกรูปแบบ ท้ังท่ีกระทําโดยสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกและ/หรือรัฐสมาชิกซ่ึงเห็นวา

สงผลรายตอสถานะการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน นัยยะของขอบทนี้คือ

การสรางพันธกรณีแกรัฐสมาชิกอาเซียนใหตองมีกฎหมายการแขงขันทางการคาหรือมีกฎเกณฑ

เก่ียวกับการแขงขันทางการคาไมวาจะอยูในรูปแบบใดเพ่ือใชควบคุมพฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ี

สายการบินของตนอาจกระทํา เพราะรัฐสมาชิกจะกําจัดพฤติกรรมตอตานการแขงขันของสายการบิน

ไดก็ดวยการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา หากรัฐไมดําเนินการใหมีกฎหมายหรือกฎเกณฑ

การแขงขันทางการคาภายในของรัฐ ยอมเปนการผิดพันธกรณีท่ีระบุไวในความตกลงฯ ท้ังนี้จาก

การศึกษาพบวารัฐสมาชิกอาเซียน 9 ใน 10 รัฐมีกฎหมายการแขงขันทางการคาบังคับใชแลว ขาดแต

เพียงกัมพูชาท่ียังอยูในข้ันตอนของการพิจารณาโดยสภาแหงชาติ (National Assembly) โดย

กฎหมายการแขงขันทางการคาของแตละรัฐสมาชิกในสวนท่ีเก่ียวกับพฤติกรรมรวมกันจํากัดการ

แขงขันในแนวนอนมีเนื้อหาโดยสรุป 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 

กฎหมายการแขงขันทางการคาของบรูไน ถูกประกาศใชในกลางป ค.ศ. 

2015 ภายใตชื่อ The Competition Order 2015 ซ่ึงใชบังคับกับทุกธุรกิจ มีวัตถุประสงคเพ่ือยับยั้ง

และปองกันพฤติกรรมควบคุมควบคุมตลาดและการรวมกันจํากัดการแขงขันท่ีอาจสงผลกระทบตอ

ประสิทธิภาพการดําเนินงานของตลาด คณะกรรมการการแขงขันทางการคา (Competition 

Commission) และคณะกรรมการพิเศษดานการแขงขันทางการคา (Competition Tribunal) ไดถูก

จัดต้ังข้ึนเพ่ือทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐ ท้ังนี้การกระทําหลักท่ีถูกหาม

ตาม The Competition Order187 มีอยูดวยกัน 3 ประเภท ไดแก ขอตกลงตอตานการแขงขัน การ

ใชอํานาจตลาดในทางมิชอบ และการรวมกิจการท่ีมีลักษณะตอตานการแขงขัน 187

188 

ในสวนของขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันถูกบัญญัติไวใน section 11 

มีเนื้อหาเหมือนกับ Article 101 TFEU ของสหภาพยุโรป ท่ีกําหนดหามการทําขอตกลงระหวาง

ผูประกอบการ การตัดสินใจของสมาคมผูประกอบการ และพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการ ซ่ึงมี

วัตถุประสงคหรือผลท่ีเปนการปองกัน จํากัด หรือบิดเบือนการแขงขันภายในบรูไน โดย section 2 ได

ใหนิยามคําวา ขอตกลง ผูประกอบการ และพฤติกรรมรวมกัน ไวคลายกับท่ีศาลสหภาพยุโรปได

อธิบายไว หากผูประกอบการใดทําขอตกลงฝาฝน section 11 ขอตกลงนั้นยอมตกเปนโมฆะ ท้ังนี้ 

section 12 ไดกําหนดขอยกเวนการปรับใช section 11 ในกรณีท่ีผูประกอบการไดรับมอบหมายจาก

รัฐใหจัดหาบริการท่ีเปนประโยชนทางเศรษฐกิจท่ัวไป (services of general economic interest) 

หรือมีลักษณะเปนการสรางรายไดใหรัฐ การปฏิบัติตามเง่ือนไขท่ีกฎหมายกําหนด และการหลีกเลี่ยง

การฝาฝนพันธกรณีตามความตกลงระหวางประเทศท่ีบรูไนใหสัตยาบันไว สวน section 13 และ 25 

เปนการยกเวนในลักษณะเฉพาะรายและลักษณะท่ัวไปซ่ึงมีหลักเกณฑเชนเดียวกันคือ ตองกอใหเกิด

การพัฒนาในการผลิต หรือการจัดจําหนาย หรือสงเสริมความกาวหนาทางเทคนิค หรือทางเศรษฐกิจ 

โดยตองไมเปนสิ่งท่ีสามารถหลีกเลี่ยงไดเพ่ือใหบรรลุวัตถุประสงคหรือทําลายการแขงขันในตลาดอยาง

 
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 จะเห็นไดวาบทบัญญัติเก่ียวกับขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันของบรูไนไดรับอิทธิพล

จาก Article 101 TFEU เปนอยางมากท้ังในสวนของการกระทําท่ีตองหามและขอยกเวน 

ในสวนของบทลงโทษในกรณีท่ีคณะกรรมการการแขงขันทางการคามีคํา

ตัดสินวาขอตกลงใดฝาฝน section 11 คณะกรรมการมีอํานาจลงโทษปรับผูประกอบการท่ีฝาฝนได

ตาม section 42 แตไมมีการกําหนดโทษจําคุกไว นอกจากนี้บุคคลท่ีไดรับความเสียหายโดยตรงจาก

การฝาฝน section 11 สามารถดําเนินคดีเพ่ือเรียกคาเสียหายทางแพงจากผูประกอบการท่ีฝาฝนได

ตาม section 67 

ท้ังนี้ The Competition Order 2015 ไมปรับใชกับกิจกรรมหรือ

ขอตกลงใดๆ ท่ีกระทําโดยรัฐบาล นิติบุคคล หรือบุคคลธรรมดาท่ีกระทําการในนามของรัฐบาล 1 8 8

189 

และยังกําหนดใหกฎหมายฉบับนี้มีผลบังคับใชกับขอตกลงท่ีทําข้ึนนอกเขตแดนของบรูไนหรือ

ผูประกอบการท่ีทําขอตกลงอาศัยอยูนอกเขตแดนของบรูไนดวย 1 8 9

190 นอกจากนี้ประเด็นท่ีนาสนใจใน 

Competition Order ของบรูไนคือการท่ี section 69 กําหนดเรื่องความรวมมือระหวาง

คณะกรรมการการแขงขันทางการคาของบรูไนกับองคกรท่ีทําหนาท่ีดานการแขงขันทางการคาของ

ตางประเทศในดานการสงขอมูลท่ีอยูในความครอบครองตามท่ีไดรับการรองขอและการชวยเหลือ

องคกรของรัฐอ่ืนใหสามารถดําเนินงานตามหนาท่ีของตนไดสะดวกข้ึน 1 9 0

191 ซ่ึงเปนบทบัญญัติท่ีแสดงให

เห็นถึงการเตรียมพรอมสําหรับการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของบรูไน    

(2) กัมพูชา 

การประกาศใชกฎหมายการแขงขันทางการคาเปนหนึ่งในพันธกิจท่ี

กัมพูชามีตออาเซียนและองคการการคาโลก เพ่ือปฏิบัติตามพันธกิจนี้ กระทรวงพาณิชยกัมพูชาได

จัดตั้ง Working Group เพ่ือรางกฎหมายการแขงขันทางการคา ตามกําหนดระยะเวลา รางกฎหมาย

การแขงขันทางการคาจะถูกเสนอไปยังคณะรัฐมนตรีในชวงปลายป ค.ศ. 2016 และสภาแหงชาติ 

(National Assembly) ในชวงตนป ค.ศ. 2017 ตามรางกฎหมายฉบับนี1้91192กําหนดหามผูประกอบการ

 
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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ทํากิจกรรมท่ีตอตานการแขงขัน การใชอํานาจตลาดในทางมิชอบ และการรวมธุรกิจท่ีมีผลเปนการ

ตอตานการแขงขัน โดยมีคณะกรรมการการแขงขันทางการคาทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมาย192

193 

ตามราง ขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันถูกกําหนดไวใน Article 5 โดย

หามบุคคลท่ีเปนผูประกอบการในระนาบเดียวกันทําขอตกลงซ่ึงมีวัตถุประสงคหรือมีผลเปนการ

กําหนดราคา จํากัดปริมาณ ประเภท ของสินคาหรือบริการท่ีเสนอขาย รวมถึงจํากัดการพัฒนาสินคา

หรือบริการใหม การแบงตลาด การสมรูรวมคิดกันในการประมูล การตกลงไมทําธุรกิจกับผูจัดหา

สินคาหรือผูจําหนายสินคา และพฤติกรรมอ่ืนๆ ท่ีมีลักษณะเปนการปองกัน จํากัด หรือบิดเบือนการ

แขงขันในตลาด โดยใน Article 4 ใหนิยามคําวา ขอตกลง วาหมายถึง สัญญาในทุกรูปแบบระหวาง

ผูประกอบการ การจัดการหรือความเขาใจรวมกันระหวางบุคคลไมวาจะมีผลบังคับทางกฎหมาย

หรือไม และไมวาจะทําเปนลายลักษณอักษรหรือดวยวาจาโดยตรงหรือโดยออมในทุกรูปแบบ 

ขอยกเวนในการปรับใช Article 5 ถูกบัญญัติไวใน Article 11-13 โดย 

Article 11 กําหนดเง่ือนไขไววาขอตกลงนั้นตองกอใหเกิดประโยชนอยางสําคัญในดานเทคโนโลยี 

ความมีประสิทธิภาพ หรือประโยชนตอสังคม ซ่ึงผลท่ีเปนการปองกัน จํากัด หรือบิดเบือนการแขงขัน

ท่ีเกิดจากขอตกลงนั้นเปนสิ่งท่ีหลีกเลี่ยงไมได ท้ังนี้ประโยชนท่ีจะเกิดจากขอตกลงตองมีมากกวา

ผลกระทบจากการตอตานการแขงขันและขอตกลงนั้นตองไมทําใหการแขงขันในตลาดหายไป สวน 

Article 12 และ 13 ใหอํานาจคณะกรรมการการแขงขันทางการคายกเวนการปรับใช Article 5 ใน

ลักษณะเฉพาะรายและท่ัวไปตามลําดับ ท้ังนี้ตามความเห็นของผูเขียนเง่ือนไขการยกเวนท่ีกําหนดไว

ใน Article 11 มีเนื้อหาท่ีคลายกับ Article 101(3) TFEU ของสหภาพยุโรปเปนอยางมาก 

ในสวนของบทลงโทษ Article 38 ของราง กําหนดใหคณะกรรมการการ

แขงขันทางการคามีอํานาจสั่งปรับทางปกครองในกรณีท่ีผูประกอบการฝาฝน Article 5 แตไมมีการ

กําหนดโทษจําคุก ท้ังนี้ตามรางไมไดกําหนดเรื่องการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายโดยเอกชนเอาไวแต

คณะกรรมการการแขงขันทางการคามีอํานาจสั่งใหผูประกอบการท่ีฝาฝนชดใชคาเสียหายแก

ผูเสียหายไดตาม Article 39 

ใน Article 3 กําหนดใหใชบังคับกฎหมายการแขงขันทางการคาฉบับนี้

กับบุคคลท่ีประกอบธุรกิจทุกประเภทรวมถึงองคกรธุรกิจท่ีเปนของรัฐไมวารัฐเปนเจาของท้ังหมดหรือ

บางสวน ตามราง กฎหมายฉบับนี้ใชบังคับกับการกระทําท่ีสงผลกระทบตอเศรษฐกิจของกัมพูชาทุก

การกระทําไมวาการกระทํานั้นจะเกิดข้ึนในหรือนอกอาณาเขตของกัมพูชา สวนเรื่องความรวมมือกับ

องคกรดานการแขงขันทางการคาของตางประเทศไมไดถูกกําหนดไว  

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

competition.org/selectcountry=Cambodia 
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(3) อินโดนีเซีย 

กฎหมายการแขงขันทางการคาของอินโดนีเซียคือ Law No. 5 of 

1999194 ซ่ึงกําหนดหามพฤติกรรมตอตานการแขงขัน 3 ประเภทหลัก ไดแก กิจกรรมท่ีตอตานการ

แขงขัน การใชอํานาจตลาดในทางมิชอบ และการรวมกิจการท่ีลดการแขงขันในตลาดลง โดยมี 

Komisi Pengawas Persaingan Usaha หรือ KPPU เปนองคกรท่ีทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมาย 

บทบัญญัติท่ีเก่ียวของกับการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนไดแก 

Article 5 ท่ีกําหนดหามผูประกอบการทําสัญญากําหนดราคาสินคาหรือบริการ Article 7 กําหนด

หามผูประกอบการทําสัญญากําหนดราคาสินคาหรือบริการใหต่ํากวาราคาตลาด Article 9 กําหนด

หามผูประกอบการทําสัญญาแบงตลาด Article 11 กําหนดหามผูประกอบการทําสัญญาเพ่ือรวมกัน

ตัดสินใจดานการผลิตและการซ้ือขายสินคาหรือบริการท่ีมีผลตอราคา โดย Article 1 ใหนิยามคําวา 

สัญญา หมายถึง การกระทําของผูประกอบการรายหนึ่ งหรือมากกวานั้นเ พ่ือผูกพันตนกับ

ผูประกอบการรายหนึ่งหรือมากกวานั้นไมวาจะใชชื่อใดและจะทําเปนลายลักษณอักษรหรือไม  ท้ังนี้ 

Article 10 ไดกําหนดขอยกเวนการปรับใชบทบัญญัติดังกลาวขางตนไวหลายประการ เชน กรณีท่ี

ขอตกลงนั้นเปนการปฏิบัติตามกฎหมาย ขอตกลงนั้นเก่ียวกับสิทธิในทรัพยสินทางปญญา ขอตกลงนั้น

เปนการกําหนดมาตรฐานการผลิตสินคาหรือบริการ ขอตกลงนั้นมีวัตถุประสงคเพ่ือระบบการจําหนาย

สินคาหรือบริการ ขอตกลงนั้นเปนการรวมมือกันเพ่ือการวิจัยท่ีสงเสริมหรือพัฒนามาตรฐานการครอง

ชีพของประชาชนโดยท่ัวไป ขอตกลงนั้นเปนไปตามสนธิสัญญาระหวางประเทศท่ีรัฐใหสัตยาบันไว 

ขอตกลงนั้นมีวัตถุประสงคเ พ่ือการสงออก หรือผูประกอบการท่ีรวมกันทําขอตกลงนั้นเปน

ผูประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลาง 

ในสวนของบทลงโทษสําหรับการฝาฝนทําขอตกลงรวมกันจํากัดการ

แขงขันในแนวนอน มีท้ังโทษทางปกครอง เชน การท่ี KPPU  มีคําสั่งใหผูประกอบการยุติการกระทําท่ี

ฝาฝนบทบัญญัติของกฎหมายฉบับนี้ และ/หรือ สั่งใหผูประกอบการท่ีกระทําผิดชดใชคาเสียหาย 

และ/หรือ สั่งปรับผูประกอบการเชนวานั้น 1 9 4

195 และโทษทางอาญาในกรณีท่ีผูประกอบการฝาฝน 

 
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 ท้ังนี้ตามกฎหมายฉบับนี้ไมมีการกําหนดเรื่องการ

ดําเนินคดีเรียกคาเสียหายโดยเอกชนเอาไวแตใหอํานาจ KPPU มีคําสั่งใหผูประกอบการชดใช

คาเสียหายแกผูท่ีไดรับความเสียหายจากการฝาฝนบทบัญญัติตามกฎหมายฉบับนี้ได196197 

กฎหมายการแขงขันทางการคาของอินโดนีเซียใชบังคับกับผูประกอบการ

ในทุกธุรกิจไมวาจะเปนรัฐหรือเอกชนตาม Article 1(5) ท้ังนี้ไมมีการกําหนดเรื่องการใชบังคับ

กฎหมายนอกอาณาเขตและการรวมมือกับองคกรดานการแขงขันทางการคาของตางประเทศเอาไว     

(4) สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว 

ในป ค.ศ. 2004 ลาวไดประกาศใชกฎหมายการแขงขันทางการคาท่ีชื่อวา 

The Decree on Trade Competition แตการบังคับใชกฎหมายฉบับดังกลาวยังคงขาด

ประสิทธิภาพเนื่องจากขาดความรูความเขาใจเก่ียวกับหลักการของกฎหมายการแขงขันทางการคา 

คณะกรรมการดานเศรษฐกิจของลาวจึงทําการศึกษาระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาของ

ประเทศอินโดนีเซียเพ่ือนํามาพัฒนากฎหมายการแขงขันทางการคาของตน 1 9 7

198 และเม่ือวันท่ี 14 

กรกฎาคม 2015 สภาแหงชาติลาวไดผานกฎหมายท่ีชื่อวา Law on Business Competition (No. 

60/NA) ออกมาใชบังคับ ซ่ึงตามกฎหมายฉบับนี้กําหนดพฤติกรรมตอตานการแขงขันไว 4 กลุมใหญ 

ไดแก พฤติกรรมทางการคาท่ีไมเปนธรรม ขอตกลงตอตานการแขงขัน การใชอํานาจตลาดในทางมิ

ชอบและการผูกขาด และการรวมกิจการท่ีเปนการตอตานการแขงขัน โดยมี Business Competition 

Control Commission ทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมาย198

199  

ในสวนท่ีเก่ียวกับพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอน Article 

20 ไดใหนิยามคําวา ขอตกลงเพ่ือจํากัดการแขงขันทางธุรกิจ หมายถึง ขอตกลงระหวางองคกรธุรกิจท่ี

มีวัตถุประสงคเพ่ือลด บิดเบือน และ/หรือขัดขวางการแขงขัน ตามนิยามนี้กฎหมายการแขงขันทาง

การคาของลาวอาจไมใชบังคับกับขอตกลงท่ีไมมีวัตถุประสงคตอตานการแขงขันหรือวัตถุประสงคท่ี

ตอตานการแขงขันไมใชวัตถุประสงคหลักลําดับแรกๆ หรือเปนวัตถุประสงคเดียวของขอตกลง สวนใน 

 
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 กําหนดหามผูประกอบการทําขอตกลงตอตานการแขงขันอันไดแก การรวมกันกําหนด

ราคาสินคาหรือบริการ การแบงตลาด การแบงปริมาณการผลิต การจํากัดการพัฒนาเทคโนโลยีหรือ

คุณภาพของสินคาและบริการ การกําหนดเง่ือนไขในการทําสัญญา การขัดขวางการเขาสูตลาดของ

ผูประกอบการรายอ่ืน การกําจัดคูแขงอ่ืนๆ ออกจากตลาด การสมรูรวมคิดในการประมูล และ

พฤติกรรมอ่ืนๆ ท่ีกําหนดไวในกฎหมายฉบับอ่ืนท่ีเก่ียวของ สําหรับขอยกเวนการปรับใช Article 21 

ถูกบัญญัติไวใน Article 45 ในกรณีท่ีขอตกลงสงเสริมใหเกิดความกาวหนาทางเทคโนโลยี เศรษฐกิจ 

คุณภาพสินคาหรือบริการ หรือชวยใหผูประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลางสามารถแขงขันไดดีข้ึน

ในตลาด 

ในกรณีท่ีผูประกอบการฝาฝนบทบัญญัติตามกฎหมายฉบับนี้ Article 87 

กําหนดใหคณะกรรมการมีอํานาจตักเตือน สั่งใหปฏิบัติตามบทบัญญัติของกฎหมายฉบับนี้ สั่งปรับ สั่ง

ใหรับผิดชอบในความเสียหายทางแพง หรือ ฟองรองดําเนินคดีได อยางไรก็ตามกฎหมายฉบับนี้ยังไมมี

ความชัดเจนวาการฝาฝนบทบัญญัติจะถูกพิจารณาวาเปนความผิดทางปกครองหรือความผิดอาญา 

เนื่องจากยังไมมีแนวปฏิบัติหรือคําแนะนําขององคกรท่ีเก่ียวของออกมาอธิบาย ท้ังนี้ไมมีการกําหนด

เรื่องการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายโดยเอกชนเอาไว 

กฎหมายการแขงขันทางการคาของลาวใชบังคับกับผูประกอบการในทุก

ธุรกิจไมวาจะเปนเอกชนหรือรัฐและไมใชหลักผลกระทบ (The effect doctrine) ในการพิจารณาเขต

อํานาจขององคกรบังคับใชกฎหมายแตจะพิจารณาวาผูประกอบการนั้นดําเนินธุรกิจในลาวหรือไม 

นอกจากนี้ Article 50 ยังกําหนดใหคณะกรรมการมีหนาท่ีติดตอและใหความรวมมือกับตางประเทศ

ในประเด็นท่ีเก่ียวกับการแขงขันทางการคาซ่ึงสอดรับกับการเปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

(5) มาเลเซีย 

กฎหมายการแขงขันทางการคาของมาเลเซียมีชื่อวา The Competition 

Act 2010200 พฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ีกําหนดหามมี 2 กลุมใหญ ไดแก การทําขอตกลงรวมกัน

จํากัดการแขงขันและการใชอํานาจตลาดในทางมิชอบ โดยมีคณะกรรมการการแขงขันทางการคา

มาเลเซีย (Malaysia Competition Commission) ทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมาย 

กฎหมายฉบับนี้กําหนดหามผูประกอบการทําขอตกลงท่ีมีวัตถุประสงค

หรือผลเปนการบังคับ จํากัด หรือบิดเบือนการแขงขันในตลาดสินคาหรือบริการอยางมีนัยยะสําคัญ 

โดยเฉพาะขอตกลงในแนวนอนท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือกําหนดราคาหรือเง่ือนไขทางการคาใดๆ ขอตกลง

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

gov.my/sites/default/files/CA2010.pdf 
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แบงตลาดหรือแหลงสินคา ขอตกลงจํากัดหรือควบคุมการผลิต การเขาถึงตลาด การพัฒนาเทคโนโลยี 

หรือการลงทุน และการสมรูรวมคิดกันในการประมูล ท้ังนี้ขอตกลงหมายถึง สัญญา การจัดการ ความ

เขาใจรวมกัน ในทุกรูปแบบระหวางผูประกอบการไมวาจะมีผลบังคับตามกฎหมายหรือไม รวมถึงการ

ตกลงของสมาคมผูประกอบการและพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการดวย อยางไรก็ตามหาก

ขอตกลงนั้น 1) กอใหเกิดประโยชนทางสังคม ประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ การพัฒนาเทคโนโลยี 2) 

ผลท่ีเปนการจํากัดการแขงขันนั้นเปนสิ่งท่ีหลีกเลี่ยงไมได 3) ผลกระทบตอการแขงขันของขอตกลงนั้น

ไดสัดสวนกับประโยชนท่ีเกิดข้ึนจากขอตกลง และ 4) ขอตกลงนั้นไมทําลายการแขงขันในตลาดอยาง

มีนัยยะสําคัญ รวมถึงขอตกลงหรือการกระทํา ท่ีเปนการปฏิบัติตามกฎหมาย หรือกรณีท่ี

ผูประกอบการไดรับมอบหมายจากรัฐใหจัดหาบริการเพ่ือประโยชนทางเศรษฐกิจโดยท่ัวไป (services 

of general economic interest) หรือมีลักษณะเปนการหารายไดเขารัฐ ขอตกลงหรือการกระทํา

นั้นอาจไดรับยกเวนการปรับใชบทบัญญัติตามกฎหมายฉบับนี้ ตามความเห็นของผูเขียนขอยกเวนตาม

กฎหมายการแขงขันทางการคาของมาเลเซียนาจะไดรับอิทธิพลจาก Article 101(3) TFEU ของ

สหภาพยุโรป 

ใน Section 40 ไดใหอํานาจคณะกรรมการการแขงขันทางการคาสั่งปรับ

ผูประกอบการท่ีฝาฝนบทบัญญัติตางๆ และใน Section 64 ยังกําหนดใหผูท่ีไดรับความเสียหายจาก

การฝาฝนบทบัญญัติตามกฎหมายฉบับนี้มีสิทธิดําเนินคดีเรียกคาเสียหายทางแพงจากผูประกอบการท่ี

ฝาฝนได 

สําหรับขอบเขตการบังคับใช The Competition Act 2010 ใชบังคับกับ

ผูประกอบการท่ีดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจเก่ียวของกับสินคาหรือบริการท้ังในและนอกมาเลเซีย  

ตามความเห็นผูเขียนนาจะรวมถึงองคกรธุรกิจท่ีรัฐเปนเจาของดวย เนื่องจากไมมีการกําหนดยกเวน

การบังคับใชกฎหมายกับการกระทําของรัฐหรือองคกรธุรกิจท่ีเปนของรัฐเอาไว และมาเลเซียใชหลัก

ผลกระทบในการพิจารณาเขตอํานาจการบังคับใช กฎหมายการแขงขันทางการคามาเลเซียจึงใชบังคับ

นอกอาณาเขตดวย 

(6) เมียนมาร 

พมาประกาศใชกฎหมายการแขงขันทางการคาเม่ือวันท่ี 24 กุมภาพันธ 

ค.ศ. 2015 มีชื่อวา Union Parliament Law No. 9/2015 ใชบังคับกับธุรกิจทุกประเภท ซ่ึงจะมีผล

บังคับใชในวันท่ี 24 กุมภาพันธ ค.ศ. 2017 โดยตองมีการออกกฎหมายลําดับรองมากําหนด

รายละเอียดการบังคับใชอีกครั้งหนึ่งซ่ึงปจจุบันยังไมมีการออกกฎหมายลําดับรองดังกลาว พฤติกรรม

ตอตานการแขงขันท่ีถูกหามตามกฎหมายฉบับนี้มี 4 กลุมใหญ ไดแก ขอตกลงตอตานการแขงขัน การ

ใชอํานาจตลาดในทางมิชอบและการผูกขาด การรวมธุรกิจท่ีสงผลกระทบตอการแขงขันในตลาด และ
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พฤติกรรมทางการคาท่ีไมเปนธรรม โดยมี Myanmar Competition Commission (MCC) ทําหนาท่ี

บังคับใชกฎหมาย 

ตามกฎหมายฉบับนี้ ขอตกลงตอตานการแขงขันครอบคลุมขอตกลงการ

รวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนลักษณะตางๆ เชน การกําหนดราคา การสมรูรวมคิดในการ

ประมูล แตยังไมมีความชัดเจนวากฎหมายฉบับนี้บังคับใชกับขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวดิ่ง

หรือไม กรณีท่ีผูประกอบการฝาฝนบทบัญญัติในกฎหมายฉบับนี้มีท้ังโทษปรับและโทษจําคุก และ

คณะกรรมการมีอํานาจสั่งใหผูประกอบการท่ีฝาฝนยุติการดําเนินธุรกิจเปนการชั่วคราวได นอกจากนี้

บุคคลผูไดรับความเสียหายจากการฝาฝนกฎหมายฉบับนี้สามารถดําเนินคดีเรียกคาเสียหายจาก

ผูประกอบการท่ีกระทําการฝาฝนไดดวย 200

201 

เนื่องจากการเขาถึงขอมูลกฎหมายการแขงขันทางการคาของประเทศ

พมาเปนไปอยางจํากัดเพราะกฎหมายฉบับนี้ถูกเผยแพรเปนภาษาพมาจึงไมสามารถหาขอมูลเก่ียวกับ

ขอยกเวน ขอบเขตการบังคับใช และความรวมมือกับองคกรดานการแขงขันทางการคาตางประเทศได 

(7) ฟลิปปนส 

ฟลิปปนสไดผานกฎหมายการแขงขันทางการคาท่ีเรียกวา Republic Act 

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

กฎหมายฉบับนี้กําหนดหามผูประกอบการทําพฤติกรรมตอตานการแขงขัน 3 กลุมใหญ คือ ขอตกลง

ตอตานการแขงขัน การใชอํานาจตลาดในทางมิชอบ และการรวมธุรกิจท่ีเปนการตอตานการแขงขัน 

โดยมีคณะกรรมการการแขงขันทางการคาฟลิปปนสทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมาย 

ตาม Section 14 ท่ีกําหนดหามผูประกอบการทําขอตกลงตอตานการ

แขงขันไดระบุขอตกลงท่ีเปนความผิดในตัวเองเอาไวใน (a) ไดแก ขอตกลงจํากัดการแขงขันทางดาน

ราคา ดานเง่ือนไขทางการคา และขอตกลงกําหนดราคาในการประมูลหรือขอตกลงสับเปลี่ยนกันรับ

งานประมูล สวน Section 14(b) ระบุวาขอตกลงกําหนด จํากัด หรือควบคุมปริมาณการผลิตสินคา

หรือบริการ การจัดจําหนาย การพัฒนาเทคโนโลยี หรือการลงทุน และขอตกลงแบงตลาด สวน

ขอตกลงอ่ืนๆ นอกเหนือจากท่ีระบุใน (a) และ (b) ท่ีมีวัตถุประสงคหรือผลเปนการปองกัน 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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ใหลดลง ซ่ึงการแขงขันในตลาดยอมถูกหามไมใหกระทํา โดยมี Section 4(b) ใหนิยามคําวาขอตกลง

หมายถึง สัญญา การจัดการ ความเขาใจรวมกัน คําแนะนํา หรือพฤติกรรมรวมกัน ไมวาในรูปแบบ

หรือประเภทใดๆ เปนทางการหรือไมเปนทางการ โดยชัดแจงหรือโดยนัย และไมวาจะเปนลายลักษณ

อักษรหรือดวยวาจา ท้ังนี้ใน Section 14(c) ตอนทายกําหนดขอยกเวนสําหรับขอตกลงท่ีกอใหเกิด

การพัฒนา การผลิต หรือการจัดจําหนายสินคาหรือบริการ หรือสงเสริมใหเกิดความกาวหนาทาง

เทคโนโลยีและเศรษฐกิจ และผูบริโภคไดรับประโยชนในสัดสวนท่ีเปนธรรมกับผลกระทบตอการ

แขงขันท่ีจะเกิดข้ึน ขอตกลงท่ีเขาเง่ือนไขดังกลาวอาจไมฝาฝน Section 14 

บทลงโทษสําหรับการฝาฝนบทบัญญัติในกฎหมายฉบับนี้มีท้ังโทษปรับ

ทางปกครองและโทษทางอาญาซ่ึงมีท้ังโทษปรับและจําคุกตามท่ีกําหนดไวใน Section 29 นอกจากนี้ 

Section 45 ยังกําหนดใหบุคคลท่ีไดรับความเสียหายจากการฝาฝนบทบัญญัติตามกฎหมายฉบับนี้มี

สิทธิดําเนินคดีเรียกคาเสียหายทางแพงกับผูประกอบการท่ีฝาฝนไดดวย 

ท้ังนี้ PCA ใชบังคับกับบุคคลหรือองคภาวะใดๆ ท่ีเก่ียวของกับการคา 

อุตสาหกรรม และการพาณิชยในฟลิปปนส โดยไมมีการกําหนดยกเวนการบังคับใชกรณีท่ีเปนธุรกิจท่ี

รัฐเปนเจาของเอาไว ดังนั้นองคกรธุรกิจของรัฐจึงนาจะตกอยูภายใตบังคับของ PCA เชนกัน และ 

PCA ยังใชบังคับกับการกระทําท่ีเกิดข้ึนนอกฟลิปปนสแตสงผลกระทบตอการคา อุตสาหกรรม และ

การพาณิชยในฟลิปปนสดวยตาม Section 3 สําหรับประเด็นเรื่องการรวมมือกับองคกรดานการ

แขงขันทางการคาตางประเทศ Section 12(p) กําหนดใหคณะกรรมการการแขงขันทางการคา

ฟลิปปนสสามารถกระทําการในฐานะผูแทนของรัฐบาลฟลิปปนสในเรื่องท่ีเก่ียวกับการแขงขันทาง

การคาระหวางประเทศ 

(8) สิงคโปร 

กฎหมายการแขงขันทางการคาของสิงคโปรมีชื่อวา The Competition 

Act203 ซ่ึงกําหนดหามพฤติกรรมตอตานการแขงขันหลัก 3 กลุมใหญ ไดแก ขอตกลงตอตานการ

แขงขัน การใชอํานาจตลาดในทางมิชอบ และการรวมธุรกิจท่ีทําใหการแขงขันในตลาดลดลงอยางมี

นัยยะสําคัญ โดยมีคณะกรรมการการแขงขันทางการคาสิงคโปร (Competition Commission of 

Singapore หรือ CCS) ทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมาย 

ตาม Section 34 ซ่ึงกําหนดหามผูประกอบการทําขอตกลง การตัดสินใจ

ของสมาคมผูประกอบการ และการมีพฤติกรรมรวมกันท่ีมีวัตถุประสงคหรือมีผลเปนการปองกัน 

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

legislation/competition-act 
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จํากัด หรือบิดเบือนการแขงขันในสิงคโปร โดยไดยกตัวอยางขอตกลงเชนวาไวใน (2) เชน ขอตกลงท่ี

กําหนดราคาซ้ือหรือขายหรือเง่ือนไขทางการคาอ่ืนๆ ขอตกลงจํากัดหรือควบคุมการผลิต การจําหนาย 

การพัฒนาเทคโนโลยี หรือการลงทุน ขอตกลงแบงตลาด เปนตน โดย Section 34 ใชบังคับกับ

ขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวนอนเทานั้น สําหรับขอยกเวนการปรับใชถูกกําหนดไวใน Section 

36 หากขอตกลง การตัดสินใจของสมาคมผูประกอบการ หรือพฤติกรรมรวมกัน เขาเง่ือนไข ดังนี้ 

1. กอใหเกิดการพัฒนาการผลิตหรือการจัดจําหนาย หรือ 

2. สงเสริมใหเกิดความกาวหนาทางเทคโนโลยีหรือเศรษฐกิจ และ 

1. ผลอันเปนการจํากัดการแขงขันนั้นตองเปนสิ่งท่ีไมอาจหลีกเลี่ยงได

เพ่ือใหบรรลุวัตถุประสงคของขอตกลง หรือ 

2. ขอตกลงนั้นตองไมทําลายการแขงขันในตลาดอยางมีนัยยะสําคัญ 

นอกจากนี้ในตาราง 3 ของ The Competition Act ยังยกเวนการปรับ

ใช Section 34 กับผูประกอบการท่ีไดรับมอบหมายจากรัฐใหจัดหาบริการท่ีเปนประโยชนทาง

เศรษฐกิจโดยท่ัวไปหรือมีลักษณะเปนการหารายไดเขารัฐ ขอตกลงหรือการกระทํานั้นเปนการปฏิบัติ

ตามกฎหมายหรือขอตกลงหรือการกระทํานั้นเปนไปเพ่ือหลีกเลี่ยงการขัดหรือแยงตอพันธกรณี

ระหวางประเทศท่ีสิงคโปรมี 

บทลงโทษสําหรับการฝาฝนบทบัญญัติในกฎหมายฉบับนี้มีท้ังโทษปรับ

ทางปกครองและโทษทางอาญาท่ีมีท้ังโทษปรับและจําคุก ตาม Section 83 สวนการดําเนินคดีเรียก

คาเสียหายโดยเอกชน Section 86 อนุญาตใหบุคคลผูไดรับความเสียหายจากการฝาฝนกฎหมายฉบับ

นี้สามารถดําเนินคดีเรียกคาเสียหายทางแพงได 

ในสวนของขอบเขตการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของ

สิงคโปรใชบังคับกับผูประกอบการในทุกธุรกิจแตไมใชบังคับกับกิจกรรม ขอตกลง หรือการกระทําใดๆ 

ท่ีดําเนินการโดยรัฐบาล องคกรตามกฎหมาย หรือบุคคลใดๆ ท่ีกระทําในนามของรัฐบาล (Section 

33(4)) และกฎหมายการแขงขันทางการคาของสิงคโปรใชบังคับกับการกระทําท่ีเกิดข้ึนนอกเขตแดน

ของสิงคโปรแตสงผลกระทบตอตลาดของสิงคโปรดวยตาม Section 33(1)  

(9) ไทย 

พระราชบัญญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 2542 ของไทยมีเนื้อหา

ครอบคลุมพฤติกรรมตอตานการแขงขัน 4 กลุมใหญ ไดแก ขอตกลงตอตานการแขงขัน การใชอํานาจ

ตลาดในทางมิชอบ การรวมกลุมธุรกิจท่ีสงผลกระทบตอการแขงขัน และพฤติกรรมการแขงขันท่ีไม

เปนธรรม โดยมีคณะกรรมการการแขงขันทางการคาทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมาย 
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ขอตกลงตอตานการแขงขันซ่ึงถูกหามตามมาตรา 27 ไดแก ขอตกลง

กําหนดราคาหรือจํากัดปริมาณสินคาหรือบริการ ขอตกลงกําหนดราคาซ้ือหรือขายสินคาหรือบริการ 

ขอตกลงเพ่ือเขาครอบครองตลาด ขอตกลงสมรูรวมคิดกันในการประกวดหรือประมูล ขอตกลงแบง

ตลาด ขอตกลงจํากัดปริมาณการผลิตสินคาหรือบริการใหต่ํากวาความตองการของตลาด ขอตกลงลด

คุณภาพสินคาหรือบริการใหต่ําลงโดยเพ่ิมราคาจําหนายหรือจําหนายในราคาเดิม ขอตกลงกําหนด

เง่ือนไขหรือวิธีปฏิบัติเก่ียวกับการซ้ือหรือจําหนายสินคาหรือบริการใหเปนแบบเดียวกัน ท้ังนี้ มาตรา 

27 วรรค 2 กําหนดใหผูประกอบการสามารถขออนุญาตคณะกรรมการการแขงขันทางการคาเพ่ือทํา

ขอตกลงบางประเภทไดหากมีความจําเปน ซ่ึงตามแนวปฏิบัติการตกลงรวมกันทางธุรกิจตามมาตรา 

27 แหงพระราชบัญญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 2542 ขอ 8.2.1 ระบุวาในกรณีท่ีคณะกรรมการ

การแขงขันทางการคาพิจารณาเห็นวามีเหตุผลความจําเปนตามควรทางธุรกิจ เปนประโยชนตอการ

สงเสริมการประกอบธุรกิจ ไมเกิดความเสียหายตอเศรษฐกิจอยางรายแรงและไมกระทบประโยชน

สําคัญอันควรมีควรไดของผูบริโภคสวนรวม จะอนุญาตใหทําขอตกลงบางประเภทได 

บทลงโทษสําหรับการฝาฝนบทบัญญัติในพระราชบัญญัติฯ มีท้ังโทษปรับ

และโทษจําคุกตามมาตรา 51 และบุคคลผูไดรับความเสียหายจากการฝาฝนมาตรา 27 มีอํานาจฟอง

คดีเรียกคาเสียหายจากผูกระทําการฝาฝนไดตามมาตรา 40  

พระราชบัญญัติฉบับนี้ใชบังคับกับผูประกอบธุรกิจทุกประเภทแตตาม

มาตรา 4 กําหนดไมใหใชบังคับกับการกระทําของราชการสวนกลาง ราชการสวนภูมิภาค หรือ

ราชการสวนทองถ่ิน รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายวาดวยวิธีการงบประมาณ กลุมเกษตรกร สหกรณหรือ

ชุมนุมสหกรณซ่ึงมีกฎหมายรับรอง และธุรกิจตามท่ีกําหนดโดยกฎกระทรวง ท้ังนี้ไมมีการกําหนดเรื่อง

การใชบังคับพระราชบัญญัติฯ นอกอาณาเขตและเรื่องความรวมมือระหวางคณะกรรมการการแขงขัน

ทางการคากับองคกรดานการแขงขันทางการคาตางประเทศเอาไว 

(10) เวียดนาม 

กฎหมายการแขงขันทางการคาของเวียดนามมีชื่อวา Competition 

Law No. 27/2004/QH11204 พฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ีถูกหามตามกฎหมายฉบับนี้มี 4 กลุม

ใหญ ไดแก ขอตกลงตอตานการแขงขัน การใชอํานาจตลาดในทางมิชอบ การรวมธุรกิจท่ีสงผลกระทบ

ตอการแขงขัน และพฤติกรรมทางการคาท่ีไมเปนธรรม โดยมี The Vietnam Competition 

Authority (VCA) และ Vietnam Competition Council (VCC) ทําหนาท่ีบังคับใชกฎหมาย 

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

com/freelaws/Lw27na3Dec04Competition[XV1135].pdf 
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ตาม Article 8 ของกฎหมายฉบับนี้ระบุขอตกลงท่ีเขาลักษณะจํากัดการ

แขงขันไว เชน ขอตกลงกําหนดราคา ขอตกลงแบงตลาด ขอตกลงจํากัดหรือควบคุมปริมาณการผลิต

สินคาหรือบริการ ขอตกลงจํากัดการพัฒนาทางเทคนิคหรือเทคโนโลยี หรือการลงทุน  ขอตกลง

ปองกันหรือขัดขวางหรือไมอนุญาตใหผูประกอบการเขาสูตลาดหรือพัฒนาธุรกิจ ขอตกลงกีดกัน

ผูประกอบการท่ีไมไดเขารวมในขอตกลงออกจากตลาด ขอตกลงสมรูรวมคิดกันในการประมูล ท้ังนี้

ขอตกลงบางลักษณะอาจไดรับยกเวนตาม Article 10 หากเขาเง่ือนไขขอใดขอหนึ่งดังตอไปนี้ 

1. ขอตกลงนั้นเพ่ิมประสิทธิภาพใหกับธุรกิจ 

2. สงเสริมการพัฒนาทางเทคนิค เทคโนโลยี หรือพัฒนาคุณภาพของ

สินคาหรือบริการ 

3. สงเสริมใหมีการใชมาตรฐานคุณภาพของผลิตภัณฑท่ีเปนแนวทาง

เดียวกัน 

4. ชวยใหเง่ือนไขทางการคา การจัดสงสินคาหรือการชําระเงินเปนไปใน

แนวทางเดียวกัน 

5. เพ่ิมประสิทธิภาพการแขงขันของผูประกอบการขนาดเล็กและขนาด

กลาง 

6. เพ่ิมศักยภาพการแขงขันของผูประกอบการเวียดนามในตลาด

ระหวางประเทศ 

บทลงโทษสําหรับการฝาฝนบทบัญญัติมีท้ังในรูปของการตักเตือน โทษ

ปรับ และการเพิกถอนใบอนุญาตการประกอบธุรกิจตาม Article 117 และ 118 ตามกฎหมายฉบับนี้

ไมมีการกําหนดเรื่องการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายโดยเอกชนเอาไวแตองคกรบังคับใชกฎหมายมี

อํานาจสั่งใหผูประกอบการท่ีกระทําผิดชดใชคาเสียหายใหแกผูท่ีไดรับความเสียหายไดตาม Article 

117 

สําหรับขอบเขตการบังคับใช กฎหมายการแขงขันทางการคาของ

เวียดนามใชบังคับกับผูประกอบธุรกิจทุกประเภทซ่ึงนาจะรวมถึงองคกรธุรกิจท่ีเปนของรัฐดวยเพราะ

ไมมีมาตราใดกําหนดยกเวนไว สวนเรื่องการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคานอกอาณาเขต

และการรวมมือกับองคกรดานการแขงขันทางการคาตางประเทศไมไดถูกกําหนดไวในกฎหมายฉบับนี้ 

3.3.2 การควบคุมการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐ 
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กฎเกณฑเก่ียวกับการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐถูกบัญญัติไว

ในความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ังสามฉบับเชนเดียวกับกฎเกณฑเก่ียวกับการ

แขงขันทางการคาและมีเนื้อหาเหมือนกันท้ังสามฉบับ   

 

3.3.2.1 ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเกี่ยวกับสิทธิการบิน 

บทบัญญัติท่ีกําหนดเรื่องการชวยเหลือโดยรัฐตามความตกลงพหุภาคี

อาเซียนมีเนื้อหาดังนี้204205 

“การให และ/หรือ การใหเงินชวยเหลือโดยรัฐ ตองดําเนินการอยาง

โปรงใสในระหวางรัฐสมาชิก และตองไมบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐ

สมาชิก รัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของตองใหขอมูลท่ีสมบูรณเก่ียวกับการชวยเหลือท่ีไดใหและการแกไขหรือ

การขยายขอบเขตการชวยเหลือแกรัฐสมาชิกท่ีมีผลประโยชนเก่ียวของเม่ือมีการรองขอ ขอมูลเชนวา

นั้นตองรักษาเปนความลับ” 

จากบทบัญญัติขางตนการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินของรัฐ

สมาชิกอาเซียนสามารถทําไดภายใตเง่ือนไขท่ีวาตองไมบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบินและ

ตองดําเนินการอยางโปรงใส และเพ่ือใหเกิดความม่ันใจวามาตรการชวยเหลือโดยรัฐท่ีรัฐสมาชิก

อาเซียนดําเนินอยูนั้นมีความโปรงใสจริง จึงกําหนดใหรัฐสมาชิกมีหนาท่ีใหขอมูลท่ีสมบูรณเก่ียวกับ

มาตรการชวยเหลือท่ีไดดําเนินอยูแกรัฐสมาชิกอ่ืนท่ีมีผลประโยชนเก่ียวของเม่ือมีการรองขอ  และ

ขอมูลนั้นตองถูกรักษาเปนความลับ อยางไรก็ตามบทบัญญัติไมไดกําหนดเก่ียวกับวิธีการรองขอเอาไว

วาตองทําผานชองทางใดและรูปแบบใด รวมถึงไมไดกําหนดใหรัฐสมาชิกท่ีประสงคจะใหความ

ชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินตองแจงมาตรการชวยเหลือท่ีจะดําเนินใหแกรัฐสมาชิกอ่ืน

ทราบ  

สําหรับคําวา “การชวยเหลือ” ตามความตกลงท้ังสามฉบับกําหนดแต

เพียงวาตองถูกใหโดยรัฐสมาชิก แตไมมีการกําหนดวาการกระทําอยางใดเขาลักษณะเปนการ

205 Article 14 para 4 ASEAN Multilateral Agreement on the full Liberalization of 

Air Freight Services 2009 

Article 13 para 2 ASEAN Multilateral Agreement on Air Services 2009 

Article 13 para 2 ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalization of 

Passenger Air Service 2010        
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ชวยเหลือตามความตกลงนี้และยังไมมีกรณีพิพาทเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐตามความตกลงท้ังสาม

ฉบับเกิดข้ึนอันจะทําใหมีการปรับใชบทบัญญัติและวางหลักเกณฑโดยองคกรท่ีเก่ียวของ จึงตองรอดู

ตอไปวาในอนาคต องคกรท่ีเก่ียวของเชน  คณะพิจารณาและองคกรอุทธรณจะตีความและปรับใช

บทบัญญัตินี้อยางไร 

3.3.2.2 การควบคุมการปฏิบัติตามขอตกลงและการระงับขอพิพาท 

ตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ กําหนด

วิธีการควบคุมการปฏิบัติตามขอตกลงและการระงับขอพิพาทเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐไวดังนี้ 205206 

“ถาหนวยงานดานอากาศยานของรัฐสมาชิกใดพิจารณาวาการ

ดําเนินการใดๆ โดยเจตนา หรือการกระทําโดยสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืนอาจเปน

พฤติกรรมการแขงขันท่ีไมเปนธรรมตามท่ีระบุไวในวรรคแรก หรือการเลือกปฏิบัติใดของรัฐสมาชิกอ่ืน

ดวยการดําเนินมาตรการชวยเหลืออยางไมเปนธรรม หนวยงานเชนวาอาจรองขอใหมีการ

ปรึกษาหารือตามมาตราท่ีวาดวยการปรึกษาหารือและการแกไข (Consultation and 

Amendment) เพ่ือแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึน การรองขอเชนวาตองแนบหนังสือท่ีแสดงเหตุผลของการ

รองขอดวยและการปรึกษาหารือจะตองเริ่มภายใน 15 วัน นับจากวันท่ีรัฐท่ีเก่ียวของไดรับคํารองขอ 

หากรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของลมเหลวในการบรรลุขอตกลงเพ่ือแกไขปญหา

ผานการปรึกษาหารือ รัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของอาจรองขอใหใชกลไกการระงับขอพิพาทตามขอบทวาดวย

การระงับขอพิพาทเพ่ือแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึน” 

ความตกลงท้ัง 3 ฉบับ ไมไดกําหนดวิธีการควบคุมตรวจสอบการปฏิบัติ

ตามกฎเกณฑเรื่องการชวยเหลือโดยรัฐเชนเดียวกับกรณีการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอน จึง

เปนหนาท่ีของหนวยงานดานอากาศยานของรัฐสมาชิกในการตรวจสอบกันเองวารัฐสมาชิกใดดําเนิน

มาตรการชวยเหลือท่ีเปนการเลือกปฏิบัติอยางไมเปนธรรมหรือบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการ

บินในตลาดการบินรวมอาเซียน หากพบวามีการดําเนินมาตรการชวยเหลือเชนวา หนวยงานดาน

อากาศยานของรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของสามารถรองขอใหมีการปรึกษาหารือระหวางกันเพ่ือแกไขปญหา 

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

of Air Freight Services 2009 

Article 13 para 3, 4 ASEAN Multilateral Agreement on Air Services 2009 

 Article 13 para 3, 4 ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalization of 

Passenger Air Service 2010        
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การระงับขอพิพาทเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐตามความตกลงท้ังสาม

ฉบับ บัญญัติไวโดยเฉพาะในขอบทวาดวยมาตรการคุมครอง (Safeguards) โดยกําหนดใหรัฐสมาชิกท่ี

เก่ียวของตองทําการปรึกษาหารือเพ่ือแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึนกอนเปนอันดับแรก หากไมสามารถแกไข

ปญหาไดดวยการปรึกษาหารือจึงจะใชกลไกระงับขอพิพาทตามขอบทวาดวยการระงับขอพิพาท 

(Settlement of Disputes) ท่ีกําหนดไวในความตกลงแตละฉบับ 2 0 6

207 ซ่ึงกําหนดใหนําขอบทตามพิธี

สารเวียงจันทนมาปรับใชกับขอพิพาทท่ีเกิดข้ึนตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 

ท้ังนี้การระงับขอพิพาทเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐมีกระบวนการเชนเดียวกับกรณีการรวมกันจํากัด

การแขงขันในแนวนอน มีขอแตกตางกันเพียงระยะเวลาในการเริ่มการปรึกษาหารือ ท่ีกรณีการ

ชวยเหลือโดยรัฐตองเริ่มการปรึกษาหารือภายใน 15 วัน นับแตวันท่ีรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของไดรับคํารอง

ขอ สวนการปรึกษาหารือตามขอบทวาดวยการปรึกษาหารือและการแกไขกําหนดอันเปนบทท่ัวไป

กําหนดใหเริ่มภายใน 60 วัน นับแตวันท่ีรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของไดรับคํารองขอ 

ขอบทวาดวยมาตรการคุมครอง วรรค 5 ตามความตกลงพหุภาคีอาเซียน

วาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีของบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศฯ และ ความตกลงพหุภาคี

อาเซียนวาดวยบริการเดินอากาศฯ กําหนดใหรัฐสมาชิกมีสิทธิระงับ เพิกถอน พักไว กําหนดเง่ือนไข 

หรือจํากัดการดําเนินการของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืนไวชั่วคราวหากมีเหตุอัน

สมควรเชื่อวารัฐสมาชิกหรือสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกกระทําพฤติกรรมตอตานการ

แขงขันหรือมีการกระทําท่ีไมเปนธรรมตามท่ีกําหนดไวในวรรค 1 และ 2 อันสงผลกระทบอยางรุนแรง

ตอการดําเนินงานของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตน (วรรค 5 นี้ไมไดถูกบัญญัติไวในขอบทวาดวย

มาตรการคุมครองของความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยการเปดเสรีอยางเต็มท่ีของบริการขนสงทาง

อากาศ) สงผลใหรัฐสมาชิกสามารถระงับ เพิกถอน พักไว กําหนดเง่ือนไข หรือจํากัดการดําเนินงาน

สายการบินของรัฐสมาชิกอ่ืนไดเม่ือมีเหตุอันควรเชื่อวามีการดําเนินมาตรการชวยเหลือโดยรัฐของรัฐ

สมาชิกอ่ืนท่ีบิดเบือนการแขงขันในตลาดไดโดยไมตองเขาสูกระบวนการระงับขอพิพาทตามขอบทวา

ดวยการระงับขอพิพาทกอนอยางกรณีการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอน 

 207 Article 14 para 4 ASEAN Multilateral Agreement on the full Liberalization of 

Air Freight Services 2009 

 Article 13 para 2 ASEAN Multilateral Agreement on Air Services 2009  

 Article 13 para 2 ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalization of 
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บทที่ 4  

วิเคราะหเปรียบเทียบการควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอน

และการใหความชวยเหลือโดยรัฐในธุรกิจการบินในตลาดการบินรวมของสหภาพยุโรป

และอาเซียน 

 

ตามท่ีได ศึกษาขอบทเ ก่ียว กับการรวมกันจํ า กัดการแขง ขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการและการชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐท้ังในสวนของสาระบัญญัติและการบังคับใช

กฎหมายของสหภาพยุโรปและอาเซียนไปแลวในบทท่ีสาม ในบทนี้จะทําการวิเคราะหเปรียบเทียบ

กฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคาของสองภูมิภาค ท้ังนี้ เนื่องจากกฎหมายการแขงขันทางการคา

ของสหภาพยุโรปมีพัฒนาการมาอยางยาวนานจึงมีเนื้อหาใหทําการศึกษามากกวาของอาเซียนท่ีความ

ตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินมีผลใชบังคับมาเพียง 8 ป การวิเคราะหเปรียบเทียบจึงทํา

ไดเฉพาะในสวนท่ีสามารถเปรียบเทียบกันไดเทานั้น  

 

4.1 ขอบทสวนสาระบัญญัติ 

 

ขอบทวาดวยการจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการและการชวยเหลือ

ผูประกอบการโดยรัฐสามารถแยกพิจารณาไดเปน 2 สวน ไดแกสวนท่ีกําหนดการกระทําท่ีเปน

ความผิดและขอยกเวนการปรับใชขอบทแกการกระทําท่ีเปนความผิด 

 

4.1.1 การกระทําท่ีถูกหาม 

การกระทําหรือพฤติกรรมของผูประกอบการและรัฐท่ีอยูภายใตบังคับของขอบท

วาดวยการรวมกันจํากัดการแขงขันและการชวยเหลือโดยรัฐของสหภาพยุโรปและอาเซียนมี

ขอพิจารณาเปรียบเทียบดังนี้ 

4.1.1.1 พฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการ 

ขอบท ท่ี เ ก่ียว กับการร วม กันจํ า กัดการแข ง ขันในแนวนอนของ

ผูประกอบการของสหภาพยุโรปคือ Article 101 TFEU ท่ีระบุหามการทําขอตกลงของผูประกอบการ 

การตกลงของสมาคมผูประกอบการ และพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการ ท่ีอาจสงผลกระทบตอ

การคาระหวางรัฐสมาชิกและมีวัตถุประสงคหรือมีผลเปนการจํากัด ขัดขวาง หรือบิดเบือนการแขงขัน
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ภายในตลาดรวม หากมีการทําขอตกลง การตกลง หรือพฤติกรรมรวมกันท่ีฝาฝน Article 101 

ขอตกลง การตกลง หรือพฤติกรรมรวมกันเชนวายอมตกเปนโมฆะ 

สวนกรณีของอาเซียนขอบทท่ีเก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนคือขอบทท่ีวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมในความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการ

บิน 3 ฉบับ 0

1 ท่ีกําหนดใหรัฐสมาชิกตองกําจัดการเลือกปฏิบัติและพฤติกรรมตอตานการแขงขันในทุก

รูปแบบ ซ่ึงเห็นวาสงผลรายตอสถานะการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน ไม

วาจะกระทําโดยรัฐหรือสายการบินท่ีไดรับอนุญาตใหเสนอบริการในเสนทางระหวางประเทศตาม

ความตกลงแตละฉบับ 

จากสาระสําคัญของขอบทดังกลาวขางตน ของสองภูมิภาค มีขอพิจารณา

เปรียบเทียบไดแก 

ประการแรก เปาหมายและขอบเขตของขอบท 

เปาหมายของขอบทท่ีใชควบคุมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอน

ของสหภาพยุโรปและอาเซียนมีความแตกตางกันอยางชัดเจน โดย Article 101 TFEU มีเปาหมายท่ี

จะควบคุมผูประกอบการโดยตรงใหตองปฏิบัติตาม หากฝาฝนอาจถูกดําเนินคดีท้ังในระดับภายในรัฐ

และระดับสหภาพได ในขณะท่ีขอบทตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินมีเปาหมาย

ท่ีรัฐ โดยสรางหนาท่ีใหรัฐสมาชิกตองควบคุมสายการบินของตนไมใหทําขอตกลงรวมกันจํากัดการ

แขงขัน ไมไดมีเปาหมายไปท่ีสายการบินโดยตรงเหมือนสหภาพยุโรป สายการบินของรัฐสมาชิก

อาเซียนจึงไมเปนประธานแหงสิทธิและไมมีหนาท่ีตามขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมท่ี

กําหนดไวในความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ แตเปนรัฐสมาชิกอาเซียนท่ีมี

ท้ังสิทธิและหนาท่ีตามขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรม กลาวคือ รัฐสมาชิกอาเซียนตองจัดใหมี

กฎหมายการแขงขันทางการคาเพ่ือควบคุมสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตน แมตามความตกลงท้ัง

สามฉบับจะไมไดกําหนดไวโดยตรงใหรัฐสมาชิกตองดําเนินการดังกลาวแตดวยการประกาศใช

กฎหมายการแขงขันทางการคาเทานั้นท่ีจะควบคุมพฤติกรรมของสายการบินท่ีสงผลกระทบตอการ

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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แขงขันในตลาดได ตามท่ีไดศึกษาไปแลวในบทท่ี 3 เรื่องการควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการ

แขงขันในแนวนอนของอาเซียน รัฐสมาชิกอาเซียน 9 ใน 10 รัฐ มีกฎหมายการแขงขันทางการคา

บังคับใชแลวขาดแตกัมพูชาท่ียังอยูในข้ันตอนของการพิจารณาโดยสภาแหงชาติ ท้ังนี้ในกรณีของพมา

แมจะมีการประกาศใชแลวแตกฎหมายการแขงขันทางการคาของพมาจะมีผลบังคับใชจริงในป ค.ศ. 

2017 และยังตองดําเนินการออกกฎหมายลําดับรองเพ่ือกําหนดรายละเอียดการบังคับใชเสียกอน

กฎหมายจึงจะบังคับใชไดจริง ท้ังนี้แมรัฐสมาชิกอาเซียนจะมีกฎหมายบังคับใชแลวแตการควบคุม

พฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของอาเซียนยังมีความลักลั่นเพราะสายการบินของรัฐ

สมาชิกท่ีมีกฎหมายการแขงขันทางการคาบังคับใชยอมถูกตรวจสอบควบคุมพฤติกรรมตางๆ ท่ีอาจขัด

ตอกฎหมายในขณะท่ีสายการบินของรัฐสมาชิกท่ียังไมมีกฎหมายการแขงขันทางการคาบังคับใชหรือ

กฎหมายยังไมมีผลบังคับใชยอมไมถูกตรวจสอบควบคุม นอกจากนี้ประสิทธิภาพในการบังคับใช

กฎหมายของรัฐสมาชิกแตละรัฐยอมมีไมเทากัน ประสิทธิภาพในการควบคุมสายการบินไมใหทํา

ขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวนอนจึงตางกันตามไปดวย เชน กรณีของไทยแมจะมีพระราชบัญญัติ

การแขงขันทางการคาบังคับใชมาตั้งแตป พ.ศ. 2542 แตพระราชบัญญัติฯ ดังกลาวกลับไมถูกบังคับใช

อยางจริงจัง ไมเคยมีคดีการฝาฝนพระราชบัญญัติฯ ข้ึนสูการพิจารณาของศาล ในขณะท่ีสิงคโปร 

มาเลเซีย อินโดนีเซีย หรือแมแตเวียดนามมีการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาท่ีมี

ประสิทธิภาพกวาในบรรดารัฐสมาชิกอาเซียนดวยกัน 1

2 มีคดีเก่ียวกับการแขงขันทางการคาข้ึนสูศาล

ของรัฐ โดยปจจัยเรื่องการมีกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในและประสิทธิภาพในการบังคับใช

ยอมสงผลตอแรงจูงใจในการปฏิบัติตามพันธกรณีท่ีกําหนดไวในความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับ

สิทธิการบิน 3 ฉบับ เนื่องจากรัฐท่ีมีกฎหมายการแขงขันทางการคาและการบังคับใชท่ีมีประสิทธิภาพ

อาจไมอยากบังคับใชกฎหมายกับสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตนอยางเต็มท่ีเพราะอาจทําใหสาย

การบินของตนเสียเปรียบสายการบินของรัฐท่ียังไมมีกฎหมายการแขงขันทางการคาหรือกฎหมายการ

แขงขันทางการคายังไมมีผลบังคับใช หรือกฎหมายขาดประสิทธิภาพในการบังคับใช และรัฐท่ี

กฎหมายการแขงขันทางการคามีประสิทธิภาพในการบังคับใชอาจรูสึกวาไมไดรับประโยชนตอบแทน

อยางเทาเทียมจากการปฏิบัติตามพันธกรณีจึงไมอยากเขมงวดกับสายการบินของตนในกรณีท่ี

พฤติกรรมตอตานการแขงขันไมไดกระทบตอตลาดภายในของรัฐ 

แมการท่ีรัฐสมาชิกอาเซียนบางรัฐยังไมมีกฎหมายการแขงขันทางการคา

ภายในหรือมีแตยังไมมีผลบังคับใชหรือไมถูกบังคับใชอยางเต็มท่ีจะผิดพันธกรณีตามความตกลงเพราะ

ไมสามารถควบคุมพฤติกรรมตอตานการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตนได แตดวย

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

for Business 2013, pp. 89-93.  
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บทลงโทษกรณีท่ีรัฐฝาฝนความตกลงฯ นั้นไมรุนแรงและมีเง่ือนไขอยูหลายประการจึงไมนาจะจูงใจให

รัฐยอมปฏิบัติตามโดยไมมีเง่ือนไขได 

ประเด็นท่ีสําคัญอีกประการคือขอบเขตการบังคับกฎหมาย Article 101 

TFEU ใชบังคับกับผูประกอบการท้ังหมดท่ีดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจไมวาจะเปนของเอกชนหรือรัฐ 

ซ่ึงขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมตามความตกลงพหุภาคี 3 ฉบับ ก็กําหนดใหรัฐสมาชิก

ดําเนินการกําจัดพฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ีกระทําโดยรัฐและสายการบินท่ีไดรับอนุญาตเชนกัน 

แตจากการศึกษากฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกอาเซียนท้ังหมด กลับพบวากฎหมาย

การแขงขันทางการคาของบางรัฐสมาชิกอันไดแก บรูไน และสิงคโปร ยกเวนการบังคับใชกฎหมายกับ

การกระทําของรัฐหรือองคกรท่ีกระทําการในนามของรัฐ ท้ังนี้รอยัลบรูไนแอรไลนเปนสายการบินท่ีรัฐ

เปนเจาของและสิงคโปรแอรไลนก็เปนสายการบินท่ีรัฐถือหุนใหญผาน Temasek Holdings จึงอาจไม

ถูกบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาได ซ่ึงขัดกับพันธกรณีท่ีกําหนดไวในความตกลงฯ สวน

กรณีของไทยแมพระราชบัญญัติการแขงขันทางการคา พ.ศ. 2542 จะยกเวนการบังคับใชกับการ

กระทําของรัฐและรัฐวิสาหกิจแตสายการบินไทยไดถูกเปลี่ยนใหเปนเอกชนแลวจึงอยูภายใตการบังคับ

ใชของพระราชบัญญัติฯ ไทยจึงไมผิดพันธกรณีตามความตกลง 

จากท่ีไดวิเคราะหไปขางตนจะเห็นไดวาเปาหมายและขอบเขตการบังคับ

ใชของขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมมีปญหาอยูหลายประการเพราะตองอาศัยกฎหมาย

ภายในของรัฐเปนหลักแตเพียงทางเดียวในการควบคุมตรวจสอบพฤติกรรมของสายการบินและใน

กรณีท่ีรัฐไมปฏิบัติตามพันธกรณีนั้นตองผานข้ันตอนหลายประการกวาท่ีรัฐสมาชิกซ่ึงสายการบินของ

ตนไดรับความเสียหายจะดําเนินมาตรการตอบโตรัฐท่ีฝาฝนไดและข้ันตอนเหลานั้นก็ยังมีความไม

แนนอนทางกฎหมายอยูมากซ่ึงจะไดกลาวถึงตอไปในหัวขอ 4.2.3 อันแตกตางกับ Article 101 TFEU  

ท่ีมีลักษณะเปนกฎเกณฑกลางของสหภาพท่ีมีเปาหมายใชบังคับกับสายการบินโดยตรงไมไดอาศัยแต

กฎหมายภายในของรัฐเหมือนอาเซียน ในตลาดการบินรวมสหภาพยุโรปสายการบินจึงถูกควบคุม

ตรวจสอบใน 2 ระดับ คือ ระดับภายในรัฐและระดับสหภาพ หากรัฐใดมีการบังคับใชกฎหมายการ

แขงขันทางการคาท่ีออนประสิทธิภาพจนไมสามารถควบคุมสายการบินไดหรือไมใชบังคับกฎหมาย

การแขงขันทางการคากับสายการบินท่ีมีพฤติกรรมตอตานการแขงขันรัฐนั้นอาจถูกดําเนินคดีตอศาล

สหภาพยุโรปจากการลมเหลวในการปฏิบัติตามหนาท่ีตาม Article 260 TFEU ในขณะท่ีสายการบินท่ี

ไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกดังกลาวก็ยังคงถูกดําเนินคดีตาม Article 101 TFEU โดย

คณะกรรมาธิการยุโรปไดอีกทาง พฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของสายการบินท่ี

สงผลกระทบตอการดําเนินงานของตลาดการบินรวมสหภาพยุโรปจึงถูกควบคุมอยางมีประสิทธิภาพ 
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ประการท่ีสอง การกระทําท่ีถูกหาม 

Article 101 TFEU ระบุลักษณะการกระทําท่ีตองหามไวสามประเภท

ไดแก การทําขอตกลงระหวางผูประกอบการ การตกลงของสมาคมผูประกอบการ และ พฤติกรรม

รวมกันของผูประกอบการ โดยยกตัวอยางขอตกลงท่ีตองหามตาม Article 101 เอาไว เชน การ

รวมกันกําหนดราคาซ้ือหรือขาย การจํากัดหรือควบคุมปริมาณการผลิต การพัฒนาทางเทคนิค และ

การลงทุน การแบงตลาด เปนตน สวนขอบทตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินสาม

ฉบับ ระบุไวอยางกวางๆ วา รัฐสมาชิกตองกําจัดพฤติกรรมตอตานการแขงขันในทุกรูปแบบ ซ่ึง

ครอบคลุมทุกการกระทําของผูประกอบการในธุรกิจการบินท่ีสงผลกระทบตอการแขงขัน ในสวนของ

พฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนนั้น 

หากพิจารณาตามแนวปฏิบัติฯ ไดอธิบายถึงการรวมกันจํากัดการแขงขัน

ในแนวนอนไวเชนเดียวกับ Article 101 TFEU คือหามผูประกอบการรวมกันทําขอตกลงรวมถึงการ

ตกลงของสมาคมผูประกอบการ และพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการ ท่ีขัดขวาง บิดเบือน หรือ

จํากัดการแขงขันในตลาด และไดอธิบายคําวาขอตกลงวาหมายรวมท้ังขอตกลงโดยชัดแจงและ

ขอตกลงโดยนัยไวเหมือนกับท่ีศาลของสหภาพยุโรปไดใหนิยามคําวาขอตกลงตาม Article 101  

นอกจากนี้กฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกอาเซียนสวนมาก

อันไดแก บรูไน อินโดนีเซีย ฟลิปปนส มาเลเซีย ไทย และสิงคโปร ตางกําหนดหามพฤติกรรมการ

รวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนไวคลายกันคือการกระทําในทุกรูปแบบซ่ึงรวมถึงการทําขอตกลง 

การตกลงของสมาคมผูประกอบการ และพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการ อันสอดคลองกับแนว

ปฏิบัติการแขงขันทางการคาอาเซียน ค.ศ. 2010 และสอดคลองกับพันธกรณีตามขอบทวาดวยการ

แขงขันอยางเปนธรรมในความตกลงพหุภาคีฯ สวนเวียดนามกําหนดหามการทําขอตกลงจํากัดการ

แขงขันเอาไวแตไมปรากฏการใหนิยามคําวาขอตกลงวาหมายถึงการกระทําลักษณะใดบาง  สําหรับ

พมาหามการทําขอตกลงท่ีตอตานการแขงขันและเนื่องจากไมสามารถทําความเขาใจขอมูลปฐมภูมิท่ี

เผยแพรเปนภาษาพมาไดจึงไมทราบวากฎหมายการแขงขันทางการคาพมาใหนิยามคําวาขอตกลงไว

อยางไร แมจะไมปรากฏรายละเอียดนิยามคําวาขอตกลงแตท้ังเวียดนามและพมาก็กําหนดหาม

พฤติกรรมตอตานการแขงขันอันสอดคลองกับขอบทตามความตกลงฯ เชนกัน ในกรณีของลาวไมไดให

นิยามคําวาขอตกลงวาหมายถึงการกระทําลักษณะใดบางแตใหนิยามคําวา “ขอตกลงท่ีจํากัดการ

แขงขันทางธุรกิจ” วาหมายถึงขอตกลงท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือลด บิดเบือน และ/หรือ ขัดขวางการ

แขงขันอันทําใหมีผูเห็นวาหากขอตกลงไมไดมีวัตถุประสงคเพ่ือจํากัดการแขงขันเปนวัตถุประสงคหลัก

หรือเปนวัตถุประสงคเดียวก็อาจไมถูกปรับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา หากองคกรบังคับใช

กฎหมายการแขงขันทางการคาของลาวตีความในลักษณะดังกลาว กรณีท่ีสายการบินเจตนาทํา

ขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันแตกําหนดวัตถุประสงคอ่ืนๆ ใหเปนวัตถุประสงคหลัก ลาวอาจผิด
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พันธกรณีตามความตกลงและอาจเปนชองวางใหสายการบินในอาเซียนใชทําขอตกลงจํากัดการ

แขงขันท่ีกระทบตอการดําเนินงานของตลาดการบินรวมอาเซียนได 

การท่ีขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมใชถอยคําท่ีกวางและใช

วิธีการท่ีใหรัฐออกกฎหมายภายในควบคุมสายการบินของตนจึงเกิดปญหาเรื่องความไมสอดคลองกัน

ระหวางกฎหมายภายในของแตละรัฐสมาชิกแมกฎหมายของแตละรัฐจะสอดคลองกับขอบท  จนอาจ

เปนชองวางใหสายการบินทําพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนอันกระทบตอการแขงขัน

ในตลาดการบินรวมในดินแดนของรัฐสมาชิกท่ีกฎหมายการแขงขันทางการคาเอ้ือใหทําไดซ่ึงจะเปน

อุปสรรคตอการพัฒนาตลาดการบินรวมอาเซียน ตางกับสหภาพยุโรปท่ี Article 101 กําหนดการ

กระทําท่ีถูกหามใหมีความชัดเจนในระดับหนึ่งโดยมีคณะกรรมาธิการและศาลสหภาพยุโรปทําหนาท่ี

บังคับใช ตีความ และวางหลักเกณฑการปรับใชขอบท ประกอบกับหลักความเปนกฎหมายสูงสุดของ

กฎหมายสหภาพกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของแตละรัฐจึงตองถูกแกไขใหมีความ

สอดคลองกันกับกฎหมายของสหภาพรวมท้ังตองถูกปรับใชและตีความไปในแนวทางเดียวกันตามท่ี

คณะกรรมาธิการและศาลไดวางหลักเกณฑไวจึงไมเกิดปญหาเรื่องความไมสอดคลองและชองวางให

สายการบินเลือกดินแดนท่ีจะใชกระทําความผิดข้ึน 

ประการท่ีสาม วัตถุประสงคหรือผลของการกระทํา 

พฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการจะ

เปนความผิดตาม Article 101 ตอเม่ือมีวัตถุประสงคหรือมีผลเปนการจํากัด ขัดขวาง หรือบิดเบือน 

การแขงขันในตลาดการบินรวม ในกรณีอาเซียนขอบทกําหนดแตเพียงวา รัฐสมาชิกตองกําจัด

พฤติกรรมตอตานการแขงขันท่ีเห็นวาสงผลรายตอสถานะการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาต

ของรัฐสมาชิกอ่ืน ซ่ึงเม่ือพิจารณาตามถอยคําท่ีใช แมจะแตกตางกับ Article 101 TFEU แตก็มี

ความหมายในทํานองเดียวกันคือ การกระทําท่ีรัฐสมาชิกอาเซียนตองเขาไปจัดการใหหมดไปตองสงผล

กระทบดานลบตอการแขงขันในตลาดการบินรวมซ่ึงก็คือสถานะการแขงขันของสายการบินอ่ืนๆ และ

นาจะรวมไปถึงการกระทําท่ียังไมสงผลแตคาดหมายไดวาหรือมีวัตถุประสงคท่ีสงผลกระทบตอการ

แขงขันดวย 

ในสวนของผลท่ีกระทบตอการแขงขัน แนวปฏิบัติสําหรับการปรับใช 

Article 101 อธิบายวา ผลกระทบนั้นหมายถึงผลกระทบท่ีเกิดข้ึนตอการแขงขันท่ีมีอยูจริงในตลาด

และการแขงขันท่ีอาจเกิดข้ึนในตลาด ซ่ึงตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ังสาม

ฉบับไมมีถอยคําหรือแมแตในแนวปฏิบัติการแขงขันทางการคาของภูมิภาคอาเซียนฯ ท่ีระบุวา

ผลกระทบตอการแขงขันนั้นหมายถึงเฉพาะการแขงขันท่ีเกิดข้ึนอยูจริงในตลาดหรือรวมการแขงขันท่ี

อาจเกิดข้ึนในตลาดดวย อยางไรก็ตามหากพิจารณาถึงวัตถุประสงคของขอบทเรื่องการแขงขันอยาง



137 

 

เปนธรรมในความตกลงพหุภาคีฯ ท่ีตองการใหสายการบินของรัฐสมาชิกสามารถแขงขันกันอยางเปน

ธรรมและเทาเทียมแลว ผลกระทบตอการแขงขันก็ควรจะรวมถึงผลกระทบตอการแขงขันท่ีอาจ

เกิดข้ึนดวย เพราะการรวมกันจํากัดการแขงขันท่ีขัดขวางการแขงขันท่ีอาจเกิดข้ึนยอมทําลายโอกาส

ในการเขาสูตลาดเพ่ือใหบริการแขงขันของสายการบินอ่ืนซ่ึงไดรับการรับรองไวในความตกลง 

สําหรับระดับความรุนแรงของผลกระทบนั้น Article 101 TFEU กําหนด

วาผลกระทบจากการจํากัดการแขงขันในแนวนอนตองมีมากเพียงพอ (appreciability) จึงจะถูกหาม 

หากมีผลกระทบเพียงเล็กนอยโดยเปนขอตกลงระหวางผูประกอบการซ่ึงมีคุณสมบัติต่ํากวาเกณฑท่ี

กําหนดก็จะอยูภายใตหลัก De Minimis จะไมปรับใช Article 101 แตตามความตกลงพหุภาคี

อาเซียนไมไดกําหนดเรื่องระดับความรุนแรงของผลกระทบเอาไวและไมมีการกําหนดเกณฑสําหรับ

ขอตกลงท่ีไมจัดวากระทบตอการแขงขันอยางมากพอเชนเดียวกับกรณีของสหภาพยุโรป จึงมีประเด็น

วาผลรายตอสถานะการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืนตองมีความรุนแรง

ระดับไหน หากพิจารณาขอ 3.2.2 ของแนวปฏิบัติการแขงขันทางการคา ค.ศ. 2010 ท่ีใหแนวทางใน

การประเมินขอตกลงจํากัดการแขงขันท่ีจัดวาฝาฝนกฎหมายการแขงขันทางการคา จะเห็นวาอาเซียน

ประสงคใหรัฐสมาชิกหามไมใหมีการทําขอตกลงท่ีมีผลเปนการขัดขวาง บิดเบือน หรือจํากัดการ

แขงขันอยางมีนัยยะสําคัญ (appreciable) อยางไรก็ตามกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐ

สมาชิกอาเซียนกําหนดเรื่องระดับความรุนแรงของผลกระทบตอการแขงขันเอาไวแตกตางกันโดย 

บรูไน ลาว ไทย และเวียดนาม กําหนดไวแตเพียงวาหากพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนนั้นสงผลเปนการปองกัน จํากัด หรือบิดเบือนการแขงขันก็ถูกหามแลว ในขณะท่ีฟลิปปนส 

มาเลเซีย และสิงคโปร พฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนท่ีถูกหามนั้นตองสงผลกระทบ

ตอการแขงขันอยางมีนัยยะสําคัญ สวนอินโดนีเซียกําหนดหามพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนท่ีทําใหเกิดการแขงขันท่ีไมเปนธรรมหรือนําไปสูการผูกขาด สวนพมานั้นไมสามารถเขาถึง

ขอมูลได เห็นไดวารายละเอียดของบทบัญญัติของรัฐสมาชิกอาเซียนยังมีความแตกตางกัน ดังนั้นยอม

มีความเปนไปไดวาจะเกิดความขัดแยงระหวางรัฐสมาชิกในเรื่องการควบคุมพฤติกรรมของสายการบิน

เพราะแตละรัฐมีความเห็นเรื่องพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนท่ีตางกันท้ังยังมี

ระบบการใชการตีความกฎหมายท่ีแตกตางกัน การตีความ “ผลรายตอสถานะการแขงขันของสายการ

บินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน” ยอมตางกันไปดวย ในสหภาพยุโรปไมเกิดปญหาในลักษณะนี้

เนื่องจากมี Article 101 TFEU เปนกฎหมายกลางและมีคณะกรรมาธิการและศาลสหภาพยุโรปทํา

หนาท่ีตีความและวางหลักเกณฑการปรับใชทําใหเกิดความสอดคลองกันในระหวางรัฐสมาชิกประกอบ

กับการมีหลักความเปนกฎหมายสูงสุดของกฎหมายสหภาพท่ีทําใหกฎหมายการแขงขันทางการคา

ของแตละรัฐสมาชิกสหภาพยุโรปมีความสอดคลองกัน 
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ประการท่ีส่ี ผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิก 

องคประกอบความผิดของ Article 101 ท่ีสําคัญอีกประการคือ 

ผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิก Article 101 จะถูกปรับใชก็ตอเม่ือการรวมกันจํากัดการ

แขงขันในแนวนอนของสายการบินสงผลกระทบตอการใหบริการขนสงทางอากาศระหวางรัฐสมาชิก 

ตามแนวปฏิบัติเก่ียวกับผลกระทบตอการคาตาม Article 81-82 Treaty on European Union และ

แนวคําตัดสินของคณะกรรมาธิการในคดี SAS Maersk Air และ คดี Airfreight Cartel ท่ีกลาวถึงใน

บทท่ีสามแสดงใหเห็นวาการรวมกันจํากัดการแขงขันท่ีสงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกนั้น

ตองเก่ียวพันกับรัฐสมาชิกสหภาพยุโรปตั้งแตสองรัฐข้ึนไปและผลกระทบเชนวาไมจําเปนตองเกิดข้ึน

จริง เพียงแตมีแนวโนมวาจะเกิดข้ึนก็อยูในความหมายของ Article 101 TFEU แลวเนื่องจาก Article 

101 ใชคําวา “อาจจะสงผลกระทบ” (may affect) สวนกรณีของอาเซียนขอบทในความตกลงพหุ

ภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ังสามฉบับใชถอยคําวา “เห็นวาสงผลรายตอสถานะการแขงขันของ

สายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน” ซ่ึงไมไดระบุโดยตรงวาการรวมกันจํากัดการแขงขันตอง

สงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิก อยางไรก็ตามเม่ือพิจารณาวัตถุประสงคของการจัดทําความ

ตกลงฯ ท้ังสามฉบับของอาเซียนท่ีตองการเปดเสรีธุรกิจการบินภายในภูมิภาคและจัดตั้งตลาดการบิน

รวมตามท่ีกลาวไวในบทท่ีสอง หัวขอ 2.1.2.4 และจากขอบทเรื่องการแขงขันอยางเปนธรรมในความ

ตกลงฯ แตละฉบับท่ีกําหนดวาสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกตองมีโอกาสแขงขันกันอยาง

เปนธรรมและเทาเทียม โดยรัฐสมาชิกมีหนาท่ีตองกําจัดพฤติกรรมตอตานการแขงขัน แสดงใหเห็นวา

รัฐสมาชิกอาเซียนตางประสงคท่ีจะใหการเคลื่อนยายบริการขนสงทางอากาศระหวางรัฐสมาชิกเปนไป

อยางเสรีไมถูกขัดขวางโดยอุปสรรคใดๆ อันหมายรวมถึงการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของ

สายการบิน ดังนั้นประโยคท่ีวา “สงผลรายตอสถานะการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของ

รัฐสมาชิกอ่ืน” ยอมมีความหมายวา การรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของสายการบินตอง

สงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกดวย 

ท้ังนี้ในการใชดุลพินิจของคณะกรรมาธิการยุโรปเก่ียวกับผลกระทบตอ

การคาระหวางรัฐสมาชิกในกรณีการรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบิน หากเปนการรวมกัน

จํากัดการแขงขันในเสนทางระหวางรัฐสมาชิก คณะกรรมาธิการจะพิจารณาวาสงผลกระทบตอการคา

ระหวางรัฐสมาชิกเสมอตามท่ีปรากฏในคําตัดสินคดี SAS Maersk Air และ คดี Airfreight Cartel 

4.1.1.2 การชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐ 

ขอบทเก่ียวกับการชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐของสหภาพยุโรปคือ 

Article 107 วรรคแรก TFEU ซ่ึงกําหนดวา “การชวยเหลือโดยรัฐสมาชิกหรือผานทรัพยากรของรัฐ
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สมาชิกในทุกรูปแบบ ซ่ึงบิดเบือนหรือคุกคามเพ่ือท่ีจะบิดเบือนการแขงขันดวยการใหประโยชนแก

ผูประกอบการใดหรือการผลิตสินคาใดอันสงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกยอมขัดตอการ

ดําเนินงานของตลาดรวม” 

สวนของอาเซียน ขอบทเก่ียวกับการชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐตาม

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ังสามฉบับใชชื่อวา มาตรการคุมครอง ซ่ึงกําหนดวา 

“การใหและ/หรือ การใหเงินชวยเหลือโดยรัฐตองดําเนินการอยางโปรงใสและตองไมบิดเบือนการ

แขงขันระหวางสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิก รัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของตองใหขอมูลท่ีสมบูรณ

เก่ียวกับการชวยเหลือท่ีไดใหและการแกไขหรือการขยายขอบเขตการชวยเหลือ แกรัฐสมาชิกท่ีมี

ผลประโยชนเก่ียวของเม่ือมีการรองขอ ขอมูลเชนวานั้นตองรักษาเปนความลับ” 

จากขางตนมีขอพิจารณาเปรียบเทียบดังนี้ 

ประการแรก การใหโดยรัฐ 

Article 107 วรรคแรก และขอบทเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐตาม

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนฯ ตางใชถอยคําท่ีมีความหมายกวางและคลุมเครือ สําหรับสหภาพยุโรป

ตามท่ีไดศึกษาเรื่องการควบคุมการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐตาม TFEU ในบทท่ี

สามหัวขอ 3.2.1.2.1 องคกรบังคับใชกฎหมายของสหภาพยุโรปซ่ึงมีหนาท่ีปรับใชและตีความ Article 

107 มีบทบาทสําคัญในการวางหลักเกณฑสําหรับการพิจารณาวามาตรการและ/หรือการกระทําใด

ของรัฐท่ีจะเขาขายเปนการใหตาม Article 107 วรรคแรก ซ่ึงทําใหขอบทมีความชัดเจนและแนนอน

มากข้ึน สําหรับอาเซียนเนื่องจากไมมีองคกรเหนือรัฐ (supranational authority) ทําหนาท่ีปรับใช

ขอบทตามความตกลงฯ หนาท่ีปรับใชและตีความขอบทจึงตกอยูกับหนวยงานดานอากาศยานของรัฐ

สมาชิกตามท่ีระบุไวในความตกลงฯ รวมถึงคณะพิจารณาและองคกรอุทธรณตามพิธีสารเวียงจันทน

และเนื่องจากปจจุบันยังไมมีประเด็นพิพาทตามความตกลงฯ เกิดข้ึนทําใหยังไมมีการปรับใช ตีความ 

และวางหลักเกณฑ เก่ียวกับการใหของรัฐเหมือนอยางสหภาพยุโรป ซ่ึงตองรอดูตอไปในอนาคตวา

หากมีกรณีพิพาทเกิดข้ึนองคการท่ีเก่ียวของของอาเซียนจะใชหลักเกณฑใดในการประเมินมาตรการ

หรือการกระทําของรัฐและจะวางแนวทางเก่ียวกับเรื่องนี้อยางไร 

ประการท่ีสอง ลักษณะการกระทําท่ีถูกหาม 

Article 107 วรรคแรก TFEU และขอบทวาดวยมาตรการคุมครองใน

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินกําหนดลักษณะการกระทําท่ีถูกหามไวคลายกันคือ 

เปนการใหโดยรัฐแกสายการบินซ่ึงบิดเบือนการแขงขันในตลาดการบินรวม แต Article 107 กําหนด

เง่ือนไขเพ่ิมเติมวาตองสงผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิก ในขณะท่ีตามความตกลงพหุภาคีฯ 

ระบุแตเพียงวาตองบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกซ่ึงมี
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ความหมายกวางกวา Article 107 TFEU เนื่องจากเพียงแตบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบินท่ี

ไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกก็ขัดกับขอบทวาดวยมาตรการคุมครองแลว ไมจําตองสงผลกระทบตอ

การคาระหวางรัฐสมาชิกเหมือนเชนสหภาพยุโรป ขอบทวาดวยมาตรคุมครองตามความตกลงพหุภาคี

อาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินไมกําหนดเง่ือนไขเรื่องผลกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกทําให

ขอบเขตการบังคับใชขอบทกวางและคลุมเครือยากแกการพิจารณาวามาตรการชวยเหลือใดขัดกับ

ความตกลงฯ บาง สรางความไมแนนอนทางกฎหมายใหกับรัฐสมาชิกและสรางความยากลําบากใน

การตัดสินใจดําเนินมาตรการชวยเหลือเพราะไมประเมินไดวามาตรการนั้นๆ จะขัดกับความตกลงฯ 

หรือไม 

ประการท่ีสาม การแจงเรื่องการดําเนินมาตรการชวยเหลือ 

 ตาม Article 107 วรรคแรก กําหนดหามรัฐใหความชวยเหลือซ่ึง

บิดเบือนการแขงขันหรือคุกคามเพ่ือบิดเบือนการแขงขันระหวางผูประกอบการในตลาด แตหากเขา

ขอยกเวนจึงสามารถทําได สวนตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินอนุญาตใหรัฐ

สมาชิกอาเซียนดําเนินมาตรการชวยเหลือไดเพียงแตตองทําอยางโปรงใสและไมบิดเบือนการแขงขัน

ระหวางสายการบิน เม่ือพิจารณาแลวขอบทเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐของท้ังสองภูมิภาคมีความ

คลายคลึงกันคือหามการชวยเหลือท่ีบิดเบือนกันแขงขันในตลาดการบินรวม ท้ังนี้ในสหภาพยุโรป 

Regulation ท่ี 659/1999 กําหนดใหรัฐสมาชิกมีหนาท่ีตองแจงคณะกรรมาธิการเก่ียวกับมาตรการ

ชวยเหลือท่ีจะดําเนินการเพ่ือใหคณะกรรมาธิการอนุญาตกอนท่ีจะดําเนินการจริงเวนแตวามาตรการ

ชวยเหลือนั้นอยูภายใตหลัก De Minimis ท่ีไดรับยกเวนใหไมตองแจงคณะกรรมาธิการ สวนอาเซียน

เนื่องจากไมมีองคกรเหนือรัฐในลักษณะเดียวกับคณะกรรมาธิการยุโรปทําหนาท่ีควบคุมตรวจสอบการ

ปฏิบัติตามขอบทเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐท่ีกําหนดไวในความตกลงพหุภาคีอาเซียนฯ จึงไมมี

ระบบการแจงเหมือนสหภาพยุโรป หรือแมแตการแจงรัฐสมาชิกอาเซียนดวยกันกอนการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือก็ไมถูกกําหนดไว แตหากรัฐสมาชิกอ่ืนรองขอขอมูล รัฐท่ีดําเนินมาตรการ

ชวยเหลือตองจัดหาขอมูลท่ีสมบูรณเก่ียวกับมาตรการชวยเหลือนั้นใหแกรัฐสมาชิกท่ีรองขอ อยางไรก็

ตามเนื่องจากการดําเนินมาตรการชวยเหลือเปนเรื่องท่ีดําเนินการภายในรัฐและตามความตกลงฯ ก็

ไมไดกําหนดใหแจงรัฐสมาชิกอ่ืนทราบถึงมาตรการชวยเหลือท่ีรัฐสมาชิกหนึ่งจะดําเนินการ จึงมีความ

เปนไปไดวารัฐสมาชิกอ่ืนๆ จะไมรูถึงการชวยเหลือดังกลาว ซ่ึงยอมเปนไปไมไดท่ีรัฐสมาชิกอาเซียนอ่ืน

จะรองขอขอมูลเพ่ือพิจารณาผลกระทบตอสถานะการแขงขันท่ีอาจเกิดข้ึนกับสายการบินท่ีไดรับ

อนุญาตของตน  นอกจากนี้ตามความตกลงฯ กําหนดใหรัฐสมาชิกอาเซียนดําเนินมาตรการชวยเหลือ

อยางโปรงใสในระหวางรัฐสมาชิกดวยกันแตไมไดกําหนดรายละเอียดรวมถึงไมมีคําอธิบายวาอยางไร

จึงเปนการดําเนินมาตรการชวยเหลืออยางโปรงใส 
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4.1.2 ขอยกเวนการปรับใชขอบท 

ในกรณีท่ีขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการและการ

ชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐกอใหเกิดประโยชนแกผูบริโภคหรือประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจหรือ

เปนไปเพ่ือสนับสนุนนโยบายทางเศรษฐกิจ สังคม และความม่ันคงของภูมิภาค ขอตกลงและมาตรการ

ชวยเหลือดังกลาวก็อาจถูกยกเวนการปรับใชกฎเกณฑท่ีเก่ียวของไดตามท่ีไดศึกษาไปในบทท่ีสาม ใน

หัวขอนี้จะพิจารณาเปรียบเทียบการยกเวนการปรับใชขอบทเก่ียวกับการจํากัดการแขงขันในแนวนอน

และการชวยเหลือโดยรัฐของสหภาพยุโรปและอาเซียน ดังนี้ 

4.1.2.1 ขอยกเวนการปรับใชขอบทเกี่ยวกับพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการ

แขงขันในแนวนอนของผูประกอบการ 

กรณีของสหภาพยุโรปขอยกเวนการปรับใช Article 101 วรรคแรก 

TFEU ในธุรกิจการบินมีอยู 2 แนวทางหลักไดแก การไดรับยกเวนเนื่องจากขอตกลงระหวาง

ผูประกอบการ การตกลงของสมาคมผูประกอบการ หรือพฤติกรรมรวมกันของผูประกอบการเขา

เง่ือนไขท่ีกําหนดไวใน Article 101 วรรคสาม และการออก block exemption ของ

คณะกรรมาธิการยุโรปตาม Regulation ท่ี 487/2009 

สหภาพยุโรปใหความสําคัญกับประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจและประโยชน

ท่ีจะเกิดตอผูบริโภค ดังนั้นจึงกําหนดขอยกเวนไวอยางชัดเจนในวรรคสามของ Article 101 สําหรับ

กรณีท่ีขอตกลง การตกลง หรือพฤติกรรมรวมกัน จํากัดการแขงขันนั้นจะสรางประโยชนใหแก

ผูบริโภคหรือนํามาซ่ึงประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจท่ีมีมากกวาผลเสียท่ีจะเกิดข้ึนในตลาด โดยหลักการ

สําคัญท่ีปรากฏอยูในมาตราดังกลาวคือประโยชนท่ีตกไดแกผูบริโภคตองมีสัดสวนท่ีเปนธรรมเม่ือเทียบ

กับผลเสียท่ีจะเกิดข้ึนตอการแขงขันในตลาด และการทําขอตกลงหรือพฤติกรรมรวมกันเชนวานั้นตอง

เปนวิธีการท่ีกระทบการแขงขันนอยท่ีสุด นอกจากนี้คณะกรรมาธิการยังสามารถออก block 

exemption เพ่ือยกเวนการกระทําของผูประกอบการท่ีไมเขาเง่ือนไขตาม Article 101 วรรคสามได

ดวย นอกจากนี้สหภาพยุโรปยังนําหลัก De Minimis มายกเวนการปรับใช Article 101 กับการทํา

ขอตกลงระหวางผูประกอบการท่ีมีสวนแบงตลาดนอยซ่ึงไมกระทบตอการแขงขันในตลาดมาก

เพียงพอดวย  

สําหรับการใชดุลพินิจของคณะกรรมาธิการในการปรับใชขอยกเวนตาม 

Article 101 วรรคสาม ตามท่ีไดกลาวถึงไวในคําตัดสินคดี SAS Mearsk Air และ Airfreight Cartel 

หากเปนขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวนอนท่ีมีความรายแรงอยางการแบงตลาดและการรวมกัน
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กําหนดราคาคณะกรรมาธิการจะไมพิจารณาวาเขาขอยกเวนตาม Article 101 วรรคสาม เพราะไม

กอใหเกิดประโยชนใดๆ จากขอตกลงนั้น 

ในกรณีของอาเซียน ตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน

ท้ังสามฉบับไมไดกําหนดหรือกลาวถึงขอยกเวนเอาไวและไมมีการใหอํานาจกับองคกรใดของอาเซียน

ออกขอยกเวนเชนกรณีของสหภาพยุโรป ท้ังยังไมมีหลัก De Minimis เหมือนสหภาพยุโรป มีแตเพียง

แนวปฏิบัติการแขงขันทางการคา ค.ศ. 2010 ท่ีระบุแนวทางการยกเวนการปรับใชกฎหมายการ

แขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกในกรณีท่ีเปนไปเพ่ือประโยชนดานความม่ันคง สังคม เศรษฐกิจ หรือ

ประโยชนสาธารณะ ซ่ึงแนวปฏิบัติดังกลาวไมไดอธิบายรายละเอียดเก่ียวกับเง่ือนไขของการยกเวน

เอาไวเหมือน Article 101 วรรคสาม ท้ังนี้แมจะเปนเพียงแนวทางแนะนําท่ีไมมีคาบังคับทางกฎหมาย

แตแนวปฏิบัติฯ ฉบับนี้ก็สะทอนใหเห็นวารัฐสมาชิกอาเซียนมีแนวคิดยอมรับการยกเวนการปรับใช

กฎหมายการแขงขันทางการคาในกรณีท่ีมีความจําเปนและตามกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐ

สมาชิกอาเซียนทุกรัฐตางกําหนดขอยกเวนไว โดยมากเปนเหตุผลเรื่องการพัฒนาทางเศรษฐกิจ 

เทคโนโลยี และประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ และในหลายรัฐยกเวนการยังคับใชกับการกระทําของ

ผูประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลางท่ีจะชวยใหสามารถแขงขันในตลาดไดดีข้ึน  

การ ท่ีสหภาพยุ โ รปกําหนดขอยกเวนรวมถึง กําหนดเกณฑของ

ผูประกอบการท่ีอยูภายใตหลัก De Minimis และคณะกรรมาธิการยังสามารถออก block 

exemption ได ทําใหเกิดความแนนอนทางกฎหมายสําหรับสายการบินเพราะสายการบินสามารถ

ประเมินการกระทําของตนเองในเบื้องตนไดวาเขาเง่ือนไขท่ีกําหนดไวในขอยกเวนหรือ block 

exemption หรือไม เพ่ือหลีกเลี่ยงการกระทําท่ีจะฝาฝน Article 101 ซ่ึงในกรณีของอาเซียนท่ี

เนื้อหาของขอบทเองมีความคลุมเครือและมีความหมายท่ีกวางประกอบกับไมมีการกําหนดขอยกเวน

รวมถึงแนวปฏิบัติฯ ท่ีกลาวไวแตเพียงหลักพิจารณาท่ัวไปสําหรับการยกเวนการปรับใชกฎหมายการ

แขงขันทางการคา ทําใหเกิดความไมแนนอนทางกฎหมายแกสายการบินและรัฐสมาชิกวาการกระทํา

ใดตองหามหรือสามารถกระทําไดภายใตความตกลงฯ 

4.1.2.2 ขอยกเวนการปรับใชขอบทเกี่ยวกับการชวยเหลือธุรกิจการบินโดยรัฐ 

ขอบทเก่ียวกับการชวยเหลือผูประกอบการในธุรกิจการบินโดยรัฐของ

สหภาพยุโรปและอาเซียนมีความคลายคลึงกันตรงท่ีตางหามไมใหรัฐสมาชิกดําเนินมาตรการชวยเหลือ

ท่ีบิดเบือนการแขงขันในตลาด ท้ังนี้ Article 107 TFEU ของสหภาพยุโรปกําหนดขอยกเวนกรณีท่ีจัด

วาการชวยเหลือนั้นไมบิดเบือนการแขงขันในตลาดไวหลายประการทําใหรัฐสามารถนํามาใชพิจารณา

ในการดําเนินมาตรการชวยเหลือเพ่ือไมใหขัดกับ Article 107(1) นอกจากนี้สหภาพยุโรปยังนําหลัก 
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De Minimis มาใชกับกรณีการชวยเหลือโดยรัฐดวยเชนกัน กลาวคือ หากจํานวนเงินท่ีใหความ

ชวยเหลือแกสายการบินไมเกินจํานวนท่ีกําหนดไวก็ไมจัดวาเปนการใหตาม Article 107(1)  

ท้ังนี้คณะกรรมาธิการจะไมปรับใชขอยกเวนตางๆ กับกรณีท่ีความ

ชวยเหลือนั้นมีวัตถุประสงคเพ่ือรักษาสายการบินท่ีรับความชวยเหลือใหรอดพนจากความยากลําบาก

ทางธุรกิจและสามารถดําเนินกิจการตอไปไดเทานั้นและเปนการชวยเหลือสายการบินเฉพาะรายไมใช

การชวยเหลือท่ีมีลักษณะท่ัวไป เชน ในคําตัดสินกรณีสายการบิน Aer Lingus ของไอรแลนด และ 

กรณีสายการบิน Olympic Airways ของกรีซ แสดงใหเห็นวาแนวทางการใชดุลพินิจของ

คณะกรรมาธิการในการปรับใชขอยกเวนเนนไปท่ีประโยชนโดยรวมท่ีจะเกิดตอภูมิภาคยุโรปไมใช

ประโยชนท่ีจะเกิดแกสายการบินเฉพาะราย 

สวนอาเซียนไมมีการกําหนดขอยกเวนเอาไวเหมือน Article 107 TFEU 

ทําใหเกิดความคลุมเครือวามาตรการชวยเหลือใดบางท่ีจัดวาบิดเบือนหรือไมบิดเบือนการแขงขันตาม

ขอบทวาดวยมาตรการคุมครองในความตกลงฯ สรางความยุงยากในการดําเนินมาตรการชวยเหลือ

ของรัฐสมาชิกเพราะไมมีสมารถประเมินไดวามาตรการใดบางถูกหามตามขอบทดังกลาว ท้ังนี้ความตก

ลงฯ ท้ังสามฉบับไมไดกําหนดวงเงินความชวยเหลือท่ีไมถูกพิจารณาวาเปนการใหโดยรัฐเหมือนเชน

สหภาพยุโรป   

นอกจากขอบทสวนสาระบัญญัติแลว ประเด็นสําคัญในการพิจารณา

เปรียบเทียบการควบคุมการจํากัดการแขงขันในแนวนอนและการชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐของ

สหภาพยุโรปและอาเซียนอีกประการคือการบังคับใชกฎหมาย 

  

4.2 การบังคับใชกฎหมาย 

 

การวิเคราะหเปรียบเทียบการบังคับใชขอบทเก่ียวกับการจํากัดการแขงขันในแนวนอน

และการชวยเหลือโดยรัฐในธุรกิจการบินของสหภาพยุโรปและอาเซียนสามารถแยกออกเปน 3 หัวขอ

หลัก ไดแก องคกรบังคับใชกฎหมาย การพิจารณาทบทวนคําสั่งขององคกรบังคับใชกฎหมาย และ 

บทลงโทษและการเยียวยาผูท่ีไดรับความเสียหาย 

4.2.1 วิธกีารระงับขอพิพาท 

ในสหภาพยุโรปเม่ือเกิดขอพิพาทข้ึนตามขอบทในหมวดท่ีวาดวยการแขงขันทาง

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

ตางใชวิธีการระงับขอพิพาททางตุลาการโดยมีองคกรตางๆ ท้ังในระดับสหภาพและระดับภายในรัฐเขา

มาทําหนาท่ีตรวจสอบควบคุมสายการบินและรัฐ รวมถึงบังคับใชกฎหมายโดยมีศาลสหภาพยุโรปรับ
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บทบาทในการพิจารณาทบทวนคําสั่งของคณะกรรมาธิการยุโรป ตีความขอบท และวางหลักเกณฑ

การปรับใช ทําใหการปรับใชขอบทขององคกรตางๆ ในสหภาพยุโรปเปนไปในแนวทางเดียวกันไม

ขัดแยงกันและมีความแนนอนทางกฎหมาย สายการบินสามารถคาดเดาผลทางกฎหมาย เตรียมวิธี

จัดการกับขอพิพาทและวางแผนการดําเนินธุรกิจไดงายข้ึน 

กรณีของอาเซียนตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ 

ขอบทวาดวยการปรึกษาหารือและการแกไข เนนใหใชวิธีระงับขอพิพาททางการทูตอันไดแกการ

เจรจาปรึกษาหารือหาทางแกปญหารวมกันระหวางรัฐคูพิพาทและขอบทตามพิธีสารเวียงจันทนซ่ึงถูก

นํามาใชตามขอบทวาดวยการระงับขอพิพาทก็ยังคงเนนใหมีการเจรจาไกลเกลี่ย ประนีประนอม ใชคน

กลางท่ีนาเชื่อถือกอน หากขอพิพาทไมอาจระงับไดดวยวิธีอ่ืนแลวจึงจะขอใหมีการตั้งคณะพิจารณา

ข้ึนเพ่ือระงับขอพาทตอไป ท้ังนี้การระงับขอพิพาททางการทูตตามความตกลงฯ มีจุดดอยหลาย

ประการ ประการแรก รัฐเทานั้นเปนผูมีบทบาทหลักในการดําเนินการ เอกชนตองพ่ึงพารัฐไมสามารถ

ดําเนินการเองได ประการท่ีสอง ข้ันตอนการดําเนินงานของรัฐมีหลายข้ันตอนยุงยากซับซอนและใช

ระยะเวลานานไมตอบสนองการดําเนินธุรกิจของเอกชนท่ีตองการความรวดเร็ว กระชับ และไมยุงยาก 

ประการท่ีสาม ขาดความแนนอนทางกฎหมาย การระงับขอพิพาททางการทูตใชการเจรจา 

ประนีประนอมเปนหลัก ซ่ึงผลการเจรจาในแตละครั้งไมสามารถเปนบรรทัดฐานใหกับการเจรจาใน

ครั้งตอๆ ไปไดแมจะเปนประเด็นเดียวกัน เนื่องจากสภาพเศรษฐกิจ สังคม และการเมืองท่ีสงผล

โดยตรงตอการเจรจายอมเปลี่ยนแปลงไปไมคงท่ี นอกจากนี้การคาดเดาผลของการเจรจาเปนไปได

ยากเพราะไมมีหลักเกณฑแนนอนในการใชประเมิน ความไมแนนอนทางกฎหมายนี้เองท่ีสรางความ

ยุงยากใหกับสายการบินในการวางแผนจัดการและรับมือกับขอพิพาท การวางแผนการดําเนินธุรกิจจึง

มีความยุงยากซับซอนข้ึน การท่ีความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินเลือกใชวิธีการระงับ

ขอพิพาททางการทูตเปนหลักจึงขัดขวางการดําเนินงานของตลาดรวมท่ีควรจะมีกฎเกณฑท่ีแนนอน

สําหรับการดําเนินงานของสายการบิน 

4.2.2 องคกรบังคับใชกฎหมาย 

ตามท่ีไดศึกษาไปในบทท่ีสาม การบังคับใช Article 101 และ 107 TFEU ของ

สหภาพยุโรปมีอยู 2 แนวทาง คือ การบังคับใชกฎหมายโดยองคกรบังคับใชกฎหมายท่ีเก่ียวของและ

การบังคับใชกฎหมายโดยเอกชน ท้ังนี้องคกรท่ีทําหนาท่ีบังคับใช Article 101 และ 107 มีความ

แตกตางกัน ดังนี้ 

1. องคกรท่ีทําหนาท่ีบังคับใช Article 101 มีอยูดวยกัน 3 องคกร ไดแก 

คณะกรรมาธิการยุโรป หนวยงานบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิก และ ศาล
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ภายในของรัฐสมาชิก คณะกรรมาธิการยุโรปและหนวยงานบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา

ของรัฐสมาชิกเปนสององคกรหลักท่ีมีอํานาจปรับใช Article 101 รวมกันและมีหนาท่ีตาม 

Regulation 1/2003 ท่ีตองปรับใช Article 101 รวมกันอยางใกลชิด โดยสามารถเริ่มการสอบสวน

การกระทําความผิดไดเองหรือตามคํารองขอท่ียื่นโดยผูมีสิทธิ สวนศาลภายในของรัฐเขามามีบทบาท

ปรับใช Article 101 ในกรณีของการบังคับใชกฎหมายโดยเอกชน คือเม่ือมีผูท่ีไดรับความเสียหายจาก

การรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนมาฟองรองดําเนินคดีผูประกอบการท่ีกระทําการฝาฝน 

Article 101 ตอศาลภายในของรัฐเพ่ือเรียกคาเสียหาย ท้ังนี้ศาลภายในของรัฐมีบทบาทสําคัญในการ

เยียวยาความเสียหายเพราะศาลภายในของรัฐสมาชิกสามารถสั่งใหผูประกอบการท่ีกระทําผิดชดใช

คาเสียหายไดซ่ึงคณะกรรมาธิการยุโรปไมมีอํานาจสวนนี้ 

2. องคกรท่ีทําหนาท่ีบังคับใช Article 107 มีอยูดวยกัน 2 องคกร ไดแก 

คณะกรรมาธิการยุโรปและศาลภายในของรัฐ แมวา Article 107 จะถูกบัญญัติไวในหมวดกฎเกณฑวา

ดวยการแขงขันของ TFEU แตตาม Regulation 654/1999 ไมไดกําหนดใหหนวยงานบังคับใช

กฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกมีอํานาจปรับใช Article 107 เหมือนกรณี Regulation 

1/2003 บทบาทหลักจึงอยูท่ีคณะกรรมาธิการยุโรปซ่ึงทําหนาท่ีพิจารณามาตรการชวยเหลือของรัฐท่ี

แจงมา วามาตรการนั้นเปนการใหตาม Article 107 หรือไม หากเปนการใหตาม Article 107 ก็จะ

พิจารณาตอไปวาสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมตาม Article 107 วรรคสองหรือวรรค

สาม หรือไม หรือเขาขอยกเวนตามท่ีกําหนดไวในมาตราอ่ืนของ TFEU หรือไม รวมท้ังมีหนาท่ี

ตรวจสอบการชวยเหลือท่ีมีอยูแลวรวมกันรัฐสมาชิกวาสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวม

หรือไมตามท่ีกําหนดไวใน Article 108 วรรคแรก สวนศาลภายในของรัฐสมาชิกมีบทบาทสําคัญใน

การปกปองสิทธิของปจเจกบุคคลท่ีเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐ ท้ังผูรับความชวยเหลือท่ีสามารถยื่น

คํารองใหศาลภายในมีคําสั่งวามาตรการของรัฐไมเปนการชวยเหลือตาม Article 107 จึงไมตองแจงไป

ยังคณะกรรมาธิการ รวมท้ังโตแยงการเรียกคืนความชวยเหลือของหนวงงานของรัฐอันเปนผลมาจาก

คําตัดสินเชิงลบของคณะกรรมาธิการ ดานผูแขงขันของผูประกอบการท่ีไดรับความชวยเหลือและผูท่ีมี

ประโยชนเก่ียวของก็สามารถยื่นคํารองตอศาลภายในของรัฐใหมีคําสั่งวามาตรการชวยเหลือนั้นไม

ชอบดวยกฎหมายและยังสามารถฟองรองดําเนินคดีเรียกคาเสียหายจากผูรับความชวยเหลือ 

(recipient) และหนวยงานของรัฐท่ีดําเนินมาตรการชวยเหลือตามท่ีไดศึกษาไปในบทท่ีสาม  

จากขางตน การบังคับใชกฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคาของสหภาพยุโรป

มีอยู 2 ระดับ คือการบังคับใชโดยองคกรเหนือรัฐ และการบังคับใชโดยองคกรของรัฐสมาชิก การมี

องคกรบังคับใชกฎหมาย 2 ระดับ ชวยใหการควบคุมพฤติกรรมจํากัดการแขงขันในแนวนอนของสาย

การบินและการแทรกแซงตลาดโดยรัฐผานมาตรการชวยเหลือท่ีบิดเบือนตลาดมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

ลําพังแตเพียงองคกรเหนือรัฐอยางคณะกรรมาธิการยุโรปซ่ึงมีทรัพยากรจํากัดยอมไมสามารถ
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ตรวจสอบควบคุมการกระทําของสายการบินและรัฐไดท้ังหมด การมีองคกรของรัฐสมาชิกมารวม

บังคับใชกฎเกณฑดังกลาวจึงชวยเสริมใหการบังคับใชกฎหมายของสหภาพยุโรปสมบูรณข้ึน ลดภาระ

ของคณะกรรมาธิการ คณะกรรมาธิการจึงสามารถมุงตรวจสอบพฤติกรรมจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนท่ีมีความรายแรงและพฤติกรรมของรัฐท่ีบิดเบือนการแขงขันในตลาดการบินรวมไดอยาง

เต็มท่ี โดยมีหนายงานของรัฐชวยสอดสองดูแลและมีศาลภายในคอยเยียวยาความเสียหายใหแก

ปจเจกชนผูไดรับความเสียหายจากการฝาฝน Article 101 และ 107 TFEU 

สวนกรณีของอาเซียนนั้นองคกรหลักท่ีเก่ียวของกับการปฏิบัติตามพันธกรณีใน

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินคือ หนวยงานดานอากาศยานของรัฐสมาชิกซ่ึงจะคอย

พิจารณาวาการกระทําใดของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืนหรือมาตรการใดของรัฐ

สมาชิกท่ีอาจทําใหเกิดสภาพการแขงขันท่ีไมเปนธรรมหรือเปนการเลือกปฏิบัติระหวางสายการบิน

อยางไมเปนธรรมอันฝาฝนความตกลงฯ หากพบวามีการกระทําดังกลาวหนวยงานดานอากาศยานของ

รัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของตองปรึกษาหารือกันเพ่ือแกไขปญหา หากไมสามารถตกลงกันไดจึงจะใชวิธีการ

ระงับขอพิพาทตามท่ีกําหนดไวในพิธีสารเวียงจันทน สําหรับการระงับขอพิพาทตามพิธีสารเวียงจันทน

จะมีการตั้งคณะพิจารณา (panel) เพ่ือพิจารณาขอพิพาทดังกลาว 

ตามความตกลงฯ ไมไดกําหนดใหบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลผูมีสวนไดเสีย

เก่ียวของกับการรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบินหรือมาตรการชวยเหลือโดยรัฐสามารถยื่นคํา

รองตอหนวยงานดานอากาศยานของรัฐใหทําการตรวจสอบการกระทําท่ีฝาฝนขอตกลงไดเหมือนกรณี

สหภาพยุโรปท่ีผูมีสิทธิสามารถยื่นคํารองตอคณะกรรมาธิการหรือองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขัน

ทางการคาของรัฐสมาชิกไดโดยตรง การตรวจสอบการกระทําท่ีฝาฝนความตกลงฯ จึงข้ึนอยูกับ

หนวยงานดานอากาศยานของรัฐสมาชิกเปนหลัก นอกจากนี้อาเซียนยังไมมีองคกรเหนือรัฐเหมือน

สหภาพยุโรปท่ีคอยทําหนาท่ีตรวจสอบการปฏิบัติตามพันธกรณีในความตกลงฯ รัฐสมาชิกตางตอง

คอยตรวจสอบกันเอง ท้ังการระงับขอพิพาทท่ีเกิดข้ึนตามความตกลงฯ ก็เนนไปท่ีวิธีการทางการทูตคือ

การเจรจา ปรึกษาหารือ ไกลเกลี่ยประนีประนอม ท่ีเปนแนวทางหลักในการระงับขอพิพาทของ

อาเซียน 2

3 สวนการตั้งคณะพิจารณาตามพิธีสารเวียงจันทนตองเปนหนทางสุดทายเม่ือการเจรจา

ปรึกษาหารือหรือการไกลเกลี่ยประนีประนอมไมประสบผลสําเร็จ 

การท่ีอาเซียนไมมีองคกรเหนือรัฐทําหนาท่ีควบคุมตรวจสอบการปฏิบัติตาม

พันธกรณีตามความตกลงฯ และใหหนวยงานดานอากาศยานของรัฐสมาชิกมีบทบาทสําคัญแตเพียง

หนวยงานเดียวในการทําหนาท่ีตรวจสอบการละเมิดพันธกรณีตามความตกลงโดยไมกําหนดใหเอกชน

เขามามีสวนรวมเหมือนสหภาพยุโรป สงผลตอประสิทธิภาพในการควบคุมการปฏิบัติตามพันธกรณี

 3 กฎบัตรอาเซียน หมวดท่ี 8 การระงับขอพิพาท ขอ 22 - 28 
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ของรัฐสมาชิก ลดทอนประโยชนและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจโดยรวมท่ีจะเกิดข้ึนจากการ

ดําเนินงานของตลาดการบินรวมอาเซียนเพราะการตรวจสอบการละเมิดพันธกรณีโดยหนวยงานของ

รัฐสมาชิกยอมมุงเนนไปท่ีประโยชนของรัฐตนเปนหลัก ซ่ึงอาจไมคํานึงถึงประโยชนโดยรวมของ

ภูมิภาคอาเซียน หากมีองคกรเหนือรัฐตามความตกลงเขามาทําหนาท่ีรวมดวย องคกรเหนือรัฐจะ

สามารถพิจารณาประโยชนโดยรวมและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจในระดับภูมิภาคไดดีกวา ท้ังยัง

สามารถควบคุมการดําเนินงานของตลาดการบินรวมอาเซียนใหบรรลุวัตถุประสงคของการจัดตั้งได

ดีกวาดวย 

อีกประเด็นท่ีอาเซียนตางกับสหภาพยุโรปคือ ตามความตกลงฯ ไมมีการ

กําหนดใหศาลภายในเขามามีบทบาทในการพิจารณาคดีเรียกคาเสียหายจากการรวมกันจํากัดการ

แขงขันของสายการบินและการดําเนินมาตรการชวยเหลือโดยรัฐท่ีฝาฝนความตกลงฯ ในตลาดการบิน

รวมอาเซียน สายการบินจึงไมอาจปกปองสิทธิและรักษาผลประโยชนดวยตนเองเหมือนในสหภาพ

ยุโรป ตองพ่ึงพาอาศัยหนวยงานของรัฐเปนหลัก  

4.2.3 การพิจารณาทบทวนคําส่ังขององคกรบังคับใชกฎหมาย 

ในสหภาพยุโรปเม่ือคณะกรรมาธิการมีคําวินิจฉัย คําสั่ง หรือการกระทําอ่ืนใดท่ี

เก่ียวของกับการปรับใช Article 101 และ 107 ผูมีสิทธิสามารถยื่นฟองตอศาลของสหภาพยุโรป 

(Court of Justice of the European Union : CJEU) เพ่ือดําเนินคดีคณะกรรมาธิการไดใน 3 

ประเด็น ไดแก คณะกรรมาธิการลมเหลวในการกระทําการตามหนาท่ีตาม Article 265 TFEU การ

ขอใหเพิกถอนการกระทําของคณะกรรมาธิการยุโรปตาม Article 263 TFEU และการโตแยงคําสั่ง

เก่ียวกับการลงโทษของคณะกรรมาธิการยุโรปตาม Article 261 TFEU การพิจารณาโดยศาลของ

สหภาพยุโรป โดยผูมีสิทธิยื่นคําฟองตอศาลคือ รัฐสมาชิก องคการตางๆ ของสหภาพยุโรป และบุคคล

ธรรมดาหรือนิติบุคคลท่ีเก่ียวของ 

ท้ังนี้ศาลของสหภาพยุโรปมีอยู 2 ระดับ ไดแก The General Court และ The 

Court of Justice การดําเนินคดีตอคณะกรรมาธิการท่ีกลาวไปขางตนตองเริ่มท่ี The General 

Court เม่ือ The General Court มีคําตัดสินออกมาแลว ผูท่ีเก่ียวของไมพอใจจึงจะอุทธรณตอไปยัง 

The Court of Justice อยางไรก็ตามการอุทธรณคําตัดสินถูกจํากัดอยูเฉพาะประเด็นขอกฎหมาย

เทานั้น เม่ือมีคําตัดสินของศาลออกมาแลวรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของตองปฏิบัติตามคําตัดสินหากไมปฏิบัติ

ตามอาจถูกพิจารณาวาลมเหลวในการปฏิบัติตามพันธกรณีท่ีกําหนดไวใน TFEU และถูกสั่งปรับได

ตาม Article 260 TFEU 

สําหรับอาเซียนในกรณีท่ีรัฐสมาชิกไมสามารถระงับขอพิพาทท่ีเกิดข้ึนจากความ

ตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินดวยการเจรจาไกลเกลี่ย หรือประนีประนอมไดรัฐสมาชิกท่ี
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เก่ียวของสามารถยื่นคํารองตอท่ีประชุมเจาหนาท่ีอาวุโสดานเศรษฐกิจอาเซียนใหทําการจัดตั้งคณะ

พิจารณาตามพิธีสารเวียงจันทนได เม่ือคณะพิจารณามีคําตัดสินออกมาแลวรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของซ่ึงไม

เห็นดวยกับคําตัดสินสามารถยื่นอุทธรณคําตัดสินไปยังองคกรอุทธรณได แตจํากัดเฉพาะประเด็นขอ

กฎหมายหรือการตีความกฎหมายเหมือนกันการอุทธรณคําตัดสินของ The General Court ของ

สหภาพยุโรป สวนในกรณีท่ีรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของตามคําตัดสินไมปฏิบัติตามคําตัดสินของคณะ

พิจารณาหรือองคกรอุทธรณ รัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของอาจเจรจาเพ่ือชดใชคาเสียหายแกอีกฝายไดหาก

เจรจาตกลงเรื่องคาเสียหายกันไมสําเร็จ รัฐสมาชิกฝายท่ีเสียหายสามารถระงับหรือเพิกถอนการให

สิทธิตามความตกลงฯ ไดเปนการชั่วคราวจนกวาจะมีการปฏิบัติตามคําตัดสินแตไมมีการกําหนดให

ลงโทษปรับเหมือนสหภาพยุโรป ท้ังนี้ปจเจกบุคคลอาเซียนไมมีสิทธิยื่นคํารองตอท่ีประชุมเจาหนาท่ี

อาวุโสดานเศรษฐกิจอาเซียน (SEOM) ใหทําการตั้งคณะพิจารณาและอุทธรณคําตัดสินของคณะ

พิจารณา     

4.2.4 บทลงโทษและการเยียวยาผูไดรับความเสียหาย 

ในประเด็นบทลงโทษและการเยียวยาผูท่ีไดรับความเสียหายตองแยกพิจารณา

ออกเปน 2 กรณี คือ กรณีการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการและการ

ชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐ 

4.2.4.1 การรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการ 

 Regulation ท่ี 1/2003 กําหนดใหคณะกรรมาธิการลงโทษปรับแก

ผูประกอบการท่ีกระทําพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันตาม Article 101 TFEU โดยการกําหนด

จํานวนคาปรับเปนดุลพินิจของคณะกรรมาธิการ ท้ังนี้ Regulation ท่ี 1/2003 ไมมีการกําหนดโทษ

จําคุกเอาไว ดังนั้นคณะกรรมาธิการจึงไมมีอํานาจสั่งจําคุกผูประกอบการท่ีกระทํา นอกจากนี้สหภาพ

ยุโรปไดนําโครงการลดหยอนผอนโทษ (Leniency Program) มาใชเพ่ือจูงใจใหผูประกอบการท่ีมีสวน

รวมในขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวนอนเขามาเปดเผยการกระทําความผิด ซ่ึงมีหลายกรณีท่ี

ผูประกอบการเขามาแจงถึงการกระทําผิดตามโครงการลดหยอนผอนโทษ ในธุรกิจการบินไดแก คดี 

Airfreight Cartel ท่ีสายการบิน Lufthansa และ Swiss Air International แจงคณะกรรมาธิการถึง

การรวมกันกําหนดราคาในการขนสงทางอากาศเพ่ือขอยกเวนคาปรับตามโครงการลดหยอนผอนโทษ 

กรณีของอาเซียนตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง

สามฉบับไมไดบังคับใชกับสายการบินจึงไมมีการลงโทษสายการบินท่ีทําพฤติกรรมรวมกันจํากัดการ

แขงขันในแนวนอนอันกระทบตอสถานะการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน

แตในกรณีท่ีสายการบินทําพฤติกรรมตอตานการแขงขันหากเปนพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันใน
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แนวนอนระหวางสายการบินอันไดแก การคิดอัตราคาโดยสารต่ํากวาตนทุนและการเพ่ิมความสามารถ

และความถ่ีในการใหบริการเกินความตองการซ่ึงมีวัตถุประสงคเพ่ือกําจัดสายการบินอ่ืนนอกขอตกลง

ออกจากตลาด รัฐสมาชิกซ่ึงสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตนไดรับผลกระทบตอการดําเนินงานอยาง

รุนแรง รัฐมีสิทธิระงับ เพิกถอน พักไว กําหนดเง่ือนไข หรือจํากัดการดําเนินการของสายการบินท่ี

กระทําพฤติกรรมดังกลาวไวชั่วคราว สวนขอพิพาทท่ีเกิดจากการท่ีรัฐไมกําจัดพฤติกรรมตอตานการ

แขงขันท่ีสายการบินของตนทําข้ึนไมวาจะในรูปแบบใดตองดําเนินการไปตามขอบทวาดวยการระงับ

ขอพิพาทท่ีกําหนดไวในความตกลงแตละฉบับ และเม่ือดําเนินการไปจนถึงข้ันตอนสุดทายคือมีคํา

ตัดสินของคณะพิจารณาหรือองคกรอุทธรณออกมาแลว หากรัฐฝายท่ีผิดพันธกรณีและมีหนาท่ีตอง

ปฏิบัติตามคําตัดสินยังคงไมปฏิบัติตามคําตัดสิน รัฐฝายท่ีสายการบินของตนไดรับความเสียหายจึงจะ

สามารถดําเนินการเพ่ือขอระงับ เพิกถอน พักไวซ่ึงสิทธิตางๆ ท่ีมีตามความตกลงฯ ของรัฐท่ีผิด

พันธกรณีได การท่ีขอบทของอาเซียนบังคับใหรัฐบังคับใชกฎหมายภายในของตนกับสายการบินยอม

เกิดความไมแนนอนในเรื่องการบังคับใชกฎหมายเพราะหากสายการบินท่ีไดรับอนุญาตอ่ืนๆ ของตน

ไมไดรับผลกระทบจากขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันประกอบกับบทลงโทษสําหรับรัฐท่ีผิด

พันธกรณีท่ีกําหนดไวในความตกลงฯ นั้นไมรุนแรง ไมมีการกําหนดโทษปรับ ท้ังยังใชระยะเวลาและมี

ข้ันตอนท่ียุงยากกวาจะสามารถระงับสิทธิของรัฐฝายท่ีผิดพันธกรณีได รัฐอาจไมมีแรงจูงใจในการ

บังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาอยางเต็มประสิทธิภาพหรือรัฐอาจบังคับใชเพียงแคใหกลาว

อางไดวารัฐไดปฏิบัติตามพันธกรณีแลวก็เปนได ซ่ึงอาจสงผลใหรัฐอ่ืนๆ กระทําในลักษณะเดียวกันจน

ทายท่ีสุดก็ไมสามารถควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบินในตลาดการบินรวม

อาเซียนได ตางกับสหภาพยุโรปท่ี Article 101 TFEU มุงควบคุมสายการบินและกําหนดบทลงโทษ

สายการบินโดยตรงไมตองอาศัยรับใหดําเนินการ รัฐมีหนาท่ีบังคับตามคําตัดสินของคณะกรรมาธิการ

ยุโรปหรือศาลของสหภาพยุโรปซ่ึงหากรัฐไมดําเนินการอาจถูกดําเนินคดีตอศาลสหภาพยุโรปตาม 

Article 260 และถูกลงโทษปรับดวย การกําหนดโทษปรับท้ังสายการบินท่ีฝาฝน Article 101 และรัฐ

ท่ีลมเหลวในการดําเนินการตามหนาท่ีสงผลใหท้ังสายการบินและรัฐเกรงกลัวเพราะคาปรับมักมี

จํานวนท่ีสูงมาก การควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของสายการบินในสหภาพ

ยุโรปจึงมีประสิทธิภาพ 

 สําหรับประเด็นการเยียวยาผูไดรับความเสียหาย ในสหภาพยุโรป 

Regulation ท่ี 1/2003 ไมไดใหอํานาจคณะกรรมาธิการสั่งใหผูประกอบการท่ีกระทําผิดตาม Article 

101 ชดใชคาเสียหายใหแกผูเสียหาย คณะกรรมาธิการจึงไมสามารถมีคําสั่งดังกลาวได ดังนั้น

คณะกรรมาธิการจึงใชการลดคาปรับจูงใจใหผูประกอบการท่ีกระทําผิดชดใชคาเสียหายใหแก

ผูเสียหายแทน อยางไรก็ตามผูเสียหายมีสิทธิดําเนินคดีเพ่ือเรียกคาเสียหายจากผูประกอบการดังกลาว

ตอศาลภายในไดตามท่ีไดกลาวไวในบทท่ีสาม หัวขอการดําเนินคดีเพ่ือเรียกคาเสียหายจากการฝาฝน 
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Article 101 การกําหนดใหเอกชนเขามามีสวนรวมในการบังคับใชกฎหมายสงผลใหการควบคุมการ

รวมกันจํากัดการแขงขันระหวางผูประกอบการในตลาดการบินรวมสหภาพยุโรปมีประสิทธิภาพและ

สมบูรณเพราะนอกจากสายการบินท่ีกระทําผิดจะถูกลงโทษดวยการสั่งปรับของคณะกรรมาธิการ

ยุโรปแลว สายการบินท่ีไดรับความเสียหายยังสามารถไดรับการเยียวยาความเสียหายอีกทางหนึ่งดวย 

สวนอาเซียนเนื่องจากความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน

ไมไดมีเปาหมายบังคับเอกชนตามความตกลงฯ และพิธีสารเวียงจันทนจึงไมไดกําหนดเรื่องการเยียวยา

ผูไดรับความเสียหายและไมไดใหสิทธิเอกชนผูไดรับความเสียหายในการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายจาก

สายการบินท่ีทําขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันเอาไว ดังนั้นผูท่ีไดรับความเสียหายจากการรวมกัน

จํากัดการแขงขันของสายการบินในอาเซียนจึงไมมีหนทางท่ีจะไดรับการเยียวยาใดๆ ตามความตกลงฯ 

หนทางท่ีพอจะเปนไปไดเพ่ือใหไดรับการชดเชยความเสียหายการดําเนินคดีกับสายการบินท่ีรวมกัน

จํากัดการแขงขันตามระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐสมาชิกแตละรัฐ หากสายการ

บินมีภูมิลําเนาและสถานประกอบการอยูนอกเขตแดนของรัฐและการทําขอตกลงก็เกิดนอกเขตแดน

ของรัฐแตผลของขอตกลงสรางความเสียหายแกสายการบินในรัฐสมาชิกอ่ืนๆ สายการบินท่ีไดรับความ

เสียหายอาจยื่นฟองสายการบินท่ีทําขอตกลงจํากัดการแขงขันตอศาลของรัฐตน เพ่ือดําเนินคดีเรียก

คาเสียหาย โดยศาลอาจใชบังคับกฎหมายการแขงขันทางการคานอกอาณาเขต (Extraterritoriality) 

กับสายการบินท่ีรวมกันจํากัดการแขงขันไดแตก็จะมีความยุงยากหลายประการและโอกาสประสบ

ผลสําเร็จนอยเพราะมีเรื่องอํานาจอธิปไตยของรัฐเขามาเก่ียวของ หรือสายการบินท่ีไดรับความ

เสียหายอาจดําเนินคดีตอศาลภายในของรัฐท่ีสายการบินมีภูมิลําเนาแตการดําเนินคดีในศาล

ตางประเทศตามกฎหมายของตางประเทศยอมมีความยากลําบากและมีคาใชจายท่ีสูง 

4.2.4.2 การชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐ 

Regulation ท่ี 659/1999 ไมไดกําหนดบทลงโทษสําหรับรัฐท่ีดําเนิน

มาตรการชวยเหลือท่ีไมชอบดวยกฎหมายเอาไว กรณีท่ีรัฐดําเนินมาตรการชวยเหลือท่ีไมชอบดวย

กฎหมายตาม Regulation ท่ี 659/1999 กําหนดใหคณะกรรมาธิการมีคําสั่งใหเรียกคืนการชวยเหลือ

ท่ีไดดําเนินการไปแลว โดยรัฐตองดําเนินมาตรการท่ีจําเปนเพ่ือเรียกคืนความชวยเหลือดังกลาวหากรัฐ

ไมปฏิบัติตามคําสั่งของคณะกรรมาธิการ คณะกรรมาธิการอาจสงเรื่องไปยังศาลของสหภาพยุโรปเพ่ือ

พิจารณาไดตาม Article 23 ของ Regulation ท่ี 659/1999 และ Article 108(2) TFEU  

สวนอาเซียน ตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินไมได

กําหนดเรื่องโทษสําหรับรัฐท่ีดําเนินมาตรการชวยเหลืออันเปนการบิดเบือนการแขงขันระหวางสาย

การบินไวรวมถึงไมมีการกําหนดใหรัฐเรียกคืนความชวยเหลือเหมือนสหภาพยุโรป แตใหสิทธิรัฐ
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สมาชิกอ่ืนๆ ระงับ เพิกถอน สิทธิตามความตกลงฯ ท่ีใหแกรัฐสมาชิกท่ีดําเนินมาตรการชวยเหลืออัน

สงผลเสียหายแกสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตนเปนการชั่วคราวได 

ในสหภาพยุโรปการเยียวยาความเสียหายจากมาตรการชวยเหลืออันมิ

ชอบดวยกฎหมายของรัฐ ผูประกอบการท่ีไดรับความเสียหายมีสิทธิดําเนินคดีเรียกคาเสียหายจาก

หนวยงานของรัฐท่ีใหความชวยเหลือตอศาลภายในของรัฐสมาชิกได ซ่ึงกรณีอาเซียนในความตกลงฯ 

ไมไดใหสิทธิแกสายการบินในการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายกรณีท่ีการดําเนินมาตรการชวยเหลือของ

รัฐสรางความเสียหายแกสถานะการแขงขันของตนรวมถึงไมนาจะสามารถดําเนินคดีเรียกคาเสียหาย

ตามระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของแตละรัฐไดเพราะกฎเกณฑควบคุมการชวยเหลือ

โดยรัฐจะปรากฏอยูในบริบทระหวางประเทศอยางกฎเกณฑในระดับภูมิภาคหรือกฎเกณฑของ

องคการการคาโลกแตไมปรากฏอยูในกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐ ดังนั้นสายการบิน

ท่ีไดรับความเสียหายจากมาตรการชวยเหลือโดยรัฐจึงไมมีหนทางท่ีจะไดรับการเยียวยาตามกฎหมาย 

4.2.5 ความสอดคลองในการปรับใชกฎเกณฑเกี่ยวกับการแขงขันทางการคาใน

ระดับภูมิภาคขององคกรตางๆ และความสอดคลองกันระหวางกฎหมายการแขงขันทางการคา

ของรัฐสมาชิก  

สําหรับการปรับใช Article 101 TFEU ซ่ึงเก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขงขัน

ในแนวนอนนั้น Article 16 ของ Regulation ท่ี 1/2003 กําหนดไววาคําตัดสินขององคกรบังคับใช

กฎหมายการแขงขันทางการคาและศาลของรัฐสมาชิกตองไม ขัดหรือแยงกับคําตัดสินของ

คณะกรรมาธิการในประเด็นท่ีคณะกรรมาธิการไดเคยวินิจฉัยไวแลว สวนกรณีการชวยเหลือโดยรัฐ คํา

ตัดสินของศาลของรัฐสมาชิกก็ตองไมขัดหรือแยงกับคําตัดสินของคณะกรรมาธิการดวยเชนกัน 

ในอาเซียนเนื่องจากหนวยงานดานอากาศยานของแตละรัฐไมมีอํานาจในปรับใช

ขอบทเก่ียวกับการแขงขันทางการคาตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ 

ในลักษณะเดียวกับองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกสหภาพยุโรป 

กลาวคือ ไมสามารถพิจารณาสอบสวนการกระทําความผิดและทําคําตัดสินกรณีท่ีสายการบินทํา

ขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันอันสงผลรายตอสถานะการแขงขันของสายการบินท่ีไดรับอนุญาต

ของรัฐสมาชิกอ่ืนได สวนศาลภายในของรัฐสมาชิกอาเซียนก็ไมไดถูกกําหนดใหมีอํานาจปรับใชขอบท

เก่ียวกับการแขงขันทางการคาตามความตกลงฯ ท้ังกรณีการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนและ

การชวยเหลือโดยรัฐ ท้ังอาเซียนยังไมมีองคกรเหนือรัฐท่ีทําหนาท่ีพิจารณาสอบสวนการกระทําของ

สายการบินและรัฐท่ีละเมิดขอบทเก่ียวกับการแขงขันทางการคาตามความตกลงฯ เหมือน

คณะกรรมาธิการยุโรป อาเซียนจึงไมมีประเด็นเรื่องความสอดคลองในการปรับใชขอบทเก่ียวกับการ

แขงขันทางการคาขององคกรตางๆ 
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ตามท่ีไดศึกษาไปในบทท่ี 2 สหภาพยุโรปมีหลักความเปนกฎหมายสูงสุดของ

กฎหมายสหภาพท่ีกฎหมายภายในของรัฐตองไมขัดหรือแยงกับกฎหมายของสหภาพ ดังนั้น กฎหมาย

การแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกจึงตองสอดคลองกับขอบทวาดวยการแขงขันทางการคาใน TFEU 

หากกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกขัดหรือแยง รัฐสมาชิกมีหนาท่ีตองแกไขกฎหมายให

สอดคลองกับกฎหมายสหภาพ การท่ีสหภาพยุโรปมีหลักความเปนกฎหมายสูงสุดของกฎหมาย

สหภาพสงผลใหรัฐสมาชิกทุกรัฐตองแกไขกฎหมายการแขงขันทางการคาของตนใหสอดคลองกับ

กฎหมายของสหภาพ เม่ือกฎหมายของรัฐสมาชิกทุกรัฐสอดคลองกับกฎหมายของสหภาพแลว 

กฎหมายการแขงขันทางการคาของแตละรัฐยอมเปนไปในแนวทางเดียวกัน โอกาสท่ีกฎหมายการ

แขงขันทางการคาของแตละรัฐจะขัดหรือแยงกันเองจึงนอยลงตามไปดวย 

กรณีอาเซียนท่ีไมมีหลักความเปนสูงสุดของกฎหมายอาเซียนและตามความตกลง

ก็ไมปรากฏวามีขอบทใดกําหนดใหรัฐสมาชิกอาเซียนตองดําเนินการแกไขกฎหมายการแขงขันทาง

การคาของตนใหสอดคลองกัน สวนแนวปฏิบัติการแขงขันทางการคาอาเซียน ค.ศ. 2010 ก็ไมมีคา

บังคับทางกฎหมาย ท้ังเนื้อหายังเปนการรวบรวมทางปฏิบัติท่ีดีท่ีสุดจากระบบกฎหมายการแขงขัน

ทางการคาตางๆ เอาไว เพ่ือใหรัฐสมาชิกเลือกใชในการจัดทําหรือแกไขปรับปรุงกฎหมายการแขงขัน

ทางการคาของตน ดังนั้นแมกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกจะสอดคลองกับแนวปฏิบัติ

ฯ แตกฎหมายของแตละรัฐยังอาจขัดหรือแยงกันได และตามท่ีไดศึกษาไปในบทท่ี 3 ในหัวขอของ

อาเซียนจะเห็นไดวากฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกอาเซียนแมจะสอดคลองกันในหลัก

ใหญคือหามพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอน เชน การกําหนดราคา การแบงตลาด การ

จํากัดปริมาณสินคาหรือบริการ ไวเหมือนกัน แตในรายละเอียดของการกระทําท่ีถูกหามยังคงแตกตาง

กัน เชน บางรัฐสมาชิกหามท้ังพฤติกรรมท่ีมีวัตถุประสงคหรือมีผลเปนการจํากัดการแขงขัน ในขณะท่ี

บางรัฐหามเฉพาะพฤติกรรมท่ีมีวัตถุประสงคเปนการจํากัดการแขงขัน หรือเรื่องผลกระทบตอการ

แขงขัน ในขณะท่ี ฟลิปปนส มาเลเซีย สิงคโปร กําหนดใหพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันนั้นตอง

สงผลกระทบตอการแขงขันในตลาดอยางมีนัยยะสําคัญจึงเปนความผิด เวียดนาม อินโดนีเซีย ไทย 

เพียงกระทําพฤติกรรมท่ีกําหนดไวก็เปนความผิดแลว หรือ บรูไน ท่ีกําหนดแตเพียงวาหากขอตกลงมี

ผลเปนการปองกัน จํากัด หรือบิดเบือนการแขงขันก็ถูกหามตามกฎหมายแลว ความแตกตางเหลานี้

ยอมสงผลตอการพิจารณาวาการกระทําใดเปนความผิดตามกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐ 

การกระทําเดียวกันอาจผิดตามกฎหมายของรัฐหนึ่งแตอาจไมผิดตามกฎหมายของรัฐอ่ืนๆ ซ่ึงจะทําให

เกิดความขัดแยงระหวางรัฐสมาชิกอาเซียนและขัดขวางการดําเนินงานของตลาดการบินรวมอาเซียน

อยางแนนอนเพราะไมสามารถควบคุมพฤติกรรมของสายการบินท่ีจะกระทบตอการแขงขันในตลาด

การบินรวมไดอยางมีประสิทธิภาพ 



153 

 

กฎเกณฑวาดวยการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนและการชวยเหลือ

ผูประกอบการโดยรัฐแมจะมุงบังคับใชกับการกระทําท่ีตางกันแตก็มีความเก่ียวของสัมพันธกัน 

เนื่องจากตางมีวัตถุประสงคเพ่ือปกปองการแขงขันอยางเสรีและเปนธรรมไวในตลาด นอกจากนี้

มาตรการชวยเหลือโดยรัฐยังอาจนํามาใชเพ่ือเยียวยาความเสียหายท่ีเกิดข้ึนตอการแขงขันในตลาด

การบินรวมไดดวย 

  

4.3 ความสัมพันธของขอบทเกี่ยวกับการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการ

และการชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐในตลาดการบินรวม 

 

ขอบทวาดวยการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการและการ

ชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐมีความสัมพันธกันในดานวัตถุประสงคของการบังคับใช และมาตรการ

ชวยเหลือโดยรัฐท่ีดําเนินการอยางเหมาะสมยังอาจชวยนําการแขงขันท่ีถูกทําลายจากการรวมกัน

จํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการกลับมาสูตลาดได  

4.3.1 ความสัมพันธของขอบท 

ขอบทเก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของผูประกอบการและ

การชวยเหลือผูประกอบการตางเปนมาตรการทางกฎหมายท่ีใชสนับสนุนการจัดตั้งและดําเนินงาน

ของตลาดการบินรวม โดยขอบทเก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขงขันมีเปาหมายไปท่ีการกระทําของ

ผูประกอบการอันมีวัตถุประสงคหรือผลเปนการกีดกัน จํากัด ทําลาย หรือบิดเบือนการแขงขันซ่ึงเปน

อุปสรรคขัดขวางการจัดตั้งและการเคลื่อนยายบริการการขนสงทางอากาศอยางเสรีภายในตลาดการ

บินรวม สวนขอบทเก่ียวกับการชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐมีเปาหมายไปท่ีการกระทําของรัฐท่ีเปน

การแทรกแซงการแขงขันระหวางสายการบินอยางไมเปนธรรมอันสรางความไดเปรียบเสียเปรียบตอ

สถานะการแขงขันระหวางสายการบินในตลาด 

ในบริบทของตลาดรวมท่ีรัฐสมาชิกประสงคจะรวมตลาดภายในของแตละรัฐเขา

เปนตลาดเดียวของภูมิภาคท่ีสินคา บริการ แรงงาน และเงินทุนสามารถเคลื่อนยายไดอยางเสรีไมมี

อุปสรรคใดขัดขวาง เม่ือรัฐสมาชิกตกลงท่ีจะขจัดมาตรการกีดกันทางภาษีและมาตรการกีดกันท่ีไมใช

ดานภาษีเพ่ือจัดตั้งตลาดรวมแลว รัฐสมาชิกจําเปนตองควบคุมการกระทําตางๆ ท่ีอาจสรางอุปสรรค

ข้ึนมาแทนท่ีมาตรการกีดกันทางการคาดังกลาวท้ังท่ีกระทําโดยผูประกอบการเอกชนและท่ีกระทําโดย

รัฐ หากควบคุมเฉพาะผูประกอบการเอกชนไมใหทําขอตกลงจํากัดการแขงขันอันมีผลเปนการกีดกัน

ผูประกอบการจากรัฐอ่ืนไมใหเขาสูตลาดภายในของรัฐตนหรือกําจัดผูประกอบการของรัฐอ่ืนออกจาก

ตลาดของรัฐตน รัฐก็อาจจะปกปองตลาดภายในและผูประกอบการของตนดวยการใหสิทธิประโยชน
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แกผูประกอบการของตนผานมาตรการตางๆ ของรัฐอันทําใหเกิดความไดเปรียบเสียเปรียบระหวาง

ผูประกอบการในการแขงขันจนผูประกอบการจากรัฐอ่ืนตองออกจากตลาดภายในของรัฐไปเพราะไม

สามารถแขงขันได และหากรัฐสมาชิกทุกรัฐดําเนินมาตรการชวยเหลือเพ่ือปกปองตลาดและ

ผูประกอบการของตนหรือเพ่ือใหผูประกอบการของตนไดเปรียบในการแขงขันในตลาดรวมก็จะ

กลายเปนการตอสูระหวางรัฐไมใชการแขงขันกันระหวางผูประกอบการ การแขงขันท่ีเกิดข้ึนในตลาด

เพราะการชวยเหลือของรัฐจึงไมสามารถสะทอนศักยภาพท่ีแทจริงของผูประกอบการและไมกอใหเกิด

ประสิทธิภาพและการพัฒนาทางเศรษฐกิจและสังคมของภูมิภาค ในทางกลับกัน ถาควบคุมแตรัฐ 

ผูประกอบการก็อาจทําขอตกลงจํากัดการแขงขัน เชน การแบงตลาด กําหนดราคา ท่ีมีผลกีดกันการ

เขาสูตลาดของผูประกอบการจากรัฐอ่ืนหรือกําจัดผูประกอบการจากรัฐอ่ืนออกไปจากรัฐตน ซ่ึงไมวา

จะเปนกรณีแรกหรือกรณีหลังก็ลวนแตขัดขวางการดําเนินงานของตลาดรวมท้ังสิ้น ดังนั้นจึงตองมี

กฎเกณฑท่ีควบคุมท้ังผูประกอบการและรัฐเพ่ือใหตลาดรวมดําเนินงานไดอยางมีประสิทธิภาพและ

นํามาซ่ึงประโยชนตางๆ ตามท่ีไดกลาวถึงไวในบทท่ีสอง หัวขอ 2.2.4 

สหภาพยุโรปไดบัญญัติเรื่องการรวมกันจํากัดการแขงขันระหวางผูประกอบการ

และการชวยเหลือโดยรัฐรวมกันไวในหมวดกฎเกณฑวาดวยการแขงขันของ TFEU นอกจากนี้ยอ

หนาท่ี 82 ของแนวปฏิบัติเก่ียวกับการชวยเหลือทาอากาศยานและสายการบินโดยรัฐ ค.ศ. 2014 

(Guidelines on State Aid to Airports and Airlines 2014) กําหนดวาในกรณีท่ีมีการพิจารณาคดี

เก่ียวกับการฝาฝน Article 101 TFEU ซ่ึงอาจเก่ียวของกับผูรับการชวยเหลือ คณะกรรมาธิการตอง

นําการพิจารณาคดีดังกลาวมาประกอบการประเมินความสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวม

ของมาตรการชวยเหลือโดยรัฐตาม Article 107 ดวย ในคดี MATRA v. Commission4 ศาลสหภาพ

ยุโรปไดกลาวไวในยอหนาท่ี 42 – 43 ของคําตัดสินวา “การปรับใช Article 92-93 Treaty of 

Rome (Article 101-102 TFEU) ของคณะกรรมาธิการตองสอดคลองกับขอบทอ่ืนๆ ในสนธิสัญญา

และในท่ีนี้คือ Article 85 (Article 101 TFEU) เม่ือคณะกรรมาธิการมีคําตัดสินวามาตรการชวยเหลือ

โดยรัฐสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวม คณะกรรมาธิการตองทราบถึงความเสี่ยงท่ี

ผูประกอบการจะทําลายการแขงขันในตลาดรวม” กลาวอีกนัยหนึ่งการปรับใช Article 107 ตองไม

ขัดกับ Article 101 นั่นเอง ท้ังจากลักษณะการจัดหมวดหมูของขอบท แนวปฏิบัติของ

คณะกรรมาธิการ และคําตัดสินของศาลสหภาพยุโรปลวนแสดงใหเห็นวาขอบทเก่ียวกับการรวมกัน

จํากัดการแขงขันและการชวยเหลือโดยรัฐของสหภาพยุโรปมีความเก่ียวของสัมพันธกันท้ังในแง

วัตถุประสงคและการปรับใช 

 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 ขอบทท่ีเก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขงขันมีท้ังสวนท่ีบัญญัติ

แยกเปนหนึ่งมาตราและสวนท่ีบัญญัติรวมกับกฎเกณฑเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐอยูในความตกลง

พหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ังสามฉบับ ซ่ึงเม่ือพิจารณาแลวจะเห็นไดวาขอบทเก่ียวกับการ

รวมกันจํากัดการแขงขันและการชวยเหลือโดยตามความตกลงมีวัตถุประสงคเพ่ือใหตลาดการบินรวม

อาเซียนดําเนินไปอยางมีประสิทธิภาพไมถูกขัดขวางดวยการรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบิน

และการเขาแทรกแซงการแขงขันระหวางสายการบินโดยรัฐสมาชิกอันเปนแนวคิดเดียวกับสหภาพ

ยุโรป ดังนั้นการดําเนินมาตรการชวยเหลือสายการบินของรัฐสมาชิกอาเซียนนอกจากจะตอง

ดําเนินการอยางโปรงใสและไมบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบินแลว สมควรตองสอดคลองกับ

ขอบทเรื่องการแขงขันอยางเปนธรรมตามความตกลงฯ ดวย กลาวคือ มาตรการชวยเหลือโดยรัฐของ

รัฐสมาชิกอาเซียนตองไมสงเสริมใหสายการบินมีพฤติกรรมตอตานการแขงขัน หรือเปนการชวยสาย

การบินท่ีมีพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันเพราะหากความชวยเหลือถูกใหไปยังสายการบินท่ี

รวมกันทําขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันหรือสงเสริมใหสายการบินมีพฤติกรรมตอตานการแขงขัน 

รัฐยอมละเมิดพันธกรณีตามความตกลงฯ ท่ีรัฐสมาชิกอาเซียนตางมีหนาท่ีกําจัดพฤติกรรมตอตานการ

แขงขันในทุกรูปแบบดังท่ีไดศึกษาไปในบทท่ีสาม  

4.3.2 การใชมาตรการชวยเหลือโดยรัฐแกไขความลมเหลวของตลาดอันเกิดจากการ

รวมกันจํากัดการแขงขันของผูประกอบการ 

ตามท่ีไดกลาวไวในบทท่ีสามสวนท่ีเก่ียวของกับการชวยเหลือโดยรัฐ มาตรการ

ชวยเหลือโดยรัฐสามารถนํามาใชแกปญหาเศรษฐกิจและสังคมรวมถึงสงเสริมนโยบายตางๆ ของรัฐได

อยางมีประสิทธิภาพแตในขณะเดียวกันหากไมมีการควบคุม มาตรการชวยเหลือของรัฐก็สามารถสราง

ผลกระทบตอการแขงขันระหวางผูประกอบการในตลาดได ดังนั้นมาตรการชวยเหลือโดยรัฐจึงไมใชสิ่ง

ท่ีเปนความผิดรายแรงในตัวเองเหมือนขอตกลงจํากัดการแขงขันระหวางผูประกอบการ เชน การ

กําหนดราคา หรือ การแบงตลาด ใน Article 107 TFEU ท่ีกําหนดหามรัฐดําเนินมาตรการชวยเหลือ

ผูประกอบการในทุกรูปแบบจึงกําหนดขอยกเวนเอาไวหลายประการในกรณีท่ีมาตรการชวยเหลือโดย

รัฐนั้นเปนสิ่งจําเปนในการแกไขปญหาทางเศรษฐกิจและสังคมหรือจําเปนตอการพัฒนาภูมิภาคยุโรป 

สวนอาเซียนเองตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ หามเฉพาะการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือโดยรัฐท่ีบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบิน 

 จากท่ีไดวิเคราะหถึงความสัมพันธของขอบทเก่ียวกับการรวมกันจํากัดการ

แขงขันในแนวนอนและการชวยเหลือโดยรัฐไวในหัวขอท่ีแลววาการปรับใชขอบทเก่ียวกับการ

ชวยเหลือโดยรัฐตองไมขัดกับขอบทเก่ียวกับการจํากัดการแขงขันในแนวนอน กลาวอีกนัยหนึ่งหาก

มาตรการชวยเหลือโดยรัฐดําเนินการเพ่ือรักษา สงเสริมหรือนํากลับมาซ่ึงการแขงขันในตลาดก็ยอมทํา
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ไดเพราะสอดคลองกับขอบทเก่ียวกับการจํากัดการแขงขันในแนวนอน ในสหภาพยุโรปเม่ือ

คณะกรรมาธิการปรับใชขอยกเวน Article 107(3)(c) กับการชวยเหลือเพ่ือใหสายการบินสามารถ

ดําเนินธุรกิจตอไปไดจะพิจารณาสภาพการแขงขันในตลาด ณ เวลาท่ีรัฐประสงคจะดําเนินมาตรการ

ชวยเหลือประกอบดวย หากการท่ีสายการบินซึ่งรับความชวยเหลือหายไปจากตลาดจะทําใหการ

แขงขันในตลาดหายไปหรือลดลงอยางมีนัยยะสําคัญ คณะกรรมาธิการจะอนุมัติการชวยเหลือดังกลาว 

แนวทางการพิจารณาของคณะกรรมาธิการสะทอนใหเห็นวาคณะกรรมาธิการใหความสําคัญกับการ

แขงขันในตลาดมากกวาการหามรัฐแทรกแซงตลาดหากการแทรกแซงนั้นไมบิดเบือนการแขงขันและ

เปนไปเพ่ือรักษาการแขงขันไวในตลาด ดังนั้น เม่ือลองพิจารณาสถานการณท่ีสายการบินในตลาดการ

บินรวมสหภาพยุโรปทําขอตกลงหรือมีพฤติกรรมรวมกันกําหนดราคาหรือรวมมือกันในดานอ่ืนๆ โดยมี

วัตถุประสงคเพ่ือกําจัดสายการบินอ่ืนนอกขอตกลงออกจากตลาดในเสนทางท่ีกําหนด สงผลใหสาย

การบินท่ีไมไดรวมทําขอตกลงตองประสบความยากลําบากในการดําเนินธุรกิจ เนื่องจากไมสามารถ

แขงขันกับสายการบินท่ีรวมกันทําขอตกลงดังกลาวได หากรัฐเห็นวาการปลอยใหสายการบินท่ีไดรับ

ความเสียหายจากการจํากัดการแขงขันตองออกจากตลาดไปจะทําใหบริการขนสงทางอากาศใน

เสนทางท่ีกําหนดถูกผูกขาดโดยสายการบินท่ีรวมกันทําขอตกลงหรือทําใหสายการบินตามขอตกลงมี

อํานาจเหนือตลาด รัฐนาจะสามารถอาง Article 107(3)(c) ในการใหความชวยเหลือสายการบินซ่ึง

ไดรับความเสียหายจากการรวมกันจํากัดการแขงขันใหสามารถดําเนินธุรกิจตอไปได เพ่ือรักษาการ

แขงขันในเสนทางนั้นๆ ไว 

ตามสถานการณขางตนการใชบังคับขอบทเก่ียวกับการจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนกับขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบินเพ่ือใหสายการบินยุติการกระทําดังกลาว

อาจไมสามารถรักษาการแขงขันไวในตลาดท่ีหายไปพรอมกับการออกจากตลาดของสายการบินอ่ืนได 

เพราะแมจะทําใหสายการบินตามขอตกลงยุติการกระทําไดแตสายการบินอ่ืนท่ีไดรับผลกระทบจาก

ขอตกลงอาจเสียหายจนเกินกวาจะดําเนินธุรกิจตอไปในตลาด ถึงแมจะสามารถฟองเรียกคาเสียหาย

จากสายการบินท่ีกระทําผิดแตกระบวนการดังกลาวก็ตองใชเวลา ซ่ึงอาจจะไมสามารถเยียวยาความ

เสียหายของสายการบินท่ีไดรับผลกระทบไดอยางทันทวงที เม่ือสายการบินท่ีไดรับความเสียหายออก

จากตลาดตามวัตถุประสงคของขอตกลงจํากัดการแขงขันก็จะเหลือแตสายการบินตามขอตกลงใน

ตลาด ดังนั้นแมขอตกลงและพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันจะถูกทําลายไปแตการแขงขันในตลาด

ก็อาจจะยังไมกลับคืนมาในระยะเวลาอันสั้นและหากรอใหกลไกตลาดนําการแขงขันระหวางสายการ

บินกลับคืนมากก็อาจใชระยะเวลานาน การท่ีรัฐใหความชวยเหลือสายการบินท่ีไดรับผลกระทบจาก

การจํากัดการแขงขันใหสามารถดําเนินธุรกิจตอไปไดพรอมๆ กับการทําลายพฤติกรรมรวมกันจํากัด

การแขงขันท่ีเกิดข้ึนในตลาดจะชวยรักษาการแขงขันหรือนําการแขงขันกลับคืนมาไดในระยะเวลาอัน
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สั้นและเปนการกระทําท่ีสอดคลองกับขอบทเก่ียวกับการจํากัดการแขงขันและการดําเนินงานของ

ตลาดการบินรวมตาม Article 101 และ 107 TFEU 

ในกรณีอาเซียนเนื่องจากขอตามความตกลงฯ หามเฉพาะการชวยเหลือท่ี

บิดเบือนการแขงขันในตลาดแตการการชวยเหลือในลักษณะนี้เปนไปเพ่ือรักษาการแขงขันไวในตลาด 

โดยเง่ือนไขท่ีวา การชวยเหลือตองไมบิดเบือนสถานะการแขงขันระหวางสายการบินท่ีไดรับอนุญาต

ของรัฐสมาชิกนั้นสมควรนําหลักสุจริตซ่ึงเปนหลักกฎหมายท่ัวไปมาพิจารณาประกอบดวย เม่ือสาย

การบินหนึ่งไดรับความเสียหายหรือถูกกําจัดออกจากตลาดจากขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันของ

สายการบินอ่ืนท่ีเปนคูแขงขัน การท่ีรัฐชวยสายการบินดังกลาวใหสามารถดําเนินธุรกิจตอไปได แมจะ

เปนการแทรกแซงการแขงขันในตลาดแตการแทรกแซงดังกลาวเปนไปเพ่ือรักษาการแขงขันท่ีถูก

ทําลายโดยขอตกลงท่ีฝาฝนขอบทตามความตกลง เม่ือสายการบินท่ีรวมกันทําขอตกลงกระทําการโดย

ไมสุจริตก็ไมอาจยกเรื่องการบิดเบือนสถานะการแขงขันข้ึนโตแยงมาตรการชวยเหลือของรัฐได ดังนั้น

ตามความเห็นผูเขียน ภายใตความตกลงฯ รัฐสมาชิกอาเซียนสามารถดําเนินมาตรการชวยเหลือสาย

การบินท่ีไดรับความเสียหายจากขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันไดเชนกัน 

อยางไรก็ตามการอางเหตุผลดังกลาวเพ่ือใหความชวยเหลือสายการบิน สายการ

บินท่ีเปนผูรับความชวยเหลือตองประสบกับความยากลําบากในการดําเนินธุรกิจจากการรวมกันจํากัด

การแขงขันในแนวนอนของสายการบินอ่ืนในตลาดจริง ไมใชเกิดจากการขาดความสามารถในการ

ดําเนินธุรกิจหรือมีศักยภาพในการแขงขันท่ีนอยกวาสายการบินอ่ืน ซ่ึงสมควรตองมีการพิสูจนใหเห็น

อยางชัดแจงกอนดําเนินมาตรการใหความชวยเหลือ เพ่ือไมใหเปนการบิดเบือนการแขงขันระหวาง

สายการบินและรักษาผูแขงขันท่ีไมมีประสิทธิภาพไวในตลาดอันบั่นทอนการดําเนินงานของตลาดรวม 



158 

 

บทที่ 5 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 

 

ตลาดการบินรวมของสหภาพยุโรปและอาเซียนเปนผลประการหนึ่งจากการรวมกลุม

ทางเศรษฐกิจท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือเปดเสรีการคาระหวางรัฐสมาชิกภายในภูมิภาคอันนํามาซ่ึง

ประโยชนทางเศรษฐกิจและสังคม ในสหภาพยุโรปหลังจากการเปดเสรีธุรกิจการบินและการจัดตั้ง

ตลาดการบินรวม อุตสาหกรรมการบินของภูมิภาคมีการเปลี่ยนแปลงในหลายประการ ท่ีชัดเจนคือ

อัตราคาบริการท่ีถูกลง เอกชนเขามามีบทบาทสําคัญในการเสนอบริการขนสงทางอากาศโดยเฉพาะ

บริการรูปแบบใหมท่ีเรียกวา สายการบินตนทุนต่ํา และการเปลี่ยนกลยุทธการดําเนินธุรกิจของสาย

การบินเดิมท่ีอยูในตลาดเพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการแขงขัน ซ่ึงกอใหเกิดประโยชนแกผูบริโภคและเกิด

การพัฒนาในอุตสาหกรรมการบินของภูมิภาคยุโรป สําหรับอาเซียนหลังการเปดเสรีการบินภายใน

ภูมิภาคตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ สายการบินเอกชนก็เขามามี

บทบาทอยางมากในการเสนอบริการขนสงทางอากาศตนทุนต่ําเหมือนเชนในสหภาพยุโรป เกิดการ

แขงขันระหวางสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกในเสนทางระหวางประเทศท่ีรุนแรงสงผลให

อัตราคาบริการต่ําลงและผูบริโภคภายในภูมิภาคอาเซียนมีตัวเลือกท่ีหลากหลายมากข้ึน ความ

เปลี่ยนแปลงในเชิงบวกของอุตสาหกรรมการบินท้ังในสหภาพยุโรปและอาเซียนเปนผลโดยตรงจาก

การเปดเสรีซ่ึงรัฐสมาชิกของแตละภูมิภาคตางมีหนาท่ีตองยกเลิกกฎเกณฑของรัฐท่ีขัดขวางการ

แขงขันแลวใชบังคับกฎเกณฑใหมซ่ึงถูกออกแบบมาเพ่ือสงเสริมและรักษาไวซ่ึงการแขงขันอยางเสรี

และเปนธรรมในตลาดการบินรวมแทน สายการบินจึงสามารถแขงขันกันอยางเทาเทียมภายใต

กฎเกณฑดังกลาว หรือกลาวไดวาการพัฒนาท่ีเกิดข้ึนในตลาดการบินรวมของสหภาพยุโรปและ

อาเซียนเกิดจากการแขงขันระหวางสายการบินในและกุญแจสําคัญท่ีใชควบคุมการแขงขันก็คือ

กฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคา 

ตลาดการบินรวมของสหภาพยุโรปและอาเซียนถูกจัดตั้งข้ึนโดยมีวัตถุประสงคใหสาย

การบินของรัฐสมาชิกสามารถเสนอบริการขนสงทางอากาศแขงขันกันในเสนทางภายในภูมิภาคได

อยางเสรีโดยไมถูกขัดขวางจากกฎเกณฑของรัฐ ท้ังนี้แมอุปสรรคจากกฎเกณฑของรัฐท่ีเคยขัดขวาง

การเคลื่อนยายอยางเสรีและการแขงขันระหวางสายการบินจะถูกทําลายไปดวยขอตกลงจัดตั้งตลาด

รวมระหวางรัฐสมาชิกแตอุปสรรคจากการรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบินและการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือโดยรัฐอาจเขามาแทนท่ีกฎเกณฑของรัฐได ดังนั้นเพ่ือใหตลาดรวมสามารถเกิดข้ึน

ไดในความเปนจริงไมใชเกิดข้ึนเฉพาะบนแผนกระดาษและสามารถดําเนินงานไดอยางมีประสิทธิภาพ 
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ท้ังสหภาพยุโรปและอาเซียนจึงใชกฎเกณฑวาดวยการแขงขันทางการคาควบคุมพฤติกรรมของสาย

การบินและรัฐท่ีจะขัดขวาง ทําลาย หรือบิดเบือนการแขงขันอันเปนหัวใจสําคัญของตลาดการบินรวม 

ตามท่ีไดศึกษาเปรียบเทียบการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันของ

ผูประกอบการและการชวยเหลือผูประกอบการโดยรัฐในตลาดการบินรวมของสหภาพยุโรปและ

อาเซียนพบวากรณีของอาเซียนมีขอพิจารณาดังนี้ 

ประการแรก กรณีการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของ

สายการบิน 

ในสวนของขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมของความตกลงพหุภาคีอาเซียน

เก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ ไมไดบังคับสายการบินโดยตรงแตบังคับรัฐสมาชิกใหตองควบคุมสายการ

บินของตนไมใหทําพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนท่ีสงผลรายตอสถานะการแขงขัน

ของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกอ่ืน สายการบินจึงไมมีท้ังสิทธิและหนาท่ีใดตามความตก

ลงพหุภาคีฯ การท่ีความตกลงกําหนดเอาไวในลักษณะนี้ยอมเปนหนาท่ีของรัฐสมาชิกท่ีจะตองบังคับ

ใชกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐกับสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตนและในรัฐท่ียังไม

มีกฎหมายการแขงขันทางการคาบังคับใชก็ตองดําเนินการใหมีการประกาศใชกฎหมายการแขงขันทาง

การคาตามพันธกรณีท่ีกําหนดไวในขอบท ท้ังนี้รัฐสมาชิกอาเซียนเกือบทุกรัฐยกเวนกัมพูชาตางมี

กฎหมายการแขงขันทางการคาบังคับใชแลวแตในกรณีของพมากฎหมายจะมีผลบังคับใชในป ค.ศ. 

2017 ซ่ึงขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมมีประเด็นปญหาอยูหลายประการไดแก 

1. เนื้อหาของขอบท 

นัยของขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมสรางพันธกรณีใหรัฐสมาชิกตอง

ประกาศใชกฎหมายการแขงขันทางการคา อยางไรก็ตามขอบทกําหนดเนื้อหากวางๆ เพียงแควา รัฐ

สมาชิกตองกําจัดพฤติกรรมตอตานการแขงขันในทุกรูปแบบท้ังท่ีกระทําโดยรัฐและสายการบิน แต

ไมไดกําหนดขอยกเวนและเรื่องความสอดคลองกันระหวางกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐ

สมาชิก นอกจากนี้แนวปฏิบัติการแขงขันทางการคา ค.ศ. 2010 ซ่ึงเปนแนวทางสําหรับการจัดทํา

กฎหมายของรัฐสมาชิกก็เปนการรวบรวมทางปฏิบัติท่ีดีท่ีสุดของระบบกฎหมายการแขงขันทางการคา

ตางๆ เพ่ือใหรัฐสมาชิกอาเซียนเลือกแนวทางท่ีเหมาะสมสงผลใหกฎหมายการแขงขันทางการคาของ

อาเซียนยังคงแตกตางกันในรายละเอียด เชน ขอตกลงท่ีถูกหาม ในกรณีของลาวขอตกลงตองมี

วัตถุประสงคเพ่ือลด บิดเบือน และ/หรือ ขัดขวาง การแขงขันจึงจะถูกหามในขณะท่ีบรูไน สิงคโปร 

มาเลเซีย ฟลิปปนส แมไมมีวัตถุประสงคจํากัดการแขงขันแตมีผลกระทบตอการแขงขันก็ถูกหาม

เชนกัน สวนเวียดนาม อินโดนีเซีย ไทยกําหนดรายละเอียดการกระทําไวชัดเจนเม่ือทําพฤติกรรมท่ี

กําหนดก็เปนความผิดโดยไมตองพิจารณาผล หรือเรื่องระดับผลกระทบตอการแขงขัน ฟลิปปนส 
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มาเลเซีย สิงคโปร กําหนดใหพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันตองกระทบตอการแขงขันในตลาด

อยางมีนัยยะสําคัญ ในขณะท่ีรัฐท่ีเหลือแคเพียงกระทําพฤติกรรมท่ีกําหนดหรือขอตกลงมีวัตถุประสงค

หรือผลเพ่ือลด บิดเบือน หรือขัดขวาง การแขงขันก็เปนความผิดตามกฎหมายแลว นอกจากนี้รัฐ

สมาชิกอาเซียนแตละรัฐยอมมีแนวคิดในการตีความและการปรับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาท่ี

แตกตางกันและประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมายของแตละรัฐก็ตางกันดวย ท้ังหมดนี้สงผลใหการ

ควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของรัฐสมาชิกอาเซียนมีความลักลั่นอันจะนํามา

ซ่ึงความขัดแยงระหวางรัฐและเปดชองวางใหสายการบินเลือกทําพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขัน

ในดินแดนท่ีกฎหมายการแขงขันทางการคาเอ้ือแกการกระทํามากท่ีสุดหรือมีโอกาสถูกบังคับใช

กฎหมายนอยท่ีสุดและเม่ือขอบทของอาเซียนไมไดถูกออกแบบมาเพ่ือควบคุมสายการบินโดยตรงทํา

ใหการบังคับใชกฎหมายภายในของรัฐเปนทางเดียวท่ีสามารถกําจัดพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขัน

ในแนวนอนของสายการบินได เม่ือกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐสมาชิกยังมีประเด็น

ปญหาตางๆ ตามท่ีไดกลาวไวขางตนสงผลใหการควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันของสาย

การบินในตลาดการบินรวมอาเซียนขาดประสิทธิภาพ 

2. การตรวจสอบควบคุมการปฏิบัติตามพันธกรณีของรัฐสมาชิกและการระงับขอ

พิพาท 

ความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ ไมไดจัดตั้งองคกรใดข้ึนทํา

หนาท่ีตรวจสอบควบคุมการปฏิบัติตามพันธกรณีท่ีกําหนดไวแตเม่ือพิจารณาขอบทวาดวยมาตรการ

คุมครองและขอบทวาดวยการปรึกษาหารือและการแกไขซ่ึงกําหนดใหหนวยงานดานอากาศยานซ่ึง

เห็นวาสายการบินหรือรัฐสมาชิกใดทําพฤติกรรมท่ีสงผลกระทบตอสถานะการแขงขันของสายการบิน

ท่ีไดรับอนุญาตของตนหรือเห็นวามีการฝาฝนพันธกรณีใดท่ีกําหนดไวในความตกลงโดยรัฐสมาชิกอ่ืนๆ 

ใหหนวยงานดังกลาวทําการปรึกษาหารือเพ่ือแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึนรวมกัน จึงตีความไดวาองคกรท่ีทํา

หนาท่ีตรวจสอบควบคุมการปฏิบัติตามความตกลงฯ คือหนวยงานดานอากาศยานของรัฐซ่ึงเปนจุดท่ี

แตกตางกับสหภาพยุโรปท่ีมีคณะกรรมาธิการยุโรปทําหนาท่ีตรวจสอบควบคุมท้ังรัฐสมาชิกและสาย

การบินไมใหฝาฝนกฎหมายของสหภาพ ท้ังนี้ตามปกติแลวหนวยงานดานอากาศยานของรัฐสมาชิก

ยอมควบคุมตรวจสอบการกระทําของสายการบินในตลาดการบินรวมอาเซียนโดยยึดประโยชนของรัฐ

สมาชิกเปนหลัก มุมมองท่ีใชพิจารณาขอตกลงของสายการบินจึงเปนมุมมองจากรัฐสมาชิกแตละรัฐ

เพียงอยางเดียวโดยไมไดพิจารณาประโยชนในภาพรวมท่ีจะเกิดข้ึนตอตลาดการบินรวมอาเซียน ดังนั้น

ในกรณีท่ีขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบิน สงผลกระทบตอสายการบินท่ีไดรับอนุญาต

ของรัฐสมาชิกเพียงบางสายแตสรางประโยชนโดยรวมตอการแขงขันในตลาดการบินรวมอาเซียนหรือ

อาจสงผลกระทบตอการแขงขันในระยะสั้นแตสงเสริมการแขงขันในระยะยาว รัฐสมาชิกอาเซียนท่ี

สายการบินของตนไดรับผลกระทบอาจอางวาเรื่องผลกระทบตอสถานะการแขงขันท่ีเกิดกับสายการ
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บินของตนเพ่ือเรียกรองใหรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคายับยั้งการทํา

ขอตกลงหรือทําใหขอตกลงเชนวานั้นเปนโมฆะซ่ึงการกระทําของรัฐสมาชิกดังกลาวอาจสงผลเปนการ

ขัดขวางการพัฒนาอุตสาหกรรมการบินของอาเซียนได   

ตามความตกลงฯ ไมไดกําหนดใหปจเจกบุคคลสามารถแจงถึงการทําขอตกลงจํากัดการ

แขงขันของสายการบินแกหนวยงานดานอากาศยานของรัฐตนทราบเพ่ือใหหนวยงานดังกลาวทําการ

ตรวจสอบเหมือนเชนท่ี Regulation ท่ี 1/2003 เปดโอกาสใหปจเจกบุคคลผูมีสิทธิสามารถแจงเรื่อง

การละเมิด Article 101 แกคณะกรรมาธิการยุโรปและองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา

ของรัฐเพ่ือใหเริ่มการสอบสวนการกระทําผิด ดังนั้นในอาเซียนบทบาทในการตรวจสอบควบคุม

พฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของสายการบินจึงตกอยูท่ีหนวยงานดานอากาศ

ยานของรัฐสมาชิกแตเพียงผูเดียว ท้ังนี้หนวยงานของแตละรัฐมีทรัพยากรในการดําเนินงานท่ีจํากัด

และมีภาระหนาท่ีหลายอยาง การท่ีตองรับหนาท่ีตรวจสอบวาสายการบินท่ีไดรับอนุญาตท้ังของตน

และของรัฐสมาชิกอ่ืนสายใดบางทําขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนยอมเปนไปไมไดท่ีจะ

ตรวจสอบไดอยางท่ัวถึงและมีประสิทธิภาพ การท่ีสหภาพยุโรปมีคณะกรรมาธิการเปนองคกรถาวรทํา

หนาท่ีตรวจสอบควบคุมขอตกลงของสายการบินรวมกับองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทาง

การคาของรัฐ พรอมกับเปดโอกาสใหปจเจกบุคคลผูมีสิทธิสามารถยื่นคํารองแกคณะกรรมาธิการใหทํา

การสอบสวนกรณีท่ีมีการละเมิด Article 101 TFEU ทําใหแตละองคกรมีภาระงานท่ีไมหนักเกินไป

และชวยใหการตรวจสอบควบคุมมีประสิทธิภาพและสมบูรณโดยคณะกรรมาธิการทําหนาท่ีดูแลและ

ในภาพรวมของตลาดการบินรวมยุโรป ในขณะท่ีองคกรของรัฐทําหนาท่ีดูแลการกระทําท่ีเกิดข้ึนในรัฐ

ตน และยังมีปจเจกบุคคลผูท่ีไดรับผลกระทบจากขอตกลงจํากัดการแขงขันของสายการบินคอยแจงถึง

การกระทําผิดตอคณะกรรมาธิการและองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐอีกทาง

หนึ่ง  

นอกจากนี้ปญหาสําคัญของอาเซียนคือระบบการระงับขอพิพาท ในสหภาพยุโรปใชการ

ระงับขอพิพาททางตุลาการโดยมีคณะกรรมาธิการยุโรปเปนองคกรเหนือรัฐทําหนาท่ีก่ึงตุลาการ

พิจารณาและตัดสินกรณีท่ีสายการบินฝาฝน Article 101 โดยมีศาลสหภาพยุโรปทําหนาท่ีพิจารณา

ทบทวนคําสั่งของคณะกรรมาธิการซ่ึงใหสิทธิท้ังปจเจกบุคคลและรัฐสมาชิกท่ีไมเห็นดวยกับคําสั่ง/คํา

ตัดสินของคณะกรรมาธิการสามารถโตแยงคําสั่งเชนวาไปยังศาลสหภาพยุโรปได การท่ีสหภาพยุโรปใช

ระบบการระงับขอพิพาททางตุลาการทําใหเกิดความแนนอนทางกฎหมาย สายการบินและฝายตางๆ 

ท่ีเก่ียวของสามารถคาดเดาและวางแผนการดําเนินงานทางธุรกิจได นอกจากนี้การท่ีมีระบบพิจารณา

ทบทวนคําสั่ง/คําตัดสินของคณะกรรมาธิการท่ีเปดโอกาสใหปจเจกบุคคลท่ีเก่ียวของสามารถโตแยง

คําสั่ง/คําตัดสินของคณะกรรมาธิการไดชวยใหปจเจกบุคคลสามารถปกปองสิทธิและผลประโยชนของ

ตนไดอยางเต็มท่ีโดยไมตองพ่ึงพารัฐ สวนอาเซียนตามความตกลงฯ ท้ัง 3 ฉบับ ขอบทวาดวยการ
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ปรึกษาหารือและแกไขและขอบทวาดวยการระงับขอพิพาทท่ีกําหนดใหนําขอบทตามพิธีสาร

เวียงจันทนมาใชระงับขอพิพาทนั้น เนนไปท่ีวิธีระงับขอพิพาททางการทูตอันไดแก การปรึกษาหารือ

ระหวางรัฐสมาชิก การไกลเกลี่ย ประนีประนอม และการใชคนกลางท่ีนาเชื่อถือมากกวาการระงับขอ

พิพาททางตุลาการ การระงับขอพิพาทโดยคณะพิจารณาและองคกรอุทธรณตามพิธีสารเวียงจันทน

ตองเปนหนทางสุดทายเม่ือไมสามารถตกลงกันไดดวยวิธีอ่ืนแลวเทานั้น ซ่ึงการกระงับขอพิพาท

ทางการทูตท่ีกําหนดไวตามความตกลงฯ เปนเรื่องระหวางรัฐท่ีเอกชนไมมีสวนรวมและมีความไม

แนนอนอยูมากท้ังในแงของระยะเวลาและผลทางกฎหมาย สายการบินท่ีเก่ียวของไมอาจคาดเดาผล

เพ่ือเตรียมรับมือได ท้ังนี้การระงับขอพิพาทจัดเปนตนทุนการดําเนินธุรกิจอยางหนึ่งของสายการบิน 

หากไมสามารถคาดเดาไดการวางแผนงานทางธุรกิจก็จะมีความยุงยากเพ่ิมมากข้ึน และในการระงับ

ขอพิพาทตามพิธีสารเวียงจันทนกําหนดใหเฉพาะรัฐสมาชิกอาเซียนเทานั้นท่ีมีสิทธิยืนประเด็นขอ

พิพาทไปยังท่ีประชุมเจาหนาท่ีอาวุโสดานเศรษฐกิจอาเซียนเพ่ือขอตั้งคณะพิจารณาและอุทธรณคํา

ตัดสินของคณะพิจารณาไปยังองคกรอุทธรณกรณีท่ีไมเห็นดวยกับคําตัดสิน เอกชนไมมีสิทธิดําเนินการ

ดังกลาว เอกชนในอาเซียนท่ีมีสวนไดเสียกับการรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบินจึงไมอาจ

ปกปองสิทธิและประโยชนของตนเองไดตองพ่ึงพารัฐเทานั้น ซ่ึงเปนท่ีทราบกันโดยท่ัวไปวาการ

ดําเนินงานของรัฐมักมีข้ันตอนท่ียุงยากและใชระยะเวลานานไมตอบสนองตอความตองการทางธุรกิจ

ของเอกชนท่ีตองการความรวดเร็วและแนนอน 

สําหรับเรื่องการปรับใชและการตีความขอบท ในสหภาพยุโรปคณะกรรมาธิการและ

ศาลสหภาพยุโรปจะเปนผูวางหลักเกณฑการปรับใช Article 101 TFEU ผานคําตัดสินในคดีตางๆ  

โดยรัฐสมาชิกมีหนาท่ีตองปรับใช Article 101 ไปตามแนวทางดังกลาวไมสามารถมีคําตัดสินท่ีขัดหรือ

แยงได จึงไมเกิดปญหาเรื่องผลทางกฎหมายท่ีขัดแยงกันจากการปรับใช Article 101 ในแตละรัฐ

สมาชิก ท้ังนี้ในกรณีอาเซียนหากนําระบบการระงับขอพิพาททางตุลาการมาใชกับความตกลงพหุภาคี

อาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน ก็ควรท่ีจะตองพิจารณาเรื่ององคกรท่ีทําหนาท่ีวางหลักเกณฑการปรับใช

ขอบทตามความตกลงใหมีความสอดคลองกันระหวางรัฐสมาชิกดวย 

ท้ังนี้ในสหภาพยุโรปคณะกรรมาธิการยุโรปและองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทาง

การคาของรัฐสมาชิกมีอํานาจปรับใช Article 101 รวมกัน โดยมี ECN ทําหนาท่ีประสานความรวมมือ

ระหวางองคกรตางๆ เพ่ือไมใหเกิดความซํ้าซอนในการดําเนินคดี ซ่ึงในอาเซียนตามความตกลงฯ ไมได

กําหนดเรื่องการประสานความรวมมือขององคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของแตละรัฐ

เอาไว จึงอาจเกิดปญหาการดําเนินคดีซํ้าซอน สายการบินเดียวกันอาจถูกดําเนินคดีในรัฐสมาชิก

มากกวาหนึ่งรัฐจากการกระทําผิดเดียวกันซ่ึงไมเปนธรรมแกสายการบิน 

ในสวนของบทลงโทษเนื่องจากขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมไมไดประสงคจะ

บังคับใชกับสายการบินโดยตรง ตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ังสามฉบับจึงไม
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มีการกําหนดโทษปรับสําหรับสายการบินท่ีรวมกันทําขอตกลงจํากัดการแขงขันในแนวนอนอันสราง

ความเสียหายใหแกสายการบินอ่ืนๆ ในตลาดการบินรวมอาเซียนเหมือนเชนสหภาพยุโรปท่ีใหอํานาจ

คณะกรรมาธิการมีดุลพินิจสั่งลงโทษปรับแกสายการบินท่ีฝาฝน Article 101 TFEU ได สําหรับรัฐ

สมาชิกอาเซียนท่ีผิดพันธกรณี เชน ไมมีกฎหมายการแขงขันทางการคาใชควบคุมสายการบิน หรือไม

สามารถกําจัดพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันท่ีสายการบินตนทําข้ึนได เปนตน เม่ือมีการ

ดําเนินการระงับขอพิพาทตามข้ันตอนจนมีคําตัดสินของคณะพิจารณาหรือองคกรอุทธรณใหรัฐ

ดังกลาวตองรับผิด ตามพิธีสารเวียงจันทนกําหนดวาหากรัฐสมาชิกฝายท่ีตองปฏิบัติตามคําตัดสินของ

คณะพิจารณาและองคกรอุทธรณไมปฏิบัติตามคําตัดสินและไมสามารถตกลงเรื่องการชดใช

คาเสียหายกันได รัฐสมาชิกฝายท่ีไดรับความเสียหายสามารถขอใหท่ีประชุมเจาหนาท่ีอาวุโสดาน

เศรษฐกิจอาเซียนอนุญาตใหตนระงับการใหสิทธิตามความตกลงท่ีเก่ียวของไดเปนการชวยคราว

จนกวาจะมีการปฏิบัติตามคําตัดสินหรือการกระทําท่ีเปนเหตุแหงขอพิพาทไดถูกกําจัดไปหรือยุติลง

แลว ท้ังนี้การเพิกถอนหรือระงับสิทธิอาจไมมีผลเปนการยับยั้งและปองกันการกระทําผิดของสายการ

บินและการผิดพันธกรณีของรัฐ เนื่องจากเปนเพียงมาตรการท่ีกระทําไดชั่วคราว หากรัฐเห็นวาสาย

การบินของตนไดรับประโยชนจากขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันคุมคากับการถูกเพิกถอน ระงับ 

หรือ กําหนดเง่ือนไขในการดําเนินการในชวงระยะเวลาหนึ่ง รัฐอาจปลอยใหสายการบินดําเนินการ

ตามขอตกลงตอไปจนกวาจะเห็นวาไมคุมคากับสิทธิท่ีถูกเพิกถอน ระงับ หรือเง่ือนไขท่ีตองปฏิบัติจึง

คอยบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคา เพราะเม่ือพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันของสาย

การบินถูกกําจัดไปแลวรัฐสมาชิกก็ตองใหสิทธิตามความตกลงฯ เชนเดิม แตหากใชระบบการลงโทษ

ปรับดวยจํานวนท่ีสูงจนไมคุมคากับการกระทําผิดหรือไมคุมท่ีจะเสี่ยงทําขอตกลงเหมือนในสหภาพ

ยุโรปก็จะมีผลเปนการยับยั้งและปองปรามการผิดพันธกรณีของรัฐซ่ึงจะสงผลใหสามารถควบคุม

พฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันไดมีประสิทธิภาพมากกวาเนื่องจากหากตองเสียคาปรับในจํานวนท่ี

สูงแลวอาจไมคุมคากับผลประโยชนท่ีจะไดรับจากการผิดพันธกรณี 

ประเด็นเก่ียวเนื่องกับเรื่องการลงโทษสายการบินท่ีทําขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขัน

ไดแกการลดหยอนผอนโทษ (Leniency Program) เนื่องจากการทําขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขัน

ในแนวนอนของสายการบินมักเปนความลับและยากแกการตรวจสอบ สหภาพยุโรปจึงไดนําการ

ลดหยอนผอนโทษแกผูประกอบการท่ีเขามาเปดเผยการกระทําความผิดเปนรายแรกมาใชจูงใจให

ผูประกอบการมาแจงการกระทําผิดซ่ึงไดผลดีเพราะมีหลายกรณีท่ีผูประกอบการเขามาเปดเผยการทํา

ขอตกลงจํากัดการแขงขัน ในภาคการขนสงทางอากาศตัวอยางของการเขามาเปดเผยการกระทําผิด

ไดแก คดี Airfreight Cartel ท่ีสายการบิน Lufthansa และ Swiss Air International เขามาเปดเผย

การทําขอตกลงกําหนดคาภาษีน้ํามัน คารักษาความปลอดภัย และการปฏิเสธท่ีจะจายคานายหนากับ
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คณะกรรมาธิการ ในบริบทของอาเซียนไมมีการนําโครงการลดหยอนผอนโทษมาใชและประกอบกับ

การขาดองคกรเหนือรัฐทําหนาท่ีควบคุมตรวจสอบการกระทําผิดทําใหหากมีการรวมกันทําขอตกลง

จํากัดกาแขงขันเกิดข้ึนในตลาดการบินรวมอาเซียนยอมมีความเปนไปไดวาจะเล็ดลอดจากการ

ตรวจสอบของหนวยงานดานอากาศยานของรัฐสมาชิก  

นอกจากนี้ อาเซียนไมมีระบบการบังคับใชกฎหมายโดยเอกชนท่ีเอกชนและศาลภายใน

ของรัฐเขามามีสวนรวมในการบังคับใชขอบทเก่ียวกับการแขงขันทางการคาตามความตกลงฯ เหมือน

สหภาพยุโรปเพราะวัตถุประสงคของขอบทตามความตกลงฯ ก็ไมไดตองการบังคับกับสายการบิน

โดยตรงแตตองการการบังคับรัฐใหควบคุมสายการบินของตนอีกทอดหนึ่งตางกับ Article 101 ของ

สหภาพยุโรป สายการบินจึงไมมีฐานะเปนท้ังประธานแหงสิทธิและผูมีหนาท่ีตามความตกลงฯ สาย

การบินจึงไมสามารถอางความตกลงฯ โดยตรงเพ่ือปกปองสิทธิและผลประโยชนของตนเองได ตอง

พ่ึงพาหนวยงานของรัฐเทานั้น ซ่ึงหนวยงานของรัฐยอมมีทรัพยากรจํากัดไมสามารถดูแลผลประโยชน

ของสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของตนไดอยางครบถวนท้ังยังมีข้ันตอนและระยะเวลาการดําเนินงานท่ี

ยุงยากลาชา การท่ีสายการบินไมมีท้ังสิทธิและหนาท่ีตามขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมจึง

ปดก้ันโอกาสของเอกชนผูไดรับความเสียหายในการปกปองสิทธิและผลประโยชนของตนรวมถึงโอกาส

ในการไดรับการเยียวยาความเสียหายตามกฎหมาย 

จากขางตนจะเห็นไดวาการควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอน

สายการบินในตลาดการบินรวมอาเซียนตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ 

ยังขาดประสิทธิภาพในการยับยั้ง ปองปรามการกระทําผิดและไมสามารถสนับสนุนการดําเนินงานของ

ตลาดการบินรวมอาเซียนไดเทาท่ีควร ตามความเห็นของผูเขียน สมควรท่ีอาเซียนจะนําแนวทางการ

ควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของสายการบินของสหภาพยุโรปมาเปน

ตนแบบในการแกไขปรับปรุงความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ ในประเด็นท่ี

เก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขงขันดังนี้ 

1) อาเซียนควรแกไขขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมท่ีกําหนดไวในความตกลง

ท้ัง 3 ฉบับ โดยบัญญัติในลักษณะเดียวกับ Article 101 TFEU ของสหภาพยุโรป 0

1 คือมีเนื้อหาหาม

การกระทําของสายการบินท่ีมีวัตถุประสงคหรือสงผลตอการแขงขันในตลาดและการใหบริการขนสง

ทางอากาศระหวางรัฐสมาชิกและกําหนดขอยกเวนการปรับใชขอบทกับขอตกลงของสายการบินท่ี

กอใหเกิดประโยชนตอการพัฒนาอุตสาหกรรมการบินอาเซียนและเกิดประโยชนแกผูบริโภค โดย

 1 บทท่ี 3, หนา 63-69 
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นําเอา Article 101 (3) TFEU มาใชเปนแนวทางในการกําหนดขอยกเวน 1

2 ท้ังนี้ควรใหขอบทมีผล

บังคับใชกับสายการบินโดยตรงเพ่ือใหสายการบินมีท้ังสิทธิและหนาหนาตามความตกลงฯ2

3  

2) เพ่ิมขอบทท่ีกําหนดหนาท่ีใหรัฐสมาชิกตองดําเนินการประกาศใชกฎหมายการ

แขงขันทางการคาภายในรัฐโดยเร็วในกรณีท่ียังไมมีกฎหมายการแขงขันทางการคาบังคับใชและใน

กรณีท่ีมีกฎหมายการแขงขันทางการคาบังคับใชแลวตองดําเนินการแกไขกฎหมายการแขงขันทาง

การคาใหสอดคลองกับขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมท่ีไดแกไขใหมตาม 1) 

3) อาเซียนควรปรับปรุงกลไกการบังคับใชขอบทวาดวยการแขงขันอยางเปนธรรมท่ี

กําหนดไวในความตกลงฯ ดวยการจัดตั้งองคกรซ่ึงเปนองคกรถาวรท่ีประกอบไปดวยตัวแทนจากรัฐ

สมาชิกซ่ึงเปนผูท่ีมีความเชี่ยวชาญดานนิติศาสตร เศรษฐศาสตร และการขนสงทางอากาศเชิงพาณิชย

ตามความตกลงฯ ทําหนาท่ีควบคุมตรวจสอบการปฏิบัติตามพันธกรณีตางๆ ท่ีกําหนดไวของรัฐและนํา

ระบบการระงับขอพิพาททางตุลาการมาใชเปนหลักแทนการระงับขอพิพาททางการทูตเพ่ือใหมีความ

แนนอนทางกฎหมาย โดยใหองคกรท่ีตั้งข้ึนตามความตกลงฯ มีอํานาจก่ึงตุลาการและมีหนาท่ี

พิจารณาตัดสินขอพิพาทท่ีเกิดจากความตกลงฯ ในลักษณะเดียวกับคณะกรรมาธิการยุโรป 3

4 ในกรณี

สายการบินทําพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันใหองคกรดังกลาวมีหนาท่ีปรับใชขอบทเก่ียวกับการ

แขงขันทางการคาตามความตกลงฯ รวมกับองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐ

สมาชิกเพ่ือใหองคกรตามความตกลงฯ ทําหนาท่ีพิจารณาในภาพรวมของภูมิภาคและเนนไปท่ีการ

ตรวจสอบควบคุมพฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันท่ีรายแรงและสงผลตอการดําเนินงานของตลาด

การบินรวมในขณะท่ีองคกรของรัฐพิจารณาในสวนยอยของภูมิภาคซ่ึงจะชวยใหการตรวจสอบควบคุม

พฤติกรรมรวมกันจํากัดการแขงขันมีประสิทธิภาพมากข้ึน ภาระงานขององคกรตามความตกลงฯ และ

องคกรของรัฐไมหนักจนเกินไป พรอมกับกําหนดใหปจเจกบุคคลมีสิทธิแจงองคกรเหนือรัฐและ

หนวยงานดานอากาศยานของรัฐหรือองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐถึงการ

กระทําท่ีฝาฝนขอบทของสายการบิน โดยนําแนวทางของสหภาพยุโรปท่ีกําหนดไวใน Regulation ท่ี 

1/2003 มาเปนตนแบบในการปรับปรุงกลไกการบังคับใช45 ท้ังนี้คณะพิจารณาและองคกรอุทธรณตาม

พิธีสารเวียงจันทนสามารถมีบทบาทในฐานะองคกรท่ีทําหนาท่ีทบทวนคําสั่ง/คําตัดสินขององคกร

เหนือรัฐในลักษณะเดียวกับศาลของสหภาพยุโรปโดยใหสิทธิปจเจกบุคคลท่ีเก่ียวของกับคําสั่ง/คํา

 2 บทท่ี 3, หนา 72-73  

 
3 บทท่ี 2, หนา 52 

 4 บทท่ี 3, หนา 74-76  

 5 บทท่ี 3, หนา 74-78 
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ตัดสินขององคกรเหนือรัฐในการโตแยงคําสั่ง/คําตัดสินและขอตั้งคณะพิจารณาไดในลักษณะเดียวกับ

การโตแยงคําสั่ง/คําตัดสินของผูมีสิทธิไปยังศาลของสหภาพยุโรป 5

6 เพ่ือใหปจเจกบุคคลผูมีสวนไดเสีย

เก่ียวกับการรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบินไดเขามามีสวนรวมในการบังคับใชกฎหมาย เสริม

ใหการควบคุมตรวจสอบการรวมกันจํากัดการแขงขันของสายการบินในตลาดการบินรวมอาเซียนมี

ความสมบูรณข้ึน ท้ังยังเปดโอกาสใหปจเจกบุคคลสามารถปกปองสิทธิและผลประโยชนของตนเองได

อยางเต็มท่ีโดยไมตองพ่ึงรัฐอันจะสามารถตอบสนองตอความตองการทางธุรกิจไดมากกวา 

ท้ังนี้ควรใหองคกรตามความตกลงฯ และคณะพิจารณาตามพิธีสารเวียงจันทนมีหนาท่ี

วางหลักเกณฑการปรับใชขอบทตามความตกลงและองคกรท่ีเก่ียวของของรัฐสมาชิกตองปรับใชตาม

แนวทางท่ีองคกรตามความตกลงฯ และคณะพิจารณาไดวางหลักเกณฑไวหรือไดเคยตัดสินไวใน

ลักษณะเดียวกับคณะกรรมาธิการยุโรปและศาลสหภาพยุโรป 

4) เม่ือมีการจัดตั้งองคกรตามความตกลงเพ่ือทําหนาท่ีบังคับใชขอบทเก่ียวกับการ

แขงขันทางการคาตามความตกลงและกําหนดใหมีอํานาจรวมกับองคกรบังคับใชกฎหมายการแขงขัน

ทางการคาของรัฐในการปรับใชขอบทเก่ียวกับการแขงขันทางการคาในกรณีท่ีพฤติกรรมรวมกันจํากัด

การแขงขันของสายการบินสงผลกระทบตอการแขงขันในตลาดการบินรวมและการใหบริการทาง

อากาศระหวางรัฐสมาชิกจะทําใหมีองคกรท่ีเก่ียวของกับการดําเนินคดีมากกวาหนึ่งองคกรจึงควรใหมี

หนวยงานทําหนาท่ีประสานความรวมมือและพิจารณาวาองคกรใดจะทําหนาท่ีไดดีท่ีสุดเหมือนเชน 

ECN ของสหภาพยุโรป 6

7 สําหรับอาเซียนซ่ึงมี ASEAN Expert Group on Competition รับผิดชอบ

งานดานนโยบายการแขงขันทางการคาของภูมิภาคอยูแลวจึงนาจะมีความเหมาะสมในการทําหนาท่ี

เปนหนวยงานประสานความรวมมือตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ 

เพ่ือหลีกเลี่ยงปญหาความซํ้าซอนในการดําเนินคดี นอกจากนี้ เนื่องจากหลัก direct applicability 

ในบริบทของอาเซียนเปนไปตามกฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีเมืองจึงควรกําหนดหนาท่ีแกรัฐ

สมาชิกใหตองดําเนินการตามกระบวนการภายในตามระยะเวลาท่ีกําหนดไวเพ่ือใหความตกลงฯ มีผล

บังคับใชภายในรัฐเอาไวใหชัดเจนในความตกลงฯ ท้ัง 3 ฉบับ ดวย7

8 

5) อาเซียนควรกําหนดบทลงโทษสายการบินท่ีทําขอตกลงรวมกันจํากัดการแขงขันใน

แนวนอนซ่ึงสงผลกระทบตอการแขงขันและการคาระหวางรัฐสมาชิกในตลาดการบินรวมอาเซียนและ

รัฐสมาชิกท่ีผิดพันธกรณีในลักษณะโทษปรับ โดยใหองคกรเหนือรัฐมีอํานาจใชดุลพินิจกําหนดโทษ

 6 บทท่ี 3, หนา 78-81 

 7 บทท่ี 3, หนา 77-78  

 
8 บทท่ี 2, หนา 54-55  
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ปรับในลักษณะเดียวกับคณะกรรมาธิการยุโรป 8

9 เพ่ือใหสามารถยับยั้งและปองปรามการกระทํา

ความผิดไดมีประสิทธิภาพมากข้ึน สวนคาปรับท่ีไดใหนําไปใชในการดําเนินงานตางๆ ของอาเซียน 

นอกจากนี้อาเซียนควรพิจารณานําเอาโครงการลดหยอนผอนโทษแกสายการบินท่ีมีสวนรวมในการทํา

ขอตกลงจํากัดการแขงขันซ่ึงเขามาเปดเผยการกระทําความผิดแกองคกรบังคับใชกฎหมายของ

สหภาพยุโรป 9

10มาใชเพ่ือจูงใจใหสายการบินเขามาเปดเผยการกระทําความผิดท่ีมักเปนความลับและ

ยากแกการตรวจสอบ 

6) อาเซียนควรกําหนดใหเอกชนท่ีไดรับความเสียหายมีสิทธิดําเนินคดีเรียกคาเสียหาย

จากสายการบินท่ีรวมกันทําขอตกลงจํากัดการแขงขันโดยใหศาลของรัฐสมาชิกเขามามีบทบาท

พิจารณาคดีเรียกคาเสียหาย อาเซียนสามารถใชแนวทางทางการบังคับใชกฎหมายโดยเอกชนของ

สหภาพยุโรปท่ีกําหนดไวใน Regulation ท่ี 1/2003 และ Directive ท่ี 80/1411 เปนตนแบบในการ

กําหนดวิธีการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายในศาลของรัฐ เพ่ือใหผูท่ีไดรับความเสียหายจากการทํา

ขอตกลงจํากัดการแขงขันไดรับการเยียวยาตามกฎหมาย ท้ังนี้ควรกําหนดใหรัฐสมาชิกอาเซียนมี

หนาท่ีจัดใหมีกฎหมายภายในรองรับสิทธิในการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายโดยเอกชนซ่ึงนาจะเปนเรื่อง

ท่ีทําไดไมยากนักเพราะกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกอาเซียนหลายรัฐตางกําหนดเรื่อง

การดําเนินคดีเรียกคาเสียหายทางแพงโดยเอกชนเอาไวรวมถึงไทยดวย 

7) การดําเนินการในระหวางรอการจัดตั้งองคกรตามความตกลงฯ  ในสหภาพยุโรปชวง

กอนการบังคับใช Regulation ท่ี 1/2003 นั้น Regulation ท่ี 17/1962 ซ่ึงกําหนดวิธีการบังคับใช 

Article 85-86 Treaty of Rome (Article 101-102 TFEU) ไมใชบังคับกับภาคการขนสงทางอากาศ

และคณะมนตรียังไมดําเนินการออก Regulation ท่ีกําหนดวิธีการบังคับใช Article 85-86 กับภาค

การขนสงทางอากาศทําใหเกิดประเด็นปญหาวา Article 85-86 ใชบังคับกับธุรกิจการบินดวยหรือไม 

ซ่ึงศาลสหภาพยุโรปในคดี Nouvelles Frontieres ไดทําใหเกิดความชัดเจนดวยการตัดสินวาใน

ระหวางท่ียังไมมีการออก Implementing Regulation ของคณะมนตรียุโรป Article 88-89 Treaty 

of Rome ยังคงนํามาปรับใชได โดย Article 8812  ใหอํานาจหนวยงานของรัฐสมาชิกปรับใช

 9 บทท่ี 3, หนา 75  

 10 บทท่ี 3, หนา 76 

 11 บทท่ี 3, หนา 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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กฎหมายการแขงขันทางการคาของตนกับขอตกลง การตกลง  และพฤติกรรมรวมกันท่ีเกิดข้ึนใน

ตลาดรวมในระหวางท่ีคณะมนตรียุโรปยังไมออก Regulation13 ซ่ึงพอจะนํามาเทียบกับสถานการณ

ของอาเซียนในชวงท่ียังไมมีการจัดต้ังองคกรข้ึนมาทําหนาท่ีระงับขอพิพาทตามความตกลงฯ ได ใน

กรณีของอาเซียนควรเพ่ิมบทเฉพาะกาลไวในความตกลงฯ ท้ัง 3 ฉบับ กําหนดใหองคกรท่ีเก่ียวของ

ของรัฐสมาชิกปรับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาภายในของรัฐกับพฤติกรรมรวมกันจํากัดการ

แขงขันท่ีสงผลกระทบตอการแขงขันและการใหบริการทางอากาศระหวางรัฐสมาชิกในระหวางรอการ

จัดตั้งองคกรกลางข้ึนมาทําหนาท่ีตามความตกลงฯ โดยองคกรของรัฐสมาชิกตางมีหนาท่ีใหความ

รวมมือซ่ึงกันและกันอยางเต็มท่ีในการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาของแตละรัฐ เชน ทํา

การรวบรวมพยานหลักฐานท่ีอยูในเขตแดนของตนสงใหรัฐท่ีรองขอ อํานวยความสะดวกในการ

ดําเนินคดีของรัฐสมาชิกอ่ืนในสวนท่ีเก่ียวพันกับตน เปนตน กรณีท่ีในระหวางรัฐสมาชิกท่ีเก่ียวของ 

บางรัฐยังไมมีการประกาศใชกฎหมายการแขงขันทางการคา หรือกฎหมายการแขงขันทางการคายังไม

มีผลบังคับใช หรือการบังคับใชกฎหมายการแขงขันทางการคาขาดประสิทธิภาพ ควรกําหนดใหนํา

ระบบกฎหมายการแขงขันทางการคาของรัฐสมาชิกท่ีมีประสิทธิภาพมากท่ีสุดมาใชในการระงับขอ

พิพาท 

ประการท่ีสอง การควบคุมการใหความชวยเหลือสายการบินโดยรัฐ 

ตามท่ีไดศึกษาไปแลววามาตรการชวยเหลือโดยรัฐสามารถนํามาใชเพ่ือแกไขปญหา

ตางๆ ของรัฐไดจึงไมถูกหามอยางเด็ดขาด เพียงแตตองดําเนินการภายใตเง่ือนไขตางๆ ในสหภาพ

ยุโรปมีความชัดเจนในระดับหนึ่งวามาตรการชวยเหลือลักษณะใดบางท่ีสามารถกระทําไดโดยไมขัดกับ 

Article 107 TFEU เพราะมีการกําหนดขอยกเวนไวหลายประการท้ังใน Article 107 เองและ 

Article อ่ืนๆ ใน TFEU รวมถึงหลัก De Minimis สําหรับอาเซียนขอบทวาดวยมาตรการคุมครองตาม

ความตกลงฯ ซ่ึงกําหนดเรื่องการชวยเหลือโดยรัฐเอาไวนั้น ขอบทกําหนดหามรัฐสมาชิกอาเซียน

ดําเนินมาตรการชวยเหลือท่ีบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการบินและระบุวาการดําเนินมาตรการ

ชวยเหลือของรัฐตองเปนไปอยางโปรงใสในระหวางรัฐสมาชิก โดยไมมีการกําหนดขอยกเวนไวเหมือน

สหภาพยุโรป สงผลใหขอบทมีความคลุมเครืออยางมากวามาตรการชวยเหลือใดบางท่ีอาจถูกพิจารณา

วาบิดเบือนการแขงขันในตลาดการบินรวมอาเซียน ความคลุมเครือของขอบทนี้เองท่ีอาจสรางความ

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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ยุงยากใหแกรัฐสมาชิกในการพิจารณาดําเนินมาตรการชวยเหลือเพราะมีความไมแนนอนทางกฎหมาย

และอาจนํามาซ่ึงความขัดแยงระวางรัฐสมาชิกในกรณีท่ีรัฐมีความเห็นตางกันเก่ียวกับผลกระทบของ

การดําเนินมาตรการชวยเหลือ ปญหาสําคัญอีกประการของขอบทวาดวยมาตรการคุมครองคือขอบท

กําหนดขอบเขตการบังคับใชไวกวางจนเกินไปกลาวคือเพียงแคมาตรการชวยเหลือบิบดเบือนการ

แขงขันระหวางสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐสมาชิกก็ถูกหามตามขอบทแลวไมจําตองสงผล

กระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกอาเซียนเหมือนเชน Article 107(1) TFEU ทําใหขอบทมีความ

คลุมเครือยิ่งข้ึน นอกจากนี้การท่ีขอบทกําหนดใหรัฐสมาชิกดําเนินมาตรการชวยเหลืออยางโปรงใส

โดยไมไดระบุวาการดําเนินการอยางโปรงใสมีกระบวนการข้ันตอนอยางไร กําหนดแตเพียงวารัฐ

สมาชิกท่ีดําเนินมาตรการชวยเหลือสายการบินตองจัดหาขอมูลท่ีสมบูรณใหแกรัฐสมาชิกอ่ืนท่ีรองขอ

เทานั้นจึงมีประเด็นท่ีนาพิจารณาวา หากรัฐสมาชิกอ่ืนไมรูถึงการดําเนินมาตรการชวยเหลือของรัฐ

สมาชิกหนึ่งยอมเปนไปไมไดท่ีจะรองขอขอมูลเก่ียวกับมาตรการชวยเหลือนั้น ท้ังตามความตกลงฯ ก็

ไมไดกําหนดหนาท่ีแกรัฐท่ีประสงคจะดําเนินมาตรการชวยเหลือใหตองแจงเก่ียวกับมาตรการ

ชวยเหลือใหรัฐสมาชิกอ่ืนทราบ ท้ังยังไมกําหนดเรื่องการคัดคานการดําเนินมาตรการชวยเหลือโดยรัฐ

สมาชิกหรือสายการบินท่ีเห็นวามาตรการดังกลาวอาจสรางความเสียหายแกสถานะการแขงขันของ

สายการบินในตลาดการบินรวมเอาไว ดังนั้นแมขอบทจะกําหนดใหรัฐสมาชิกดําเนินมาตรการ

ชวยเหลืออยางโปรงใสแตก็ยังขาดกฎเกณฑมากําหนดข้ันตอนการดําเนินมาตรการชวยเหลือท่ีจะทํา

ใหเกิดความโปรงใสระหวางรัฐสมาชิกอาเซียน ในสหภาพยุโรปประเด็นเรื่องความโปรงใสของการ

ดําเนินมาตรการชวยเหลือไมเปนปญหาเนื่องจากใชระบบพิจารณาอนุญาตกอนการดําเนินมาตรการ

ชวยเหลือและยังมีการตรวจสอบการชวยเหลือโดยรัฐผานทางรายงานประจําปของรัฐสมาชิกท่ีตองทํา

สงคณะกรรมาธิการ  

สําหรับกลไกการบังคับใชกฎเกณฑวาดวยการชวยเหลือโดยรัฐ ในสหภาพยุโรปมี 

Regulation ท่ี 659/1999 กําหนดใหคณะกรรมาธิการยุโรปมีหนาท่ีตรวจสอบควบคุมการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือและรัฐสมาชิกมีหนาท่ีตองแจงแผนงานมาตรการชวยเหลือตอคณะกรรมาธิการทุก

ครั้งกอนดําเนินมาตรการชวยเหลือเพ่ือใหคณะกรรมาธิการพิจารณาความสอดคลองกับการ

ดําเนินงานของตลาดรวมและยังใหสิทธิแกผูมีสวนไดเสียกับการดําเนินมาตรการชวยเหลือแจงถึงการ

ดําเนินมาตรการชวยเหลือท่ีมิชอบดวยกฎหมายแกคณะกรรมาธิการ ซ่ึงอาเซียนไมมีระบบการควบคุม

ตรวจสอบโดยองคกรเหนือรัฐเหมือนสหภาพยุโรปท้ังยังไมมีการกําหนดใหรัฐสมาชิกแจงแผนงานการ

ดําเนินมาตรการชวยเหลือใหรัฐสมาชิกอ่ืนทราบจึงมีความเปนไปไดวารัฐสมาชิกอาเซียนแตละรัฐจะ

ดําเนินมาตรการชวยเหลือท่ีสงผลกระทบตอการแขงขันในตลาดโดยท่ีรัฐสมาชิกอ่ืนไมมีโอกาสคัดคาน

เพราะไมรูถึงการดําเนินมาตรการชวยเหลือหรือรูหลังจากท่ีไดมีการดําเนินมาตรการชวยเหลือไปแลว 

นอกจากนี้ตามความตกลงฯ ไมไดกําหนดใหผูมีสวนไดเสียท่ีเปนเอกชนเขามามีสวนรวมในการควบคุม
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ตรวจสอบการชวยเหลือโดยรัฐท่ีกระทบตอการแขงขันในตลาดการบินรวมอาเซียนเหมือนสหภาพ

ยุโรป อันจะชวยตรวจสอบการกระทําของรัฐสมาชิกอาเซียนอ่ืนๆ ไดอีกทาง ปญหาเรื่องการควบคุม

การชวยเหลือโดยรัฐของอาเซียนจึงเปนเชนเดียวกับการควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการ

แขงขันของสายการบินคือ หนวยงานดานอากาศยานเปนผูรับบทบาทในการตรวจสอบการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือโดยรัฐท่ีสงผลกระทบตอการแขงขันในตลาดแตเพียงผูเดียวซ่ึงเปนภาระงานท่ีหนัก

เกินกวาจะทําไดอยางมีประสิทธิภาพและขาดองคกรเหนือรัฐท่ีจะทําหนาท่ีตรวจสอบการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือของรัฐสมาชิกในภาพรวมของตลาดการบินรวมอาเซียน 

ประเด็นท่ีเปนปญหาสําคัญเก่ียวกับการบังคับใชขอบทเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐอีก

ประการของอาเซียนคือการระงับขอพิพาท ในสหภาพยุโรปคณะกรรมาธิการยุโรปนอกจากทําหนา

ตรวจสอบและอนุญาตใหรัฐดําเนินมาตรการชวยเหลือแลวยังมีอํานาจสอบสวนการดําเนินมาตรการ

ชวยเหลือท่ีมิชอบดวยกฎหมายดวย ท้ังยังมีระบบการพิจารณาทบทวนคําสั่ง/คําตัดสินของ

คณะกรรมาธิการโดยศาลของสหภาพยุโรปท่ีเปดโอกาสใหผูมีสิทธิทุกฝายสามารถโตแยงคําสั่ง/คํา

ตัดสินไปยังศาลของสหภาพยุโรปไดเชนเดียวกับกรณีการควบคุมพฤติกรรมการรวมกันจํากัดการ

แขงขันในแนวนอน สหภาพยุโรปใชการระงับขอพิพาททางตุลาการท่ีมีความแนนอนท้ังทางกฎหมาย

และระยะเวลา สวนอาเซียนยังคงเนนไปท่ีวิธีทางการทูตเหมือนกรณีการรวมกันจํากัดการแขงขันของ

สายการบิน ในสวนของการระงับขอพิพาทตามพิธีสารเวียงจันทนก็มีประเด็นเชนเดียวกับท่ีไดกลาวไว

ในเรื่องการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนกลาวคือ เฉพาะรัฐสมาชิกอาเซียนเทานั้นท่ีมีสิทธิ

ขอใหท่ีประชุมเจาหนาท่ีอาวุโสดานเศรษฐกิจอาเซียนตั้งคณะพิจารณาและอุทธรณคําตัดสินของคณะ

พิจารณาไปยังองคกรอุทธรณได เอกชนอันไดแกสายการบินและฝายอ่ืนๆ ท่ีไดรับผลกระทบจากการ

ดําเนินมาตรการชวยเหลือของรัฐไมสามารถปกปองผลประโยชนของตนเองไดตองพ่ึงพารัฐเทานั้นตาง

กับเอกชนในสหภาพยุโรป 

ในสวนของบทลงโทษกรณีท่ีรัฐดําเนินมาตรการชวยเหลือท่ีบิดเบือนการแขงขันระหวาง

สายการบินในตลาดการบินรวม ในสหภาพยุโรป Regulation ท่ี 659/1999 ไมไดกําหนดบทลงโทษ

รัฐท่ีดําเนินมาตรการชวยเหลืออันมิชอบดวยกฎหมายเอาไวแตกําหนดใหรัฐสมาชิกมีหนาท่ีดําเนิน

มาตรการทุกอยางท่ีจําเปนเพ่ือเรียกคืนความชวยเหลือท่ีไดดําเนินการไปแลวตามคําสั่งของ

คณะกรรมาธิการเพ่ือทําใหสถานะการแขงขันในตลาดกลับคืนสูสภาพเดิมหรือใกลเคียงสภาพเดิมกอน

มีการดําเนินมาตรการชวยเหลือหากรัฐท่ีเก่ียวของไมดําเนินการตามคําสั่งของคณะกรรมาธิการ 

คณะกรรมาธิการอาจสงเรื่องไปยังศาลของสหภาพยุโรปได สวนอาเซียนตามความตกลงฯ ไมปรากฏ

บทลงโทษรัฐท่ีดําเนินมาตรการชวยเหลืออันบิดเบือนการแขงขัน และ/หรือ ไมดําเนินการอยาง

โปรงใส ท้ังยังไมมีการกําหนดใหรัฐสมาชิกเชนวาเรียกคืนความชวยเหลือท่ีไดดําเนินการไปเหมือน

กรณีของสหภาพยุโรป การท่ีอาเซียนไมมีระบบเรียกคืนความชวยเหลือยอมสงผลกระทบโดยตรงตอ
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สถานะการแขงขันของสายการบินอ่ืนๆ ท่ีเปนคูแขงกับสายการบินท่ีเปนผูรับความชวยเหลือเพราะ

เม่ือความชวยเหลือไดถูกใหแกผูรับไปแลว ความไดเปรียบเสียเปรียบจึงเกิดข้ึนในตลาด เม่ือไมมีการ

เรียกคืนความชวยเหลือเพ่ือใหสถานการณแขงขันในตลาดกลับคืนสูสภาพเดิมกอนมีการใหความ

ชวยเหลือ แมจะยุติการดําเนินมาตรการชวยเหลือแตผลเรื่องความไดเปรียบเสียเปรียบท่ีเกิดข้ึนยังคง

อยูโดยไมไดรับการแกไข 

สําหรับบทบาทของศาลของรัฐสมาชิกในการพิจารณาการดําเนินมาตรการชวยเหลือ

โดยรัฐ กรณีสหภาพยุโรปศาลภายในสามารถเขามามีบทบาทในการพิจารณาวามาตรการใดของรัฐไม

จัดวาเปนการใหตาม Article 107(1) TFEU  หรือพิจารณากรณีท่ีผูรับความชวยเหลือโตแยงการเรียก

คืนความชวยเหลือโดยหนวยงานของรัฐ หรือพิจารณากรณีท่ีมีผูรองเรียนวามาตรการชวยเหลือของรัฐ

นั้นไมชอบดวยกฎหมาย ท้ังยังสามารถรับพิจารณาคดีเรียกคาเสียหายจากหนวยงานของรัฐซ่ึงดําเนิน

มาตรการชวยเหลือโดยตรงไดดวย ศาลของรัฐสมาชิกสหภาพยุโรปจึงเปนองคกรท่ีมีบทบาทสําคัญใน

การปกปองสิทธิของเอกชนท้ังฝายท่ีเปนผูรับความชวยเหลือ ฝายท่ีเปนคูแขงของผูรับความชวยเหลือ 

และฝายท่ีสามอ่ืนๆ ท่ีมีผลประโยชนเก่ียวของ ซ่ึงเปนการเสริมใหการบังคับใชกฎเกณฑวาดวยการ

ชวยเหลือโดยรัฐของสหภาพยุโรปมีความสมบูรณและมีประสิทธิภาพ นอกจากจะยับยั้งการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือโดยรัฐท่ีบิดเบือนการแขงขันในตลาดและกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกได

แลวยังชวยใหเอกชนมีหนทางในการปกปองผลประโยชนของตนเองและมีสิทธิไดรับการเยียวยาตาม

กฎหมาย เม่ือพิจารณาขอบทวาดวยมาตรการคุมครองตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิ

การบิน 3 ฉบับ ไมปรากฏวามีขอบทใดกําหนดใหศาลภายในของรัฐสมาชิกเขามามีบทบาทในลักษณะ

เดียวกับสหภาพยุโรป ท้ังยังไมมีขอบทท่ีใหสิทธิแกเอกชนผูไดรับความเสียหายจากการดําเนิน

มาตรการชวยเหลือโดยรัฐในการดําเนินคดีเรียกคาเสียหายจากหนวยงานของรัฐได เอกชนในอาเซียน

จึงไมสามารถปกปองผลประโยชนของตนเองและไมมีหนทางเยียวยาความเสียหายตามกฎหมาย

เหมือนเอกชนในสหภาพยุโรป 

จากท่ีไดกลาวสรุปไวขางตนท้ังหมดจะเห็นไดวาการควบคุมการชวยเหลือสายการบิน

โดยรัฐตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน 3 ฉบับ ยังขาดประสิทธิภาพในการ

ควบคุมรัฐและไมสามารถสงเสริมการดําเนินงานของตลาดการบินรวมไดเทาท่ีควร ตามความเห็นของ

ผูเขียน สมควรท่ีอาเซียนจะนําแนวทางการควบคุมการชวยเหลือโดยรัฐของสหภาพยุโรปมาเปน

ตนแบบในการแกไขปรับปรุงความตกลงฯ ในประเด็นท่ีเก่ียวกับการชวยเหลือโดยรัฐดังนี้  

1) อาเซียนควรแกไขขอบทวาดวยมาตรการคุมครองตามความตกลงพหุภาคีอาเซียน

เก่ียวกับสิทธิการบินท้ัง 3 ฉบับ โดยกําหนดหามการชวยเหลือท่ีบิดเบือนการแขงขันระหวางสายการ
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บินในตลาดการบินรวมอาเซียนและกระทบตอการคาระหวางรัฐสมาชิกเชนเดียวกับ Article 107(1) 

TFEU14 พรอมท้ังกําหนดขอยกเวนวาการชวยเหลือประเภทใดบางท่ีไมจัดวาเปนการบิดเบือนการ

แขงขันและสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดการบินรวมอาเซียน ซ่ึงสามารถพิจารณาขอยกเวน

ท่ีกําหนดไวตาม Article 107(2)-(3) และขอยกเวนตาม Article อ่ืนๆ ของ TFEU15 โดยเลือกเฉพาะ

ในสวนท่ีเหมาะสมกับบริบทของอาเซียนมาเปนแนวทางการกําหนดขอยกเวนตามความตกลงฯ 

เพ่ือใหเกิดความชัดเจนในระดับหนึ่งแกรัฐสมาชิกอาเซียนในการพิจารณาดําเนินมาตรการชวยเหลือ

สายการบินใหไมขัดกับขอบทท่ีกําหนดไวในความตกลงฯ 

2) อาเซียนควรปรับปรุงกลไกการบังคับใชขอบทวาดวยมาตรการคุมครองดวยการจัดตั้ง

องคกรตามความตกลงฯ ทําหนาท่ีควบคุมตรวจสอบการดําเนินมาตรการชวยเหลือสายการบินของรัฐ

ในลักษณะเดียวกับคณะกรรมาธิการยุโรป ท้ังนี้อาเซียนสามารถนําระบบการแจงแผนงานมาตรการ

ชวยเหลือใหคณะกรรมาธิการพิจารณาความสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมกอนท่ีรัฐจะ

ดําเนินมาตรการชวยเหลือรวมถึงระบบตรวจสอบการดําเนินมาตรการชวยเหลือผานรายงานประจําป

ของรัฐโดยคณะกรรมาธิการ 1 5

16 มาเปนตนแบบในการแกไขปรับปรุงกลไกการบังคับใชขอบทวาดวย

มาตรการคุมครองในความตกลงพหุภาคีอาเซียนเก่ียวกับสิทธิการบิน โดยปรับใหมีความเหมาะสมกับ

บริบทของอาเซียน เพ่ือใหการดําเนินมาตรการชวยเหลือสายการบินของรัฐสมาชิกอาเซียนมีความ

โปรงใสตรวจสอบไดและไมบิดเบือนการแขงขันในตลาดการบินรวมอาเซียน ในสวนของการระงับขอ

พิพาทอาเซียนควรเปลี่ยนจากระบบการระงับขอพิพาทท่ีเนนวิธีทางการทูตมาใชการระงับขอพิพาท

ทางตุลาการเปนหลักโดยใหองคกรท่ีตั้งข้ึนตามความตกลงฯ มีอํานาจก่ึงตุลาการในการพิจารณากรณี

ท่ีมีการดําเนินมาตรการชวยเหลือสายการบินท่ีบิดเบือนการแขงขันในตลาดในลักษณะเดียวกับ

คณะกรรมาธิการยุโรปและควรใหผูท่ีไดรับความเสียหายจากการดําเนินมาตรการชวยเหลือมีสิทธิยื่น

คํารองตอองคกรเหนือรัฐใหทําการสอบสวนมาตรการชวยเหลือดังกลาวดวย 1 6

17 สําหรับการพิจารณา

ทบทวนคําสั่งขององคกรท่ีตั้งข้ึนตามความตกลง อาเซียนสามารถใหคณะพิจารณาและองคกรอุทธรณ

ตามพิธีสารเวียงจันทนรับหนาท่ีพิจารณาทบทวนคําสั่งในลักษณะเดียวกับศาลของสหภาพยุโรป 1 7

18 

ท้ังนี้ควรใหสิทธิเอกชนในการยื่นคํารองขอใหมีการตั้งคณะพิจารณาตอท่ีประชุมเจาหนาท่ีอาวุโสดาน

 14 บทท่ี 3, หนา 85-88 

 15 บทท่ี 3, หนา 88-99 

 16 บทท่ี 3, หนา 100-103 

 17 บทท่ี 3, หนา 101-103 

 18 บทท่ี 3, หนา 104 
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เศรษฐกิจอาเซียนดวย เพ่ือใหเอกชนในอาเซียนสามารถปกปองประโยชนของตนเองไดอยางเต็มท่ีและ

เปนการลดภาระของลดไปดวยในตัว 

3) อาเซียนควรกําหนดใหมีการเรียกคืนความชวยเหลือโดยรัฐท่ีบิดเบือนการแขงขันใน

ตลาดโดยใชการเรียกคืนความชวยเหลือท่ีมิชอบดวยกฎหมายของสหภาพยุโรปเปนแนวทางในการ

กําหนดกระบวนการเรียกคืนความชวยเหลือของอาเซียน 1 8

19 เพ่ือกําจัดความไดเปรียบเสียเปรียบท่ีเกิด

จากการดําเนินมาตรการชวยเหลือใหหมดไปหรือใหคงอยูนอยท่ีสุด 

4) อาเซียนควรใหศาลของรัฐสมาชิกเขามามีสวนรวมในการพิจารณาคดีเรียก

คาเสียหายจากหนวยงานของรัฐท่ีดําเนินมาตรการชวยเหลือ โดยใหศาลของรัฐเปนชองทางสําหรับ

เอกชนท่ีจะดําเนินการเพ่ือปกปองผลประโยชนรวมถึงไดรับการเยียวยาตามกฎหมาย ท้ังนี้อาเซียน

ควรศึกษาแนวทางของสหภาพยุโรปท่ีมีการพัฒนาหลักเกณฑการทําหนาท่ีของศาลของรัฐสมาชิก

เก่ียวกับการบังคับใชขอบทวาดวยการชวยเหลือโดยรัฐมาอยางยาวนาน 1 9

20 ซ่ึงอาเซียนสามารถนํามา

ปรับใหเหมาะสมกับบริบทของอาเซียนอันจะทําใหการควบคุมการชวยเหลือสายการบินโดยรัฐตาม

ความตกลงฯ มีความสมบูรณ  

5) การดําเนินการในระหวางรอการจัดตั้งองคกรตามความตกลง ในกรณีท่ีรัฐสมาชิก

อาเซียนรัฐใดประสงคจะดําเนินมาตรการชวยเหลือใหมหรือแกไขเปลี่ยนแปลงมาตรการชวยเหลือท่ี

กําลังดําเนินการอยูตองแจงใหรัฐสมาชิกอ่ืนทุกรัฐทราบกอนดําเนินมาตรการชวยเหลือหรือแกไข

เปลี่ยนแปลงมาตรการชวยเหลือนั้นๆ เปนหนังสือซ่ึงระบุวิธีการดําเนินมาตรการชวยเหลือ ลวงหนา

เปนระยะเวลาท่ีกําหนดแนนอน เชน 30 วัน กอนดําเนินมาตรการ เพ่ือใหรัฐสมาชิกอ่ืนพิจารณา

ผลกระทบตอการแขงขัน รองขอขอมูลเก่ียวกับมาตรการชวยเหลือท่ีจะดําเนินหรือแกไขเพ่ิมเติม และ

คัดคานการดําเนินมาตรการชวยเหลือนั้นในกรณีท่ีเห็นวาสงผลกระทบตอสถานะการแขงขันของสาย

การบินท่ีไดรับอนุญาตของตน หากมีการโตแยงคัดคานจนเกิดเปนขอพิพาทระหวางรัฐสมาชิกก็ใหใช

กลไกการระงับขอพิพาทอยางเปนทางการตามพิธีสารเวียงจันทนเพ่ือใหคณะพิจารณาตัดสินวา

มาตรการของรัฐนั้นๆ ดําเนินการไดหรือไม 

ประการท่ีสาม กรณีรัฐดําเนินมาตรการชวยเหลือเพ่ือแกไขปญหาความลมเหลวของ

ตลาดจากการรวมกันจํากัดการแขงขันในแนวนอนของสายการบิน 

 19 บทท่ี 3, หนา 102 

 20 บทท่ี 3, หนา 104-107 
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ตามท่ีไดวิเคราะหไวในบทท่ีสี่หัวขอ 4.3.2 กรณีสหภาพยุโรปรัฐอาจยก Article 

107(3)(c) ข้ึนอางตอคณะกรรมาธิการได สวนอาเซียนการชวยเหลือในลักษณะนี้ไมสงผลเปนการ

บิดเบือนสถานการณแขงขันระหวางสายการบินท้ังยังเปนการรักษาการแขงขันไวในตลาด ผูเขียนเห็น

วาสามารถทําไดภายใตความตกลงฯ อยางไรก็ตามในกรณีอาเซียนมีประเด็นท่ีตองพิจารณา เนื่องจาก

ในสหภาพยุโรปมีคณะกรรมาธิการยุโรปเปนผูพิจารณาปรับใชขอยกเวนตางๆ กับการชวยเหลือโดยรัฐ

เพ่ือใหการชวยเหลือสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดรวมแตอาเซียนไมมีระบบการพิจารณา

ดังกลาวและไมมีกฎเกณฑรองรับการพิจารณาความสอดคลองกับการดําเนินงานของตลาดการบินรวม

อาเซียนของมาตรการชวยเหลือ การชวยเหลือสายการบินท่ีไดรับความเสียหายจากขอตกลงจํากัดการ

แขงขันอาจถูกใชเปนขออางในการรักษาสายการบินท่ีไดรับอนุญาตของรัฐตนซ่ึงขาดประสิทธิภาพใน

การดําเนินธุรกิจไวในตลาดได แตหากมีการแกไขปรับปรุงกลไกการบังคับใชขอบทวาดวยมาตรการ

คุมครองตามท่ีไดเสนอไวกอนหนา ปญหาเชนวาก็จะไมเกิดข้ึนเพราะมีระบบการตรวจสอบควบคุม

มาตรการชวยเหลือของรัฐไมใหบิดเบือนการแขงขันในตลาดการบินรวมอาเซียน 
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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; 
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(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 



193 

 

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. 

 

 

 



194 

 

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 

ขอบทเกี่ยวกับการแขงขันทางการคาตามความตกลงพหุภาคีอาเซียนเกี่ยวกับสิทธิการ

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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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 



214 

 

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. 

 



218 

 

ประวัติผูเขียน 
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