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บทที่ 1 
 

บทนํา 

 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

 
การขนสงทางอากาศเปนรูปแบบหนึ่งของการขนสงที่มีความสําคัญตอมนุษยเปน

อยางมาก เพราะการขนสงรูปแบบนี้ขนสงไดคร้ังละจํานวนมาก สะดวก รวดเร็ว แมระยะทาง     

จะหางไกลกันก็ตาม จนกอใหเกิดเปนอุตสาหกรรมการบินที่มีการคาและการลงทุน สงผลใหมี       

ผูขนสงหรือผูประกอบธุรกิจเปนจํานวนมาก ทําใหมีการแขงขันเกิดขึ้นทั้งเสนทางภายในประเทศ

และเสนทางระหวางประเทศ โดยเฉพาะอยางยิ่งในประเทศที่สําคัญๆ ของโลก เชน กลุมสหภาพ

ยุโรป ประเทศสหรัฐอเมริกา เปนตน รัฐบาลของประเทศดังกลาวมีนโยบายสงเสริมและสนับสนุน      

ธุรกิจการรับขนทางอากาศ เพื่อใหประเทศของตนเองเปนศูนยกลางการบิน (Aviation Hub)        

นํารายไดเขาสูประเทศ สวนประเทศไทย ชวงประมาณ 10 ปที่ผานมา ทางรัฐบาลมีนโยบาย

สําหรับการเปดเสรีทางการคาและการบริการภายใตกรอบความตกลงขององคการการคาโลก 

(WTO) และภายใตกรอบความตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Single Aviation Market 

and Regional Air Services Arrangements with Dialogue Partners)1 จากกรอบความตกลง  

ทั้งสองดังกลาว สงผลใหธุรกิจการบินพาณิชยของไทยซึ่งเปนธุรกิจบริการเจริญเติบโตขึ้น        

อยางรวดเร็ว มีผูขนสงทางอากาศเพิ่มข้ึน ทําใหผูโดยสารสามารถเขาใชบริการของผูขนสง        

ทางอากาศไดหลากหลายเพิ่มมากขึ้น เปรียบเทียบจากแตกอนผูโดยสารจะอยูในวงจํากัด 

กลาวคือในอดีตที่ผานมา ผูโดยสารที่สามารถใชบริการเดินทางโดยเครื่องบินไดนั้น จะตองเปน      

ผูที่มีรายไดคอนขางสูง จึงจะสามารถโดยสารเครื่องบินได เพราะคาโดยสารเครื่องบินมีราคาแพง 

แตในปจจุบันธุรกิจการบินไดเปดใหบริการอยางเสรี จึงเกิดการแขงขันทางการคาและการลงทุน 

สงผลใหราคาคาโดยสารต่ําลง ซึ่งเปนผลดีตอผูโดยสาร ทําใหผูโดยสารมีโอกาสเดินทางทาง

อากาศเพิ่มมากขึ้นตามไปดวย และมีการคาดการณวา ภายใน 20 ปขางหนา (พ.ศ. 2552 ถึง    

พ.ศ. 2571) จะมีการเดินทางเขาและออกจากเอเชีย รวมทั้งเดินทางภายในเอเชียแปซิฟก         

จากปจจุบันมีสัดสวนรอยละ 32 จะเพิ่มข้ึนเปนรอยละ 41 ของการเดินทางทางอากาศทั่วโลก     

                                                  
1http://www.aviation.go.th/doc/public/REPSF%2007003%20Final%20Report%20120608.pdf 
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โดยจํานวนดังกลาวเปนการเดินทางภายในเอเชียตะวันออกเฉียงใตถึงรอยละ 6.52 อยางไรก็ตาม

เมื่อ 8-9 ปที่ผานมา อุตสาหกรรมการบินไดรับผลกระทบอยางตอเนื่องและรุนแรง โดยมีสาเหตุ    

มาจากวิกฤติการณตางๆ ทั่วโลกไมวาจะเปนสภาพเศรษฐกิจโลกตกต่ําอยางรุนแรง เหตุ

วินาศกรรมเครื่องบิน 11 กันยายน ค.ศ. 19993 และสถานการณการแพรระบาดของโรคระบบ

ทางเดินหายใจ (Severe Acute Respiratory Syndrome) หรือเรียกวา โรคซาร (SARS) หรือราคา

น้ํามันในตลาดโลกพุงสูงขึ้น และลาสุดนี้ มีการแพรระบาดของไขหวัดใหญสายพันธุใหม 2009 

(Swine-origin Influenza)4 อยางรุนแรงทําใหมีผูเสียชีวิตทั่วโลกมากมาย ดวยเหตุที่ไดกลาวมา

ขางตนทําใหสายการบินทุกสายการบินในโลกตองประสบภาวะขาดทุนและบางสายการบินถึงขั้น

ลมละลาย เชน สายการบินเจแปน แอรไลน (Japan Airlines : JAL)5 เปนตน ทําใหสายการบิน

ตางๆ ตองมีการปรับตัวเพื่อความอยูรอดและใหเขากับสถานการณดังกลาว ซึ่งสายการบินตางๆ 

หันมาใชกลยุทธเพื่อการอยูรอดดวยวิธีการหลากหลายรูปแบบ เชน การควบคุมตนทุนใน          

การดําเนินกิจการ การปรับปรุงรูปแบบการใหบริการ การลดการใหบริการ และการปรับลดจํานวน

พนักงาน รวมถึงแนวคิดในการปรับเปลี่ยนธุรกิจ โดยมีการลงทุนจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ํา     

(Low Cost Airlines) หรือสายการบินราคาถูก (Low Fare Airlines) ซึ่งผูบริโภคหันมาความสนใจ 

เพราะมีขอจํากัดทางการเงิน จึงทําใหแนวคิดที่ไดรับดังกลาวไดรับความนิยมอยางมากในปจจุบัน 

จนทําใหผลประกอบการของสายการบินตนทุนต่ําบางแหง มีผลประกอบการที่ดีกวาสายการบินที่

ใหบริการเต็มรูปแบบ6 

                                                  
2 http://www.bangkokbiznews.com/2009/12/04/news_29941787.php?news_id=29941787 
3 เปนเหตุการณวินาศกรรมของการปลนเครื่องบินในสหรัฐอเมริกา โดยเครื่องบินพาณิชย    

ไดชนเขากับตึกเวิลดเทรดเซ็นเตอร และเพนตากอน 
4 เปนการแพรระบาดทั่วของไขหวัดใหญชนิดเอ เอช 1 เอ็น 1 สายพันธุใหม หรือที่เรียกกัน

โดยทั่วไปวา ไขหวัดใหญจากสุกร หรือภาษาอังกฤษเรียกวา swine-origin influenza ซึ่งเคยถูกจัด

ใหอยูในประเภทไวรัสไขหวัดใหญในมนุษย ชนิดเอ การระบาดเริ่มต้ังแตเดือนเมษายน พ.ศ. 2552 

เปนตนมา โดยเริ่มปรากฏครั้งแรกในเมืองเม็กซิโกซิต้ีกับสวนอื่น 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  การขนสงทางอากาศได รับความนิยมอยางแพรหลาย              

ในระยะเวลาอันรวดเร็ว เพื่อใชตอบสนองความตองการเดินทางของผูโดยสารทั้งภายในประเทศ 

และระหวางประเทศ เหตุที่ไดรับความนิยมมาจากการเดินทางดวยความรวดเร็ว ประหยัดเวลา          

ในการเดินทาง ถึงที่หมายไดตรงตามตารางเวลาบิน สะดวกสบาย และมีความปลอดภัยสูง       

ธุรกิจการบินชวยบริการขนสงผูโดยสารและสินคาไปยังจุดหมายปลายทางตางๆ ที่การขนสง

ประเภทอื่นไปไมถึง ทําใหเกิดการคาขึ้นชวยใหเศรษฐกิจของประเทศขยายตัว และยังทําให

ประชาชนที่อยูในถิ่นทุรกันดารมีโอกาสบริโภคสินคาของทองถิ่นอื่น ธุรกิจการบินชวยสรางรายได

ใหกับประเทศอยางมหาศาล เนื่องจากมีผูนิยมเดินทางและขนสงสินคาดวยเครื่องบินมากขึ้น 

นอกจากรายไดทางตรงที่ไดจากคาโดยสาร และคาระวางของธุรกิจการบินแลว ยังมีรายได

ทางออมจากกิจการอื่นๆ อีกดวย เชน รายไดจากภาษีศุลกากร คาธรรมเนียมตรวจคนเขาเมือง 

และการใชจายของนักทองเที่ยว เปนตน จากสถิติขอมูลการขนสงทางอากาศยอนหลัง 5 ปลาสุด               

(พ.ศ. 2547 ถึง พ.ศ. 2551) ที่ทาอากาศยานนานาชาติดอนเมือง และทาอากาศยานนานาชาติ

สุวรรณภูมิ  มีปริมาณผูโดยสารใชบริการเพิ่มข้ึนทุกป7 อยางไรก็ดี การเดินทางดวยวิธีใดก็ตาม      

ไมสามารถหลีกเลี่ยงจากอุบัติเหตุ หรือความลาชาในการเดินทางได หากเกิดอุบัติเหตุหรือ       

ความลาชาในการเดินทางในแตละครั้งก็จะสรางความสูญเสียเปนอยางมากในภาคธุรกิจการบิน 

รวมไปถึงความมั่นใจของประชาชนในการโดยสารเครื่องบิน หรือความเสียหายที่เกิดขึ้นแกผูตราสง 

หรือผูรับตราสงในกรณีการรับขนของ ตลอดจนการที่สัมภาระถูกทําลาย สูญหาย หรือเสียหาย

เกิดขึ้นแกเครื่องบินที่ใชผูขนสงอีกดวย 

กฎหมายอากาศเริ่มตนจากการที่คณะกรรมการประกอบดวยผูเชี่ยวชาญที่แตงตั้ง

โดยประเทศตางๆ 78 คน หรือเรียกวา คณะกรรมการผูเชี่ยวชาญทางวิชาการวาดวยกฎหมาย

อากาศระหวางประเทศ (Comite International Technique d’ Experts Juridiques Aeriens : 

C.I.T.E.J.A.) ข้ึน เพื่อทําการศึกษาเกี่ยวกับรางเอกสารการขนสง (Consignment note)            

เปนหลักเกณฑสําหรับการขนสงสินคาระหวางประเทศโดยเครื่องบิน และจัดทํารางอนุสัญญา

เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ ซึ่งอยูในสวนที่เกี่ยวกับกฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีบุคคล                     

(Private International Air Law) และเมื่อวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ 1929 มีการประชุมระหวางประเทศ 

                                                  
7 http://portal.aviation.go.th/dca/stat_index.jsp  ; ยกเวนในปพ.ศ. 2551 มียอดจํานวน

ผูโดยสารที่ใชบริการลดลงไปประมาณรอยละ 12 เนื่องจากไดรับผลกระทบจากระบบเศรษฐกิจ     

ทั่วโลก และเหตุการณปดสนามบินชวงปลายป พ.ศ. 2551 
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เพื่อรับรองอนุสัญญาวาดวยการรวบรวมกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ

ระหวางประเทศ (Convention for the Unification of Certain Rules Relation to International 

Carriage by Air) หรือเรียกอีกชื่อหนึ่งวา “อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 (Warsaw Convention of 

1929)” เพื่อเปนหลักเกณฑในการกําหนดสิทธิ หนาที่ และความรับผิดของผูขนสงที่มีตอ            

คนโดยสาร ผูตราสง และผูรับตราสง ซึ่งไดรับความเสียหายจากการขนสงทางอากาศระหวาง

ประเทศ  ขณะเดียวกันนั้นอนุสัญญาวอรซอ  ยังใหการคุมครองถึงผูขนสงในฐานะที่ เปน

ผูประกอบการอีกดวย จึงทําใหอนุสัญญาวอรซอไดรับการยอมรับอยางแพรหลาย มีหลายประเทศ

ไดเขารวมเปนภาคีสมาชิก และสงผลใหมีการบังคับใชมาหลายอีกหลายป ตอมา ก็มีการออก     

พิธีสารและอนุสัญญาตามมา เพื่อแกไขเพิ่มเติมในบางประเด็นซึ่งยังครอบคลุมไปไมถึง รวมทั้ง

แกปญหาขอพิพาทที่เกิดขึ้น เพื่อใหมีความเหมาะสมและทันสมัยตอสภาวการณขนสงทางอากาศ

ในขณะนั้น  

อยางไรก็ตาม การที่อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 มีผลใชบังคับมานานกวา 70 ปแลว

นั้น8 แมจะมีพิธีสารที่ออกมาแกไขเพิ่มเติมอีกหลายฉบับก็ตาม แตประเทศไทยไมเคยเปนภาคี

สมาชิกกับอนุสัญญาดังกลาวและรวมถึงพิธีสารที่ออกมาแกไขเพิ่มเติมอีกหลายฉบับเลย จึงทําให

กฏหมายไทยที่ ใช บั งคับโดยเฉพาะไมมี  และศาลตองนํากฎหมายที่ ใช บั งคับอยู  คือ              

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาปรับใชแกคดี ซึ่งเปนกฎหมายที่บังคับใชแกการขนสงทางบก 

ทางน้ํา (ยกเวนทะเลหลวงระหวางประเทศ)มาปรับใชแกการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ 

โดยเฉพาะในเรื่องความรับผิดทางแพงของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศที่ยังเปนขอบกพรอง

ของกฎหมายไทยที่ยังไมมี9 ในอดีตที่ผานมา ศาลไทยจะนําบทบัญญัติแหงประมวลกฎหมายแพง

และพาณิชย ลักษณะรับขนมาใช บังคับในฐานะที่ เปนบทกฎหมายที่ เกี่ยวของโดยตรง                

โดยไมคํานึงถึงวาสัญญารับขนสินคาระหวางประเทศทางอากาศรายนั้นจะมีปญหาเรื่อง          

การขัดกันแหงกฎหมายเขามาเกี่ยวของดวยหรือไม และโดยไมคํานึงวาประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชยเปนบทบัญญัติแหงกฎหมายที่สามารถนํามาใชบังคับกับปญหาความรับผิดของผูขนสง

                                                  
8 วันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 เปนวันที่เปดใหมีการลงนามเขาเปนภาคีสมาชิกและมีผล

บังคับใชเปนการทั่วไป เมื่อวันที่ 13 กุมภาพันธ ค.ศ. 1933 
9 ไผทชิต เอกจริยกร, “ปญหาความเหมาะสมในการมีกฎหมายเฉพาะในการรับขนทาง

อากาศระหวางประเทศของประเทศไทย”, วารสารนิติศาสตร, ปที่ 30, ฉบับที่ 2 (มิถุนายน 2543), 

น. 224. 
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ตามสัญญารับขนระหวางประเทศทางอากาศไดโดยตรงตามตัวอักษร หรือตามความมุงหมาย  

แหงบทบัญญัติหรือไม10 ซึ่งประมวลกฏหมายแพงและพาณิชย ลักษณะรับขนไดมีการใชบังคับมา 

80 ปแลว11 ตลอดระยะเวลาที่มีการใชบังคับกอใหเกิดปญหาตางๆ มากมาย เพราะการนาํประมวล

กฏหมายแพงและพาณิชยมาใชบังคับ ไมสอดคลองกับการขนสงทางอากาศ เชน ในเรื่องความ   

รับผิดของผูขนสง ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย หามกําหนดจํานวนเงิน เพื่อจํากัดความรับ

ผิดเอาไวตามมาตรา 625 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย จึงทําใหเกิดปญหาความ        

ไมแนนอนวาผูที่ไดรับความเสียหายจะไดรับการเยียวยาอยางไร รวมไปถึงคาชดเชยความเสียหาย     

ที่เกิดขึ้น อีกทั้งผูขนสงก็ไมสามารถทราบถึงจํานวนเงินที่ตนเองจะตองรับผิดชอบตอผูไดรับ     

ความเสียหาย ทําใหผูขนสงอาจจะตองรับผิดอยางไมจํากัด เปนตน การที่อนุสัญญาวอรซอ      

ค.ศ. 1929 ใชเกณฑเร่ือง “เสนทาง” ในการพิจารณาวาเปนการรับขนสงระหวางประเทศหรือไม 

โดยไมคํานึงถึง “สัญชาติของผูโดยสาร” และ”สัญชาติของผูขนสง” ไว หมายความวา ถึงแมผูขนสง

จะมีสัญชาติของรัฐนอกภาคี แตหากสัญญารับขนทางอากาศสําหรับเสนทางดังกลาวแลว           

ก็จะตองตกอยูภายใตอนุสัญญาวอรซอ12 เชน คดี Goldman v. Thai Airway International 

(1983)13 ที่ศาลอังกฤษใชอนุสัญญาวอรซอบังคับแก สายการบินไทย โดยที่ประเทศไทยไมไดเปน

ภาคีสมาชิก  

การบังคับใชอนุสัญญาวอรซอและพิธีสารที่ออกมาแกไขเพิ่มเติมอีกหลายฉบับ 

หลังจากใชบังคับมาชวงเวลาหนึ่ง จึงไดมีการจัดประชุมเพื่อปรับปรุงแกไขใหมีความทันสมัย

                                                  
10 สันติ สาทิพยพงษ, “ความจําเปนและปญหาในการบังคับใชระบบวอรซอเกี่ยวกับการ   

รับขนสินคาระหวางประเทศทางอากาศในประเทศไทย”, (วิทยานิพนธมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร 

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2540), น. 106. 
11 วันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2471 ไดมีพระราชกฤษฎีกาใหใชบทบัญญัติแหงประมวลกฏหมาย

แพงและพาณิชย บรรพ 3 และเริ่มมีผลใชบังคับต้ังแต วันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 2472 
12 ประเสริฐ ปอมปองศึก, ความรูทั่วไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหวางประเทศ 

(กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพวิญูชน, 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 ซึ่งจัดใหมีการประชุมข้ึนในชวงระหวางวันที่ 10-28 พฤษภาคม ค.ศ. 1999 โดยมีรัฐภาคี

ขององคการการบิน 121 รัฐ รัฐนอกภาคี 1 รัฐ และมีองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 

(International Civil Aviation Organization : ICAO) ซึ่งเปนองคการชํานาญพิเศษ                  

ของสหประชาชาติ  ณ  สํานักงานใหญขององคการฯ  นครมอนทริออล  ประเทศแคนาดา                

ซึ่ ง ไดมี การรวบรวมอนุ สัญญา  พิธี สารต า งๆ  และมีม ติร วมกันยอมรับอนุ สัญญาว า                      

ดวยการรวบรวมกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ (Convention 

for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air) หรือเรียกอีกชื่อหนึ่งวา 

“อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 (Montreal Convention of 1999)” ในปจจุบันถือไดวาเปน

อนุสัญญาวาดวยเรื่องการรับขนทางอากาศระหวางประเทศที่ดีที่สุด14  

ปญหาของประเทศไทย คือไมมีกฎหมายกําหนดไวโดยเฉพาะที่จะนํามาปรับใชกับ

คดีการรับขนทางอากาศไดอยางเหมาะสม จึงทําใหปญหาตางๆ เชน หากผูใชบริการไดรับ            

ความเสียหายจากการใชบริการขนสงทางอากาศ ก็ไมมีหลักประกันวาจะไดรับชดใชเทาใด          

ในกรณีที่ไมสามารถตกลงเรื่องคาเสียหายกับผูรับขนได ก็จะตองฟองรองตอศาล อาจจะเปน     

ศาลของประเทศไทย หรือศาลของตางประเทศแลวแตกรณี เปนตน  ปญหาที่ถูกสะสมมายาวนาน 

จนในที่ สุดกรมขนสงทางอากาศ  กระทรวงคมนาคมเห็นวาเปนปญหาที่มีผลกระทบตอ               

การขนสงทางอากาศของประเทศไทย จึงไดมีการรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ       

พ.ศ. .... ซึ่งมีวัตถุประสงคใหรางพระราชบัญญัติฉบับนี้มีความสอดคลองกับอนุสัญญา              

มอนทริออล ค.ศ. 1999 (Montreal Convention of 1999) มากที่สุด แตจนถึงปจจุบันยังไมมี     

การประกาศใชอยางเปนทางการ เนื่องจากรางกฎหมายฉบับดังกลาวอยูในการพิจารณาของ                  

สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา 15 ปจจุ บันมี เพียงประกาศกระทรวงคมนาคม  เ ร่ือง                

สิทธิของผู โดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ               

ลงวันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 ข้ึนมา เพื่อเยียวยาผูโดยสารในเบื้องตน แตไมสามารถแกปญหา

ดังกลาวไดทั้งหมด 

                                                  
14 สมชาย พิพุธวัฒน, “ทาทีของประเทศไทยตออนุสัญญาวาดวยการขนสงทางอากาศ

ระหวางประเทศ” เอกสารประกอบการสัมมนา วันพุธที่ 24 พฤศจิกายน 2542 ณ หองประชุมจิตติ 

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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เนื่องจากสายการบินตางๆ หันมาปรับกลยุทธทางดานการตลาดเปนผลทําใหเกิด            

สายการบินตนทุนต่ําขึ้นอยางมากมาย การแขงขันการใหบริการสายการบินตนทุนต่ําเปนไป     

อยางรุนแรง เพื่อแยงชิงสวนแบงทางการตลาดทั้งผูประกอบการของไทย และผูประกอบการจาก

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 สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทย             

ในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ลงวันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 กอใหเกิดความบกพรอง 

เนื่องจากไมมีมาตรการควบคุมที่เขมงวด ขาดความชัดเจน และครอบคลุมเพียงพอ จึงกอใหเกิด

ปญหาทางกฎหมายในการคุมครองผูบริโภคจากการใชบริการธุรกิจการบินพาณิชย ประกอบกับ

การยังไมมีกฎหมายเฉพาะที่บัญญัติข้ึนใชบังคับและควบคุมในเรื่องเกี่ยวกับการขนสงทางอากาศ

สําหรับธุรกิจการบินพาณิชยสัญชาติไทย  และตางชาติ ทั้งเที่ยวบินภายในประเทศ และ      

เที่ยวบินระหวางประเทศ เพราะประเทศไทยไมไดเขาเปนภาคีสมาชิกในอนุสัญญาใดๆ ที่เกี่ยวของ

กับการขนสงทางอากาศ ดังนั้น ในกรณีที่เกิดขอพิพาททางกฎหมายในประเด็นเรื่องการคุมครอง

ผูบริโภคจากการใชบริการธุรกิจการบินพาณิชย ก็จะมีเพียงแตประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

บรรพ 3 ลักษณะ 8 เร่ืองรับขน และประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสาร               

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 มาใชบังคับ ในปจจุบันมีปญหาทางขอกฎหมายในการคุมครองผูบริโภค

ตางๆ ตามมาอีกมากมาย เชน หากเดินทางในเสนทางบินระหวางประเทศก็ไมไดรับการคุมครอง

ตามประกาศกระทรวงฯ  ฉบับดังกลาว  หรือเ ร่ืองการปฎิ เสธการขนสงของสายการบิน                  

โดยการใชชองวางเพื่อหลีกเลี่ยงขอกฎหมาย  เปนตน  รวมทั้ งมาตรการทางกฎหมาย                  

ของประเทศไทยยังไมมีประสิทธิภาพเพียงพอ ไมทันกาล พิจารณาจากขอมูลสถิติขอรองเรียน     

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

หลายรอยเรื่องตอป 16 โดยเฉพาะจากการที่ประเทศไทยมีแนวนโยบายในการเปดเสรีทางการคา

และการบริการภายใตกรอบความตกลงขององคการการคาโลก และภายใตกรอบความตกลง     

เขตการคาเสรีอาเซียน ผูศึกษาไดทําการศึกษาและรวบรวมขอเท็จจริงที่เกิดขึ้นอยูในปจจุบัน      

พบไดวามีปญหาขอกฎหมายใน 5 ประเด็น ฉะนั้น จึงสมควรศึกษาหาแนวทางแกไขเพื่อเปน      

การคุมครองสิทธิของผูบริโภคผูใชบริการสายการบินพาณิชย ดังนี้ 

                                                  
16 เจาหนาที่สํานักกํากับกิจการขนสงทางอากาศ กรมขนสงทางอากาศ. สัมภาษณ         

วันที่ 29 มกราคม พ.ศ. 2552. 
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1. ปญหาในการคุมครองผูบ ริโภควาดวยขอความที่ ใช ในการโฆษณาขาย           

บัตรโดยสาร กลาวคือ  การใชขอความในการโฆษณาอันมีลักษณะทําใหเกิดความเขาใจผิด       

ในสาระสําคัญเกี่ยวกับสินคาและการบริการ ตลอดจนมีการใชขอความในการโฆษณาในลักษณะ

แอบแฝงซึ่งเปนสาระสําคัญ กอใหเกิดปญหาขอกฎหมายวา กฎหมายที่ใชบังคับกับการโฆษณา              

ขายบัตรโดยสารเครื่องบินของผูประกอบธุรกิจการบินพาณิชย ยังไมมีมาตรการทางกฎหมาย      

ข้ึนดูแล ควบคุม และรัดกุมเพียงพอ การนําหลักกฎหมายมาปรับบังคับใช รวมถึงบทลงโทษ

ผู ก ระทํ าการอั นฝ าฝ นกฎหมาย  ไม สามารถปรามผู ก ระทํ าผิ ด ใหมี ความ เกรงกลั ว                      

และเกิดความยําเกรงจนถึงขั้นไมกลากระทําความผิดซ้ําอีก 

2. ปญหาในเรื่องขอบเขตการบังคับใชกฎหมาย กลาวคือ ประกาศกระทรวง

คมนาคม เ ร่ือง  สิทธิของผู โดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจํา

ภายในประเทศ  บังคับใชเมื่อวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2551 มีผลบังคับใชเฉพาะสายการบินที่ได    

จดทะเบียนในประเทศไทย และมีเสนทางการบินภายในประเทศเทานั้น ซึ่งตามความจริงแลว    

สายการบินสวนใหญจะทําการบินโดยสายการบินตางชาติ เดินทางในเสนทางระหวางประเทศ     

ซึ่งในปจจุบัน  มีสายการบินตางประเทศจํานวน 103 สายการบิน ที่ใหบริการเดินทางเขาและออก                       

ที่ทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ สวนสายการบินของไทยจํานวน 4 สายการบิน ที่ใหบริการ   

เดินทางเขาและออกที่ทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ และอีก 2 สายการบิน ที่ใหบริการ      

เดินทางเขาและออกที่ทาอากาศยานนานาชาติดอนเมือง17 ดังนั้น  จะพบไดวาประกาศ       

กระทรวงคมนาคมฯ ฉบับดังกลาวไมมีความครอบคลุมถึงผูใชบริการสวนใหญ มีผลบังคับไดเพียง

ผูใชบริการสวนนอยเทานั้น จากปญหาดังกลาว ทําใหผูใชบริการสายการบินไดรับการคุมครอง

ตามประกาศกระทรวงคมนาคมฯ ฉบับดังกลาวนอยมาก เมื่อเทียบกับเสนทางระหวางประเทศ 

กลาวคือ สถิติจากกรมขนสงทางอากาศ(เฉพาะทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ และทาอากาศ

ยานนานาชาติดอนเมือง) โดยคํานวณสถิติยอนหลังเฉลี่ย 5 ป พบวา เสนทางบินภายในประเทศมี

ผูโดยสารเดินทางประมาณรอยละ 28 สวนในเสนทางระหวางประเทศมีผูโดยสารเดินทาง     

ประมาณรอยละ 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. ปญหาในเรื่องความรับผิดของผูขนสงทางอากาศในกรณีที่สายการบินปฎิเสธ        

การขนสง (Denied Boarding) ยกเลิกเที่ยวบิน (Flight Cancellation) หรือทําการบินลาชา       

เกินกวาเวลาที่กําหนดในตารางบินที่ประกาศไว (Flight Delay) กลาวคือ  ในปจจุบันนี้มีหลาย   

สายการบินพยายามที่จะหลีกเลี่ยงกฎขอบังคับดังกลาวหลากหลายวิธี โดยมักจะอางเหตุผลตางๆ  

เชน ในกรณีที่มีการลาชา ทางสายการบินจะประกาศเลื่อนกําหนดออกไป และเมื่อถึงเวลา      

ตามที่ประกาศไปในครั้งแรก ก็ประกาศเลื่อนกําหนดออกไปเปนครั้งที่สอง ซึ่งเกินกวาที่กฎหมาย

กําหนดไว เปนตน เพื่อใหหลุดพนความรับผิดดังกลาว ซึ่งจะทําใหผูโดยสารไมไดรับการชดเชย   

หรือเยียวยาตามที่กฎหมายกําหนดไว 

4. ปญหาในเรื่องความรับผิดของผูขนสงทางอากาศในกรณีการคืนคาโดยสารและ           

คาธรรมเนียมอื่นๆ เต็มจํานวน กลาวคือ ในปจจุบันนี้มีหลายสายการบินพยายามที่จะหลีกเลี่ยง             

กฎขอบังคับดังกลาว เพื่อใหหลุดพนความรับผิดดังกลาว และตามประกาศกระทรวงคมนาคม 

เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ       

ลงวันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 ขอ 8 วรรคสุดทาย มีการใชบังคับอยางเครงครัดมากเกินไป     

เพราะตามสภาพความเปนจริงแลว ไมมีสายการบินใดที่สามารถคืนคาโดยสารและคาธรรมเนียม

อ่ืนไดภายในเจ็ดวัน เนื่องจากยังไมเสร็จส้ินกระบวนการทางบัญชี และบางครั้งสายการบิน        

ไมไดคืนคาโดยสารและคาธรรมเนียมอื่นเต็มจํานวน  

5. ปญหาเรื่องหนวยงานที่ดูแลตามประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของ

ผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศลงวันที่ 6 ธันวาคม 

พ.ศ.2550 โดยตรง กลาวคือ ในปจจุบันหนวยงานราชการที่ดูแลปญหาที่เกิดขึ้นดังกลาวมีเพียง              

สํานักกฎหมาย  กรมขนส งทางอากาศเพียงหนวยงานเดียว  ทําใหการดูแลไมทั่ วถึ ง                    

และไมมีบทลงโทษให ผูกระทําผิดเกรงกลัว  ประกอบกับมี ผู โดยสารทั้ งในประเทศไทย                

และระหวางประเทศเดินทางกวา 55 ลานคนตอป กฎหมายที่ใชบังคับอยูนั้น ไมทันตอสถานการณ

ปจจุบัน ซึ่งแตกตางกับตางประเทศ เชน ในประเทศสหรัฐอเมริกามีการจัดตั้งองคกรเพื่อดูแล

ผูใชบริการสายการบินโดยตรงและมีมาตรการดูแลผูโดยสารไดเปนอยางดี เปนตน 

อยางไรก็ดี เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับกฎหมายของสหภาพยุโรป เชน  ใน

สหราชอาณาจักรไดมีการจัดตั้ง สภาผูใชการขนสงทางอากาศ (Air Transport Users Council) 

ภายใตการกํากับดูแลโดยองคกรการบินพลเรือนแหงสหราชอาณาจักร (UK Civil Aviation 

Authority : CAA) เปนผูดูแลและควบคุมการบังคับใชกฎหมาย สวนในประเทศสหรัฐอเมริกามีการ

จัดตั้งคณะกรรมการวาดวยคุมครองผูโดยสารเครื่องบิน (Advisory Committee for Aviation 
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protection) เพื่อดูแลผูใชบริการสายการบินโดยตรง  และมีหนาที่พิจารณาขอพิพาท และ

ประเมินผลการคุมครองผูโดยสารตามกฎหมายที่ใชบังคับอยู รวมทั้งสามารถใหคําแนะนําเพื่อ

ปรับปรุงกฎหมายในอนาคต 

ฉะนั้น จะเห็นไดวา กฎหมายที่บังคับใชอยูในปจจุบันของไทยยังลาสมัยไมทันตอ

เหตุการณ และยังขาดความชัดเจน ครอบคลุม และดูแลผูใชบริการ รวมไปถึงมาตรการสงเสริม

ทางกฎหมายอยางเปนรูปธรรมเพิ่มมากขึ้น 

 
1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

 
1.2.1 เพื่อ ศึกษากฎหมายที่ เกี่ยวของกับการคุมครองสิทธิของผู โดยสารที่มีอยู                

ในปจจุบันวา มีความเหมาะสมกับการคุมครองสิทธิของผูโดยสารเครื่องบิน โดยศึกษาเปรียบเทียบ

กับกฎหมายของตางประเทศ 

1.2.2 เพื่อศึกษาถึงความคิดพื้นฐาน ประวัติความเปนมา รูปแบบการดําเนินการ และ              

การใหบริการของสายการบิน 

1.2.3 เพื่อศึกษาถึงปญหาของผูโดยสารจากการใชบริการธุรกิจสายการบินพาณิชย 

1.2.4 เพื่อนําเสนอแนวทางออกเพื่อแกไขปญหาใหมีความเหมาะสม และมีมาตรการ    

ทางกฎหมายใหสอดคลองกับสถานการณปจจุบัน 

 
1.3 สมมติฐานของการศึกษา 

 
1.3.1 มาตรการทางกฎหมายในปจจุบันมีประสิทธิภาพไมเพียงพอแกการคุมครองสิทธิ     

ของผูใชบริการสายการบินพาณิชยหรือไม 

1.3.2 หากประเทศไทยมีการบังคับใชรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ...    

แลวจะมีความเหมาะสมกับกฎหมายที่มีอยูหรือไม 

1.3.3 การโฆษณาขายบัตรโดยสารในปจจุบันไมมีความชอบดวยกฎหมายหรือไม 

1.3.4 มาตรการเยียวยาผูโดยสารเหมาะสมหรือไม 

 
1.4 ขอบเขตและวธิีการศกึษา 

ในวทิยานพินธฉบับนี้ จะเปนการศึกษาเกีย่วกับมาตรการในการดูแลผูใชบริการสายการบนิ 

ตามแนวทางของกฎหมายไทยที่ใชบังคับอยูในปจจุบัน ดังนี้ 
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(1) ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะรับขน                                                                               

(2) พระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 

(3) ประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทย     

ในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ลงวันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 

(4) พระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551 

(5) บทบัญญัติอ่ืนที่เกี่ยวของ ตลอดจนแนวคําพิพากษาของศาล บทความทางวิชาการ 

บทบัญญัติของกฎหมายในตางประเทศ  ศึกษาขอมูลจากวารสาร  อินเตอรเน็ต แนวทาง            

การปฏิบัติงาน รวมถึงมีการสัมภาษณผูเกี่ยวของ เพื่ออางอิงขอมูลตางๆ ที่ไดรับเพื่อนํามาปรับใช

ในการศึกษา 

 
1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรบั 

 
 จากการคนควาศึกษาวิทยานิพนธฉบับนี้ จะทําใหเขาใจรูปแบบการดําเนินการในภาพรวม

ของธุรกิจการบินพาณิชย ไดแก 

1.5.1 ทําใหทราบถึงมาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวของกับการประกอบธุรกิจการบิน

พาณิชย ทั้งมาตรการทางกฎหมายของประเทศไทย และมาตรการทางกฎหมายของตางประเทศ 

1.5.2 ทําใหทราบถึงสิทธิ และหนาที่ของผูใชบริการสายการบินพาณิชย 

1.5.3 ทําใหทราบถึงสภาพปญหา และอุปสรรคที่เกิดขึ้นบอยครั้งในปจจุบันกับผูใชบริการ

สายการบินพาณิชย และแนวทางการแกไขปญหาที่ใชอยูในปจจุบัน 

1.5.4 เพื่อใหหนวยงาน และบุคคลผูเกี่ยวของ นําขอเสนอแนะตางๆ เปนแนวทางในการ

ปรับใชกฎหมายที่เกี่ยวของใหมีประสิทธิภาพสูงสุด 

1.5.5 การศึกษาดังกลาวเพื่อเปนการพัฒนามาตรการทางกฎหมายใหทันตอวิวัฒนาการ   

ที่มีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา  ประกอบกับเปนการสงเสริมศักยภาพของธุรกิจการบิน               

ในประเทศไทย เพื่อการปรับตัวใหสอดคลองกับมาตรฐานการใหบริการการบินขั้นพื้นฐาน           

ซึ่งในกลุมอาเซียนจะมีการรวมตัวการเปดตลาดการบินอยางเสรีและเปนตลาดเดียวกัน               

ในป พ.ศ. 255819 และรักษาสมดุลทางเศรษฐกิจ รวมไปถึงผลประโยชนอยางอื่นอันเกี่ยวเนื่องกัน 

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

20608.pdf 


