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บทคัดย่อ

ข้อตกลงประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนส่งผลให้เกิดความเปลี่ยนแปลงด้านเศรษฐกิจและสังคมอย่างมาก  

ในอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ ข้อตกลงตามแนวทางของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนก�ำหนดให้มีการเปลี่ยนแปลง

ลักษณะการด�ำเนินการด้านการบินหลายประการ บทความนี้กล่าวถึงเสรีภาพทางอากาศลักษณะของตลาดการบินเดียว

ที่ด�ำเนินการอยู่ การริเริ่มและการด�ำเนินการเกี่ยวกับตลาดการบินเดียวอาเซียน ข้อก�ำหนดต่าง ๆ  ของตลาดการบินเดียว 

อาเซียน แนวโน้ม ปัญหาและอุปสรรคตลอดจนแนวทางในการแก้ปัญหาเพื่อให้บรรลุเป้าหมายการด�ำเนินงานของตลาด

การบินเดียวอาเซียนโดยเปรียบเทียบกับตลาดการบินเดียวอื่น ๆ

ค�ำส�ำคัญ: ตลาดการบินเดียวอาเซียน, ตลาดการบินเดียว, เสรีภาพทางอากาศ, การเปิดน่านฟ้า

Abstract

ASEAN agreement resulted in dramatic economic and social changes. Agreement on the guidelines of the 

AEC is set to change the operating characteristics of the aviation. This articles discusses the freedom of the air, 

the nature of the single aviation market perform, the initiation and implementation of the ASEAN Single Aviation  

Market in terms of trends, issues and barriers, as well as ways to solve problems, to achieve the implementation of 

the Single Aviation Market by comparison with others.
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บทน�ำ

ตลาดการบินเดียวเป็นการพัฒนาความร่วมมือ

ด้านการคมนาคมขนส่งทางอากาศของประเทศสมาชิกใน

ภมิูภาคใดภมิูภาคหนึง่ มจีดุประสงค์เพ่ือเพ่ิมประสทิธภิาพ

การด�ำเนินการโดยเปิดการแข่งขันอย่างเสรี ยอมรับสิทธ์ิ

เสรีภาพทางอากาศไม่จ�ำกัดประเทศต้นทางและปลายทาง 

การขนส่งทัง้ผูโ้ดยสารและสนิค้า ไม่จ�ำกดัความเป็นเจ้าของ

สายการบิน ท่าอากาศยานและกิจการที่ด�ำเนินการทาง 

การบินพาณิชย์ แม้สายการบินนั้นจะตั้งอยู ่ในประเทศ

สมาชิกใดของกลุ่ม และใช้หลักเกณฑ์ ระเบียบข้อบังคับ

ด้านการบินเดียวกัน เป็นที่ยอมรับว่า การด�ำเนินการ

ลักษณะนี้มีผลดีต่อคุณภาพการบริการ การใช้ทรัพยากร

อย่างมีประสิทธิภาพของประเทศสมาชิก มีการจัดตั้ง 
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ตลาดการบินเดียวในหลายภูมิภาคเช่น สหภาพยุโรป 

ออสเตรเลีย-นิวซีแลนด์ หมู่เกาะในแปซิฟิค และอาเซียน 

โดยที่บางกลุ่มสามารถด�ำเนินการได้อย่างราบร่ืนขณะที ่

ในบางภูมิภาคยังไม่ประสบความส�ำเร็จมากนัก เช่น 

ความพยายามในการเปิดเสรีทางการบินระหว่างสหภาพ

ยุโรปและสหรัฐอเมริกา (Tantikul, 2009; PR Newswire, 

1999) ระหว่างอินเดียและปากีสถาน (Airline Industry 

Information, 2005) รวมทั้งตลาดการบินเดียวอาเซียน 

ซึ่งปรากฏว่ายังมีข้อขัดข้องในการด�ำเนินการร่วมกัน 

หลายประการ (Tan, 2013)

เสรีภาพทางอากาศ 

เสรีภาพทางอากาศ (air freedom rights) หมายถึง  

สิทธิทางการบินที่เกี่ยวข้องกับอ�ำนาจอธิปไตยระหว่างรัฐ 

มีก�ำหนดไว้ 9 ข้อ (Rodrigue, 1998) คือ 

1. เสรีภาพที่ 1 (first freedom) คือ สิทธิที่ให้โดย 

รัฐหนึ่งแก่รัฐหนึ่งหรือหลายรัฐในการบินผ่านเหนือ

อาณาเขตของตนโดยไม่แวะลง

2. เสรภีาพที ่2 (second freedom) คอื สทิธทิีใ่ห้โดย

รัฐหนึ่งแก่รัฐหนึ่งหรือหลายรัฐในการแวะลงในอาณาเขต 

ของตน โดยไม่มีจุดประสงค์ทางการค้า เช่น แวะลงเพื่อ

เติมน�้ำมัน ตรวจสอบเคร่ืองยนต์ เป็นต้น หรือที่เรียกว่า 

การแวะลงทางเทคนิค

3. เสรีภาพที่ 3 (third freedom) คือ สิทธิที่ให้โดย 

รัฐหนึ่งแก่อีกรัฐหนึ่งในการขนลงซ่ึงการจราจรที่มาจาก

รัฐเจ้าของสายการบิน ในอาณาเขตของรัฐแรก

4. เสรีภาพที่ 4 (fourth freedom) คือ สิทธิที่ให้โดย

รัฐหนึ่งแก่อีกรัฐหนึ่งในการขนขึ้นซึง่การจราจรที่มุ่งไปยัง 

รัฐเจ้าของสายการบิน ในอาณาเขตของรัฐแรก

5. เสรีภาพที่ 5 (fifth freedom) คือ สิทธิที่ให้โดย 

รฐัหน่ึงแก่อีกรฐัหนึง่ในการขนขึน้และขนลงซ่ึงการจราจร

ที่มาจากหรือมุ่งไปยังรัฐที่สาม ในอาณาเขตของรัฐแรก

6. เสรีภาพที่ 6 (sixth freedom) คือ สิทธิในการ

ขนส่งการจราจรที่เคลื่อนย้ายระหว่างสองรัฐ ผ่านรัฐ 

เจ้าของสายการบิน

7. เสรีภาพที่ 7 (seventh freedom) คือ สิทธิที่ให้ 

โดยรัฐหนึ่งแก่อีกรัฐหนึ่งในการขนส่งการจราจรระหว่าง

อาณาเขตของรฐัทีใ่ห้สทิธิกบัรฐัทีส่ามใด ๆ  โดยไม่มเีงือ่นไข 

ว่าบรกิารดงักล่าวจะต้องรวมจดุในอาณาเขตของรฐัผูไ้ด้รบั 

สิทธิ กล่าวคือ บริการไม่จ�ำเป็นต้องเชื่อมกับจุดในรัฐ

เจ้าของสายการบิน

8. เสรีภาพที่ 8 (eighth freedom) คือ สิทธิในการ 

ขนส่งการจราจรระหว่างสองจดุในอาณาเขตของรฐัผูใ้ห้สทิธ ิ

ในบริการที่เริ่มต้นหรือสิ้นสุดลงในรัฐเจ้าของสายการบิน

ต่างชาติหรือรัฐใด ๆ นอกอาณาเขตรัฐผู้ให้สิทธิ

9. เสรีภาพที่ 9 (ninth freedom) คือ สิทธิในการ 

ขนส่งการจราจรระหว่างสองจดุในอาณาเขตของรฐัผูใ้ห้สทิธิ  

โดยบรกิารทัง้หมดกระท�ำภายในอาณาเขตของรฐัผูใ้ห้สทิธิ 

หมายเหตุ มีเพียงเสรีภาพที่ 1 ถึง 5 ที่ได้รับการรับรองอย่าง

เป็นทางการตามกฎหมายระหว่างประเทศ

*ทั้งนี้มีเพียงเสรีภาพที่ 1 ถึง 5 เท่านั้นที่ได้รับการ

รับรองอย่างเป็นทางการตามกฎหมายระหว่างประเทศ 

ในปัจจุบัน

ตลาดการบินเดียว

ตลาดการบินเดียว (Single Aviation Market-

-SAM) หรือ อาจเรียกว่า “ตลาดการบินร่วม” (Common 

Aviation Area--CAA) หรือ “ท้องฟ้าเดียว” (single sky) 

หรือ “ตลาดการบินเปิด” (open aviation market) หมายถึง 

การด�ำเนินการร่วมกันของกลุ่มประเทศในการลดการ

ควบคุมและการปกป้องอุตสาหกรรมการบินภายในของ

แต่ละประเทศลงอีกทั้งร่วมมือกันในการพัฒนามาตรการ

และมาตรฐานทางด้านเทคนิคในส่วนของความปลอดภัย 

การบิน (aviationsafety) มาตรการรักษาความปลอดภัย 

ในด้านการบนิ (aviation security) และการบรหิารการจราจร 

ทางอากาศ (air traffic management) (Tantikul, 2010)  

เป้าหมายของการด�ำเนินการในลักษณะตลาดการบินเดียว 

คอื การยกเลกิข้อจ�ำกดัทัง้หมดเกีย่วกบัการขนส่งผูโ้ดยสาร

และสินค้าในการบินพาณิชย์ ใช้นโยบายเดียวกันในเรื่อง

การคิดค่าบริการ ค่าโดยสาร การแข่งขัน และความเป็น 

เจ ้าของกิจการเกี่ยวกับการบินของประเทศสมาชิก  

(Regional Economic Policy Support Facility--REPSF, 

2008)



วารสารวิชาการมหาวิทยาลัยอีสเทิร์นเอเชีย
ฉบับวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีปีที่ 11 ฉบับที่ 1 ประจ�ำเดือน มกราคม-เมษายน 2560 51

ความหมายโดยสรุปของตลาดการบินเดียว คือ  

การด�ำเนินงานธุรกิจการบินพาณิชย์ภายใต้ข้อบังคับ

เดยีวกันทกุด้านของกลุม่ประเทศสมาชกิ แทนทีจ่ะคงสทิธิ์ 

ที่แตกต่างกันตามอ�ำนาจอธิปไตยทางการปกครองของ

แต่ละประเทศตามลักษณะดั้งเดิม

ตลาดการบินเดียว เริ่มด�ำเนินการเป็นคร้ังแรกใน

สหภาพยโุรป ประเทศออสเตรเลยีและนวิซแีลนด์ ตามล�ำดบั  

(Regional Economic Policy Support Facility--REPSF, 

2008) และมีการริเริ่มน�ำไปใช้ในหลายกลุ่มประเทศ

ข้อมูลเกี่ยวกับตลาดการบินเดียวในปัจจุบัน  

มีดังต่อไปน้ี

1. ตลาดการบินเดียวสหภาพยุโรป

ตลาดการบนิเดยีวสหภาพยุโรปเร่ิมด�ำเนนิการในปี  

ค.ศ. 1987 แบ่งการด�ำเนินการเป็น 3 ขั้นตอน (Regional 

Economic Policy Support Facility--REPSF, 2008)  

ในระยะเวลา 10 ปี ขัน้ตอนแรก เป็นการด�ำเนนิการให้รฐับาล 

ของแต่ละประเทศงดเว้นการแทรกแซงระบบราคาและการ

แบ่งปันทีน่ัง่ของสายการบนิ คอื เปิดโอกาสให้มีการก�ำหนด

ราคาโดยเสรี และสายการบินต่าง ๆ สามารถขายบัตร 

โดยสารเดนิทางของตนเอง แต่ใช้ทีน่ัง่ของสายการบนิอืน่ได้  

ข้ันตอนที่ 2 เริ่มด�ำเนินการในปี ค.ศ. 1990 เป็นการยกเลิก

ข้อจ�ำกดัจ�ำนวนผู้โดยสารทีส่ายการบนิสามารถให้บรกิารได้  

จากประเทศที่สังกัดไปยังประเทศอื่น ขั้นตอนที่ 3 เริ่ม

ด�ำเนินการในปี ค.ศ. 1993 เป็นการเปิดเสรีการบินทุกด้าน  

และในปี ค.ศ. 1997 ให้สายการบินทุกสายสามารถรับ 

ผูโ้ดยสารต้นทางได้เสรจีากทกุประเทศ ทกุเส้นทางการบนิ  

คือ เท่ากับว่าเปิดสิทธิ์เสรีภาพทางการบินครบถึงข้อ

ที่ 9 ทั้งน้ีสถานะความเป็นเจ้าของสายการบินจะต้องมี 

ผู้ถือหุ้นใหญ่เป็นของประเทศในสหภาพยุโรป

ในปี ค.ศ. 1999 ได้ก�ำหนดข้อตกลง “น่านฟ้า

เดียวยุโรป” (Single European Sky--SES) และประกาศใช้

อย่างเป็นทางการในปี ค.ศ. 2004 โดยตั้งเป้าหมายส�ำหรับ 

ปี ค.ศ. 2020เป็น 4 ด้าน คือ การเพิ่มความสามารถในการ

ให้บริการเป็น 3เท่า โดยลดอัตราการล่าช้า (delay) ทั้งภาค

พื้นดินและด้านอากาศ การเพิ่มผลงานด้านความปลอดภัย 

ในระดบั 10 การลดระดบัการรบกวนส่ิงแวดล้อมลง ร้อยละ  

10 และ การลดต้นทุนการจัดการจราจรทางอากาศลง 

อย่างน้อย ร้อยละ 50 (International Air Transport 

Association, 2014)

อย่างไรกต็าม เมือ่ต้นปี ค.ศ. 2014 สมาคมการขนส่ง 

ทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport 

Association, 2014) ได้รายงานสรุปว่า ความก้าวหน้าของ

นโยบายน่านฟ้าเดียวยุโรป ยังไม่ประสบผลตามเป้าหมาย

ในหลายด้าน เช่น ต้นทุนซึ่งเพิ่มขึ้นกว่าร้อยละ 50 และ

เมื่อเทียบกับการด�ำเนินงานของอุตสาหกรรมการบิน

สหรัฐอเมริกา ถือว่าสูงกว่ามาก การบังคับใช้มาตรการที่

จ�ำเป็นยังไม่สามารถด�ำเนินการได้ตามก�ำหนดกรอบเวลา  

จึงมีความจ�ำเป็นต้องแก้ปัญหาระดับการเมืองระหว่าง

ประเทศระดับหน่วยงาน และระดับปฏิบัติการอีกหลาย

ประการ ซ่ึงมีความจ�ำเป็นต้องรีบเร่งด�ำเนินการเพื่อความ

ได้เปรียบเชิงการแข่งขันทางเศรษฐกิจ และผลกระทบ 

ด้านการจ้างงานและสิ่งแวดล้อมของประเทศสมาชิก

2. ตลาดการบินเดียวออสเตรเลีย-นิวซีแลนด์

ตลาดการบินเดียวออสเตรเลีย-นิวซีแลนด์เริ่มมี

แนวคิดและร่วมเจรจามาแล้วระยะหนึ่ง แต่ในปี ค.ศ. 1994 

การเจรจาหยุดชะงักไปเพราะนายกรัฐมนตรีออสเตรเลีย 

ให้ความส�ำคัญกับการป้องกันการแปรรูปสายการบิน 

แควนตัส แต่ต่อมาได้เริ่มเจรจากันใหม่อีกครั้งในปี ค.ศ. 

1996 ก�ำหนดให้มีสิทธิเสรีภาพทางการบิน ข้อที่ 3, 4, 8 

และ 9 ส่วนข้อที่ 7 เปิดเสรีเฉพาะการขนส่งสินค้า โดยมี

ข้อตกลงที่จะใช้สิทธิเสรีภาพทางการบินข้อที่ 7 ในส่วน

ของผู้โดยสารในอนาคต ส่วนสิทธิเสรีภาพข้อที่ 5 และ 6 

ก�ำหนดด�ำเนินการในปี ค.ศ. 2000 ทั้งนี้ สถานะความเป็น 

เจ้าของสายการบินจะต้องมีผู้ถือหุ้นใหญ่เป็นของประเทศ

ใดประเทศหนึ่งได้ นักวิเคราะห์เห็นว่า ข้อตกลงนี้ท�ำให้

ประเทศนวิซแีลนด์ได้ประโยชน์ในการขยายการด�ำเนนิการ 

ของสายการบนิแห่งชาติได้มากขึน้ สามารถเข้าไปร่วมเป็น 

เจ้าของสายการบินและกิจการการบินในออสเตรเลียได้  

สามารถด�ำเนินการบินต้นทางจากออสเตรเลียไปยัง

นานาชาตไิด้ (Regional Economic Policy Support Facility-

-REPSF, 2008)

3. ตลาดการบินเดียวที่ก�ำลังเริ่มต้น

ตลาดการบินเดียวที่อยู ่ในระยะเริ่มต้นจัดท�ำ 

ข้อตกลง โดยไม่รวมตลาดการบินเดียวอาเซียน คือ ตลาด 
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การบนิเดียวสหรฐัอเมริกา-สหภาพยุโรปตลาดการบนิเดยีว 

หมูเ่กาะมหาสมุทรแปซฟิคิ และตลาดการบนิเดยีวอนิเดยี-

ปากีสถาน

3 . 1  ต ล า ด ก า ร บิ น เ ดี ย ว ส ห ภ า พ ยุ โ ร ป -

สหรัฐอเมริกา 

ตลาดนี้เริ่มต้นการเจรจามาตั้งแต่ปี ค.ศ. 1994 

(Dobson, 2009) ตัวแทนของ 90 ประเทศได้ร่วมประชุม

เพื่อแสวงหาข้อตกลงร่วมในการด�ำเนินการการบินเสร ี

ข้ามมหาสมุทรแอตแลนตกิ (Open Trans-Atlantic Market)  

ซึ่งถือเป็นตลาดการบินที่ใหญ่ที่สุดในโลกในขณะน้ัน โดย

การด�ำเนนิการทีผ่่านมาได้ยึดถือตามข้อตกลงชคิาโก ปี 1994 

(Chicago Convention, 1994) แต่การเจรจาให้มกีารเปิดเสรี

ไม่ประสบความส�ำเร็จเท่าที่คาดหวังมากนัก ส่วนใหญ่ที่

สามารถตกลงได้ คือ หลักการที่จะน�ำไปใช้เป็นแนวทาง

ในการเจรจาในอนาคต (Ott, 1999) ความส�ำเร็จครั้งส�ำคัญ 

ของตลาดการบินเดียวสหภาพยุโรป-สหรัฐอเมริกา คือ  

ข้อตกลงการเปิดน่านฟ้า (EU-US Open Skies Agreement) 

ปี ค.ศ. 2007 ได้จดัท�ำข้อตกลงร่วมทีอ่นญุาตให้สายการบนิ 

ของทั้งสหภาพยุโรปและสหรัฐอเมริกาสามารถเริ่มต้น

การเดินทางจากทุกเมืองไปยังทุกเมืองของกันและกันได้  

ตั้งแต่วันที่ 30 มีนาคม ค.ศ. 2008 ก่อนหน้านี้ มีการตกลง 

ระหว่างสมาชิกบางประเทศของสหภาพยุโรปกับสหรัฐ 

อเมริกามาบ้างแล้ว แต่เป็นการท�ำสัญญาเฉพาะประเทศ 

(Delreux, 2011)

อุปสรรคส�ำคัญที่จ�ำกัดความก้าวหน้าของ 

ข้อตกลงตลาดการบนิเดยีวสหภาพยุโรป-สหรัฐอเมรกิา คอื 

แนวคดิทางการเมอืงของแต่ละประเทศ ทัง้ในสหภาพยโุรป

เองและการเมอืงของประเทศสหรัฐอเมริกา (Dobson, 2009)

เนือ่งจากในขณะทีค่ณะกรรมการสหภาพเป็นผูด้�ำเนนิการ 

ในนามสหภาพยุโรป คณะกรรมการมีภารกิจหนักในการ 

เจรจากับรัฐบาลของสมาชิกสหภาพเองให้เห็นชอบกับ

แนวทางตลาดการบินเดียวนอกเหนือจากการที่หลาย

ประเทศยังมีความไม่ยอมรับอ�ำนาจในการเจรจาของ 

คณะกรรมการสหภาพด้วยซ�้ำไป นักวิเคราะห์มีความ 

เหน็ว่าประเทศทีมี่ความขดัแย้งกบัคณะกรรมการมากทีส่ดุ  

คือ สหราชอาณาจักร (Delreux, 2011) อย่างไรก็ตามคณะ

กรรมการสหภาพยุโรปสามารถสร้างความยอมรับได้

มากขึ้น ต้ังแต่ปี ค.ศ. 2002 สหภาพยุโรปเริ่มผ่อนคลาย 

การควบคุมการบินพาณิชย์ แต่ในทางกลับกัน ปรากฏว่า 

เนื่องจากสถานการณ์ทางการเมือง สหรัฐอเมริกากลับเพิ่ม 

ความเข้มงวดของกฎระเบียบด้านการบินขึ้น (Dobson, 

2009)

เหตุผลส�ำคัญที่สุดที่ช่วยให้เกิดความร่วมมือ  

คือ ความเข้าใจที่ว่า ความร่วมมือท�ำให้ต้นทุนลดต�่ำลง 

(Delreux, 2011) เมื่อกลางปี ค.ศ. 1999 ผู้บริหารของ 

สายการบินลุฟต์ฮันซาของประเทศเยอรมนีได้เสนอ

แนวทางการด�ำเนินการร่วมระหว่างสหภาพยุโรปและ

ประเทศสหรฐัอเมรกิา โดยอ้างผลการวจิยัว่า การด�ำเนนิการ 

ร่วมกนัของสหภาพยโุรปท�ำให้ต้นทนุการบนิข้ามมหาสมทุร 

แอตแลนติกต�่ำลงอย่างมาก ค่าโดยสารในตลาดการบิน

ร่วมลดลง ขณะที่ในตลาดทั่วไปค่าโดยสารมีแต่จะสูงขึ้น 

เฉพาะต้นทุนค่าน�้ำมันของลุฟต์ฮันซาที่สิ้นเปลืองเพราะ

ความล่าช้า มีประมาณปีละ 26,000 ตัน (PR Newswire, 

1999) ในปี ค.ศ.2009 มีรายงานการวิจัยเกี่ยวกับตลาด 

การบินเดียวสหภาพยุโรป-สหรัฐอเมริกา ช้ีให้เห็นว่า 

อุปสรรคส�ำคัญของการบรรลุข้อตกลง คือ การยอมรับ 

หรอืบงัคบัใช้กฎหมายป้องกนัการผกูขาด (Tantikul, 2009)

3.2 ตลาดการบนิเดยีวประเทศหมูเ่กาะแปซฟิิค 

ตลาดการบินเดียวหมู่เกาะแปซิฟิกได้รับความ

สนใจจากสมาชิกในปี ค.ศ. 1998 โดยคณะกรรมการด้าน

การบินได้น�ำวาระเรื่องนี้เข้าสู่การพิจารณาใน 2 ประเด็น

คือความแตกต่างของข้อตกลงทวิภาคีของประเทศสมาชิก 

และสภาวะโลกาภวิฒัน์ทีส่่งผลต่อธรุกจิการบนิและการค้า 

ระหว่างประเทศ เมือ่วนัที ่16 สงิหาคม ปี ค.ศ. 2003 ประเทศ

หมู่เกาะแปซิฟิกจ�ำนวน 14 ประเทศ เร่ิมแนวคิดการจัดตั้ง 

ตลาดการบินเดียวโดยการหลอมรวมข้อตกลงทวิภาคีเดิม 

จ�ำนวน 67 ข้อตกลงให้เป็นข้อตกลงร่วมในธุรกิจการบิน 

ก�ำหนดด�ำเนินการจริงในปี ค.ศ. 2006-2007 มีเป้าหมาย 4 

ด้าน คือ การเปิดเสรีสิทธิ์ในการลงจอด (landing rights) 

ผ่อนคลายกฎระเบียบใช้รหัสร่วม (code sharing) และ 

กระตุ้นเส้นทางบินใหม่ (Airline Industry Information, 

2005) แต่ไม่ปรากฏว่าปัจจุบนัมกีารด�ำเนนิการเป็นรปูธรรม 

แต่อย่างใด 
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3.3 ตลาดการบินเดียวอินเดีย –ปากีสถาน 

ประเทศปากสีถานได้แสดงเจตจ�ำนงทีจ่ะเริม่ใช้ 

ข้อตกลงตลาดการบินเดียวกับอินเดียในปี ค.ศ. 2005 

(Airline Industry Information, 2005) ขณะที่ประเทศ

อินเดียซึ่งได้รับการเสนอจากหน่วยงานในประเทศอินเดีย

เอง เช่น กระทรวงการท่องเที่ยว กระทรวงพาณิชย์ และ

กระทรวงการต่างประเทศ แต่รัฐบาลยังมีความเห็นว่า 

การเปิดเสรีน่านฟ้ายังไม่มีความจ�ำเป็น (Business Line, 

2000)

ตลาดการบินเดียวอาเซียน (ASEAN Single Aviation 

Market--ASAM)

ตลาดการบินเดียวอาเซียนเกิดจากความพยายาม

ของผู้น�ำอาเซียนในการด�ำเนินนโยบายเปิดน่านฟ้า (open 

skies policy) ภายในภูมภิาคอาเซยีน ในการประชมุสดุยอด

ผูน้�ำอาเซยีน ณ กรงุเทพฯ ในปี ค.ศ. 1995 นโยบายเปิดน่านฟ้า 

เสรีอาเซียนได้รับการผลักดันที่ส�ำคัญจากแถลงการณ์ Bali 

Declaration of ASEAN Concord ll ของผู้น�ำอาเซียนที่ 

เห็นชอบให้มีการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนขึ้น  

โดยก�ำหนดสาขาเร่งรดัในการเปิดเสรทีัง้สิน้ 11 สาขา รวมทัง้ 

สาขาการบินด้วย และได้ก�ำหนดให้มีการเปิดเสรีการบิน

และจัดตั้งตลาดการบินเดียวอาเซียนภายในปี ค.ศ. 2015 

ต่อมาในปี ค.ศ. 2014 นโยบายการจัดตั้งตลาดการบินเดียว 

อาเซียนจึงได้รับการบรรจุใน Action Plan for ASEAN 

Transport Integration and Liberalization 2005-2015, 

Roadmap for Integration of Air Travel Sector (RIATS) 

2005-2010, Brunei Action Plan (ASEAN Strategic 

Transport Plan (ASTP)) 2011-2015 และ Master Plan 

on ASEAN Connectivity -- MPAC ตามล�ำดับ ทั้งนี้เพื่อ 

เป็นการสนับสนุนการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

การจัดตั้งตลาดการบินเดียวอาเซียน แม้จะมี 

ความคิดริเริ่มและผลักดันให้มีการจัดตั้งมาตั้งแต่เมื่อ 10 ป ี

ที่ผ่านมา แต่การด�ำเนินการอย่างจริงจังเร่ิมมีขึ้นในการ

ประชุมคณะท�ำงานด้านการขนส่งทางอากาศของอาเซียน 

(ASEAN Air Transport Working Group--ATWG) คร้ังที่  

22 ซึ่งด�ำเนินการภายใต้การท�ำงานของคณะท�ำงานย่อย 

2 กลุ่มคือ คณะท�ำงานย่อยด้านการขนส่งทางอากาศของ 

อาเซียนด้านความร่วมมือทางเศรษฐกิจ (Air Transport 

Economic Cooperation Sub-Working Group--ATEC 

SWG) และคณะท�ำงานย่อยด้านการขนส่งทางอากาศ 

ของอาเซียนด้านความร่วมมือทางเทคนิค (Air Transport 

Technical Cooperation Sub-Working Group--ATTC SWG)

องค์ประกอบของตลาดการบินเดียวอาเซียน

พิจารณาจากการแต่งตั้งคณะท�ำงานย่อยดังกล่าว

อาจแบ่งองค์ประกอบของการจัดตั้ง ตลาดการบินเดียว 

อาเซียนได้ 2 องค์ประกอบ ดังนี้

องค์ประกอบด้านเศรษฐกิจ (economic elements 

of ASAM) ดังกล่าวข้างต้น การจัดตั้งตลาดการบินเดียว 

อาเซยีนในส่วนขององค์ประกอบด้านเศรษฐกจิจะอยูภ่ายใต้ 

การท�ำงานของคณะท�ำงานย่อยด้านการขนส่งทางอากาศ

ของอาเซยีนด้านความร่วมมอืทางเศรษฐกจิ (Air Transport 

Economic Cooperation Sub-Working Group--ATEC 

SWG) 

การพิจารณาองค์ประกอบด้านเศรษฐกิจเป็นการ

พิจารณาในเรื่องต่าง ๆ ดังนี้

1. การเข้าสู่ตลาด (market access) จะพิจารณา 

การแลกเปลี่ยนสิทธิการบินระหว่างประเทศสมาชิกผ่าน

การจัดท�ำความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยการบริการ 

เดินอากาศ

2. การเช่าเหมา (charters) จะพิจารณาหลักเกณฑ์ 

ในการอนุญาตให้บินเช่าเหมาล�ำเพื่อให้เสรีมากยิ่งขึ้น

3. กรรมสิทธิ์และการควบคุม (ownership and 

control) จะพิจารณาหลักเกณฑ์ในการลงทุนโดยคนชาติ 

ของประเทศสมาชกิอืน่ในสายการบนิของประเทศสมาชกิ 

จนกระทั่งพัฒนาไปถึงการจัดตั้ง community carrier

4. อัตราค่าโดยสารและระวาง (tariff) จะพิจารณา

เพื่อลดกฎเกณฑ์ในเรื่องการแจ้งและขออนุมัติอัตราค่า 

โดยสารและค่าระวางที่สายการบินเรียกเก็บจากผู้โดยสาร

และผู้ส่งสินค้า

5. กิจกรรมทางพาณิชย์ (commercial activities) 

จะพิจารณาการเปิดเสรีในกิจกรรมทางพาณิชย์ที่เกี่ยวข้อง

กับการขนส่งทางอากาศให้มากขึ้น เช่น ความตกลงทาง 
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พาณิชย์ระหว่างสายการบิน การบริการภาคพื้น และการ

ซ่อมบ�ำรุงอากาศยาน เป็นต้น

6. กฎหมายแข่งขันทางการค้าและการคุ้มครอง

ของผู้บริโภค (competition law and consumer protection) 

จะพจิารณาถึงการบงัคบัใช้กฎหมายแข่งขนัทางการค้าและ 

กฎเกณฑ์เรือ่งการคุ้มครองผู้บริโภคกับการขนส่งทางอากาศ 

ในภูมิภาคอาเซียน

7. ค่าธรรมเนยีมผู้ใช้บริการสนามบนิ (airport user 

charges) จะพจิารณาหลกัการในการเกบ็ค่าธรรมเนยีมผูใ้ช้ 

บริการสนามบินตามหลักการและแนวปฏิบัติของ ICAO

8. การระงับข้อพิพาท (dispute resolution) จะ 

พจิารณาถึงกลไกการระงับข้อพิพาททีจ่ะใช้ระงับข้อพพิาท

ที่อาจเกิดขึ้นในการด�ำเนินการภายใต้ตลาดการบินร่วม

อาเซียน

9. กลไกในการเข ้าร ่วมกับประเทศคู ่ เจรจา 

(dialogue partners engagement mechanism) จะพิจารณา

กลไกส�ำหรับการเจรจาท�ำความตกลงกับประเทศคู่เจรจา

นอกกลุ่มอาเซียน ทั้งนี้เพื่อให้สอดคล้องกับหลักการ 

ของกฎบัตรอาเซียน (ASEAN Charter)

องค์ประกอบด้านเทคนคิ (Technical elements of ASAM)

การจัดตั้งตลาดการบินเดียวอาเซียนในส่วน 

องค์ประกอบด้านเทคนิคจะอยู ่ภายใต้การท�ำงานของ 

คณะท�ำงานย่อยด้านการขนส่งทางอากาศของอาเซียน

ด้านความร่วมมือทางเทคนิค (Air Transport Technical 

Cooperation Sub-Working Group -- ATTC SWG)

การพิจารณาองค์ประกอบด้านเทคนิคเป็นการ

พิจารณาในเรื่องต่าง ๆ ดังนี้

1. ความปลอดภัยการบนิ (aviation safety) เป็นการ

พิจารณาเพื่อพัฒนาเครื่องมือที่เกิดจากการยอมรับร่วมกัน 

ของประเทศสมาชิกเกี่ยวกับความปลอดภัยการบินซ่ึง

สอดคล้องกับมาตรฐานด้านความปลอดภัยการบินของ 

ICAO ทัง้นีเ้พือ่เป็นเคร่ืองมือให้ประเทศสมาชกิน�ำ มาบงัคบั

ใช้ร่วมกัน เช่น mutual recognition of aviation related 

certification agreement เป็นต้น ซ่ึงจะพัฒนาไปถงึการจดัตัง้  

“An appropriate ASEAN aviation safety setup” ขึ้น

2. การรักษาความปลอดภัยการบิน (aviation 

security) เป็นการพิจารณาเพื่อพัฒนามาตรการด้าน

รักษาความปลอดภัยการบินร่วมกันของประเทศสมาชิก 

ซึ่งสอดคล้องกับมาตรฐานด้านการรักษาความปลอดภัย

การบินของ ICAO

3. การบริหารการจราจรทางอากาศ (air traffic 

management) เป็นการพิจารณาเพื่อพัฒนาการบริหาร 

การจราจรทางอากาศในภูมิภาคอาเซียนให้เป็นรูปแบบ

เดียวกัน ภายใต้การสนับสนุนและแนวทางปฏิบัติของ 

ICAO ส�ำหรับการบริหารการจราจรทางอากาศในภูมิภาค

อาเซียน และการศึกษาติดตามรูปแบบของสหภาพยุโรป

การด�ำเนินงานของคณะท�ำงานด้านการขนส่ง

ทางอากาศของอาเซียน (ATWG) เพื่อจัดตั้งตลาดการบิน 

เดยีวอาเซยีน ดงักล่าวข้างต้น ATWG ได้แต่งต้ังคณะท�ำงาน

ย่อยขึ้นมา สองด้าน เพื่อด�ำเนินการพิจารณาการจัดตั้ง

ตลาดการบินเดียวอาเซียนโดยแยกเป็นการพิจารณาด้าน

เศรษฐกิจ และ ด้านเทคนิค ในการจัดตั้งตลาดการบินเดียว 

อาเซยีนทีป่ระชมุคณะท�ำงานฯ ได้ร่าง “กรอบการด�ำเนนิการ 

ของตลาดการบนิเดยีวอาเซยีน (implementation framework 

of the ASEAN single aviation market)” เพื่อใช้เป็นกรอบ

ในการด�ำเนินงานเพื่อพัฒนาตลาดการบินเดียวอาเซียน  

และเพื่อสนับสนุนการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

และเป็นเคร่ืองมือส�ำหรับการด�ำเนินการตาม “แผนแม่บท

ว่าด้วยการเช่ือมโยงภูมิภาคอาเซียน (Master Plan on 

ASEAN Connectivity--MPAC)” และ “แผนปฏิบัติการ

บรูไน (Brunei Action Plan) 2011-2015” ภายใต้กรอบการ

ด�ำเนนิการดงักล่าวได้ผนวกตาราง Roadmap ส�ำหรบัองค์กร 

ประกอบด้านเศรษฐกิจและด้านเทคนิคของตลาดการบิน

เดียวอาเซียนไว้ซึ่งได้ก�ำหนดมาตรการในการด�ำเนินการ

ส�ำหรับแต่ละองค์ประกอบและก�ำหนดเวลาสิ้นสุดของ 

การด�ำเนินการ อย่างไรก็ตาม ในการด�ำเนินการภายใต้ 

roadmap ดังกล่าวจ�ำเป็นต้องมี “แผนการท�ำงาน (work 

plan)” ซ่ึงจะถูกร่างขึ้นเพื่อใช้เป็นแผนการท�ำงานส�ำหรับ

ทุก ๆ 2 ปี ทั้งนี้เพื่อให้การด�ำเนินการตามกรอบการ 

ด�ำเนินการ ฯ และ roadmap มีประสิทธิภาพและรูปธรรม

มากยิ่งขึ้น
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อุปสรรคและข้อจ�ำกัดของตลาดการบินเดียวอาเซียน

ณ ปี ค.ศ. 2003 นักวิเคราะห์มีความเห็นว่า ตลาด

การบินเดียวอาเซียนยังคงมีอุปสรรคส�ำคัญโดยภาพรวม 

คือ ระดับความยอมรับหลักเกณฑ์การเปิดเสรีทางการบิน 

ของประเทศสมาชกิอาเซียนทียั่งแตกต่างกนัในรายละเอยีด

ของสิทธิการเข้าถึงตลาดและรูปแบบความเป็นเจ้าของ  

การด�ำเนินการสู่ความเป็นตลาดเดียวอาเซียนยังถือเป็น

ความล้มเหลว และปิดกั้นโอกาสการเข้าสู่ตลาดส�ำคัญ 

อย่างประเทศจีน (Tan, 2013)

ความแตกต่างด้านเศรษฐกิจ สังคม การเมืองของ

ประเทศสมาชิกอุปสรรคส�ำคัญอย่างหนึ่ง คือ ประเทศ

สมาชกิอาเซยีนมคีวามแตกต่างค่อนข้างมาก ทางเศรษฐกจิ 

ความพร้อม และความสามารถของแต่ละประเทศ คาดว่า 

น่าจะมีบางประเทศเท่านั้นที่สามารถด�ำเนินการตามแผน

นี้ได้ เนื่องจากตลาดการบินเดียวอาเซียนเริ่มต้นระหว่าง

ประเทศที่ยังไม่มีความเกี่ยวโยงอย่างเป็นทางการด้าน

การเมืองและเศรษฐกจิ แตกต่างกบัตลาดการบนิเดยีวยโุรป  

ซึ่งมีข้อตกลงทางการเมืองและเศรษฐกิจที่มั่นคงกว่า คือ  

ได้มีการรวมตัวเป็นสหภาพเรียบร้อยแล้ว การด�ำเนิน

การร่วมในด้านอื่นย่อมมีความสะดวกรวดเร็วมากกว่า

ประชาคมอาเซียนที่มีการรวมตัวอย่างหลวม ๆ  ทั้งนี้ ทั้ง ๆ   

ทีส่หภาพยโุรปมคีวามพร้อมในการร่วมด�ำเนนิการดงักล่าว  

ปรากฏว่า ยงัไม่สามารถด�ำเนนิการร่วมในเรือ่งของมาตรการ 

ด้านความปลอดภัยและการจดัการการจราจรทางอากาศได้

อย่างเป็นรูปธรรมแต่อย่างใด (Regional Economic Policy 

Support Facility--REPSF, 2008)

แนวทางการแก้ไขปัญหาและแนวโน้มของตลาดการบิน

เดียวอาเซียน

1. ระยะเวลาการบรรลุความร่วมมือตามเป้าหมาย 

ต้องใช้ระยะเวลาท�ำความตกลงเปลี่ยนแปลงระเบียบ 

ข้อบังคับ กฎหมายของแต่ละประเทศ ให้เกิดความ

สอดคล้องกัน ท�ำนองเดียวกับการท�ำความเข้าใจระหว่าง

ตลาดการบนิเดยีวอ่ืน ๆ  เช่น ตลาดการบินเดยีวสหภาพยโุรป 

ตลาดการบินเดียวออสเตรเลีย-นิวซีแลนด์ และตลาดอื่นๆ  

ล้วนใช้เวลามากกว่า 10 ปี นกัวเิคราะห์อตุสาหกรรมการบนิ 

พาณิชย์ที่ได้รับการว่าจ้างจากส�ำนักเลขาธิการอาเซียนให้

วิเคราะห์สถานการณ์ของตลาดการบินเดียวอาเซียนในปี  

พ.ศ.2551 มีความเห็นว่า ในความเป็นจริง การด�ำเนินการ

ของตลาดการบินเดียวสามารถเริ่มได้ตั้งแต่ ปี พ.ศ. 2555 

ตามข้อตกลงของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน แต่ก�ำหนด

เวลาส�ำคญัในการเริม่ด�ำเนนิการตลาดการบนิเดยีวอาเซยีน  

คือปี พ.ศ. 2557-2558 อย่างไรก็ตาม แผนงานที่จะด�ำเนิน

การให้มีการเข้าถึงตลาดได้อย่างสมบูรณ์ และเปิดเสรี 

การเป็นเจ้าของกิจการเต็มรูปแบบน่าจะพร้อม ๆ  กับตลาด

การบนิเดยีวสหภาพยโุรป คอื ปี พ.ศ. 2565-2566 (Regional 

Economic Policy Support Facility - REPSF, 2008)

2. วิธีการและแนวทางการเจรจานักวิเคราะห์ 

กล่าวว่า แนวทางการสร้างความก้าวหน้าของการด�ำเนินการ 

ตลาดการบินเดียวอาเซียน คือ การเจรจาในระดับภูมิภาค 

คือ ระดับตัวแทนอาเซียนดีกว่าการเจรระดับทวิภาคี  

การเจรจาด้านการบินต้องเช่ือมโยงและควบคู่ไปกับการ

เจรจาการค้าอื่น ๆ (Findlay & Forsyth, 1992)

บทสรุป

ข้อตกลงตลาดการบินเดียวอาเซียน เป็นความ

เปลี่ยนแปลงที่มีผลกระทบต่อระบบเศรษฐกิจและสังคม

ของทวีปเอเชีย เพราะตลาดอาเซียนหมายถึงประชากร

มากกว่า 620 ล้านคน ส่งผลให้เกิดการแข่งขันอย่างมาก 

ระหว่างผู ้ประกอบการในธุรกิจการบิน การขนส่ง  

การท่องเที่ยว และการค้า อื่น ๆ การเปิดเสรีทางการบิน

ถึงแม้จะมีผลดีทางเศรษฐกิจ แต่ก็มีผลต่อความมั่นคง 

ของแต่ละประเทศด้วย การด�ำเนินการตามข้อตกลงตลาด

การบินเดียวอาเซียนจึงมีผลกระทบทั้งด้านบวกและ 

ลบ ความแตกต่างทางด้านเศรษฐกิจ สังคม และการเมือง

ของประเทศสมาชิกเป็นอุปสรรคที่ส�ำคัญ แนวทางในการ

บรรลุข้อตกลงดังกล่าวคือ การเจรจาในระดับตัวแทน 

อาเซียนด้วยกันโดยเชื่อมโยงควบคู ่ไปกับการเจรจา 

ด้านการค้าและผลประโยชน์อื่น ๆ
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