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บทที่ 1 
 

บทนํา 

 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

 
การขนสงทางอากาศเปนรูปแบบหนึ่งของการขนสงที่มีความสําคัญตอมนุษยเปน

อยางมาก เพราะการขนสงรูปแบบนี้ขนสงไดคร้ังละจํานวนมาก สะดวก รวดเร็ว แมระยะทาง     

จะหางไกลกันก็ตาม จนกอใหเกิดเปนอุตสาหกรรมการบินที่มีการคาและการลงทุน สงผลใหมี       

ผูขนสงหรือผูประกอบธุรกิจเปนจํานวนมาก ทําใหมีการแขงขันเกิดขึ้นทั้งเสนทางภายในประเทศ

และเสนทางระหวางประเทศ โดยเฉพาะอยางยิ่งในประเทศที่สําคัญๆ ของโลก เชน กลุมสหภาพ

ยุโรป ประเทศสหรัฐอเมริกา เปนตน รัฐบาลของประเทศดังกลาวมีนโยบายสงเสริมและสนับสนุน      

ธุรกิจการรับขนทางอากาศ เพื่อใหประเทศของตนเองเปนศูนยกลางการบิน (Aviation Hub)        

นํารายไดเขาสูประเทศ สวนประเทศไทย ชวงประมาณ 10 ปที่ผานมา ทางรัฐบาลมีนโยบาย

สําหรับการเปดเสรีทางการคาและการบริการภายใตกรอบความตกลงขององคการการคาโลก 

(WTO) และภายใตกรอบความตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Single Aviation Market 

and Regional Air Services Arrangements with Dialogue Partners)1 จากกรอบความตกลง  

ทั้งสองดังกลาว สงผลใหธุรกิจการบินพาณิชยของไทยซึ่งเปนธุรกิจบริการเจริญเติบโตขึ้น        

อยางรวดเร็ว มีผูขนสงทางอากาศเพิ่มข้ึน ทําใหผูโดยสารสามารถเขาใชบริการของผูขนสง        

ทางอากาศไดหลากหลายเพิ่มมากขึ้น เปรียบเทียบจากแตกอนผูโดยสารจะอยูในวงจํากัด 

กลาวคือในอดีตที่ผานมา ผูโดยสารที่สามารถใชบริการเดินทางโดยเครื่องบินไดนั้น จะตองเปน      

ผูที่มีรายไดคอนขางสูง จึงจะสามารถโดยสารเครื่องบินได เพราะคาโดยสารเครื่องบินมีราคาแพง 

แตในปจจุบันธุรกิจการบินไดเปดใหบริการอยางเสรี จึงเกิดการแขงขันทางการคาและการลงทุน 

สงผลใหราคาคาโดยสารต่ําลง ซึ่งเปนผลดีตอผูโดยสาร ทําใหผูโดยสารมีโอกาสเดินทางทาง

อากาศเพิ่มมากขึ้นตามไปดวย และมีการคาดการณวา ภายใน 20 ปขางหนา (พ.ศ. 2552 ถึง    

พ.ศ. 2571) จะมีการเดินทางเขาและออกจากเอเชีย รวมทั้งเดินทางภายในเอเชียแปซิฟก         

จากปจจุบันมีสัดสวนรอยละ 32 จะเพิ่มข้ึนเปนรอยละ 41 ของการเดินทางทางอากาศทั่วโลก     

                                                  
1http://www.aviation.go.th/doc/public/REPSF%2007003%20Final%20Report%20120608.pdf 
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โดยจํานวนดังกลาวเปนการเดินทางภายในเอเชียตะวันออกเฉียงใตถึงรอยละ 6.52 อยางไรก็ตาม

เมื่อ 8-9 ปที่ผานมา อุตสาหกรรมการบินไดรับผลกระทบอยางตอเนื่องและรุนแรง โดยมีสาเหตุ    

มาจากวิกฤติการณตางๆ ทั่วโลกไมวาจะเปนสภาพเศรษฐกิจโลกตกต่ําอยางรุนแรง เหตุ

วินาศกรรมเครื่องบิน 11 กันยายน ค.ศ. 19993 และสถานการณการแพรระบาดของโรคระบบ

ทางเดินหายใจ (Severe Acute Respiratory Syndrome) หรือเรียกวา โรคซาร (SARS) หรือราคา

น้ํามันในตลาดโลกพุงสูงขึ้น และลาสุดนี้ มีการแพรระบาดของไขหวัดใหญสายพันธุใหม 2009 

(Swine-origin Influenza)4 อยางรุนแรงทําใหมีผูเสียชีวิตทั่วโลกมากมาย ดวยเหตุที่ไดกลาวมา

ขางตนทําใหสายการบินทุกสายการบินในโลกตองประสบภาวะขาดทุนและบางสายการบินถึงขั้น

ลมละลาย เชน สายการบินเจแปน แอรไลน (Japan Airlines : JAL)5 เปนตน ทําใหสายการบิน

ตางๆ ตองมีการปรับตัวเพื่อความอยูรอดและใหเขากับสถานการณดังกลาว ซึ่งสายการบินตางๆ 

หันมาใชกลยุทธเพื่อการอยูรอดดวยวิธีการหลากหลายรูปแบบ เชน การควบคุมตนทุนใน          

การดําเนินกิจการ การปรับปรุงรูปแบบการใหบริการ การลดการใหบริการ และการปรับลดจํานวน

พนักงาน รวมถึงแนวคิดในการปรับเปลี่ยนธุรกิจ โดยมีการลงทุนจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ํา     

(Low Cost Airlines) หรือสายการบินราคาถูก (Low Fare Airlines) ซึ่งผูบริโภคหันมาความสนใจ 

เพราะมีขอจํากัดทางการเงิน จึงทําใหแนวคิดที่ไดรับดังกลาวไดรับความนิยมอยางมากในปจจุบัน 

จนทําใหผลประกอบการของสายการบินตนทุนต่ําบางแหง มีผลประกอบการที่ดีกวาสายการบินที่

ใหบริการเต็มรูปแบบ6 

                                                  
2 http://www.bangkokbiznews.com/2009/12/04/news_29941787.php?news_id=29941787 
3 เปนเหตุการณวินาศกรรมของการปลนเครื่องบินในสหรัฐอเมริกา โดยเครื่องบินพาณิชย    

ไดชนเขากับตึกเวิลดเทรดเซ็นเตอร และเพนตากอน 
4 เปนการแพรระบาดทั่วของไขหวัดใหญชนิดเอ เอช 1 เอ็น 1 สายพันธุใหม หรือที่เรียกกัน

โดยทั่วไปวา ไขหวัดใหญจากสุกร หรือภาษาอังกฤษเรียกวา swine-origin influenza ซึ่งเคยถูกจัด

ใหอยูในประเภทไวรัสไขหวัดใหญในมนุษย ชนิดเอ การระบาดเริ่มต้ังแตเดือนเมษายน พ.ศ. 2552 

เปนตนมา โดยเริ่มปรากฏครั้งแรกในเมืองเม็กซิโกซิต้ีกับสวนอื่น ๆ ของประเทศเม็กซิโก และ       

ในหลายเมืองของประเทศสหรัฐอเมริกา 
5 http://news.bbc.co.uk/2/hi/business/8538347.stm 
6 http://abcnews.go.com/Travel/wireStory?id=9697576 
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สําหรับประเทศไทย  การขนสงทางอากาศได รับความนิยมอยางแพรหลาย              

ในระยะเวลาอันรวดเร็ว เพื่อใชตอบสนองความตองการเดินทางของผูโดยสารทั้งภายในประเทศ 

และระหวางประเทศ เหตุที่ไดรับความนิยมมาจากการเดินทางดวยความรวดเร็ว ประหยัดเวลา          

ในการเดินทาง ถึงที่หมายไดตรงตามตารางเวลาบิน สะดวกสบาย และมีความปลอดภัยสูง       

ธุรกิจการบินชวยบริการขนสงผูโดยสารและสินคาไปยังจุดหมายปลายทางตางๆ ที่การขนสง

ประเภทอื่นไปไมถึง ทําใหเกิดการคาขึ้นชวยใหเศรษฐกิจของประเทศขยายตัว และยังทําให

ประชาชนที่อยูในถิ่นทุรกันดารมีโอกาสบริโภคสินคาของทองถิ่นอื่น ธุรกิจการบินชวยสรางรายได

ใหกับประเทศอยางมหาศาล เนื่องจากมีผูนิยมเดินทางและขนสงสินคาดวยเครื่องบินมากขึ้น 

นอกจากรายไดทางตรงที่ไดจากคาโดยสาร และคาระวางของธุรกิจการบินแลว ยังมีรายได

ทางออมจากกิจการอื่นๆ อีกดวย เชน รายไดจากภาษีศุลกากร คาธรรมเนียมตรวจคนเขาเมือง 

และการใชจายของนักทองเที่ยว เปนตน จากสถิติขอมูลการขนสงทางอากาศยอนหลัง 5 ปลาสุด               

(พ.ศ. 2547 ถึง พ.ศ. 2551) ที่ทาอากาศยานนานาชาติดอนเมือง และทาอากาศยานนานาชาติ

สุวรรณภูมิ  มีปริมาณผูโดยสารใชบริการเพิ่มข้ึนทุกป7 อยางไรก็ดี การเดินทางดวยวิธีใดก็ตาม      

ไมสามารถหลีกเลี่ยงจากอุบัติเหตุ หรือความลาชาในการเดินทางได หากเกิดอุบัติเหตุหรือ       

ความลาชาในการเดินทางในแตละครั้งก็จะสรางความสูญเสียเปนอยางมากในภาคธุรกิจการบิน 

รวมไปถึงความมั่นใจของประชาชนในการโดยสารเครื่องบิน หรือความเสียหายที่เกิดขึ้นแกผูตราสง 

หรือผูรับตราสงในกรณีการรับขนของ ตลอดจนการที่สัมภาระถูกทําลาย สูญหาย หรือเสียหาย

เกิดขึ้นแกเครื่องบินที่ใชผูขนสงอีกดวย 

กฎหมายอากาศเริ่มตนจากการที่คณะกรรมการประกอบดวยผูเชี่ยวชาญที่แตงตั้ง

โดยประเทศตางๆ 78 คน หรือเรียกวา คณะกรรมการผูเชี่ยวชาญทางวิชาการวาดวยกฎหมาย

อากาศระหวางประเทศ (Comite International Technique d’ Experts Juridiques Aeriens : 

C.I.T.E.J.A.) ข้ึน เพื่อทําการศึกษาเกี่ยวกับรางเอกสารการขนสง (Consignment note)            

เปนหลักเกณฑสําหรับการขนสงสินคาระหวางประเทศโดยเครื่องบิน และจัดทํารางอนุสัญญา

เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ ซึ่งอยูในสวนที่เกี่ยวกับกฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีบุคคล                     

(Private International Air Law) และเมื่อวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ 1929 มีการประชุมระหวางประเทศ 

                                                  
7 http://portal.aviation.go.th/dca/stat_index.jsp  ; ยกเวนในปพ.ศ. 2551 มียอดจํานวน

ผูโดยสารที่ใชบริการลดลงไปประมาณรอยละ 12 เนื่องจากไดรับผลกระทบจากระบบเศรษฐกิจ     

ทั่วโลก และเหตุการณปดสนามบินชวงปลายป พ.ศ. 2551 
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เพื่อรับรองอนุสัญญาวาดวยการรวบรวมกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ

ระหวางประเทศ (Convention for the Unification of Certain Rules Relation to International 

Carriage by Air) หรือเรียกอีกชื่อหนึ่งวา “อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 (Warsaw Convention of 

1929)” เพื่อเปนหลักเกณฑในการกําหนดสิทธิ หนาที่ และความรับผิดของผูขนสงที่มีตอ            

คนโดยสาร ผูตราสง และผูรับตราสง ซึ่งไดรับความเสียหายจากการขนสงทางอากาศระหวาง

ประเทศ  ขณะเดียวกันนั้นอนุสัญญาวอรซอ  ยังใหการคุมครองถึงผูขนสงในฐานะที่ เปน

ผูประกอบการอีกดวย จึงทําใหอนุสัญญาวอรซอไดรับการยอมรับอยางแพรหลาย มีหลายประเทศ

ไดเขารวมเปนภาคีสมาชิก และสงผลใหมีการบังคับใชมาหลายอีกหลายป ตอมา ก็มีการออก     

พิธีสารและอนุสัญญาตามมา เพื่อแกไขเพิ่มเติมในบางประเด็นซึ่งยังครอบคลุมไปไมถึง รวมทั้ง

แกปญหาขอพิพาทที่เกิดขึ้น เพื่อใหมีความเหมาะสมและทันสมัยตอสภาวการณขนสงทางอากาศ

ในขณะนั้น  

อยางไรก็ตาม การที่อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 มีผลใชบังคับมานานกวา 70 ปแลว

นั้น8 แมจะมีพิธีสารที่ออกมาแกไขเพิ่มเติมอีกหลายฉบับก็ตาม แตประเทศไทยไมเคยเปนภาคี

สมาชิกกับอนุสัญญาดังกลาวและรวมถึงพิธีสารที่ออกมาแกไขเพิ่มเติมอีกหลายฉบับเลย จึงทําให

กฏหมายไทยที่ ใช บั งคับโดยเฉพาะไมมี  และศาลตองนํากฎหมายที่ ใช บั งคับอยู  คือ              

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาปรับใชแกคดี ซึ่งเปนกฎหมายที่บังคับใชแกการขนสงทางบก 

ทางน้ํา (ยกเวนทะเลหลวงระหวางประเทศ)มาปรับใชแกการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ 

โดยเฉพาะในเรื่องความรับผิดทางแพงของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศที่ยังเปนขอบกพรอง

ของกฎหมายไทยที่ยังไมมี9 ในอดีตที่ผานมา ศาลไทยจะนําบทบัญญัติแหงประมวลกฎหมายแพง

และพาณิชย ลักษณะรับขนมาใช บังคับในฐานะที่ เปนบทกฎหมายที่ เกี่ยวของโดยตรง                

โดยไมคํานึงถึงวาสัญญารับขนสินคาระหวางประเทศทางอากาศรายนั้นจะมีปญหาเรื่อง          

การขัดกันแหงกฎหมายเขามาเกี่ยวของดวยหรือไม และโดยไมคํานึงวาประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชยเปนบทบัญญัติแหงกฎหมายที่สามารถนํามาใชบังคับกับปญหาความรับผิดของผูขนสง

                                                  
8 วันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 เปนวันที่เปดใหมีการลงนามเขาเปนภาคีสมาชิกและมีผล

บังคับใชเปนการทั่วไป เมื่อวันที่ 13 กุมภาพันธ ค.ศ. 1933 
9 ไผทชิต เอกจริยกร, “ปญหาความเหมาะสมในการมีกฎหมายเฉพาะในการรับขนทาง

อากาศระหวางประเทศของประเทศไทย”, วารสารนิติศาสตร, ปที่ 30, ฉบับที่ 2 (มิถุนายน 2543), 

น. 224. 
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ตามสัญญารับขนระหวางประเทศทางอากาศไดโดยตรงตามตัวอักษร หรือตามความมุงหมาย  

แหงบทบัญญัติหรือไม10 ซึ่งประมวลกฏหมายแพงและพาณิชย ลักษณะรับขนไดมีการใชบังคับมา 

80 ปแลว11 ตลอดระยะเวลาที่มีการใชบังคับกอใหเกิดปญหาตางๆ มากมาย เพราะการนาํประมวล

กฏหมายแพงและพาณิชยมาใชบังคับ ไมสอดคลองกับการขนสงทางอากาศ เชน ในเรื่องความ   

รับผิดของผูขนสง ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย หามกําหนดจํานวนเงิน เพื่อจํากัดความรับ

ผิดเอาไวตามมาตรา 625 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย จึงทําใหเกิดปญหาความ        

ไมแนนอนวาผูที่ไดรับความเสียหายจะไดรับการเยียวยาอยางไร รวมไปถึงคาชดเชยความเสียหาย     

ที่เกิดขึ้น อีกทั้งผูขนสงก็ไมสามารถทราบถึงจํานวนเงินที่ตนเองจะตองรับผิดชอบตอผูไดรับ     

ความเสียหาย ทําใหผูขนสงอาจจะตองรับผิดอยางไมจํากัด เปนตน การที่อนุสัญญาวอรซอ      

ค.ศ. 1929 ใชเกณฑเร่ือง “เสนทาง” ในการพิจารณาวาเปนการรับขนสงระหวางประเทศหรือไม 

โดยไมคํานึงถึง “สัญชาติของผูโดยสาร” และ”สัญชาติของผูขนสง” ไว หมายความวา ถึงแมผูขนสง

จะมีสัญชาติของรัฐนอกภาคี แตหากสัญญารับขนทางอากาศสําหรับเสนทางดังกลาวแลว           

ก็จะตองตกอยูภายใตอนุสัญญาวอรซอ12 เชน คดี Goldman v. Thai Airway International 

(1983)13 ที่ศาลอังกฤษใชอนุสัญญาวอรซอบังคับแก สายการบินไทย โดยที่ประเทศไทยไมไดเปน

ภาคีสมาชิก  

การบังคับใชอนุสัญญาวอรซอและพิธีสารที่ออกมาแกไขเพิ่มเติมอีกหลายฉบับ 

หลังจากใชบังคับมาชวงเวลาหนึ่ง จึงไดมีการจัดประชุมเพื่อปรับปรุงแกไขใหมีความทันสมัย

                                                  
10 สันติ สาทิพยพงษ, “ความจําเปนและปญหาในการบังคับใชระบบวอรซอเกี่ยวกับการ   

รับขนสินคาระหวางประเทศทางอากาศในประเทศไทย”, (วิทยานิพนธมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร 

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2540), น. 106. 
11 วันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2471 ไดมีพระราชกฤษฎีกาใหใชบทบัญญัติแหงประมวลกฏหมาย

แพงและพาณิชย บรรพ 3 และเริ่มมีผลใชบังคับต้ังแต วันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 2472 
12 ประเสริฐ ปอมปองศึก, ความรูทั่วไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหวางประเทศ 

(กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพวิญูชน, 2545), น. 204-205. 
13 (1983) 2 All E.R. 693. คดีที่ P.Martin, “Intentional or Reckless Misconduct :      

From London to Bangkok and Back Again” (1983) 8 Ann. Air & Sp. L. 145-149; N.R. 

McGilchrist, “Article 25 : An English Approach to Recklessness” (1983) Lloyd.s Marit. 

Commercial L.Q. 488-494.              
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เพิ่มข้ึน ซึ่งจัดใหมีการประชุมข้ึนในชวงระหวางวันที่ 10-28 พฤษภาคม ค.ศ. 1999 โดยมีรัฐภาคี

ขององคการการบิน 121 รัฐ รัฐนอกภาคี 1 รัฐ และมีองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 

(International Civil Aviation Organization : ICAO) ซึ่งเปนองคการชํานาญพิเศษ                  

ของสหประชาชาติ  ณ  สํานักงานใหญขององคการฯ  นครมอนทริออล  ประเทศแคนาดา                

ซึ่ ง ไดมี การรวบรวมอนุ สัญญา  พิธี สารต า งๆ  และมีม ติร วมกันยอมรับอนุ สัญญาว า                      

ดวยการรวบรวมกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ (Convention 

for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air) หรือเรียกอีกชื่อหนึ่งวา 

“อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 (Montreal Convention of 1999)” ในปจจุบันถือไดวาเปน

อนุสัญญาวาดวยเรื่องการรับขนทางอากาศระหวางประเทศที่ดีที่สุด14  

ปญหาของประเทศไทย คือไมมีกฎหมายกําหนดไวโดยเฉพาะที่จะนํามาปรับใชกับ

คดีการรับขนทางอากาศไดอยางเหมาะสม จึงทําใหปญหาตางๆ เชน หากผูใชบริการไดรับ            

ความเสียหายจากการใชบริการขนสงทางอากาศ ก็ไมมีหลักประกันวาจะไดรับชดใชเทาใด          

ในกรณีที่ไมสามารถตกลงเรื่องคาเสียหายกับผูรับขนได ก็จะตองฟองรองตอศาล อาจจะเปน     

ศาลของประเทศไทย หรือศาลของตางประเทศแลวแตกรณี เปนตน  ปญหาที่ถูกสะสมมายาวนาน 

จนในที่ สุดกรมขนสงทางอากาศ  กระทรวงคมนาคมเห็นวาเปนปญหาที่มีผลกระทบตอ               

การขนสงทางอากาศของประเทศไทย จึงไดมีการรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ       

พ.ศ. .... ซึ่งมีวัตถุประสงคใหรางพระราชบัญญัติฉบับนี้มีความสอดคลองกับอนุสัญญา              

มอนทริออล ค.ศ. 1999 (Montreal Convention of 1999) มากที่สุด แตจนถึงปจจุบันยังไมมี     

การประกาศใชอยางเปนทางการ เนื่องจากรางกฎหมายฉบับดังกลาวอยูในการพิจารณาของ                  

สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา 15 ปจจุ บันมี เพียงประกาศกระทรวงคมนาคม  เ ร่ือง                

สิทธิของผู โดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ               

ลงวันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 ข้ึนมา เพื่อเยียวยาผูโดยสารในเบื้องตน แตไมสามารถแกปญหา

ดังกลาวไดทั้งหมด 

                                                  
14 สมชาย พิพุธวัฒน, “ทาทีของประเทศไทยตออนุสัญญาวาดวยการขนสงทางอากาศ

ระหวางประเทศ” เอกสารประกอบการสัมมนา วันพุธที่ 24 พฤศจิกายน 2542 ณ หองประชุมจิตติ 

ติ ง ศ ภั ทิ ย  จั ด โ ด ย  ส ถ า บั น ก ฎ ห ม า ย ข น ส ง แ ล ะ พ าณิ ช ย น า วี  คณ ะ นิ ติ ศ า ส ต ร 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, น. 28. 
15 http://www.aviation.go.th/ 
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เนื่องจากสายการบินตางๆ หันมาปรับกลยุทธทางดานการตลาดเปนผลทําใหเกิด            

สายการบินตนทุนต่ําขึ้นอยางมากมาย การแขงขันการใหบริการสายการบินตนทุนต่ําเปนไป     

อยางรุนแรง เพื่อแยงชิงสวนแบงทางการตลาดทั้งผูประกอบการของไทย และผูประกอบการจาก

ต า งป ระ เทศ  ทํ า ให ก า รประกอบธุ ร กิ จ กา รบิ นพาณิ ชย ต นทุ นต่ํ า ภาย ใต ข อ บั งคั บ                        

ตามประกาศกระทรวงคมนาคม  เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทย             

ในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ลงวันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 กอใหเกิดความบกพรอง 

เนื่องจากไมมีมาตรการควบคุมที่เขมงวด ขาดความชัดเจน และครอบคลุมเพียงพอ จึงกอใหเกิด

ปญหาทางกฎหมายในการคุมครองผูบริโภคจากการใชบริการธุรกิจการบินพาณิชย ประกอบกับ

การยังไมมีกฎหมายเฉพาะที่บัญญัติข้ึนใชบังคับและควบคุมในเรื่องเกี่ยวกับการขนสงทางอากาศ

สําหรับธุรกิจการบินพาณิชยสัญชาติไทย  และตางชาติ ทั้งเที่ยวบินภายในประเทศ และ      

เที่ยวบินระหวางประเทศ เพราะประเทศไทยไมไดเขาเปนภาคีสมาชิกในอนุสัญญาใดๆ ที่เกี่ยวของ

กับการขนสงทางอากาศ ดังนั้น ในกรณีที่เกิดขอพิพาททางกฎหมายในประเด็นเรื่องการคุมครอง

ผูบริโภคจากการใชบริการธุรกิจการบินพาณิชย ก็จะมีเพียงแตประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

บรรพ 3 ลักษณะ 8 เร่ืองรับขน และประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสาร               

ซึ่ ง ใ ช บ ริ ก า ร ส า ยก า รบิ น ข อ ง ไ ท ย ใน เ ส น ท า งบิ น ป ร ะ จํ า ภ า ย ใ นป ร ะ เ ทศล ง วั น ที่                         

6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 มาใชบังคับ ในปจจุบันมีปญหาทางขอกฎหมายในการคุมครองผูบริโภค

ตางๆ ตามมาอีกมากมาย เชน หากเดินทางในเสนทางบินระหวางประเทศก็ไมไดรับการคุมครอง

ตามประกาศกระทรวงฯ  ฉบับดังกลาว  หรือเ ร่ืองการปฎิ เสธการขนสงของสายการบิน                  

โดยการใชชองวางเพื่อหลีกเลี่ยงขอกฎหมาย  เปนตน  รวมทั้ งมาตรการทางกฎหมาย                  

ของประเทศไทยยังไมมีประสิทธิภาพเพียงพอ ไมทันกาล พิจารณาจากขอมูลสถิติขอรองเรียน     

การขนส งทา งอากาศ  โดยสํ านั กกํ า กั บกิ จกา รขนส งทางอากาศ  มี เ ร่ื อ ง ร อ ง เ รี ยน                        

หลายรอยเรื่องตอป 16 โดยเฉพาะจากการที่ประเทศไทยมีแนวนโยบายในการเปดเสรีทางการคา

และการบริการภายใตกรอบความตกลงขององคการการคาโลก และภายใตกรอบความตกลง     

เขตการคาเสรีอาเซียน ผูศึกษาไดทําการศึกษาและรวบรวมขอเท็จจริงที่เกิดขึ้นอยูในปจจุบัน      

พบไดวามีปญหาขอกฎหมายใน 5 ประเด็น ฉะนั้น จึงสมควรศึกษาหาแนวทางแกไขเพื่อเปน      

การคุมครองสิทธิของผูบริโภคผูใชบริการสายการบินพาณิชย ดังนี้ 

                                                  
16 เจาหนาที่สํานักกํากับกิจการขนสงทางอากาศ กรมขนสงทางอากาศ. สัมภาษณ         

วันที่ 29 มกราคม พ.ศ. 2552. 
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1. ปญหาในการคุมครองผูบ ริโภควาดวยขอความที่ ใช ในการโฆษณาขาย           

บัตรโดยสาร กลาวคือ  การใชขอความในการโฆษณาอันมีลักษณะทําใหเกิดความเขาใจผิด       

ในสาระสําคัญเกี่ยวกับสินคาและการบริการ ตลอดจนมีการใชขอความในการโฆษณาในลักษณะ

แอบแฝงซึ่งเปนสาระสําคัญ กอใหเกิดปญหาขอกฎหมายวา กฎหมายที่ใชบังคับกับการโฆษณา              

ขายบัตรโดยสารเครื่องบินของผูประกอบธุรกิจการบินพาณิชย ยังไมมีมาตรการทางกฎหมาย      

ข้ึนดูแล ควบคุม และรัดกุมเพียงพอ การนําหลักกฎหมายมาปรับบังคับใช รวมถึงบทลงโทษ

ผู ก ระทํ าการอั นฝ าฝ นกฎหมาย  ไม สามารถปรามผู ก ระทํ าผิ ด ใหมี ความ เกรงกลั ว                      

และเกิดความยําเกรงจนถึงขั้นไมกลากระทําความผิดซ้ําอีก 

2. ปญหาในเรื่องขอบเขตการบังคับใชกฎหมาย กลาวคือ ประกาศกระทรวง

คมนาคม เ ร่ือง  สิทธิของผู โดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจํา

ภายในประเทศ  บังคับใชเมื่อวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2551 มีผลบังคับใชเฉพาะสายการบินที่ได    

จดทะเบียนในประเทศไทย และมีเสนทางการบินภายในประเทศเทานั้น ซึ่งตามความจริงแลว    

สายการบินสวนใหญจะทําการบินโดยสายการบินตางชาติ เดินทางในเสนทางระหวางประเทศ     

ซึ่งในปจจุบัน  มีสายการบินตางประเทศจํานวน 103 สายการบิน ที่ใหบริการเดินทางเขาและออก                       

ที่ทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ สวนสายการบินของไทยจํานวน 4 สายการบิน ที่ใหบริการ   

เดินทางเขาและออกที่ทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ และอีก 2 สายการบิน ที่ใหบริการ      

เดินทางเขาและออกที่ทาอากาศยานนานาชาติดอนเมือง17 ดังนั้น  จะพบไดวาประกาศ       

กระทรวงคมนาคมฯ ฉบับดังกลาวไมมีความครอบคลุมถึงผูใชบริการสวนใหญ มีผลบังคับไดเพียง

ผูใชบริการสวนนอยเทานั้น จากปญหาดังกลาว ทําใหผูใชบริการสายการบินไดรับการคุมครอง

ตามประกาศกระทรวงคมนาคมฯ ฉบับดังกลาวนอยมาก เมื่อเทียบกับเสนทางระหวางประเทศ 

กลาวคือ สถิติจากกรมขนสงทางอากาศ(เฉพาะทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ และทาอากาศ

ยานนานาชาติดอนเมือง) โดยคํานวณสถิติยอนหลังเฉลี่ย 5 ป พบวา เสนทางบินภายในประเทศมี

ผูโดยสารเดินทางประมาณรอยละ 28 สวนในเสนทางระหวางประเทศมีผูโดยสารเดินทาง     

ประมาณรอยละ 7218 

                                                  
17http://www.suvarnabhumiairport.com/ebiz/NBIA.portal?_nfpb=true&_pageLabel=

NBIA_page_AirlineInformation 
18 http://portal.aviation.go.th/dca/stat_index.jsp 
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3. ปญหาในเรื่องความรับผิดของผูขนสงทางอากาศในกรณีที่สายการบินปฎิเสธ        

การขนสง (Denied Boarding) ยกเลิกเที่ยวบิน (Flight Cancellation) หรือทําการบินลาชา       

เกินกวาเวลาที่กําหนดในตารางบินที่ประกาศไว (Flight Delay) กลาวคือ  ในปจจุบันนี้มีหลาย   

สายการบินพยายามที่จะหลีกเลี่ยงกฎขอบังคับดังกลาวหลากหลายวิธี โดยมักจะอางเหตุผลตางๆ  

เชน ในกรณีที่มีการลาชา ทางสายการบินจะประกาศเลื่อนกําหนดออกไป และเมื่อถึงเวลา      

ตามที่ประกาศไปในครั้งแรก ก็ประกาศเลื่อนกําหนดออกไปเปนครั้งที่สอง ซึ่งเกินกวาที่กฎหมาย

กําหนดไว เปนตน เพื่อใหหลุดพนความรับผิดดังกลาว ซึ่งจะทําใหผูโดยสารไมไดรับการชดเชย   

หรือเยียวยาตามที่กฎหมายกําหนดไว 

4. ปญหาในเรื่องความรับผิดของผูขนสงทางอากาศในกรณีการคืนคาโดยสารและ           

คาธรรมเนียมอื่นๆ เต็มจํานวน กลาวคือ ในปจจุบันนี้มีหลายสายการบินพยายามที่จะหลีกเลี่ยง             

กฎขอบังคับดังกลาว เพื่อใหหลุดพนความรับผิดดังกลาว และตามประกาศกระทรวงคมนาคม 

เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ       

ลงวันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 ขอ 8 วรรคสุดทาย มีการใชบังคับอยางเครงครัดมากเกินไป     

เพราะตามสภาพความเปนจริงแลว ไมมีสายการบินใดที่สามารถคืนคาโดยสารและคาธรรมเนียม

อ่ืนไดภายในเจ็ดวัน เนื่องจากยังไมเสร็จส้ินกระบวนการทางบัญชี และบางครั้งสายการบิน        

ไมไดคืนคาโดยสารและคาธรรมเนียมอื่นเต็มจํานวน  

5. ปญหาเรื่องหนวยงานที่ดูแลตามประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของ

ผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศลงวันที่ 6 ธันวาคม 

พ.ศ.2550 โดยตรง กลาวคือ ในปจจุบันหนวยงานราชการที่ดูแลปญหาที่เกิดขึ้นดังกลาวมีเพียง              

สํานักกฎหมาย  กรมขนส งทางอากาศเพียงหนวยงานเดียว  ทําใหการดูแลไมทั่ วถึ ง                    

และไมมีบทลงโทษให ผูกระทําผิดเกรงกลัว  ประกอบกับมี ผู โดยสารทั้ งในประเทศไทย                

และระหวางประเทศเดินทางกวา 55 ลานคนตอป กฎหมายที่ใชบังคับอยูนั้น ไมทันตอสถานการณ

ปจจุบัน ซึ่งแตกตางกับตางประเทศ เชน ในประเทศสหรัฐอเมริกามีการจัดตั้งองคกรเพื่อดูแล

ผูใชบริการสายการบินโดยตรงและมีมาตรการดูแลผูโดยสารไดเปนอยางดี เปนตน 

อยางไรก็ดี เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับกฎหมายของสหภาพยุโรป เชน  ใน

สหราชอาณาจักรไดมีการจัดตั้ง สภาผูใชการขนสงทางอากาศ (Air Transport Users Council) 

ภายใตการกํากับดูแลโดยองคกรการบินพลเรือนแหงสหราชอาณาจักร (UK Civil Aviation 

Authority : CAA) เปนผูดูแลและควบคุมการบังคับใชกฎหมาย สวนในประเทศสหรัฐอเมริกามีการ

จัดตั้งคณะกรรมการวาดวยคุมครองผูโดยสารเครื่องบิน (Advisory Committee for Aviation 
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protection) เพื่อดูแลผูใชบริการสายการบินโดยตรง  และมีหนาที่พิจารณาขอพิพาท และ

ประเมินผลการคุมครองผูโดยสารตามกฎหมายที่ใชบังคับอยู รวมทั้งสามารถใหคําแนะนําเพื่อ

ปรับปรุงกฎหมายในอนาคต 

ฉะนั้น จะเห็นไดวา กฎหมายที่บังคับใชอยูในปจจุบันของไทยยังลาสมัยไมทันตอ

เหตุการณ และยังขาดความชัดเจน ครอบคลุม และดูแลผูใชบริการ รวมไปถึงมาตรการสงเสริม

ทางกฎหมายอยางเปนรูปธรรมเพิ่มมากขึ้น 

 
1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

 
1.2.1 เพื่อ ศึกษากฎหมายที่ เกี่ยวของกับการคุมครองสิทธิของผู โดยสารที่มีอยู                

ในปจจุบันวา มีความเหมาะสมกับการคุมครองสิทธิของผูโดยสารเครื่องบิน โดยศึกษาเปรียบเทียบ

กับกฎหมายของตางประเทศ 

1.2.2 เพื่อศึกษาถึงความคิดพื้นฐาน ประวัติความเปนมา รูปแบบการดําเนินการ และ              

การใหบริการของสายการบิน 

1.2.3 เพื่อศึกษาถึงปญหาของผูโดยสารจากการใชบริการธุรกิจสายการบินพาณิชย 

1.2.4 เพื่อนําเสนอแนวทางออกเพื่อแกไขปญหาใหมีความเหมาะสม และมีมาตรการ    

ทางกฎหมายใหสอดคลองกับสถานการณปจจุบัน 

 
1.3 สมมติฐานของการศึกษา 

 
1.3.1 มาตรการทางกฎหมายในปจจุบันมีประสิทธิภาพไมเพียงพอแกการคุมครองสิทธิ     

ของผูใชบริการสายการบินพาณิชยหรือไม 

1.3.2 หากประเทศไทยมีการบังคับใชรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ...    

แลวจะมีความเหมาะสมกับกฎหมายที่มีอยูหรือไม 

1.3.3 การโฆษณาขายบัตรโดยสารในปจจุบันไมมีความชอบดวยกฎหมายหรือไม 

1.3.4 มาตรการเยียวยาผูโดยสารเหมาะสมหรือไม 

 
1.4 ขอบเขตและวธิีการศกึษา 

ในวทิยานพินธฉบับนี้ จะเปนการศึกษาเกีย่วกับมาตรการในการดูแลผูใชบริการสายการบนิ 

ตามแนวทางของกฎหมายไทยที่ใชบังคับอยูในปจจุบัน ดังนี้ 
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(1) ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะรับขน                                                                               

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

(3) ประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทย     

ในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ลงวันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 

(4) พระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551 

(5) บทบัญญัติอ่ืนที่เกี่ยวของ ตลอดจนแนวคําพิพากษาของศาล บทความทางวิชาการ 

บทบัญญัติของกฎหมายในตางประเทศ  ศึกษาขอมูลจากวารสาร  อินเตอรเน็ต แนวทาง            

การปฏิบัติงาน รวมถึงมีการสัมภาษณผูเกี่ยวของ เพื่ออางอิงขอมูลตางๆ ที่ไดรับเพื่อนํามาปรับใช

ในการศึกษา 

 
1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรบั 

 
 จากการคนควาศึกษาวิทยานิพนธฉบับนี้ จะทําใหเขาใจรูปแบบการดําเนินการในภาพรวม

ของธุรกิจการบินพาณิชย ไดแก 

1.5.1 ทําใหทราบถึงมาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวของกับการประกอบธุรกิจการบิน

พาณิชย ทั้งมาตรการทางกฎหมายของประเทศไทย และมาตรการทางกฎหมายของตางประเทศ 

1.5.2 ทําใหทราบถึงสิทธิ และหนาที่ของผูใชบริการสายการบินพาณิชย 

1.5.3 ทําใหทราบถึงสภาพปญหา และอุปสรรคที่เกิดขึ้นบอยครั้งในปจจุบันกับผูใชบริการ

สายการบินพาณิชย และแนวทางการแกไขปญหาที่ใชอยูในปจจุบัน 

1.5.4 เพื่อใหหนวยงาน และบุคคลผูเกี่ยวของ นําขอเสนอแนะตางๆ เปนแนวทางในการ

ปรับใชกฎหมายที่เกี่ยวของใหมีประสิทธิภาพสูงสุด 

1.5.5 การศึกษาดังกลาวเพื่อเปนการพัฒนามาตรการทางกฎหมายใหทันตอวิวัฒนาการ   

ที่มีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา  ประกอบกับเปนการสงเสริมศักยภาพของธุรกิจการบิน               

ในประเทศไทย เพื่อการปรับตัวใหสอดคลองกับมาตรฐานการใหบริการการบินขั้นพื้นฐาน           

ซึ่งในกลุมอาเซียนจะมีการรวมตัวการเปดตลาดการบินอยางเสรีและเปนตลาดเดียวกัน               

ในป พ.ศ. 255819 และรักษาสมดุลทางเศรษฐกิจ รวมไปถึงผลประโยชนอยางอื่นอันเกี่ยวเนื่องกัน 

                                                  
19http://www.aviation.go.th/doc/public/REPSF%2007003%20Final%20Report%201

20608.pdf 


