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บทที่ 3  
 

หลักกฎหมายวาดวยการคุมครองสิทธิขั้นพื้นฐาน 
ของผูโดยสารเครื่องบินในฐานะที่เปนผูบริโภคหรือผูใชบริการ 

 
3.1 อนุสัญญาวาดวยการรวบรวมกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกบัการรับขน 

ทางอากาศระหวางประเทศ 
 

ความเปนมาของอนุสัญญาระหวางประเทศเกี่ยวกับการขนสงทางอากาศระหวาง

ประเทศมีที่มาจากปญหาที่แตละประเทศใชระบบกฎหมายที่แตกตางกัน หากความเสียหายที่

เกิดขึ้น เกิดจากการขนสงทางอากาศภายในประเทศ การเรียกรองคาเสียหายตางๆ อาจไมยุงยาก      

เพราะสามารถนําเอากฎหมายภายในประเทศมาปรับใชไดโดยตรง แตหากเปนความเสียหาย      

ที่เกิดขึ้นเนื่องมาจากการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ผูเกี่ยวของในสัญญารับขน เชน      

สายการบิน คนโดยสาร มาจากหลายประเทศที่ใชระบบกฎหมายตางกัน จึงทําใหการเรียกรอง

คาเสียหายจากสายการบินของผูโดยสารแตละคนนั้นแตกตางกันไป ข้ึนอยูกับการนํากฎหมายของ

ประเทศใดมาใชบังคับแกกรณี ด้ังนั้น ในหลายกรณีจะพบวา ผูโดยสารที่อยูบนเครื่องบิน             

ลําเดียวกันอาจไดรับการชดใชคาเสียหายในจํานวนที่ไมเทากัน หลายปญหาที่เกิดขึ้นไมเพียงแต

เฉพาะในสวนที่เกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศวา ควรจะมีขอบเขตและหลักเกณฑ

อยางไร แตยังรวมไปถึงกรณีของเขตอํานาจศาลวาศาลใดจะมีเขตอํานาจในการพิจารณาคดี                  

ในการเรียกรองคาเสียหายที่เกิดจากการขนสงทางอากาศมากนอยเพียงใด จากสภาพปญหาตางๆ 

ที่เกิดขึ้น ทําใหมีความพยายามจากหลายประเทศเพื่อจะวางหลักเกณฑที่เปนสากลในเรื่อง    

ความรับผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ทั้งนี้เพื่อใหการบังคับใชกฎหมายมีหลักเกณฑ

ที่แนนอน ชัดเจน และเปนไปในทิศทางเดียวกัน ดังนั้นอนุสัญญาเกี่ยวกับการขนสงทางอากาศ

ระหวางประเทศฉบับแรกจึงเกิดขึ้น คือ 

 
3.1.1 อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 (Warsaw Convention 1929) 
มีจุดเริ่มตนมาจากการที่ รัฐบาลฝรั่งเศสจัดการประชุมระหวางประเทศวาดวย          

กฎหมายอากาศภาคบุคคล (International Conference on Private Air law) ณ กรุงปารีส เมื่อ

วันที่ 26 ตุลาคม ค.ศ. 1925 เพื่อพิจารณารางอนุสัญญาเกี่ยวกับความรับผิดของผูประกอบการ
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ขนสงทางอากาศ จึงมีการตั้งคณะกรรมการผูเชี่ยวชาญพิเศษ (Special Committee of experts)1 

ข้ึน ทําการศึกษาเกี่ยวกับรางเอกสารการขนสง  (Consignment note) ใชเปนหลักเกณฑสําหรับ

การขนสงสินคาระหวางประเทศโดยเครื่องบิน   และศึกษารางอนุสัญญาวาดวยความรับผิดของ

ผูประกอบการขนสงทางอากาศ คณะกรรมการฯ  มีความเห็นวาควรจะนําสองเรื่องดังกลาวมา

ศึกษารวมกัน ดังนั้น เมื่อป ค.ศ. 1928 ไดจัดเตรียมรางอนุสัญญาในสวนที่เกิดปญหาเพิ่มข้ึน

เกี่ยวกับการจราจร และความรับผิดในกรณีการขนสงที่ไมใชระหวางประเทศ ซึ่งรางอนุสัญญานี้

รัฐบาลฝรั่งเศสไดจัดสงใหรัฐบาลประเทศตางๆ ที่มีสวนรวมในการประชุมเมื่อป ค.ศ. 1925 

พิจารณากอนนําเสนอตอที่ประชุมระหวางประเทศ   วาดวยกฎหมายทางอากาศภาคบุคคลครั้งที่ 

2 (International conference on Private Air law) 

การประชุมระหวางประเทศวาดวยกฎหมายทางอากาศภาคบุคคลครั้งที่ 2 จัดขึ้น           

โดยรัฐบาลโปแลนด ณ กรุงวอรซอ เมื่อวันที่ 4-12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 และเมื่อวันที่                    

12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 มีการลงนามรับรองอนุสัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับ

การรับขนระหวางประเทศทางอากาศ (The Convention for the Unification of certain rules 

relating to International Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 October 1929)          

หรืออนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 การประชุมคร้ังนี้ มีผูแทนเขารวมประชุม 33 ประเทศ สวนทวีป

เอเชียมีเพียง 4 ประเทศไดแก อิรัก จีน ญ่ีปุน และสยาม แตตามที่ปรากฏในบันทึกการประชุม       

ไมพบวามีผูแทนจากสยามเขารวมประชุมแตอยางใด2 สวนสหรัฐอเมริกาไดสงผูสังเกตการณเขา

รวมประชุมเทานั้น  

อนุสัญญาวอรซอถือวาเปนขอตกลงฉบับแรกเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหวาง

ประเทศ โดยมีกวา 110 ประเทศไดใหสัตยาบัน ซึ่งมีสาระสําคัญในการวางกฎเกณฑตางๆ ที่

เกี่ยวของกับการขนสงทางอากาศระหวางประเทศไมวาจะเปนสิทธิ หนาที่ และความรับผิดของ

                                                  
1 คณะกรรมการผูเชี่ยวชาญพิเศษประกอบดวยผูเชี่ยวชาญที่แตงตั้งจากประเทศตางๆ      

78 คน เมื่อเดือนพฤษภาคม ค.ศ. 1926 มีการประชุมคร้ังแรกที่กรุงปารีส และมีชื่อเรียกอยางเปน

ทางการวา “คณะกรรมการผูเชี่ยวชาญทางวิชาการวาดวยกฎหมายอากาศระหวางประเทศ 

(Comite International Technique d’Experts Juridiques Aeriens : C.I.T.E.J.A.)”  
2 R.C. Horner & D. Legrez, Second International Conference on Private 

Aeronautical Law, October 4-12, 1929,  Warsaw Minutes (New Jersey, Fred B. Rothman 

& Co., 1975), pp. 3-10. 
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คูสัญญา ในสัญญารับขนสงทางอากาศระหวางประเทศ รูปแบบของเอกสารการรับขนตางๆ ทั้ง   

ใบตราสงทางอากาศ บัตรโดยสาร ใหเปนไปในรูปแบบเดียวกันและเปนสากล เพื่อเปนหลักประกัน

วา ทั้งผูโดยสารและสายการบินจะตกอยูภายใตบังคับของกฎหมายฉบับเดียวกัน ทั้งนี้เพื่อขจัด

ปญหาตางๆ ที่จะเกิดขึ้นอันเนื่องมาจากการขัดกันแหงกฎหมายของแตละประเทศโดยอนุสัญญา

วอรซอไดรับอิทธิพลจากระบบกฎหมายภาคพื้นยุโรป (Civil Law) มากกวาระบบกฎหมาย       

คอมมอนลอว (Common Law)3 

ภายหลังจากอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 มีผลใชบังคับเมื่อวันที่ 13 กุมภาพันธ ค.ศ. 1933 

ประเทศตางๆ รวมกันปรับปรุงกฎเกณฑตางๆ ของอนุสัญญาวอรซอในสวนของขอบเขต        

ความรับผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศ รวมถึงหลักเกณฑตางๆ ที่เกี่ยวกับเอกสาร  

การรับขนใหสอดคลองกับพัฒนาการขนสงทางอากาศระหวางประเทศที่เปลี่ยนแปลงไป          

โดยมีอนุสัญญา พิธีสารตางๆ ที่แกไขอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 จํานวน 7 ฉบับ รวมกับ

อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 เปน 8 ฉบับ และรูจักกันในนามระบบวอรซอ ดังนี้ 

1. อนุสัญญาเพื่อรวบรวมหลักเกณฑบางประการเกี่ยวกับการรับขนระหวางประเทศ
ทางอากาศ ลงนาม ณ กรุงวอรซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 (Convention for the 

Unification of certain rules relating to International Carriage by Air Signed at Warsaw    

on 12 October 1929) หรืออนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 

2. พิธีสารเพื่อแกไขอนุ สัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับ            

การรับขนระหวางประเทศทางอากาศ ลงนาม ณ กรุงวอรซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1929      

ลงนามที่กรุงเฮก เมื่อวันที่ 28 กันยายน ค.ศ. 1955 (Protocol to Amend the Convention for   

the Unification of certain rules relating to International Carriage by  Air                    

Signed at  Warsaw on 12 October 1929, signed at the Hague in 28 September 1955) 

หรือพิธีสารกรุงเฮก ค.ศ. 1955 มีผลบังคับใชต้ังแตวันที่ 1 สิงหาคม ค.ศ. 1963 

3. พิธีสารเพื่อแกไขอนุสัญญาเพื่อรวบรวมหลักเกณฑบางประการเกี่ยวกับ          

การรับขนระหวางประเทศทางอากาศ ลงนาม ณ กรุงวอรซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1929       

ที่แกไขโดยพิธีสารซึ่งทําที่กรุงเฮก เมื่อวันที่ 28 กันยายน ค.ศ. 1955 ลงนาม ณ กรุงกัวเตมาลา   

เมื่อวันที่ 8 มีนาคม ค.ศ. 1971 (Protocol to Amend the Convention for the Unification of 

                                                  
3 ประเสริฐ ปอมปองศึก, ความรูทั่วไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหวางประเทศ 

(กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพวิญูชน, 2545), น. 203. 
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certain rules relating to International Carriage by Air Signed at Warsaw on                     

12 October 1929 as amended by the Protocol done at the Hague on                         

28 September 1955) หรือพิธีสารกัวเตมาลา ค.ศ. 1971 พิธีสารฉบับนี้ยังไมมีผลใชบังคับ 

4. อนุสัญญาเพื่อเพิ่มเติมอนุสัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับ   

การรับขนระหวางประเทศทางอากาศ  ที่กระทําโดยบุคคลอ่ืนที่มิใชผูกระทําสัญญาขนสง            

ลงนาม ณ กรุงกัวดาลาจารา เมื่อวันที่ 16 กันยายน ค.ศ. 1961 (Convention Supplementary to 

the Warsaw Convention for the Unification of certain rules relating to International 

Carriage by Air Performed by A person Other Than The Contracting Carrier, signed at 

Guadalajara on 18 September 1961) หรืออนุสัญญากัวดาลาจารา ค.ศ. 1961 มีผลบังคับใช

ต้ังแตวันที่ 1 พฤษภาคม ค.ศ. 1964 

5. พิธีสารเพิ่มเติมฉบับที่ 1 เพื่อแกไขอนุสัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑบางประการ

เกี่ยวกับการรับขนระหวางประเทศทางอากาศ ลงนาม ณ กรุงวอรซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม        

ค.ศ. 1929 ลงนาม ณ เมืองมอนทริออล เมื่อวันที่ 25 กันยายน ค.ศ. 1975 (Additional Protocol 

No. 1 to Amend the Convention for the Unification of certain rules relating to International 

Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 October 1929, signed at Montreal on              

25 September 1975) หรือพิธีสารเพิ่มเติมมอนทริออลฉบับที่ 1  

6. พิธีสารเพิ่มเติมฉบับที่ 2 เพื่อแกไขอนุสัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑบางประการ

เกี่ ย วกั บกา ร รั บขนระหว า งประ เทศทางอากาศ  ลงนาม  ณ  ก รุ ง วอ ร ซ อ  เ มื่ อ วั นที่                         

12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 ที่ไดรับการแกไขโดยพิธีสารที่ลงนาม ณ กรุงเฮก เมื่อวันที่                       

28 กันยายน ค.ศ. 1955 ลงนาม ณ เมืองมอนทริออล เมื่อวันที่ 25 กันยายน ค.ศ. 1975 

(Additional Protocol No. 2 to Amend the Convention for the Unification of certain rules 

relating to International Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 October 1929 as 

amended by the Protocol Done at the Hague on 28 September 1955, signed at Montreal 

on 25 September 1975) หรือพิธีสารเพิ่มเติมมอนทริออลฉบับที่ 2  

7. พิธีสารเพิ่มเติมฉบับที่ 3 เพื่อแกไขอนุสัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑบางประการ

เกี่ยวกับการรับขนระหวางประเทศทางอากาศ ลงนาม ณ กรุงวอรซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม         

ค.ศ. 1929 ที่ไดรับการแกไขโดยพิธีสารที่ลงนาม ณ กรุงเฮก เมื่อวันที่ 28 กันยายน ค.ศ. 1955 และ

พิธีสารกรุงกัวเตมาลา เมื่อวันที่ 8 มีนาคม ค.ศ. 1971 ลงนาม ณ เมืองมอนทริออล เมื่อวันที่       

25 กันยายน ค.ศ. 1975 (Additional Protocol No. 3 to Amend the Convention for the 
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Unification of certain rules relating to International Carriage by Air Signed at Warsaw on 

12 October 1929 as amended by the Protocol Done at the Hague on 28 September 

1955 and at Guatemala City on 8 March 1971, signed at Montreal on 25 September 

1975) หรือพิธีสารเพิ่มเติมมอนทริออลฉบับที่ 3 

8. พิธีสารเพิ่มเติมฉบับที่ 4 เพื่อแกไขอนุสัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑบางประการ

เกี่ยวกับการรับขนระหวางประเทศทางอากาศ ลงนาม ณ กรุงวอรซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม         

ค.ศ. 1929 ที่ไดรับการแกไขโดยพิธีสารที่ลงนาม ณ กรุงเฮก เมื่อวันที่ 28 กันยายน ค.ศ. 1955     

ลงนาม ณ เมืองมอนทริออล เมื่อวันที่ 25 กันยายน ค.ศ. 1975 (Additional Protocol No. 4 to 

Amend the Convention for the Unification of certain rules relating to International 

Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 October 1929 as amended by the Protocol 

Done at the Hague on 28 September 1955, signed at Montreal on 25 September 1975) 

หรือพิธีสารเพิ่มเติมมอนทริออลฉบับที่ 4 

นอกจากอนุสัญญาและพิธีสารตางๆ 8 ฉบับขางตนแลว ยังมีความตกลงมอนทริออล 

ค .ศ .  1966 ที่ถือเปนความตกลงพิ เศษ  เนื่องจากความตกลงดังกลาว  มิใชความตกลง           

ระหวางประเทศ แตเปนความตกลงที่จัดทําขึ้นระหวางสหรัฐอเมริกากับสายการบินประเทศตางๆ 

ที่ทําการบินไปยัง/มาจาก หรือผานไปยังสหรัฐอเมริกา 

อนุสัญญาวอรซอไดพยายามแกไขปญหาในเรื่องกฎหมายขัดกันในประเด็นที่เกีย่วกบั      

การ รั บขนทางอากาศระหว า งประ เทศ  หาก เ รื่ อ ง ใดๆ  อนุ สัญญาไม ไ ด กํ าหนด ไว                         

เชน เร่ืองความสามารถก็อยูภายใตหลักกฎหมายเรื่องกฎหมายขัดกัน แตเร่ืองใดที่มีกําหนดไว     

ในอนุสัญญาก็ใชบังคับตามหลักเกณฑนั้นโดยตรง โดยไมตองผานกลไกของกฎหมายขัดกัน      

แตประการใด4 อนุสัญญาวอรซอมีสาระสําคัญของอนุสัญญาและพิธีสารตางๆ ดังนี้ 

(1) ขอบเขตการบังคับใชกฎหมาย อนุสัญญานี้มีผลบังคับใชกับการขนสงทางอากาศ

ระหวางประเทศทุกประเภท ไมวาจะเปนการขนสงผูโดยสาร สัมภาระ หรือสินคา ที่มีบําเหน็จ    

ทางการคา  และรวมถึงการรับขนทางอากาศระหวางประเทศที่ ไมมี บําเหน็จทางการคา                

                                                  
4 Andreas Kadletz, “The Current Crisis of the Conflict of Laws in Private 

International Air Law” Annals of Air and Space Law Vol. XXII (1997), p. 87. 
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แตไดดําเนินการโดยบริษัทการบินดวย5 อยางไรก็ตาม การขนสงไปรษณียภัณฑไมตกอยูภายใต

บังคับของอนุสัญญานี้6 

การขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ตองมีลักษณะอยางใดอยางหนึ่งตอไปนี้7  

1)  เปนการขนสงตามสัญญารับขน ที่มีจุดเริ่มตนเดินทางและจุดหมายปลายทาง  

อยูในอาณาเขตของประเทศภาคีสองประเทศ 

2)  เปนการขนสงตามสัญญารับขนที่มีจุดเริ่มตนและจุดหมายปลายทาง              

อยูในอาณาเขตของประเทศภาคีเพียงประเทศเดียว แตการขนสงดังกลาว ตองมีจุดแวะลงระหวาง

ทางที่ไดตกลงกันตามสัญญาอยูในอาณาเขตของประเทศอื่น ไมวาประเทศนั้นจะเปนภาคีของ

อนุสัญญานี้หรือไมก็ตาม 

หากพิจารณาจากคํานิยามขางตนแลว พบวาแมประเทศใดประเทศหนึ่งจะไมไดเปน

ภาคีอนุสัญญาวอรซอ ก็ไมไดหมายความวาการใหบริการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ โดย

สายการบินของประเทศนั้นจะไมตกอยูภายใตอนุสัญญาวอรซอเสมอไปในบางกรณี การใหบริการ

ขนสงทางอากาศระหวางประเทศของสายการบินนั้นอาจถือไดวาเปนการขนสงทางอากาศระหวาง

ประเทศภายใตอนุสัญญาวอรซอก็ได เชน การใหบริการขนสงทางอากาศระหวางประเทศของ

บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ในเสนทาง ลอนดอน-กรุงเทพฯ-ลอนดอน ถอืเปนการขนสงทาง

อากาศระหวางประเทศภายใตอนุสัญญาวอรซอ แมวาประเทศไทยจะไมไดเปนภาคีอนุสัญญา

วอรซอก็ตาม8 ทั้งนี้พบวา กรณีนี้เปนการรับขนที่มีจุดเริ่มตนเดินทาง และจุดหมายปลายทางอยูใน

                                                  
5 ขอ 1 วรรคหนึ่ง แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
6 ขอ 2 วรรคสอง แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
7 ขอ 1 วรรคสอง แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
8 Philip Goldman V. Thai Airways International Ltd. (High Court of Justice,    

Queen’s Bench Division, United Kingdom) in IATA Air Carriers’ Liability Report No. 555 

(31 March 1981). ขอเท็จจริงในคดีนี้โจทกไดเดินทางกับบริษัท การบินไทย จํากัด เสนทาง

ลอนดอน-กรุงเทพฯ ซึ่งมีจุดแวะพักระหวางทางที่อัมสเตอรดัมและการาจี ในระหวางการเดินทาง 

เครื่องบินลําดังกลาวตกหลุมอากาศ ทําใหโจทกไดรับบาดเจ็บ การรับขนทางอากาศระหวาง

ประเทศตามขอเท็จจริงที่ปรากฏในคดีนี้ เปนการรับขนทางอากาศระหวางประเทศภายใต

อนุสัญญาวอรซอ แมประเทศไทยไมไดเปนภาคีสมาชิกอนุสัญญาวอรซอ แตการรับขนดังกลาว    

มีจุดเริ่มตนเดินทางอยูในอาณาเขตภาคีอนุสัญญาวอรซอ คือ ประเทศอังกฤษ และมีจุดแวะพัก
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อาณาเขตของภาคีเพียงประเทศเดียว คือประเทศอังกฤษ แตการรับขนดังกลาวมีจุดแวะพัก

ระหวางทางที่ตกลงกันคือ กรุงเทพฯ ดังนั้น การรับขนในกรณีนี้จึงเปนการรับขนสงทางอากาศ

ระหวางประเทศตามที่บัญญัติไวในอนุสัญญาวอรซอ โดยไมคํานึงถึงวาผูรับขนเปนสายการบินของ

ประเทศไทยที่ไมไดเปนภาคีสมาชิกของอนุสัญญาวอรซอ อนึ่ง การหยุดแวะลงระหวางทางนี้ 

จะตองเปนจุดที่ไดมีการตกลงกันไว หากเปนการหยุดแวะลงดวยเหตุผลทางเทคนิค เชน เปนเรื่อง

ของเกิดอุบัติเหตุที่จําเปนตองแวะลงฉุกเฉินแลว กรณีนี้จะไมทําใหการขนสงในเที่ยวบินดังกลาว

เปนการขนสงทางอากาศระหวางประเทศตามความหมายของอนุสัญญาวอรซอนี้ ดังนั้น ขอบเขต

การบังคับใชของอนุสัญญาวอรซอจึงมีขอแตกตางจากความตกลงระหวางประเทศฉบับอ่ืน ที่มี

ความตกลงจะมีผลใชบังคับเฉพาะกับประเทศที่เปนภาคีความตกลงเทานั้น9 

(2) เอกสารการรับขน อนุสัญญานี้กําหนดใหบัตรโดยสาร ต๋ัวสัมภาระ และใบตราสง        

มีสถานะเปนสวนหนึ่งของสัญญารับขน และยังกําหนดใหระบุรายการตางๆ ไวในเอกสารดังกลาว 

ที่สําคัญการไมสงมอบเอกสารการรับขน หรือเอกสารการรับขนมีรายการไมครบถวน อาจทําให    

ผูขนสงไมสามารถจํากัดความรับผิดของตนได แตจะไมมีผลตอความสมบูรณของสัญญา10 

ประเด็นที่เปนปญหามากที่สุดไดแก กรณีบัตรโดยสาร ศาลอเมริกันเคยตีความวา การออก       

บัตรโดยสารมีวัตถุประสงคเพื่อเปดโอกาสใหผูโดยสารสามารถดําเนินมาตรการคุมครองตนเองได 

(Self-protective measures) เชน ปฎิเสธการเดินทาง จัดหาประกันชีวิตเพิ่มเติมทําสัญญาพิเศษ

กับผูขนสง เปนตน11 ดังนั้น ถามีการสงมอบบัตรโดยสารในเวลาที่กระชั้นชิดกับเวลาออกเดินทาง

มากเกินไป หรือบัตรโดยสารขาดรายการอันเปนสาระสําคัญ หรือขอความจํากัดความรับผิดมี

                                                                                                                                               

ระหวางทาง 2 แหง คืออัมสเตอรดัมและการาจี ดังนั้น ศาลแหงอังกฤษมีคําพิพากษาใหจําเลย 

(บริษัท การบินไทย จํากัด) ตองรวมรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้นแกโจทกภายใตบังคับ         

แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 แกไขเพิ่มเติมโดยพิธีสารกรุงเฮก ค.ศ. 1955 
9 ทศพร ลีพึ่งธรรม, “ทาทีของประเทศไทยตออนุสัญญาวาดวยการขนสงทางอากาศ  

ระหวางประเทศ” เอกสารประกอบการสัมมนา วันพุธที่ 24 พฤศจิกายน 2542 ณ หองประชุมจิตติ 

ติงศภัทิย  จัดโดย  สถาบันกฎหมายขนสงและพาณิชยนาวี  คณะนิ ติศาสตร

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, น. 5. 
10 ขอ 3 ขอ 4 และขอ 9 แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
11 ขอ 22 (1) แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
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ขนาดเล็กเกินไป12 จะถือวาเสมือนวาไมมีการสงมอบบัตรโดยสารนั้น ซึ่งทําใหผูขนสงตอง

รับผิดชอบอยางไมจํากัดจํานวน 

(3) ระบอบความรับผิด อนุสัญญานี้พยายามประสานผลประโยชนระหวางสายการ

บินและผูเสียหายใหสมดุลกัน ใหสันนิษฐานไวกอนวาผูขนสงมีความผิด เวนแตจะพิสูจนเปน   

อยางอื่นตามที่อนุสัญญากําหนด ทั้งนี้ผูขนสงไมตองรับผิดเกินกวาจํานวนเงินที่ระบุไว การสราง

กฎเกณฑในลักษณะนี้เปนการคุมครองผลประโยชนผูเสียหาย เพราะภาระการพิสูจนตกแกผูขนสง           

ในอีกดานหนึ่งเปนการคุมครองผลประโยชนของผูขนสง เพราะผูขนสงมีความรับผิดอยางจํากัด 

ระบอบความรับผิดตามอนุสัญญาวอรซอสรุปได 3 ประการ คือ 

1. ความรับผิดบนฐานความผิด แบงได 3 กรณี คือ 

• กรณีผูโดยสารถึงแกความตายหรือไดรับบาดเจ็บ ผูขนสงจะมีความรับผิด    

ถาอุ บั ติ เหตุซึ่ งก อให เกิดความเสียหาย  ได เกิดบนอากาศยานหรือ                 

ในระหวางการดําเนินการเพื่อการขึ้นหรือลงจากอากาศยาน13 หลักการ         

ในประเด็นดังกลาวกอใหเกิดปญหาอยางมาก เพราะอนุสัญญาไมกําหนด    

คํานิยามเอาไว  ศาลฎีกาอเมริกันเคยมีคําพิพากษา  ซึ่งวางหลักไววา 

“อุบัติเหตุ” เปนเหตุการณที่ไมคาดคิด ไมปกติ หรือเปนสิ่งภายนอกที่เกิดขึ้น  

ตอคนโดยสาร14 จากนิยามนี้ คําวา“อุบัติเหตุ” ครอบคลุมถึงการกอการราย

หรือการจี้เครื่องบิน ก็ถือไดวามีอุบัติเหตุข้ึนแลว ดังนั้นผูประกอบการบินขนสง

จะอ า งว า  อุ บั ติ เหตุ ต อ ง เกิ ดจากความตั้ ง ใจหรื อ เจตนาหาได ไม15                  

แต ไมหมายความรวมถึงการตายหรือบาดเจ็บที่ เกิดขึ้นจากสุขภาพ            

                                                  
12 คดีที่ตัดสินในประเด็นเกี่ยวกับบัตรโดยสาร ดังนี้ Mertens v. The Flying Tiger Line 

Inc., (1965) 9 Avi. 17,475 ; Warren v. The Flying Tiger Line Inc., (1965) 9 Avi. 17, 848 ; 

Chan v. Korean Air Lines, Ltd., (1989) 21 Avi. 18, 228 ; Lisi v. Alitalia, (1966) 9 Avi. 18, 

374. 
13 ขอ 17 แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
14 Air France v. Saks, 470 U.S. 392 (1985) 
15 Husserl v. Swiss Air Transport, 12 Avi 17, 637 (S.D.N.Y. 1972) 
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ของผูโดยสารเอง16 สวนขอความวา “ในระหวางการดําเนินการเพื่อการขึ้นลง

อากาศยาน” ศาลแหงประเทศสหรัฐอเมริกาในคดีหนึ่ง ไดวางองคประกอบใน

การพิจารณาไว 3 ประการ คือ พิจารณาสถานที่เกิดอุบัติเหตุ (Location) 

พิจารณากิจกรรมที่คนโดยสารกําลังกระทําอยูในขณะนั้น (Activities) และ

พิจารณาวา สายการบินมีอํานาจในการควบคุมคนโดยสารเพียงใด (Control)                 

ซึ่งในคดีดังกลาวนี้ตัดสินวาผูรับขนตองรับผิด17 

• กรณีของหรือสัมภาระลงทะเบียนไดรับความเสียหาย ผูขนสงจะมีความรับผิด 

ถาเหตุซึ่งกอใหเกิดความเสียหายในระหวางการรับขนทางอากาศ ซึ่งคําวา 

“การรับขนทางอากาศ” หมายถึงชวงเวลาที่ของอยูในความดูแลของผูขนสง   

ไมวาจะอยูในสนามบินบนอากาศยาน หรือที่อ่ืนใด ในกรณีที่อากาศยาน     

ลงจอดนอกสนามบิน นอกจากนี้ ยังอาจจะรวมไปถึงการรับขนทางบก       

ทางทะเล หรือทางแมน้ําที่ดําเนินการนอกสนามบินได ถาการรับขนเปน      

การปฎิบัติตามสัญญาเพื่อการรับขนทางอากาศเพื่อการบรรทุก การสงมอบ 

หรือการถายลํา18 

    กรณีสัมภาระที่ผูโดยสารดูแลเองไดรับความเสียหาย อนุสัญญาไมไดระบุ    

กรณีนี้ไวโดยเฉพาะจึงหมายความวา ผูโดยสารมีหนาที่ตองพิสูจนวา ผูขนสง

กระทําการโดยจงใจ หรือประมาทเลินเลอเปนเหตุใหเกิดความเสียหายขึ้น 

• กรณีที่ความเสียหายเกิดขึ้นจากการรับขนโดยชักชา ผูขนสงจะมีความรับผิด   

ถาผูโดยสาร หรือผูตราสงไดรับความเสียหายจากความชักชาดังกลาว19     

ความลาชา (Delay) หมายถึง ความแตกตางระหวางเวลาเมื่อผูใชบริการ       

มีสิทธิที่จะคาดหมายวาไดรับการปฎิบัติหนาที่ของผู รับขน และเวลาที่มี      

การปฎิบัติหนาที่เหลานี้จริงๆ นอกจากนี้ ยังหมายความรวมถึงชวงหยุด    

ความเปลี่ยนแปลงในทางลบจากสิ่ งซึ่ งไดวางแผนไวกอน  หรือเวลา              

                                                  
16 “Accident” mean “an unexpected or unusual event or happening that is external 

to the passage.” 
17 Evangelions v. Trans World Airlines, 14 Avi 17, 101 (3Rd Cir 1976) 
18 ขอ 18 แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
19 ขอ 19 แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
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ในการเดินทาง หรือขนสงสินคาเนิ่นชาออกไป20 ศาลฝรั่งเศสเคยมีคําพิพากษา

วางหลักวา  การขนสงทางอากาศ  ผู รับขนสามารถพนจากความรับผิด        

โดยทั้งหมด ไดเฉพาะเมื่อเปนการลาชาเล็กนอยหรือเหมาะสม (Minor Delay) 

เ ท านั้ น  แต ไม อ าจ เป นที่ ย อม รับข อความที่ แ สดงถึ ง กา ร ไม รั บ ผิ ด                   

ตอผลที่ เ กิ ดจากการล าช า เป น ระยะ เวลายาวนาน  ห รือการ เลื่ อน                 

หรือการยกเลิกการรับขนได21 

สําหรับคาชดเชยความเสียหายในกรณีลาชา อนุสัญญาวอรซอไมไดกําหนดไว

โดยเฉพาะ จึงเปนหนาที่ของแตละศาลที่พิจารณาคดีเหลานี้เปนผูกําหนด  

ตามกฎหมายภายใน 

2. บทสันนิษฐานความผิด จะสันนิษฐานไวกอนวาผูขนสงมีความผิด เวนแต      

ผูขนสงจะพิสูจนไดวา ตนไดจัดใหมีมาตรการอันจําเปนทั้งปวงเพื่อหลีกเลี่ยง

ความเสียหายนั้นแลว หรือเปนการพนวิสัยสําหรับที่ตนจะจัดใหมีมาตรการ  

เชนวานั้น22 หรือความเสียหายเกิดขึ้นจากความผิดของผูโดยสารเอง23 

3.     การจํากัดความรับผิด  อนุสัญญาวอรซอกําหนดใหผูขนสงทางอากาศ         

ตองรับผิดเพื่อความเสียหายที่เกิดขึ้นแกผูโดยสาร สัมภาระ และสิ่งของ 

แตกตางกัน24 ดังนี้ 

กรณีผูโดยสาร : ผูโดยสารตาย บาดเจ็บ ไดรับความเสียหายทางกายอื่นๆ      

หรือการรับขนชักชา ผูรับขนรับผิดไมเกิน 125,000 ฟรังคตอผูโดยสาร  

กรณีของหรือสัมภาระลงทะเบียน : ของหรือสัมภาระ ถูกทําลาย สูญหาย    

บุบสลาย หรือการรับขนชักชา ผูรับขนรับผิดไมเกิน 250 ฟรังคตอกิโลกรัม  

กรณีสิ่งของที่ผูโดยสารดูแลเอง : ถูกทําลาย สูญหาย บุบสลาย หรือการรับขน

ชักชา ผูขนสงจะรับผิดไมเกิน 5,000 ฟรังคตอผูโดยสาร 

                                                  
20 ศิริศักดิ์ ติยะพรรณ, “ความรับผิดชอบของผูประกอบการบินขนสงระหวางประเทศตอ

ผูใชบริการ” วารสารอัยการ ปที่ 4 (2524), น. 20. 
21 Sonillac v. Air France (1965) 28 R.G.A.E. 15 
22 ขอ 20 แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
23 ขอ 21 แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
24 ขอ 22 แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
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อยางไรก็ตาม ผูรับขนและผูโดยสารสามารถที่จะตกลงทําสัญญากําหนดใหผูรับขน

ตองรับผิดชดใชคาเสียหายที่เกิดขึ้นในกรณีตางๆ ขางตน เปนจํานวนเงินที่สูงกวาที่กําหนดไวใน

อนุสัญญาวอรซอก็ได25 นอกจากนี้ ในกรณีที่ผูรับขนอาจตองรับผิดเกินกวาจํานวนความรับผิด     

ที่จํากัดไวในขางตนได สําหรับกรณีที่ผูเสียหายพิสูจนใหไดวา ความเสียหายที่เกิดขึ้นมาจาก     

ผูรับขน หรือลูกจาง หรือตัวแทนของผูรับขน กระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลออยางรายแรง 

(Wilful Misconduct) หลักการเรื่อง Wilful Misconduct กอใหเกิดปญหาเรื่องการตีความมากมาย 

ทั้งนี้เนื่องมาจากตนฉบับอนุสัญญาวอรซอใชภาษาฝรั่งเศสเพียงภาษาเดียว และไมปรากฏวามี

คําอธิบายถึงคําวา “Wilful Misconduct” แตอยางใด26 

ตอมา ภายหลังสงครามโลกครั้งที่สอง ไดมีการแกไขอนุสัญญาดังกลาวในป ค.ศ. 

1955 โดยพิธีสารกรุงเฮก เนื่องมาจากการพัฒนาเทคโนโลยีและความเหมาะสมของการจํากัด         

ความรับผิดของผูขนสง เพื่อการที่ผูโดยสารไดรับบาดเจ็บหรือถึงแกความตาย เนื่องจากขอจํากัด

ความรับ ผิดดั งกล าว ไมสอดคลองกับสภาพเศรษฐกิจและสั งคมตามความเปนจ ริ ง                       

ในหลายๆ ประเทศ และไมอาจสะทอนถึงคาครองชีพไดอยางแทจริง ประกอบกับการพัฒนา         

อยางรวดเร็วของพัฒนาการอุตสาหกรรมการบินสงผลใหมีการแกไขอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 

หลายครั้งคือ พิธีสารกรุงเฮก ค.ศ. 1955 อนุสัญญากัวดาลาจารา ค.ศ. 1961 ความตกลง       

เมืองมอทริออล  ค .ศ .  1966 พิธีสารกัวเตมาลา  ค .ศ .  1971 พิธีสารเพิ่มเติมมอนทริออล              

ฉบับที่ 1 ฉบับที่ 2 ฉบับที่ 3 และฉบับที่ 4 ค.ศ. 1975 ซึ่งในพิธีสารเพิ่มเติมมอทริออลฉบับที่ 4 นี้   

ไดมีการปรับเปลี่ยนระบบความคิดพื้นฐานของผูขนสงทางอากาศไป โดยมีการปรับเปลี่ยนแนวคิด

พื้นฐานใหเปนเชนเดียวกับผูขนสงสาธารณะ (A common carrier) ซึ่งผูขนสงจะตองรับผิดโดย

เครงครัดเพื่อความสูญหาย หรือเสียหาย โดยมีเหตุยกเวนความรับผิดเล็กนอย27 เนื่องจาก     

ระบบวอรซอมีขอบกพรองอยูหลายประการ ในที่สุดกอเกิดอนุสัญญาเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ        

ระหวางประเทศฉบับใหมเรียกวา อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งเปนอนุสัญญาเกิดขึ้น    

                                                  
25 ขอ 22 วรรค 1 แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
26 B. Cheng, “Wilful Misconduct : From Warsaw to The Hague and from Brussels to 

Paris” Annals of Air and Space Law (Vol. II), 1977, pp. 55–60. 
27 ไผทชิต เอกจริยกร, “ปญหาความเหมาะสมในการมีกฎหมายเฉพาะในการรับขนทาง

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

น. 232. 
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เพื่อแกไขขอบกพรองและเพิ่มเติมระบบวอรซอใหมีความทันสมัย และสมบูรณเพิ่มข้ึนใน      

หลายๆ ดาน โดยเฉพาะประเด็นของการรับขนคนโดยสารทางอากาศระหวางประเทศ 

 
3.1.2 อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 (Montreal Convention 1999) 
เมื่อวันที่ 11 – 28 พฤษภาคม ค.ศ. 1999 ณ เมืองมอนทริออล ประเทศแคนาดา        

องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ ไดจัดการประชุมทางการทูตขึ้นเพื่อพิจารณาราง

อนุสัญญาเพื่อการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑบางประการสําหรับการรับขน    

ระหวางประเทศทางอากาศ (Convention for the Unification of Certain Rules for International 

Carriage by Air) ตลอดระยะเวลากวา 70 ปที่ผานมา ระบบวอรซอแสดงใหเห็นถึงความลมเหลว

ของวัตถุประสงคหลักของอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 ที่จะมุงสรางความเปนอันหนึ่งอันเดียวกับ

กฎเกณฑความรับผิดของผูขนสงทางอากาศ การแกไขเพิ่มเติมในพิธีสารตางๆ ก็ลวนแตสนองตอบ

ความตองการของประเทศมหาอํานาจทางการบินที่ตองการใหเพิ่มการจํากัดความรับผิดของ         

ผูขนสงทางอากาศใหสูงขึ้นจนกอใหเกิดโครงสรางความรับผิดที่ซ้ําซอนกัน กลาวคือ ประเทศที่เห็น

วาการจํากัดภายใตระบบวอรซอนั้น  นอยเกินไป ก็แกปญหาดวยการกระทําฝายเดียว (Unilateral 

Act) โดยใหสายการบินของตนใชระบอบความรับผิด 2 ชั้น กลาวคือ เที่ยวบินที่บินเขา-ออก

ประเทศสหรัฐอเมริกาจะตองอยูภายใตสัญญาพิเศษ สวนเที่ยวบินที่เขา-ออกกลุมสหภาพยุโรป     

ก็ตองอยูภายใตบังคับของสหภาพยุโรป สถานการณทั้งหมดแสดงใหเห็นถึงความไมเปนอันหนึ่ง  

อันเดียวกันของระบบวอรซอ ทั้งๆ ที่ระบบวอรซอมีวัตถุประสงคที่สําคัญที่สุดขอหนึ่ง คือการทําให

กฎหมายในเรื่องนี้มีความเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน  (Unification)28 จึงทําใหประเทศตางๆ               

มีความประสงครวมกันที่จะทําใหอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 และกฎเกณฑอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ มี

ความทันสมัยเพิ่มมากขึ้น ขจัดขอยุงยากจากการมีพิธีสารแกไขมาก และคํานึงถึงการให          

ความคุมครองผูบริโภค ตลอดจนความตองการที่จะพัฒนาการปฎิบัติการขนสงทางอากาศ และ

                                                  
28 M. Milde, “ ‘Warsaw’ System and Limits of Liability – Yet Another Crossroad?” 

Annals of Air and Space Law, 18 Part I (1993), pp. 201-210 ; B. Cheng, “The Warsaw 

System : Mess up, Tear up, or shore up?” The Use of Airspace and Outer Space for All 

Mankind in the 21st Century (The Netherlands : Kluwer Law International, 1995), pp. 105-

130. 
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การเคลื่อนยายผูโดยสาร สัมภาระ และของ ใหสะดวกจึงไดมีการรางอนุสัญญาฉบับดังกลาว

ข้ึนมา                

อนุสัญญาทอนทริออล ค.ศ. 1999 มีผลบังคับใชเมื่อวันที่ 4 พฤศจิกายน ค.ศ. 2003 

อนุสัญญาฉบับนี้ ใชบังคับธุรกิจการขนสงคนโดยสาร สัมภาระ และส่ิงของ โดยอากาศยาน 

นอกจากนี้อนุสัญญายังบังคับใชแกการขนสงโดยอากาศยานที่ทําโดยผูขนสงทางอากาศเปน     

การขนสงแบบใหเปลา และอนุสัญญาฉบับนี้จะใชแกการขนสงระหวางประเทศ โดยการขนสง

ระหวางประเทศหมายถึง การขนสงซึ่งตามความตกลงของคูสัญญานั้น สถานที่ออกเดินทาง     

และสถานที่ที่เปนจุดหมายปลายทาง ไมวาจะมีการหยุดพักการขนสง (Brake in the carriage) 

หรือการเปลี่ยนถายลํา ต้ังอยูในอาณาเขตของของรัฐภาคี 2 รัฐ หรือภายในรัฐเดียว หากวา 

สถานที่ตกลงกัน หยุดพักการขนสงนั้นอยูในเขตรัฐอ่ืน แมรัฐนั้นจะไมใชรัฐภาคี ดังนั้นการขนสง

ระหวางสถานที่สองแหงภายในรัฐภาคีเดียวกันนั้น โดยไมมีสถานที่หยุดพักการขนสงที่ตกลงอยูใน

รัฐภาคีอ่ืน จะไมถือเปนการขนสงระหวางประเทศตามวัตถุประสงคของอนุสัญญามอนทริออล 

ค.ศ. 1999 โดยมีสาระสําคัญ29 ดังนี้ 

(1) ปรับปรุงกฎเกณฑเร่ืองเอกสารการรับขน เพื่อรองรับการใชระบบ Electronic 

Ticketing อนุสัญญามอทริออลไดตัดขอกําหนดรายการในตั๋วโดยสาร ต๋ัวสัมภาระสําหรับสัมภาระ

ที่ลงทะเบียนและใบกํากับของทางอากาศ ซึ่งอาจไมมีการออกเอกสารรับขน (Ticketless) เลยก็ได 

จากเหตุดังกลาวจึงมีการเปลี่ยนแปลงจากระบบวอรซอในเรื่องการรับขนคนโดยสารและสัมภาระ 

โดยเอกสารการรับขนคนโดยสารและปายกํากับสัมภาระ จะไมมีฐานะเปนหลักฐานเบื้องตน 

(Prima facie evidence) ของการทําสัญญารับขนอีกตอไป อยางไรก็ตามใบกํากับของทางอากาศ

ในกรณีการรับขนของยังมีสถานะเปนหลักฐานเบื้องตนของการทําสัญญา โดยรายการที่ขอกําหนด

นั้นสามารถบันทึกดวยวิธีใดๆ นอกจากการออกเอกสารรับขนก็ไดเพื่อรองรับระบบ E-ticket และ  

ใหถือวาการบันทึกขอมูลดังกลาวเปนการสงมอบเอกสารรับขนแลว30 

                                                  
29 สมชาย พิพุธวัฒน, “ทาทีของประเทศไทยตออนุสัญญาวาดวยการขนสงทางอากาศ

ระหวางประเทศ” เอกสารประกอบการสัมมนา วันพุธที่ 24 พฤศจิกายน 2542 ณ หองประชุมจิตติ 

ติงศภัทิย  จัดโดย  สถาบันกฎหมายขนสงและพาณิชยนาวี  คณะนิ ติศาสตร

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, น. 28-31. 
30 ขอ 3 วรรคสอง และขอ 4 แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
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(2) เปลี่ยนแปลงหลักความรับผิดของผูรับขน เดิมในอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929            

ใชหลักการสันนิษฐานความผิด (Presumption of Fault) แตในอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 

ใชหลักความรับผิดอยางเครงครัด (Strict Liability) ในสวนการรับคนโดยสาร กลาวคือ ผูรับขน  

ตองรับผิดตอความเสียหายที่ เกิดขึ้น  ไมวาตนจะมีความผิดหรือไม  หลักการดังกลาวนี้               

สายการบินยึดถือปฎิบัติกันเปนทางปกติในปจจุ บัน31 อนุสัญญานี้ ได รับแนวทางปฎิบัติ              

ในอุตสาหกรรมการบินมาใชโดยแบงเปนความรับผิด 2 ชั้น (Two-tier liability) ในชั้นที่ 1            

ใชหลักความรับผิดโดยเครงครัด และชั้นที่ 2 ใชหลักสันนิษฐานความผิด สรุปหลักการไดดังนี้ 

ชั้นที่ 1 ความรับผิดของผูรับขนในสวนที่ไมเกิน 100,000 SDRs32 เปนความรับผิด  

โดยเครงครัด คือ เมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้น ผูรับขนก็ตองรับผิดโดยปราศจากขอตอสูที่วา    

ตนเองไมมีความผิด33 ผู รับขนจะพิสูจนได เฉพาะวา  ความเสียหายนั้นเกิดขึ้นจาก  หรือ                  

มีสวนเกี่ยวเนื่องกับความประมาทเลินเลอ หรือการกระทํา หรือละเวนการกระทําโดยมิชอบ       

ดวยกฎหมายของผูเรียกรองคาเสียหายหรือบุคคลอื่น นอกจากคนโดยสารซึ่งไดรับสิทธิใน         

การเรียกรองคาเสียหายมาจากคนโดยสาร ผูรับขนจะหลุดพนจากความรับผิดทั้งหมดหรือบางสวน

เทาที่ตนพิสูจนไดวาความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก หรือมีสวนเกี่ยวเนื่องกับความประมาทเลินเลอ 

หรือการกระทํา หรือละเวนการกระทําโดยมิชอบดวยกฎหมายของผูมีสิทธิฟอง แลวแตกรณี34 

ชั้นที่ 2 ความรับผิดของผูรับขนในสวนที่เกิน 100,000 SDRs ในสวนนี้จะใชหลัก

สันนิษฐานความรับผิดของผูรับขน ผูขนสงจะหลุดพนความรับผิด ผูรับขนมีหนาที่นําสืบเพื่อ    

แสดงวาความเสียหายมิไดเกิดขึ้นจากความประมาทเลินเลอ หรือการกระทําหรือละเวนการกระทํา

โดยมิชอบดวยกฎหมายของตน  หรือลูกจางและตัวแทนของตน หรือความเสียหายเกิดขึ้น         

จากความประมาทเลินเลอ หรือการกระทํา หรือละเวนการกระทําโดยมิชอบดวยกฎหมาย        

ของบุคคลภายนอก35 กลาวโดยสรุปวา ผู รับขนจะตองพิสูจนวา ตนไดใชความระมัดระวัง            

                                                  
31 ตัวอยางความตกลงระหวางสายการบิน คือ IATA Intercarrier Agreement 1995       

และขอบังคับ EC Regulation 2027/1997 แหงสหภาพยุโรป 
32 สิทธิถอนเงินพิเศษ (Special Drawing Right: SDRs) ตามขอตกลงเริ่มแรกกําหนดให 

SDRs 1 หนวย มีคาเทากับทองคําหนัก 0.88867 กรัม หรือเทากับ 1 ดอลลารสหรัฐฯ 
33 ขอ 21 วรรคหนึ่ง แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
34 ขอ 20 แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
35 ขอ 21 วรรคสอง แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
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ในการปองกันความเสียหายแลว (Exercise of duty of care) หรือความเสียหายเกิดจากปจจัย

ภายนอกซึ่งผูรับขนไมมีอํานาจควบคุมได หากผูรับขนพิสูจนไมไดก็จะตองรับผิดโดยไมจํากัด   

(No-cap liability) 

กรณีการรับขนสัมภาระลงทะเบียน และของ ถูกทําลาย สูญหาย หรือบุบสลาย 

อนุสัญญานี้ใชหลักความรับผิดอยางเครงครัด กลาวคือ ผูขนสงตองรับผิด ถาเหตุการณไดเกิดขึ้น

บนอากาศยาน หรือในระหวางเวลาใดๆ ที่ของอยูภายใตการดูแลของผูขนสง แตผูขนสงไมตอง    

รับผิดตามสวนความเสียหายที่เกิดจากตัวสัมภาระนั้นเอง       

กรณีสัมภาระไมลงทะเบียนถูกทําลาย สูญหาย หรือบุบสลาย ใชหลักความรับผิด   

บนฐานความผิด (Fault) กลาวคือ ผูเสียหายจะตองพิสูจนความผิดของผูขนสงใหได และ      

ความเสียหายนั้นตองไมไดเกิดจากตัวสัมภาระนั้นเอง มิฉะนั้นผูขนสงไมตองรับผิด 

กรณีการรับขนโดยชักชา  (Delay) อนุ สัญญานี้ ใชหลักสันนิษฐานความผิด 

(Presumed Fault) ผูขนสงตองรับผิดเพื่อความเสียหายที่เกิดขึ้น ทั้งในกรณีคนโดยสาร สัมภาระ 

(ทั้งลงทะเบียนและไมลงทะเบียน) และของ เวนแตพิสูจนไดวา (1) ตนไดใชมาตรการทั้งปวง        

ที่อาจตองกระทําตามสมควรเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้นแลว หรือ (2) เปนการพนวิสัยที่ตน    

จะใชมาตรการเชนวานั้น36 ใหจํากัดความรับผิดในกรณีชักชาสําหรับการรับขนคนโดยสารไมเกิน 

4,150 SDRs ตอคนโดยสาร37 และสําหรับการรับขนสัมภาระ (ทั้งที่ลงทะเบียนและไมลงทะเบียน) 

ไมเกิน 1,000 SDRs ตอคนโดยสาร เวนแตคนโดยสารไดแถลงไวเปนพิเศษในขณะสงมอบ

สัมภาระใหแกผูรับขนถึงประโยชนที่จะไดรับมอบหมาย ณ ถิ่นปลายทางและไดชําระเงินเพิ่ม     

(ถามี)38 และใหจํากัดความรับผิดในกรณีชักชาสําหรับการรับขนของไมเกิน 17 SDRs ตอกิโลกรัม 

เวนแตผูตราสงไดแถลงไวเปนพิเศษในขณะที่มอบของใหแกผู รับขนถึงประโยชนที่จะไดรับ         

เมื่อรับมอบ ณ ถิ่นปลายทางและไดชําระเงินเพิ่ม (ถามี)39 อยางไรก็ตาม บทบัญญัติทั่วไปเรื่อง   

การปลดเปลื้องความรับผิดของผู รับขน (Exoneration) กลาวคือ หากการชักชามีผลมาจาก     

ความประมาทเลินเลอหรือการกระทํา หรือละเวนการกระทําโดยมิชอบของผูมีสิทธิเรียกคาเสียหาย 

ผู รับขนยอมหลุดพนความรับผิดเพียงเทาที่ชักชาที่มีผลมาจากความประมาทเลินเลอ               

                                                  
36 ขอ 19 แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
37 ขอ 22 วรรคหนึ่ง แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
38 ขอ 22 วรรคสอง แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
39 ขอ 22 วรรคสาม แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 



 
 

65 

หรือการกระทํา หรือละเวนการกระทําโดยมิชอบนั้น40 หากผูรับขนจงใจปฎิบัติผิดดวย กลาวคือ 

หากการชักชาเกิดจากการจงใจปฎิบัติผิดของผูรับขน ตัวแทน หรือลูกจาง ผูรับขนยอมไมมีสิทธิ   

ยกการจํากัดความรับผิดขึ้นยันผูมีสิทธิฟอง41 ทั้งนี้ ผูรับขนจะหลุดพนจากความรับผิดในสวน    

ของการสูญหาย เสียหาย หรือบุบสลายแหงของได ก็ตอเมื่อสามารถพิสูจนไดตามขอตอสู            

ที่กําหนดไวในอนุสัญญานี้ ขอใดขอหนึ่งใน 4 ประการนี้42 ไดแก 

1) ความบกพรองที่มีอยูในตัว คุณภาพ หรือความเสียหายตามธรรมชาติแหง ของนั้น 

2) ความบกพรองในการบรรจุหีบหอแหงของนั้น ซึ่งกระทําโดยบุคคลอื่นนอกจาก

ผูรับขน 

3) พฤติการณสงครามหรือการสูรบของกองกําลังติดอาวุธ 

4) การกระทําของเจาหนาที่ราชการเกี่ยวกับการเขา-ออกหรือการผานแดนแหงของ 

 
3.2  กฎหมายแหงกลุมสหภาพยุโรปที ่261/2004 วาดวยเรื่องขอบังคับทั่วไป

เรื่อง การชดเชยความเสยีหาย และการใหความชวยเหลือผูโดยสาร    
ในกรณีปฎเิสธการขนสง ยกเลิกเที่ยวบินหรือเที่ยวบินลาชา (Regulation 

(EC) No. 261/2004 of the European Parliament and of the Council) 
 

สหภาพยุโรป (European Union : EU) มีที่มาจากการเปนองคการระหวางประเทศที่

จัดตั้งขึ้นโดยวัตถุประสงคเพื่อการบูรณาการของการรวมตัวทางเศรษฐกิจ และกระชับความรวมมอื

ระหวางประเทศสมาชิก สํานักงานใหญของสหภาพยุโรปตั้งอยูที่ กรุงบรัสเซลส ประเทศเบลเยี่ยม43 

รวมประชากรของประเทศสมาชิกของสหภาพยุโรปมีประชากรกวา 497 ลานคน44 

                                                  
40 ขอ 19 อยูภายใตขอ 20 แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
41 ขอ 22 วรรคหา แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
42 ขอ 18 วรรคสอง แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
43 ปจจุบันมีประเทศสมาชิก 27 ประเทศ ไดแก ประเทศออสเตรีย (Austria) เบลเยี่ยม

(Belgium) บัลแกเรีย (Bulgaria) ไซปรัส (Cyprus) เช็ก (Czech Republic) เดนมารก (Denmark)       

เอสโตเนีย (Estonia) ฟนแลนด (Finland) ฝร่ังเศส (France) เยอรมนี (Germany) กรีซ (Greece) 

ฮังการี (Hungary) ไอรแลนด (Ireland) อิตาลี (Italy) ลัตเวีย (Latvia) ลิทัวเนีย (Lithuania)             

ลักเซมเบริ์ก (Luxembourg) มอลตา (Malta) เนเธอรแลนด (The Netherlands) โปแลนด

(Poland) โปรตุเกส (Portugal) โรมาเนีย (Romania) สโลวาเกีย (Slovakia) สโลเวเนีย (Slovenia)             



 
 

66 

ความเปนมาของกฎหมายการบินของสหภาพยุโรป 
ประชาคมเศรษฐกิจยุโรป (The European Economic Community : EEC) หรือ

สหภาพยุโรปในปจจุบันไดกอต้ังขึ้นเมื่อป ค.ศ. 1957 โดยสนธิสัญญากอต้ังประชาคมเศรษฐกิจ

ยุโรป (Treaty Establishing European Economic Community : EEC Treaty) วัตถุประสงคหลัก

ของสนธิสัญญานี้ คือเพื่อสรางตลาดรวม (Common market) และกําหนดเปนเปาหมายอยางหนึ่ง

ของการเปลี่ยนแปลงนโยบายรวมกันในดานการขนสง โดยสนธิสัญญานี้ไดกําหนดใหการขนสง

ทางอากาศภายใตกฎของสนธิสัญญา ขอ 84(2)45 แตภาคการขนสงทางอากาศก็ไมไดอยู    

ภายใตสนธิสัญญาดังกลาว จนกระทั่งมีคําพิพากษาคดีสําคัญคดีหนึ่งของศาลยุติธรรมแหงยุโรป 

(European Court of Justice : ECJ) ที่ 209-213/84 คดี Nouvelles Frontieres พิพากษาวา 

บทบัญญัติทั่วไปของสนธิสัญญาจัดตั้งประชาคมยุโรปบังคับใชกับการขนสงทางอากาศ

เชนเดียวกับการขนสงรูปแบบอื่นดวย46 

                                                                                                                                               

สเปน(Spain) สวีเดน(Sweden) และสหราชอาณาจักร(United kingdom) และมีประเทศที่         

อยูในระหวางการสมัครเขารวม 3 ประเทศ ไดแก โครเอเชีย (Croatia) มาเซโดเนีย (Former 

Yugoslav Republic of Macedonia) ตุรกี (Turkey) 
44 http://en.wikipedia.org/wiki/List_of_European_Union_member_states 
45 EEC Treaty ขอ 84(2) “The Council may, acting by a qualified majority decide 

whether, to want procedure appropriate provisions may be laid down for sea and         

air transport” 
46 ประเด็นสําคัญในคดีนี้คือ การที่รัฐบาลฝรั่งเศสหามขายตั๋วเครื่องบินในราคาต่ํากวา   

ราคาที่รัฐบาลกําหนดนั้นฝาฝนกฎหมายเกี่ยวกับการแขงขันและการผูกขาดของสนธิสัญญา     

กรุงโรมหรือไม เร่ือง จากกฎหมายเหลานี้ไดหามใหมีการจํากัดการแขงขัน เชน การกําหนดราคา 

และเพื่อสนับสนุนใหมีการคาเสรีภายในรัฐสมาชิกสหภาพยุโรป ซึ่งศาลไดตัดสินวาการกระทํา  

ของรัฐบาลฝรั่งเศสนั้นเปนการฝาฝนสนธิสัญญาและกลาววา “I like other means of transport, 

air transport remain subject to the general rules of the Treaty including those concerning 

competition” see Daniel C. Hedlund, “Towards Open Skies : Liberalizing Trade in 

International Airline Services”, 3 Minnesota Journal of Global Trade, (Summer 1994),     

pp. 259, 287 see also Jacqueline Dutheil de la Rochere, Contribution of the European 

Court of Justice to the Implementation of the EEC Treaty in the Field of Air Transport : 
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จากคําตัดสินดังกลาวทําใหองคกรผูมีอํานาจของยุโรป (European Authorities) ซึ่งมีขอกําหนด

ปรากฎอยูในขอ 4 แหงสนธิสัญญา ใหเปนผูมีหนาที่รับผิดชอบในการทําใหสนธิสัญญามีผลบังคับ

ใช อันประกอบไปดวย คณะมนตรี (Council of Ministers)47 คณะกรรมาธิการ (Commission)48  

สภายุโรป (Parliament)49 และศาลยุติธรรม (ECJ)50 สามารถเขารวมกําหนดนโยบายการบิน

พาณิชยของรัฐสมาชิกได51 

                                                                                                                                               

Past and Future, in Air and Space Law, ed. International Institute of Air and Space Law, 

Leiden University (Netherlands : Martinus Nijhoff Publishers, 1992), pp. 161-163 . 
47 คณะมนตรี มีทั้งอํานาจบริหารและอํานาจนิติบัญญัติ จะตั้งขึ้นโดยตัวแทนของแตละ     

รัฐสมาชิก ซึ่งมีอํานาจที่จะรวมรัฐบาลกับรัฐนั้น รวมถึงทําใหจุดมุงหมายและวัตถุประสงค         

ของสนธิสัญญาจัดตั้งประชาคมยุโรปสําเร็จ ซึ่งอาจทําใหคําแนะนําที่ไมมีผลผูกพัน (Non-Biding 

Recommendations) หรือคําตัดสินที่มีผลผูกพัน (Biding Decisions) และขอบังคับ 

(Regulations) หรือคําสั่ง (Directives) ซึ่งในกระบวนการบัญญัติกฎหมายนั้นมีคณะมนตรี        

จะเปนผูลงความเห็นสุดทาย สวนการเสนอกฎหมายนั้นเปนหนาที่ของคณะกรรมาธิการ 
48 คณะกรรมาธิการเปนหนวยงานอิสระ ซึ่งสมาชิกจะไดมาจากมติของรัฐสมาชิก ซึ่งมีวาระ 

4 ป มีอํานาจในการบริหาร จัดทํา และบังคับใหเปนไปตามกฎหมายของประชาคม หรืออาจเรียก

อีกอยางหนึ่งวา ผูสังเกตการณ (Watchdog) ของประชาคม นอกจากนี้ คณะกรรมาธิการยังเปน    

ผูมี อํานาจตามกฎหมายในการกําหนดนโยบายของประชาคมและเตรียมขอเสนอเพื่อ               

การออกกฎหมายโดยคณะมนตรี  ความกาวหนาของนโยบายการขนสงทางอากาศของ     

ประชาคมยุ โ รปสามารถอธิบายไดอย างชัด เจนถึ งปฎิกิ ริยาระหว างคณะมนตรีและ

คณะกรรมาธิการ 
49 สภายุโรป ประกอบไปดวยผูแทนที่มาจากการเลือกตั้งของประชากรของรัฐนั้นโดยตรง 

หนาที่ของรัฐบาลเกี่ยวกับอํานาจนิติบัญญัติของคณะมนตรีคือเปนที่ปรึกษาหลัก เวนแตรัฐบาล   

จะใชอํานาจตามกฎหมายเรื่องงบประมาณประจําปของประชาคม นอกจากนี้ยังคงใชอํานาจ   

ตามกฎหมายเรื่องงบประมาณประจําปของประชาคม นอกจากนี้ ยังมีอํานาจควบคุมเหนือ     

คณะมนตรี รัฐบาลสามารถออกคําแนะนําที่ไมมีผลผูกพันใหกับคณะมนตรี หรือขอเสนอแนะ

เกี่ยวกับขอเสนอทางกฎหมาย ในกรณียกเวนรัฐบาลจะมีสิทธิที่จะกระทําการในศาลยุติธรรม    

เพื่อตอตานคณะมนตรีในความผิดพลาดของการทําหนาที่ภายใตสนธิสัญญา ซึ่งการกระทํานี้      
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ในปค.ศ. 1986 คณะมนตรีไดผานกฎหมายตลาดเดียวแหงยุโรป (The Single 

European Act) ถือเปนความตกลงหนึ่งที่มีความสําคัญที่สุดในการทําใหการขนสงทางอากาศเสรี

ภายในประชาคมยุโรป กฎหมายตลาดเดียวแหงยุโรปไดมีการกําหนดเปาหมายใหบรรลุผล        

การดําเนินการภายในป ค.ศ.1992 และเตรียมการสําหรับจัดตั้งตลาดเดียวแหงยุโรปในภาคการ

ขนสงทางอากาศซึ่งเริ่มต้ังแต ค.ศ.1986 ที่การประชุมสุดยอดระดับผูนํา ประเทศสมาชิกและ                       

ประธานคณะมนตรียุโรป (European Council) ไดประกาศใชแผนเพื่อทําใหอุตสาหกรรม          

การขนสงทางอากาศเกิดเสรีภายในประชาคม มี 3 ข้ันตอน52 ไดแก 

1. ข้ันตอนที่ 1 (First package) ไดรับการอนุมติจากคณะมนตรีในป ค.ศ. 1987         

โดยมีการรวบรวมเอาขอบังคับของคณะมนตรี 2 ขอบังคับ53 คําสั่งของคณะมนตรี 1 คําสั่ง54     

                                                                                                                                               

ไดเกิดขึ้นในดานการขนสงและนําไปสูการเปดเผยคําตัดสินที่เรียกวา คําตัดสินนโยบายการขนสง 

(Transport policy decision)  
50 ศาลยุติธรรมเปนศาลสูงสุดแหงสหภาพยุโรป มีวัตถุประสงคหลักเพื่อทําใหเกิด         

ความมั่นใจในการตีความ มีการบังคับใชอยางเปนรูปแบบ และการพัฒนากฎหมายของประชาคม 

ขอบเขตอํานาจของศาลคือสามารถแสดงความเห็นในการตีความกฎหมายของประชาคมได 
51 EEC Treaty ขอ 4 “ 1. The achievement of the tasks entrusted to the Community 

shall be ensured by : an Assembly, a Council, a Commission, a Court of Justice. 

Each of these institutions shall act within the limits of the powers conferred upon   

it by this Treaty.” 
52 Benoit M.J. Swinnen, “An Opportunity for Trans-Atlantic Civil Aviation :         

From Open Skies to Open Market?”, 63 Journal of Air Law and Commerce 249,          

261 (August – September 1997). 
53 ขอบังคับที่ 3975/87 และ 3976/87 ซึ่งในขอบังคับดังกลาวไดกําหนดหลักเกณฑ        

เพื่อบังคับใชกฎของประชาคมยุโรปเกี่ยวกับการตอตานการผูกขาดตออุตสาหกรรมการขนสง    

ทางอากาศ 
54 คําสั่งที่ 87/601 กําหนดวารัฐบาลจะตองอนุมัติคาโดยสารที่สายการบินเสนอถา           

คาโดยสารนั้นมีราคาเหมาะสมเมื่อเทียบกับตนทุนของผูขนสงทางอากาศ 
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และคําตัดสินของคณะมนตรี 1 คําตัดสิน55 จากขั้นตอนดังกลาว เกือบจะไมมีการเปลี่ยนแปลงใดๆ 

ตอการแขงขันภายในประชาคมยุโรปและมีผลเพียงแคการลดคาโดยสารเพียงเล็กนอย  

2. ข้ันตอนที่ 2 (Second package) ไดรับการอนุมัติจากคณะมนตรีในป ค.ศ. 1989 

ประกอบดวยขอบังคับของคณะมนตรี 3 ขอบังคับ56 โดยมีวัตถุประสงคเพื่อผอนคลายภาระ     

เร่ืองภาษี การแบงความจุ และการเขาสูตลาดเพื่อเตรียมการสําหรับข้ันตอนที่ 3 เพื่อจะสราง 

ตลาดเดียวสําหรับการขนสงทางอากาศภายในประชาคมยุโรป57 อยางไรก็ดี สองขั้นตอนก็ไมมีผล 

ตอการเปลี่ยนแปลงอยางสําคัญตอตลาดการบริการเดินอากาศของยุโรป 

 อนึ่ง เมื่อวันที่ 4 กุมภาพันธ ค.ศ. 1991 ไดมีการประกาศใชกฎหมาย Regulation 

(EEC) No. 295/9158 ซึ่งไดวางหลักเกณฑวา กําหนดจํานวนเงินชดเชยที่สายการบินตองจายใหแก

ผูโดยสารที่ถูกปฎิเสธการขนสงตามแตละประเภทที่เกิดขึ้น กฎหมายฉบับดังกลาวมีผลบังคับใช

เฉพาะสายการบินแบบประจํา และเฉพาะกรณีที่ปฎิเสธการขนสง 

                                                  
55 คําตัดสินที่ 87/602 กําหนดถึงการแบงความจุระหวางผูขนสงทางอากาศในเสนทางบิน

ประจํา  และการเขาสูตลาดของผูขนสงทางอากาศในเสนทางประจําระหวางรัฐสมาชิก      

ประชาคมยุโรป และยังกําจัดขอกําหนดที่ใหผูขนสงทางอากาศจะตองมีการแบงความจุเทาๆ กัน 

ในเสนทางบินระหวางรัฐสมาชิก 
56 ขอบังคับที่ 2342/90 ใชบังคับแทนที่คําสั่งของคณะมนตรีที่ 87/601 ซึ่งกําหนดวา          

ใหสายการบินมีความยืดหยุนมากขึ้นในการกําหนดราคาคาโดยสาร  

ขอบังคับที่ 2343/90 ใชบังคับแทนที่คําตัดสินของคณะมนตรีที่ 87/602 ซึ่งกําหนดวา        

ใหผอนคลายกฎเกณฑการเขาสูตลาดและการแบงความจุ 

ขอบังคับที่ 2344/90 ใชบังคับแทนที่คําตัดสินของคณะมนตรีที่ 3976/87 ซึ่งกําหนดวา      

ใหใชกฎเกณฑของประชาคมยุโรปเรื่องการตอตานการผูกขาดกับอุตสาหกรรมการขนสง          

ทางอากาศ 
57 Seth M. Warner, “Liberalize Open Skies : Foreign Investment and Cabotage 

Restrictions Keep No Citizens in Second Class”, 43 American University Law Review, 

277 (1993), p. 305. 
58 Council Regulation 295/91 of 4 February 1991 establishing common rules for     

a denied-boarding compensation system in scheduled air transport 
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3. ข้ันตอนที่ 3 (Third package) ไดรับการอนุมัติจากคณะมนตรีในป ค.ศ.1993 

ประกอบไปดวยขอบังคับของคณะมนตรี 3 ขอบังคับ59 โดยเปนการผสมผสานระหวาง 3 ขอบังคับ 

และไดสรางแนวคิดการเปดตลาดการบริการเดินอากาศโดยสมบูรณเปนครั้งแรกภายใน   

ประชาคมยุโรปโดยไมตองคํานึงถึงความตกลงแบบทวิภาคีระหวางรัฐสมาชิก แนวคิดดังกลาว   

ถือวามีการพัฒนาการไปอยางรวดเร็ว หากพิจารณาจากขอเท็จจริงที่ 2 ข้ันตอนแรกยังคงอยูบน

หลักการของความตกลงแบบทวิภาคีวาดวยการบริการเดินอากาศระหวางรัฐสมาชิก               

สวนในขั้นตอนที่ 3 ไดรวมเอาขอบังคับของคณะมนตรีที่ 2407/92 วาดวยใบอนุญาต

ผูประกอบการขนสงทางอากาศ  มีหลักเกณฑเฉพาะกับรัฐสมาชิกในการใหใบอนุญาต              

การประกอบกิจการ (Operating License) และไดเปลี่ยนขอกําหนดดานกรรมสิทธิ์ภายในสหภาพ

ยุโรป เนื่องจากกอนป ค.ศ. 1992 แตละรัฐสมาชิกไดสงวนสิทธิในการบริการเดินอากาศ

ภายในประเทศไวสําหรับผูขนสงทางอากาศที่เปนเจาของโดยรัฐสมาชิก หรือคนชาติของ            

รัฐสมาชิกนั้น สถานการณนี้จะเห็นไดวา ไมสอดคลองกับหลักสําคัญของสนธิสัญญากอต้ัง

ประชาคมเศรษฐกิจยุโรปขอ 760 เกี่ยวกับการหามใหมีการแบงแยกบนพื้นฐานเรื่องสัญชาติ        

แตหลังจากมีการใชข้ันตอนที่ 3 แลว กฎเกณฑในยุโรปก็ไมมีความแตกตางระหวางบริการ

เดินอากาศภายในประเทศหรือตางประเทศในตลาดรวมยุโรปอีกตอไป 

                                                  
59 ขอบังคับของคณะมนตรีสหภาพยุโรปที่ 2407/92 ซึ่งกําหนดวา เร่ืองใบอนุญาต              

ผูประกอบการขนสงทางอากาศ (Air Carrier Licensing) เปนครั้งแรกที่มีขอบังคับเร่ืองใบอนุญาต 

ซึ่งกําหนดวา คุณสมบัติของสายการบินของประชาคมยุโรป เร่ือง สํานักงานใหญ กรรมสิทธิ์     

และการควบคุมของคนชาติของรัฐสมาชิก 

ขอบังคับของคณะมนตรีสหภาพยุโรปที่ 2408/92 ซึ่งกําหนดวา เร่ืองการเขาสูตลาด คือ   

การมีอิสระในการจัดการ ดําเนินการของสายการบินที่มีใบอนุญาตที่ออกโดยรัฐสมาชิก           

และอนุญาตใหใชสิทธิรับขน การจราจรในเสนทางภายในกลุมประชาคมไดอยางไมจํากัดรวมทั้ง

คาโบตาจ  

ขอบังคับคณะมนตรีสหภาพยุโรปที่ 2409/92 ซึ่งกําหนดวา เรื่องการกําหนดราคาอยางอิสระ 
60 EEC Treaty ขอ 7 “Within the scope of application of this Treaty, and without 

prejudice to any special provisions contained therein, any discrimination on grounds    

of nationality shall be prohibited” 



 
 

71 

เมื่อวันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 1997 การไมเลือกปฎิบัติของผูขนสงสหภาพยุโรปภายใน

สหภาพยุโรปเห็นไดชัดเจนขึ้น กลาวคือ ผูขนสงของสหภาพยุโรปทั้งหมดสามารถประกอบการ

บริการเดินอากาศทั้งแบบประจํา และไมประจําไดอยางเสรีภายในตลาดแหงสหภาพยุโรป รวมถึง

บริการเดินอากาศภายในประเทศ ทั้งทางตรง โดยการประกอบการของตนเองหรือทางออมโดย

ผานทางตัวแทน จากกฎเกณฑใหมนี้ ไดสรางตลาดเดียวซึ่งตลาดการบินภายในสหภาพยุโรปนั้น

ใกลที่จะเปดเสรีอยางเต็มรูปแบบ และเห็นไดชัดวาแตกตางอยางชัดเจนจากกฎเกณฑทวิภาคีที่ทั่ว

โลกใชบังคับกัน 

 
3.2.1 ความเปนมาของกฎหมายคุมครองสิทธิผูโดยสารเครื่องบินของสหภาพ

ยุโรป                                                                  
ผู โดยสารสายการบินถือไดวาเปนผูบ ริโภคในดานการบริการ  จึงควรได รับ            

การคุมครองสิทธิเพื่อเปนการรับประกันวา สายการบินตางๆ จะใหบริการขนสงคนโดยสารดวย

มาตรฐาน อยางเปนธรรม เทาเทียมกัน และไมเอารัดเอาเปรียบ ในทางกลับกัน การออกกฎหมาย

ข้ึนเพื่อเปนการคุมครองสิทธิของผูโดยสาร ก็จําเปนตองคํานึงถึงความเปนไปไดในทางปฎิบัติถึง

สายการบินซึ่งเปนผูประกอบการจะตองสมดุลกันทั้งสองฝาย เพราะการกําหนดมาตรฐานขั้นต่ํา

ของสิทธิของผูโดยสารเครื่องบินถือไดวาเปนสวนหนึ่งของตนทุนในการดําเนินการ หากตนทุนเพิ่ม

สูงขึ้น ก็จะสงผลกระทบใหตนทุนของสายการบินเพิ่มข้ึน และในทายที่สุดตนทุนในการดําเนินการ          

ที่เพิ่มข้ึนจะถูกผลักภาระไปทําใหคาโดยสารเพิ่มข้ึน                                            

 ในชวงที่ผานมา มีมาตรการที่กําหนดขึ้นเพื่อใชในการดูแล เพื่อใชในการแกปญหาใน

กรณีที่สายการบินแบบประจําที่ปฎิเสธการขนสง (Denied-boarding) ซึ่งปกติสายการบินตางๆ 

มักจะทําการรับจองบัตรโดยสารเกินจํานวนบรรทุกของเที่ยวบิน (Overbooking) เพราะสายการ

บินตางๆ มีความคิดวา มีผูโดยสารจํานวนหนึ่งจะไมมาขึ้นเครื่องบิน (No shows) อยางไรก็ตาม   

ในบางครั้งมีผูโดยสารดังกลาวมาขึ้นเครื่องบินเที่ยวบินนั้นทั้งหมด จึงเกิดปญหาวาที่นั่งบน

เครื่องบินมีไมเพียงพอสําหรับผูโดยสารทุกคน จึงมีการปฎิเสธผูโดยสารบางคน ดังนี้จึงไดมีการ

แกไขปญหาดังกลาวดวยการออกกฎหมาย Regulation (EEC) No. 295/91 ซึ่งไดวางหลักเกณฑ

วา กําหนดจํานวนเงินชดเชยที่สายการบินตองจายใหแกผูโดยสารที่ถูกปฎิเสธการขนสงตามแตละ

ประเภทที่เกิดขึ้น กฎหมายฉบับดังกลาวมีผลบังคับใชเฉพาะสายการบินแบบประจํา และบังคับใช

กับเฉพาะกรณีที่ปฎิเสธการขนสง 

 หลังจากมีการบังคับใชมาระยะหนึ่ง ยังคงมีปญหาเกิดขึ้นอยางมากมายในเรื่อง

เกี่ยวกับการปฎิเสธการขนสงหรือยกเลิกเที่ยวบินอยูเปนจํานวนมาก รวมถึงการที่สายการบิน
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ใหบริการลาชากวากําหนดเดินทางโดยไมมีการแจงใหทราบลวงหนา ทั้งๆ ที่สามารถดําเนินการ

แจงให  ทราบได ทางสหภาพยุโรปจึงมีความเห็นรวมกัน เพื่อใหมีมาตรการเพิ่มข้ึนอันเนื่องมาจาก        

การรองเรียนของผูโดยสารเกี่ยวกับการลาชา และการยกเลิกเที่ยวบิน ออกมาเปนกฎหมาย 

Regulation (EC) No. 261/200461 จากบทบัญญัติดังกลาวมีผลใหยกเลิก Regulation (EEC) No. 

295/9162 หรือฉบับกอนหนานั้น ซึ่งในขอบังคับฉบับดังกลาวมีผลบังคับใชกับการกําหนดคาชดเชย

สําหรับทุกประเภทเที่ยวบิน การยกเลิกเที่ยวบิน และการทําการบินลาชากวากําหนดเวลา 

ขอกําหนดสิทธิตางๆ ที่เปนการคุมครองสิทธิของผูโดยสารทางอากาศเพื่อใหไดรับ          

การอํานวยความยุติธรรมอยางเต็มที่ ซึ่งเปนสิทธิพื้นฐานขั้นต่ํา และสายการบินที่ใหบริการมีหนาที่

ตองรับผิดชอบตอการขนสงผูโดยสารและเครื่องเดินทางตามกฎหมาย Regulation (EC) No. 

261/2004 โดยมีสาเหตุ ดังนี้63 

 (1)  การปฎิเสธการขนสง ซึ่งขัดกับเจตนาของผูโดยสาร 

 (2)  การยกเลิกเที่ยวบิน 

   (3)  เที่ยวบินลาชาเปนเวลานาน 

 

3.2.2 ขอบเขตการบังคับใช ผูโดยสารที่มีสิทธิไดรับการคุมครองตามกฎหมายนี้64 

ไดแก 

(1) ผูโดยสารที่ออกเดินทางจากทาอากาศยานซึ่งตั้งอยูภายในอาณาเขตของ          

รัฐสมาชิกตามสนธิสัญญาที่ใชบังคับนี้ และ 

(2)  ผูโดยสารที่ออกเดินทางจากทาอากาศยานซึ่งตั้งอยูในประเทศที่สาม ไปยัง      

ทาอากาศยานที่ต้ังอยูในอาณาเขตของรัฐสมาชิกตามกฎหมายฉบับนี้ เวนแตไดรับคาสินไหม

ทดแทนหรือประโยชนอ่ืนใดและไดรับความชวยเหลือจากประเทศที่ 3  

                                                  
61 REGULATION (EC) No 261/2004 OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF 

THE COUNCIL of 11 February 2004 establishing common rules on compensation and 

assistance to passengers in the event of denied boarding and of cancellation or        

long delay of flights, and repealing Regulation (EEC) No 295/91 
62 REGULATION (EC) No 261/2004 : Article 18 
63 REGULATION (EC) No 261/2004 : Article 1 
64 REGULATION (EC) No 261/2004 : Article 3 
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โดยมีเงื่อนไขวา ผูโดยสารไดยืนยันการสํารองที่นั่งบนเครื่องบิน ยกเวนในกรณี         

ที่มีการยกเลิกซึ่งไดแสดงตนเพื่อเช็คอินภายในเวลาที่กําหนด หรือถาไมมีเวลากําหนดก็ไมนอยกวา 

45 นาที นับแตกําหนดเวลาออกเดินทาง 

กฎหมายฉบับนี้ไมใชบังคับกับผูโดยสารที่เดินทางฟรี หรือไดรับสวนลดคาโดยสาร

โดยทางตรง หรือทางออมตอสาธารณชน อยางไรก็ตาม กฎหมายฉบับนี้ใชบังคับกับผูโดยสาร       

ผูออกบัตรโดยสารโดยการแลกบัตรโดยสารจากโปรแกรมการสะสมไมลอ่ืน หรือโปรแกรม    

สงเสริมการขายอื่นๆ ซึ่งผูขนสงทางอากาศหรือการทองเที่ยวเปนผูดําเนินการ 

 

3.2.3 ปฎิเสธการขนสง65 เงื่อนไขการปฎิเสธการขนสง ไดแก 

1. เมื่อผูขนสงทางอากาศมีเหตุผลอันสมควร คาดวาผูขนสงทางอากาศจะปฏิเสธ     

การขนสงโดยเริ่มจากการประกาศหาผูสมัครใจที่ยอมสละสิทธิในการสํารองที่นั่งนั้น เพื่อแลกกับ

ผลประโยชนอ่ืนๆ ภายใตเงื่อนไขที่ตกลงกันระหวางผูโดยสารกับผูขนสงทางอากาศ ผูสมัครใจ   

ตองไดรับการชวยเหลือเยียวยา และไดรับความชวยเหลือเพิ่มเติมกับผลประโยชนอ่ืนๆ  

2. ถาจํานวนผูสมัครใจไมเพียงพอ ใหผูขนสงทางอากาศใชดุลพินิจในการเลือก

ผูโดยสารที่จะถูกปฎิเสธการขนสง 

หากมีการปฎิเสธการขนสงแกผูโดยสารรายใด ผูขนสงทางอากาศจะตองจาย

คาชดเชยทันที และไดรับการชวยเหลือดูแล ดังนี้ 

(1) การรับเงินคืนคาโดยสารและคาธรรมเนียมอื่นๆ ที่ถูกเรียกเก็บเต็มจํานวน

ที่จายไปสําหรับการเดินทาง  หรือสวนของการเดินทางที่ยังไมไดใช  รวมถึงการเดินทาง              

หรือสวนของการเดินทางที่ไดเดินทางไปแลวแตไมสมประโยชน ภายในเจ็ดวัน 

(2)  ไดรับการดูแลชวยเหลือ ในเรื่อง 

• อาหารและเครื่องดื่ม ตามสมควรแกเวลา 

• ถาจํ า เปน  ใหจัดที่พัก ในโรงแรม  ในกรณีที่ ต องพักหนึ่ งคืน             

หรือมากกวา  

• การขนสงระหวางสนามบิน และสถานที่พัก (โรงแรมหรือที่พักอื่นๆ) 

• การโทรศัพท โทรสาร หรืออีเมลจํานวนสองครั้ง 
 

                                                  
65 REGULATION (EC) No 261/2004 : Article 4 
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(3)  จํานวนเงินที่ชดเชย ไดแก 

(a)  เงินจํานวน 250  ยูโร สําหรับทุกเที่ยวบินระยะทาง 1,500 กิโลเมตร

หรือนอยกวา 

(b)   เงินจํานวน  400  ยู โร  สําหรับทุกเที่ยวบินภายในสหภาพ    

ระยะทางมากกวา 1,500 กิโลเมตร และทุกเที่ยวบินระยะทางระหวาง 1,500 ถึง 3,500 กิโลเมตร 

(c)  เงินจํานวน  600 ยูโร สําหรับทุกเที่ยวบิน นอกเหนือจาก (a)        

และ (b) 

การจายคาชดเชย  ตองชําระเปนเงินสดโดยผานทางธนาคาร            

การชดเชยเปนเช็คเดินทางหรือวิธีอ่ืน จะตองไดรับการลงนามยินยอมจากผูโดยสาร 

 

3.2.4 การยกเลิกเที่ยวบิน66 ผูโดยสารมีสิทธิ ดังนี้ 

1. ในกรณีที่สายการบินยกเลิกเที่ยวบิน ผูโดยสารที่เกี่ยวของมีสิทธิ 

(a)  สิทธิไดรับการชวยเหลือจากผูขนสงทางอากาศ ในการรับเงินคืนคาโดยสาร

และคาธรรมเนียมอื่นๆ ที่ถูกเรียกเก็บไปเต็มจํานวนที่จายไปสําหรับการเดินทางหรือสวนของ           

การเดินทางที่ยังไมไดใช รวมถึงการเดินทางหรือสวนของการเดินทางที่ไดเดินทางไปแลว            

แตไมสมประโยชน ภายในเจ็ดวัน หรือเลือกที่จะบินกลับมาที่จุดเริ่มตนของออกเดินทางตาม   

ความเหมาะสม 

(b)  เดินทางโดยการขนสงอยางอื่นที่เหมาะสม เพื่อไปยังจุดหมายปลายทางที่

ระบุไวในบัตรโดยสาร หรือ 

(c)  เดินทางโดยการขนสงอยางอื่นที่เหมาะสม เพื่อไปยังจุดหมายปลายทางที่

ระบุไวในบัตรโดยสารซึ่งลาชากวาที่กําหนดไวในบัตรโดยสาร ในกรณีที่มีที่นั่งวาง 

2. ผูโดยสารมีสิทธิไดรับขอเสนอจากผูขนสง ดังนี้ 
•  อาหารและเครื่องดื่ม ตามสมควรแกเวลา 

•  ถาจําเปน ใหจัดที่พักในโรงแรม ในกรณีตองพักหนึ่งคืนหรือมากกวา 

•  การขนสงระหวางสนามบิน และสถานที่พัก (โรงแรมหรือที่พักอื่นๆ) 

•  การโทรศัพท โทรสาร หรืออีเมลจํานวนสองครั้ง 
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3. สิทธิไดรับคาชดเชยจากผูขนสงทางอากาศ ดังนี้ 

(a)  เงินจํานวน 250 ยูโร สําหรับทุกเที่ยวบินระยะทาง 1,500 กิโลเมตรหรือ    

นอยกวา 

(b)  เงินจํานวน 400 ยูโร สําหรับทุกเที่ยวบินภายในสหภาพ ระยะทางมากกวา 

1,500 กิโลเมตร และทุกเที่ยวบินระยะทางระหวาง 1,500 ถึง 3,500 กิโลเมตร 

(c)  เงินจํานวน 600 ยูโร สําหรับทุกเที่ยวบิน นอกเหนือจาก (a) และ (b) 

  เวนแต 

(1)  ผูขนสงทางอากาศไดแจงขาวการยกเลิกเที่ยวบินไปยังผู โดยสาร          

กอนกําหนดวันเวลาเดินทางไมนอยกวาสองสัปดาห กอนกําหนดเวลาการออกเดินทางเดิม 

(2) ผูขนสงทางอากาศไดแจงขาวการยกเลิกเที่ยวบินไปยังผูโดยสารกอน
กําหนดวันเวลาเดินทางภายในเจ็ดวันถึงสองสัปดาหกอนกําหนดเวลาการออกเดินทางเดิม และ

เสนอเปลี่ยนแปลงเสนทางบิน ซึ่งออกเดินทางกอนกําหนดเวลาการออกเดินทางเดิมเกินกวา     

สองช่ัวโมงและไปถึงจุดหมายปลายทางที่ระบุไวในบัตรโดยสารเกินสี่ชั่วโมง 

(3) ผูขนสงทางอากาศไดแจงขาวการยกเลิกเที่ยวบินไปยังผูโดยสารกอน
กําหนดวันเวลาเดินทางไมถึงเจ็ดวัน กอนกําหนดเวลาการออกเดินทางเดิม และเสนอเปลี่ยนแปลง

เสนทางบิน ซึ่งออกเดินทางกอนกําหนดเวลาการออกเดินทางเดิมเกินกวาหนึ่งชั่วโมงและไปถึง

จุดหมายปลายทางที่ระบุไวในบัตรโดยสารไมเกินสองชั่วโมง 

 

3.2.5 เที่ยวบินลาชา ผูโดยสารมีสิทธิ67 ดังนี้ 

1. เมื่อผูขนสงทางอากาศ คาดวาจะออกเดินทางลาชากวากําหนดเวลาตามตาราง

บิน   ที่ประกาศไว ผูโดยสารมีสิทธิ 

(a) หากลาชาเกินกวาสองชั่วโมงขึ้นไป หรือในกรณีที่เที่ยวบินทําการบิน

ระยะทางไมเกิน 1,500 กิโลเมตร หรือ 

(b)  หากลาชาเกินกวาสามชั่วโมงขึ้นไป ซึ่งเดินทางภายในรัฐสมาชิกกับเที่ยวบิน

ที่ทําการบินระยะทางมากกวา 1,500 กิโลเมตร และเที่ยวบินอื่นที่ทําการบินระยะทางระหวาง 

1,500 ถึง 3,500 กิโลเมตร หรือ 
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(c)  หากลาชาเกินกวาสี่ชั่วโมงขึ้นไป ใชบังคับกับทุกเที่ยวบินสําหรับเที่ยวบิน

อ่ืนๆ นอกเหนือจาก (a) และ (b)  

ผูโดยสารจะไดรับขอเสนอจากผูขนสงทางอากาศสําหรับการดูแลชวยเหลือ ดังนี้ 

• อาหารและเครื่องดื่ม ตามสมควรแกเวลา 

• ถาจําเปนใหจัดที่พักในโรงแรม ในกรณีตองพักหนึ่งคืนหรือมากกวา 

• การขนสงระหวางสนามบิน และสถานที่พัก(โรงแรมหรือที่พักอื่นๆ) 

• การโทรศัพท โทรสาร หรืออีเมลจํานวนสองครั้ง 
หากมีการลาชาเกินกวาหาชั่วโมง ผูโดยสารมีสิทธิไดรับการชวยเหลือจากผูขนสงทาง

อากาศโดยการไดรับเงินคืนคาโดยสารและคาธรรมเนียมอื่นๆ ที่ถูกเรียกเก็บเต็มจํานวนที่จายไป

สําหรับการเดินทาง หรือสวนของการเดินทางที่ยังไมไดใช รวมถึงการเดินทาง หรือสวนของ        

การเดินทางที่ไดเดินทางไปแลวแตไมสมประโยชน ภายในเจ็ดวัน หรือเลือกที่จะบินกลับมาที่

จุดเริ่มตนของออกเดินทาง ตามความเหมาะสม 

 

 3.2.6 กรณีเพิ่มหรือลดชั้นของบริการในเที่ยวบิน หากผูโดยสารไดรับการ

จัดสรรที่นั่งไมตรงชั้นของผูโดยสาร (Upgrading and downgrading) สายการบินผูใหบริการตอง

จายคาชดเชย68 ดังนี้ 

1. ถาสายการบินไดจัดสรรที่นั่งสูงกวาราคาบัตรโดยสารที่ซื้อมา ผูโดยสารไมมีภาระ

ที่ตองจายคาโดยสารหรือคาธรรมเนียมอื่นใดเพิ่มเติม 

2. ถาสายการบินไดจัดสรรที่นั่งต่ํากวาที่ระบุไวในบัตรโดยสาร ผูโดยสารมีสิทธิไดรับ   

เงินสวนตางของราคาคาโดยสารคืนภายในเจ็ดวัน  

(a)  รอยละ 30 ของราคาบัตรโดยสาร สําหรับทุกเที่ยวบินระยะทาง 1,500 

กิโลเมตรหรือนอยกวา 

(b)  รอยละ 50 ของราคาบัตรโดยสาร สําหรับทุกเที่ยวบินภายในสหภาพ

ระยะทางมากกวา 1,500 กิโลเมตร และทุกเที่ยวบินระยะทางระหวาง 1,500 ถึง 3,500 กิโลเมตร 

(c)  รอยละ 75 ของราคาบัตรโดยสาร สําหรับทุกเที่ยวบิน นอกเหนือจาก (a) 

และ (b) 
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3.2.7 ผูทุพพลภาพ ผูโดยสารที่เปนคนทุพพลภาพ หรือผูที่ตองไดรับการดูแลเปน

พิเศษ69    

1. ผูโดยสารทุพพลภาพ หรือเด็กจะไดรับการบริการที่เปนพิเศษจากสายการบิน 

2. ในกรณีที่สายการบินผู ใหบริการปฎิ เสธการขนสง  หรือยกเลิกเที่ยวบิน                 

หรือทําการบินลาชาไมวายาวนานเพียงใด ผูโดยสารทุพพลภาพหรือเด็กจะไดรับการดูแล           

จากสายการบินในทันที 

 

3.2.8 การคุมครองที่ดีกวา70 

ในกรณีที่สายการบินไดมีมาตรการคุมครองสิทธิของผูโดยสารในกรณีตางๆ ไวใน

ระดับ  ที่ดีกวาและไมขัดหรือแยงกับมาตรการตามกฎหมาย สายการบินสามารถใชมาตรการ

ดังกลาวเพื่อคุมครองสิทธิของผูโดยสาร 

 
3.2.9 การแกไขขอชดเชย71 
ในกรณีที่ผูขนสงทางอากาศตองจายเงินชดเชยหรือหนี้ อ่ืนใดที่ เปนหนาที่ตาม

กฎหมายซึ่งไมมีกฎหมายบัญญัติไว อาจใหรวมไปถึงสิทธิที่จะเรียกรองคาเสียหายจากบุคคลใดๆ             

ซึ่งรวมถึงบุคคลที่สามตามกฎหมายที่ใชบังคับ กฎหมายไมครอบคลุมในการดําเนินธุรกิจของ       

ผูขนสงทางอากาศ จากการทองเที่ยวผูดําเนินการหรือผูอ่ืน ในการดําเนินกิจการที่ผูขนสงทาง

อากาศพิจารณาตามความเหมาะสม 

 

3.2.10 หนาที่ตองแจงใหผูโดยสารทราบถึงสิทธิ72 

1. การบริการทางอากาศ ผูขนสงตองมีการตรวจสอบความชัดเจนในคําอธิบาย

ตอไปนี้ เพื่อจะแสดงไวอยางชัดเจนตอผูโดยสาร "ถาคุณถูกปฏิเสธการขึ้นเครื่องบิน หรือถามีการ

ยกเลิกการบิน หรือทําใหลาชาเปนเวลาอยางนอยสองชั่วโมงสามารถตรวจสอบถามไดที่เคานเตอร
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71 REGULATION (EC) No 261/2004 : Article 13 
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เช็คอิน หรือบริเวณประตูข้ึนเครื่องบินใหไดทราบถึงสิทธิตางๆ ของผูโดยสาร โดยเฉพาะเรื่อง

คาชดเชยและการใหความชวยเหลือ" 

2. การบริการของผูขนสงทางอากาศ  การปฏิเสธการขึ้นเครื่องบิน  หรือถามี               

การยกเลิกการเที่ยวบินจะตองจัดใหผูโดยสารไดรับทราบถึงสิทธิตามหนังสือการวางกฎเกณฑ

สําหรับการจายคาชดเชยและความชวยเหลือในนี้ตามมาตรานี้ ทําใหผูโดยสารไดรับผลกระทบ

จากการลาชาอยางนอยที่สุดสองชั่วโมงหรือเทียบเทา จะตองใหคนโดยสารในรูปแบบที่เปน      

ลายลักษณอักษร 

3. สวนเรื่องผูโดยสารที่พิการทางสายตา หรืออ่ืนๆ จะตองไดรับการปฎิบัติดวย

วิธีการใดๆ ที่เหมาะสม 

 
3.2.11 ขอตกลงยกเวนความรับผิด73 
1. หนี้อ่ืนๆ ที่เกิดขึ้นกับผูโดยสารตามกฎหมายนี้ อาจจะไมถูกจํากัดหรือยกเวน

โดยเฉพาะหากมีการยกเวนหรือจํากัดไวในสัญญารับขน 

2. อยางไรก็ตาม  หากมีการยกเวนเชนวานั้นหรือมีผลบังคับใชกับผูโดยสาร              

หรือถาผูโดยสารที่ไมไดรับสิทธิและปราศจากเหตุผลที่ไดรับการยอมรับจากคาสินไหมทดแทน      

ที่นอยกวาที่กฎหมายกําหนดไว ผูโดยสารจะมีสิทธิที่จะดําเนินคดีในศาลหรือหนวยงานอื่นๆ      

เพื่อไดรับคาสินไหมทดแทนเพิ่มเติม 

 
3.2.12 การฝาฝนกฎหมาย74 
1. ประเทศสมาชิกแตละราย จะเปนผูบังคับใชกฎหมาย ในสวนเที่ยวบินจาก        

ทาอากาศยานตั้งอยูในอาณาเขตของตน และเที่ยวบินจากประเทศที่ 3 เดินทางเขาสู                 

ทาอากาศยานของตน และตามบทบัญญัติดังกลาวตองมีความเหมาะสมที่จะตองใชมาตรการ     

ที่จําเปนเพื่อประกันแกผูโดยสาร ซึ่งประเทศสมาชิกสามารถยึดถือเอากฎหมายคุมครอง          

สิทธิผูโดยสารเครื่องบินของสหภาพยุโรปเปนแนวปฎิบัติ 

2. หากผูโดยสารไดรับความเสียหาย ผูโดยสารสามารถรองเรียนไปยังประเทศ

สมาชิกที่มีอํานาจ เกี่ยวกับการละเมิดขอบังคับนี้ของทาอากาศยานใดๆ ที่ต้ังอยูในอาณาเขตของ
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ประเทศสมาชิก หรือที่เกี่ยวกับการทําการบินจากประเทศที่สามเขาสูทาอากาศยานที่ต้ังอยูใน

ประเทศสมาชิกนั้น 

3. บทลงโทษประเทศสมาชิกที่กระทําการใดๆ อันฝาฝนกฎหมายฉบับนี้มีบทลงโทษ  

ตามสมควร 

 
3.2.13 หนวยงานดูแล 

กฎหมายคุมครองสิทธิผูโดยสารเครื่องบินของสหภาพยุโรป มีผลใชบังคับต้ังแต        

วันที่ 17 กุมภาพันธ ค.ศ. 200575 และเปนขอพิพาททางกฎหมายไปยังศาลสูงของอังกฤษ    

(English High Court)76 ทันทีที่กฎหมายมีผลใชบังคับ โดยการนําของสายการบินผานทาง     

สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ หรือ IATA และสมาคมสายการบินตนทุนต่ําของยุโรป                  

(The European Low Fares Airlines Association : ELFAA) โดยมากเปนขอพิพาทเกี่ยวกับ

ประเด็นพื้นฐานวา หนาที่ตามสนธิสัญญาระหวางประเทศสมาชิกกับประเทศที่สามในแงของ 

ความรับผิดของสายการบินภายใตอนุสัญญาวอรซอ อนุสัญญาเฮก และอนุสัญญามอนทรีออล  

ขอพิพาทดังกลาวไดถูกยกขึ้นโดยศาลของอังกฤษไปยังศาลยุติธรรมยุโรป ซึ่งไดพิพากษาไวเมื่อ

วันที่ 10 มกราคม ค.ศ. 2006 วากฏขอบังคับนี้ชอบดวยกฎหมาย และมีผลบังคับใช77  

สหราชอาณาจักรประกาศใช  The Civil Aviation (Denied Boarding, 

Compensation and Assistance) Regulation 200578 ซึ่งออกตามความใน Regulation (EC)  

No 261/2004 วางกฎเกณฑตาง ๆ เกี่ยวกับคาชดเชยและการชวยเหลือผูโดยสาร ในกรณีของ   

การถูกปฏิเสธการขนสง และการยกเลิกเที่ยวบิน หรือเที่ยวบินที่ลาชาเปนเวลานาน มีผลใชบังคับ

ต้ังแตวันที่ 23 เมษายน ค.ศ. 2005 

                                                  
75 REGULATION (EC) No 261/2004 : Article 19 
76 Case C-344/04, The Queen ex parte International Air Transport Association, 

European Low Fares Airline Association v. Department for Transport 
77 อริย วิมุติสุนทร, “ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา : ประเด็นขอกฎหมายในการประกอบธุรกจิ”, 

(วิทยานิพนธมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2552), น. 99-100. 
78 The Civil Aviation (Denied Boarding, Compensation and Assistance) 

Regulations 2005 No 975. 
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ขอบังคับนี้ บัญญัติถึงการกระทําที่ เปนความผิดตามวัตถุประสงคที่ ใชบังคับ          

ของ Regulation (EC) No 261/2004 ในเร่ืองเกี่ยวกับสิทธิของผูโดยสาร คาชดเชยและ            

การชวยเหลือผูโดยสารในกรณีที่สายการบินปฏิเสธการขนสง  หรือยกเลิกเที่ยวบิน  หรือ            

เหตุเกี่ยวกับความลาชาในการทําการบิน ในขอบังคับกําหนดให “ผูใหบริการในการเดินอากาศ” 

(Operating Air Carrier)79 ใดที่ไมปฏิบัติตามในเรื่องการจายคาชดเชย หรือความชวยเหลือ

ผูโดยสารในกรณีตาง ๆ ที่กําหนดไวในขอกําหนดของสหภาพยุโรป ตองมีความรับผิด80 

ผูขนสงทางอากาศอาจปฎิ เสธความรับผิด  หากวาไดกระทําตามขั้นตอน            

อยางสมเหตุสมผลทุกประการ และไดกระทําโดยความระมัดระวังที่ สุดเทาที่จะเปนไปได            

ในการปฏิบัติตามขอบังคับ81 

                                                  
79 “Operating air carrier” means an air transport undertaking with a valid    

operating license that performs or intends to perform a flight under a contract with         

a passenger or on behalf another person, legal or natural, having a contract with         

the passenger. 
80 Offences 

3. (1) An operating air carrier who fails to comply with an obligation imposed on it 

by Article 4 to 6, 10,11, or 14 shall be guilty of an offence. 
81 Due diligence defense 

4.  (1) Subject to the following provisions of this regulation, in proceedings against 

any operating air carrier for an offence under regulation 3 of these Regulations,              

it shall be adherence for that operating air carrier to show that it took all reasonable 

steps and exercised all due diligence to avoid committing the offence. 

     (2) An operating air carrier shall not be entitled to rely on the defense provided 

by paragraph (1) by reason of its reliance on information supplied by another, unless     

it shows that it was reasonable in all the circumstances for it to have relied on              

the information, having regard in particular. 

(a)  to the steps which it took, and those that might reasonably have been taken, 

for the purpose of verifying the information; and 

(b) to whether it had any reason to disbelieve the information. 
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ขอบังคับนี้ไดแตงตั้งใหองคกรการบินพลเรือนแหงสหราชอาณาจักร (UK Civil 

Aviation Authority : CAA) ทําหนาที่เปนเจาหนาที่ใชบังคับใหปฏิบัติตามขอบังคับ และใหสภา

ผูใชการขนสงทางอากาศ (Air Transport Users Council) ทําหนาที่รับเร่ืองรองเรียนเกี่ยวกับการ

หลีกเลี่ยงขอบังคับ82  

 
3.2.14 ขอบังคับการโฆษณา 
ขอบังคับใน Regulation (EC) No.1008/2008 มีการแกไขเพิ่มเติมจาก Regulation 

No. 2407/92 กําหนดหลักการสําหรับการเสนอราคาหรือโฆษณาราคาคาโดยสารตองกระทําดวย   

ความโปรงใส (Transparency) มากยิ่งขึ้น เพื่อสรางความเปนธรรมในการแขงขันระหวาง         

สายการบิน และเพื่อคุมครองผูบริโภค ซึ่งผูโดยสารจะไดรับการบริการขนสงทางอากาศดวย   

ราคาคาโดยสารอยางเทาเทียมกัน ไมวาผูนั้นจะมีภูมิลําเนาภายในเขตประชาคม หรือมีสัญชาติที่

แตกตางกัน และผูโดยสารสามารถเปรียบเทียบราคาคาโดยสารระหวางสายการบินตางๆ ได       

จึงมีความจําเปนตองกําหนดใหราคาบัตรโดยสารที่สายการบินเสนอขายตอผูโดยสารตองเปน

ราคาสุทธิ ที่มีรวมเอาคาภาษีและคาธรรมเนียมอื่นๆ ไวทั้งหมดแลว ทําใหสายการบินไมสามารถ

เปลี่ยนแปลงราคาอื่นได โดยไมไดรับการยินยอมจากผูโดยสารกอน ขอบังคับนี้ใชบังคับทั้ง        

สายการบินทั่วไป และสายการบินตนทุนต่ํา83 

                                                  
82 Enforcement 

5.  (1) The Civil Aviation Authority shall be the designated body for the purposes of 

Article 16(1) 

     (2) The Air Transport Users Council shall be the designated body for the 

purpose of Article 16(2). 
83 REGULATION (EC) No 1008/2008 : Article 23 

Information and non-discrimination 

1. Air fares and air rates available to the general public shall include the 

applicable conditions when offered or published in any form, including on the Internet, 

for air services from an airport located in the territory of a Member State to which the 

Treaty applies. The final price to be paid shall at all times be indicated and shall include 

the applicable air fare or air rate as well as all applicable taxes, and charges, 
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กลยุทธการโฆษณาราคาคาบัตรโดยสารของสายการบินในสหภาพยุโรป โดยเฉพาะ          

สายการบินตนทุนต่ําที่จะใชการโฆษณาราคาขายที่ถูกเกินจริง เชน  หนึ่งปอนด แตเมื่อผูโดยสาร

ตัดสินใจใชบริการ ก็จะมีคาใชจายอื่นๆ ที่ตองชําระอีกจํานวนมาก  ไมวาจะเปนคาภาษี            

และคาธรรมเนียมอื่นๆ หากรวมทั้งหมดแลวจะมีราคาสูงกวาที่โฆษณาไวอยางมาก นอกจากนี้    

ในการเสนอขาย  สายการบินมักจะมี เ งื่ อนไขตางๆ  ที่ ไมแจ ง ให ผู โดยสารทราบ  เชน                       

คาบัตรโดยสารถูกนี้ ใช สํ าหรับการ เดินทาง เที่ ยว เดียว  หากตองการซื้ อแบบไปกลับ                

จะตองชําระราคาเต็ม เปนตน 

สห ร า ชอ าณาจั ก ร มี ก า ร อ อกกฎหมาย เ กี่ ย ว กั บ ก า ร อั ต ร า ค า โ ด ยส า ร                        

โดยเมื่อป ค.ศ. 2006 มีการยกเลิกกฎระเบียบที่เกี่ยวของกับอัตราคาโดยสารฉบับสุดทาย         

(The Air Fares Regulations 1992 No. 2994)84 องคกรการบินพลเรือนแหงสหราชอาณาจักร    

เชื่อวาผลประโยชนสูงสุดของผู โดยสารเกิดจากการที่สายการบินสามารถกําหนดราคา                

คาบัตรโดยสารของตนเองไดอยางเสรีปราศจากระเบียบของบังคับใดๆ ภายใตนโยบายการแขงขัน

อยางเปนธรรม 85 ดังนั้น  ปจจุ บันสหราชอาณาจักรไดยึดถือหลักการตามขอบังคับใน       

Regulation (EC) No.1008/2008 

 

                                                                                                                                               

surcharges and fees which are unavoidable and foreseeable at the time of publication. 

In addition to the indication of the final price, at least the 

following shall be specified: 

(a) air fare or air rate; 

(b) taxes; 

(c) airport charges; and 

(d) other charges, surcharges or fees, such as those related to security or fuel;  

where the items listed under (b), (c) and (d) have been added to the air fare or     

air rate. Optional price supplements shall be communicated in a clear, transparent and 

unambiguous way at the start of any booking process and their acceptance by           

the customer shall be on an ‘opt-in’ basis. 
84 http://www.caa.co.uk/default.aspx?catid=589&pagetype=90&pageid=2435 
85 http://www.caa.co.uk.docs/589/ERG_EPIA_Statement_of_Policies_Aug_2008.pdf 
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3.3  กฎหมายแหงประเทศสหรัฐอเมริกาที่ H.R. 1303 กฎหมายวาดวยการคุมครอง
สิทธขิองผูโดยสารเครื่องบินป ค.ศ. 2007 และ H.R. 624 กฎหมายวาดวยการ

คุมครองสิทธิของผูโดยสารเครื่องบินป ค.ศ. 2009 
 

3.3.1 ความเปนมาของกฎหมายคุมครองสิทธิของผูโดยสารเครื่องบินของ
ประเทศสหรัฐอเมริกา 

 เมื่อปลายป พ.ศ. 2542 (ค.ศ. 1999) ผูโดยสารชื่อ Ed Hewitt เปนลูกคาของ                

สายการบินนอรทเวสต (Northwest Airlines : NW) ไดทําจดหมายรองเรียนไปยังสายการบิน  

นอรทเวสต โดยมีการอธิบายขอเท็จจริงไวอยางละเอียด มีสาระสําคัญวา ตนเองพรอมกับ

ผูโดยสารเต็มลําอยูในเครื่องบิน ขณะเครื่องบินจอดในสนามบินเปนเวลา 8 ชั่วโมง เพราะประสบ

ภัยธรรมชาติอยางหนัก ทําใหเครื่องบินไมสามารถทําการบินไดตามปกติ โดยไมมีการใหบริการ

อาหาร เครื่องดื่ม หองน้ํา และชี้แจงขอมูลอยางชัดเจน รวมทั้งไมยอมใหผูโดยสารออกจาก

เครื่องบินเขาสูตัวอาคารผูโดยสาร แมจะมีระยะหางเพียงไมถึง 200 เมตร ทําใหผูโดยสารไดรับ

ความเดือดรอนเปนอยางมาก86                                                                                      

ตอมา เมื่อเดือนธันวาคม พ.ศ. 2549 (ค.ศ. 2006) ผูโดยสารตองอยูภายในเครื่องบิน

ของสายการบินอเมริกันแอรไลน (American Airlines : AA) เปนเวลายาวนานถึง 9 ชั่วโมง       

ขณะเครื่องบินจอดอยูที่ เมืองออสติน  มลรัฐเท็กซัส  โดยมีสาเหตุมาจากเกิดพายุ  และ                 

ทางสายการบินไมไดนําเครื่องบินมาเทียบอาคารผูโดยสารแตอยางใด และไมมีการใหบริการ

อาหารหรือเคร่ืองดื่ม จากเหตุการณดังกลาวมีผูโดยสารจํานวนมากฟองรองเรียกคาเสียหาย     

จากสายการบินอเมริกันแอรไลน เพื่อการแกไขปญหาดังกลาว สายการบินอเมริกันแอรไลน        

จึงไดออกกฎระเบียบวา หากเครื่องบินไมสามารถขึ้นบินไดในระยะเวลาอันใกล กัปตันจะตองนํา

เครื่องบินมาเทียบยังอาคารผูโดยสารโดยเร็วที่สุด เพื่อใหผูโดยสารกลับมารอในอาคารผูโดยสาร87 

และเมื่อวันที่ 14 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 (ค.ศ. 2007) ผูโดยสารตองอยูภายใน

เครื่องบินของสายการบินเจ็ทบลู แอรเวยส (JetBlue Airways) เปนเวลายาวนานถึง 11 ชั่วโมง 

ขณะเครื่องบินจอดอยูที่สนามบินนิวยอรค (New York's John F. Kennedy airport) โดยมีสาเหตุ

                                                  
86 http://www.independenttraveler.com/resources/article.cfm?AID=724&category=13 
87  http://www.independenttraveler.com/resources/article.cfm?AID=612&category=13 
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จากพายุหิมะ และทางสายการบินไมไดนําเครื่องบินมาเทียบอาคารผูโดยสารแตอยางใด และไมมี

การใหบริการอาหารหรือเครื่องดื่ม88 

จากเหตุการณดังกลาวขางตน ทําใหวุฒิสมาชิก Michael (Mike) Thompson ผูแทน

จากรัฐแคลิฟอรเนีย และคณะไดมีการจัดทํารางกฎหมายขึ้นเพื่อคุมครองสิทธิของผูโดยสาร

เครื่องบิน กฎหมายซึ่งมีผลบังคับใชเมื่อวันที่ 1 มีนาคม พ.ศ. 2550 (ค.ศ. 2007) มีผลบังคับใชทั่ว

ประเทศสหรัฐอเมริกา89 

 
3.3.2 มาตรฐานที่ผูขนสงทางอากาศจะใหบริการแกผูโดยสาร90 
3.3.2.1 ผูขนสงทางอากาศ จะตองกําหนดและวิธีดําเนินการตางๆ เพื่อแกปญหา  

ตามขอรองเรียนของผูโดยสาร 

3.3.2.2 การเปลี่ยนแปลงจุดหมายปลายทาง การลาชา และการยกเลิกเที่ยวบิน 

(1) การแจงใหผูโดยสารทราบ ผูขนสงทางอากาศจะตองแจงขอมูลที่ถูกตอง      

ซึ่งผูขนสงทางอากาศทราบเกี่ยวกับการลาชา การยกเลิก หรือการเปลี่ยนแปลงเสนทาง              

ซึ่งมีผลกระทบตอเที่ยวบินของลูกคา ใหลูกคาทั้งที่อยูที่สนามบินและบนเครื่องบินทราบ        

ภายในเวลาอันสมควร อยางสมเหตุผล และตามความเปนจริง ทั้งนี้ใหรวมถึงสาเหตุของการลาชา 

การยกเลิก หรือการเปลี่ยนแปลงเสนทาง และกรณีเที่ยวบินลาชา ใหรวมถึงเวลาที่เร็วที่สุด

โดยประมาณของกําหนดเวลาออกเดินทางใหม 

(2) วิธีการแจงใหทราบ ผูขนสงทางอากาศจะตองแจงประกาศทางปายประกาศ   

ที่เห็นไดชัดภายในสนามบิน, แจงประกาศในเครื่องบิน และแจงประกาศผานจอมอนิเตอร          

ในสนามบิน 

3.3.2.3 การออกเดินทาง และการถึงจุดหมายปลายทางลาชา 

(1) สิทธิที่ผูโดยสารออกจากเครื่องบิน ขณะที่เครื่องบินอยูระหวางการปฎิบัติงาน 

ผูขนสงทางอากาศมีวิธีการและดําเนินการที่จะอนุญาตใหผูโดยสารที่จะออกจากเครื่องบิน         

                                                  
88 http://www.msnbc.msn.com/id/17166299 
89 110th CONGRESS, 1st Session, H. R. 1303. To amend title 49, United States 

Code, to improve air carrier passenger services. March 1, 2007. This Act may be cited 

as the `Airline Passenger Bill of Rights Act of 2007'.  
90 Airline Passenger Bill of Rights Act of 2007 : s. 41782 
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ในกรณีที่มีการออกเดินทางหรือถึงจุดหมายปลายทางลาชากวากําหนด ขณะที่เครื่องบินจอดอยู 

และผูโดยสารตองการออกจากตัวเครื่องบินกอนออกเดินทาง  หรือถึงจุดหมายปลายทาง             

ใชระยะเวลาเกินกวาสามชั่วโมง 

(2) เวนแต นักบินมีเหตุผลอันสมควรในการตัดสินใจระหวางเที่ยวบินกําลังจะ   

ออกเดินทาง หรือถึงจุดหมายปลายทางลาชาไมเกินสามสิบนาที หลังจากลาชามาแลวสามชั่วโมง 

หรือถานักบินมีเหตุผลอันสมควร หากอนุญาตผูโดยสารลงจากเครื่องบินจะทําใหผูโดยสาร          

ไมปลอดภัย 

การขยายระยะเวลาอีก 30 นาที นักบินอาจขยายเวลาอีก 30 นาที หากมีเหตุผล   

ที่เหมาะสม และไมเกิน 30 นาที สําหรับกรณีที่มีการคาดหมายวาจะลาชา  

(3) การบริการที่จําเปน ผูขนสงทางอากาศจะตองใหบริการสิ่งที่จําเปน             

แกผูโดยสารตลอดเวลา ในขณะที่เครื่องบินอยูบนพื้นดิน หากเกิดสิ่งที่ผิดปกติจากการออกเดินทาง 

หรือไปถึงจุดหมายปลายทางลาชา เชน อาหาร น้ํา ซึ่งเปนไปตามมาตรฐานของกฎหมายวา     

ดวยเรื่อง น้ําดื่มปลอดภัย หรือกฎหมายวาดวยเรื่อง อาหาร ยา และเครื่องสําอาง เปนตน               

และจัดเตรียมสิ่งอํานวยความสะดวกที่ถูกสุขลักษณะ การรักษาพยาบาล มีการระบายอากาศ และ

อุณหภูมิในหองโดยสารอยางเหมาะสม 

3.3.2.4 เที่ยวบินที่ลาชาเปนประจํา 

(1) การเปดเผยจํานวนเที่ยวบิน ผูขนสงทางอากาศจะตองมีประกาศและปรับ

ขอมูลทางอินเตอรเน็ตใหเปนประจํา และรายงานเปนรายเดือน ซึ่งเว็บไซดดังกลาวมีการใหขอมูล

เกี่ยวกับสายการบินที่มีเที่ยวบินลาชาเปนประจํา 

(2) เปดเผยขอมูลตอลูกคา เมื่อมีการซื้อบัตรโดยสาร ไมวาจะวิธีการใชใดๆ     

เพื่อติดตอกับผูบริโภค ผูขนสงทางอากาศจะตองเปดเผย โดยไมตองมีการรองขอ แสดงถึงผล    

การดําเนินงานของเที่ยวบินที่มีการลาชาเปนประจํา เมื่อลูกคาจองหรือซื้อบัตรโดยสาร 

(3) เที่ยวบินลาชาเปนประจํา ไดนิยามไวในอนุมาตรานี้ คําวา "เที่ยวบินลาชา   

เปนประจํา "  หมายถึง  ตามตารางบินปกติ  ผูขนสงทางอากาศที่ ไมสามารถที่จะมาถึง         

จุดหมายปลายทางไดภายใน 30 นาทีตามตารางบินที่มีกําหนด และของเที่ยวบินทั้งหมด           

ซึ่งไมนอยกวารอยละ 40 ภายในระยะเวลา 3 เดือนลาสุด 
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3.3.2.5 ราคา ตารางบิน และเสนทางบิน 

(1) ประกาศใหขอมูลขาวสาร ผูขนสงทางอากาศจะตองแสดงราคาบัตรโดยสาร   

ที่ตํ่าที่สุด และขอมูลเกี่ยวกับตารางเวลาบิน และเสนทางบิน สําหรับเที่ยวบินที่มีกําหนดตารางบิน

ตามปกติของผูขนสงทางอากาศ 

(2) การใหขอมูลขาวสาร การใหขอมูลขาวสารซึ่งประกาศภายใตอนุมาตรา (1)    

มีการระบุเวลาที่เปนปจจุบันและใหขอมูลตอสาธารณะบนเว็บไซดของผูขนสงทางอากาศ 

3.3.2.6 สัมภาระ  

 เมื่อผูโดยสารแจงเรื่องสัมภาระสูญหาย สายการบินตองใหเหตุผลอันสมควร 

และตองสงมอบสัมภาระคืนแกผูโดยสารภายในยี่สิบส่ีชั่วโมง 

3.3.2.7 การประกาศใหทราบถึงสิทธิของผูโดยสาร  

ผูขนสงทางอากาศจะตองแสดงขอมูลใหเห็นอยางเดนชัดแกผูโดยสาร       

ในเร่ืองขอมูลขาวสารอันเกี่ยวกับสิทธิของผูโดยสาร ซึ่งหมายความรวมถึงสิทธิโดยเฉพาะเจาะจง

ตามมาตรานี้ 

3.3.2.8 สัญญารับขนสง 

ผูขนสงทางอากาศจะตองปฎิบัติตาม โดยนําเอาสิทธิตางๆ ของผูโดยสาร   

ใ น ก ฎ ห ม า ย คุ ม ค ร อ ง สิ ท ธิ ข อ ง ผู โ ด ย ส า ร เ ค รื่ อ ง บิ น ฉ บั บ นี้  เ ป น ส ว น ห นึ่ ง ข อ ง                         

สัญญารับขนสงทางอากาศดวย 

 
3.3.3 กระบวนการดําเนินการสําหรับเที่ยวบินลาชา91 
(a) กระบวนการอนุญาตใหนักบินนําเครื่องบินกลับสูตัวอาคาร รัฐมนตรีวาการ

กระทรวงคมนาคมอาจจะประสานงานไปยังผูขนสงทางอากาศ เพื่อจะทําใหแนใจวาเที่ยวบินที่มี

การลาชาอยางแนนอน จึงไดรับอนุญาตใหนําเครื่องบินกลับสูอาคารของสนามบิน และอนุญาตให

ผูโดยสารออกจากเครื่องบิน  

(b) จัดทําแผนรองรับสถานการณฉุกเฉิน เรื่องสภาพอากาศ 

(1) การประสานงานตามแผน รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมอาจจะทบทวน

แผนฉุกเฉินเพื่อรองรับสถานการณฉุกเฉินของผูขนสงทางอากาศและสนามบิน เพื่อทาํใหมัน่ใจวามี

แผนที่จะใชไดอยางมีประสิทธิภาพกับสภาวะอากาศ 

                                                  
91 Airline Passenger Bill of Rights Act of 2007 : s. 41783 
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(2) ประชุม เพื่อใหสําเร็จลุลวง รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมจะเรียกประชุม

กับตัวแทนของผูขนสงทางอากาศ สนามบิน และองคกรบริหารการบินพลเรือน (Federal Aviation 

Administration : FAA) เพื่อพัฒนากระบวนการตางๆ ใหดีข้ึน เพื่อตอบสนองตอภาวะอากาศ

ฉุกเฉินในระยะยาวสงผลใหการออกเดินทางลาชา 

ในภายหลัง มีการออกกฎหมายคุมครองสิทธิของผูโดยสารเพิ่มเติมโดยวุฒิสมาชิก           

Michael (Mike) Thompson และ วุฒิสมาชิก Barbara Boxer ซึ่งทั้งสองเปนผูแทนจากรัฐ

แคลิฟอรเนีย และคณะไดมีการจัดทํารางกฎหมายขึ้นเพื่อคุมครองสิทธิของผูโดยสารเครื่องบิน 

กฎหมายซึ่งมีผลบังคับใชวันที่ 21 มกราคม พ.ศ. 2552 (ค.ศ. 2009)92 

 
3.3.4 การใหบริการของสายการบินแกผูโดยสาร93 
ผูขนสงทางอากาศและสนามบินวางแผนรองรับในอนาคต หากเกิดความลาชา 

(a) นิยามของการลาชา ‘การลาชา’ หมายความวา เครื่องบินในขณะจอดอยู          

บนพื้นดินกอนขึ้นบิน หรือหลังจากลงสูพื้นดิน โดยไมมีโอกาสใหผูโดยสารออกจากเครื่องบิน 

(b) ผูขนสงทางอากาศและสนามบินจะตองถือปฎิบัติ ภายใน 60 วัน หลังจาก        

วันที่กฎหมายวาดวยการคุมครองสิทธิของผูโดยสาร 2009 มีผลบังคับใช ผูขนสงทางอากาศ      

แตละรายและสนามบินจะตองเสนอแผนตามความตองการที่สอดคลองกัน และนําเสนอแผนการ

ดังกลาวตอรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนามคมเพื่อตรวจสอบและอนุมัติตอไป 

(c) มาตรฐานขั้นต่ํา รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนามคมจะจัดตั้งมาตรฐานขั้นต่ํา    

เพื่อเปนสวนประกอบของแผนการรองรับภายใตมาตรานี้ และนําไปใชบังคับแกกรณีที่มีการลาชา

อยางยาวนาน เพื่อดูแลสุขภาพ และความปลอดภัยแกผูโดยสาร และลูกเรือ 

(d) การวางแผนของผูขนสงทางอากาศแตละราย ตองมีเกณฑข้ันต่ํา ดังนี้ :  

(1) ขอกําหนดสําหรับการใหบริการสิ่งที่จําเปน ผูขนสงทางอากาศแตละราย

จะตองจัดใหส่ิงที่บริการแกผูโดยสาร ขณะที่อยูบนเครื่องบินซึ่งอยูในสนามบิน หากเกิดกรณีที่                

                                                  
92 111th CONGRESS, 1st Session, H. R. 624. To amend title 49, United States 

Code, to ensure air passengers have access to necessary services while on a grounded 

air carrier, and for other purposes. January 21, 2009. This Act may be cited as the 

‘Airline Passenger Bill of Rights Act of 2009’. 
93 Airline Passenger Bill of Rights Act of 2009 : s. 41781 
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มีการออกเดินทางลาชา หรือการออกจากเครื่องบิน ในกรณีที่เครื่องบินลงจอดแลวมีความลาชา 

ประกอบดวย 

(A) อาหารและน้ําดื่มที่เพียงพอ 

(B) หองน้ําอยางเพียงพอ 

(C) การระบายอากาศในหองโดยสาร และอุณหภูมิหองโดยสารอยาง
เหมาะสม และ 

(D) การเขาถึงการรักษาพยาบาล หากมีความจําเปน 

(2) สิทธิที่จะออกจากเครื่องบิน 

(A) โดยทั่วไป ผูขนสงทางอากาศแตละรายจะเสนอแผนที่ระบุกรอบเวลา

ชัดเจนซึ่งผูโดยสารจะไดรับอนุญาตใหออกจากเครื่องบินหากมีการลาชา ไปยังรัฐมนตรีวาการ

กระทรวงคมนาคม หลังจากรัฐมนตรีฯ ตรวจสอบและใหความเห็นชอบกับแผนที่เสนอ ผูขนสงทาง

อากาศจะตองประกาศตอสาธารณชนใหทราบถึงแผนดังกลาว 

(B) การลาชา 

(1) โดยทั่วไป เปนสวนหนึ่งของแผน ขอยกเวนตามที่กําหนดไวผูขนสง        

ทางอากาศจะใหผูโดยสารมีทางเลือกออกจากเครื่องบิน และกลับสูตัวอาคาร ซึ่งการออกจาก

เครื่องบินจะตองมีความปลอดภัยหรือ ออกจากเครื่องบินกลับสูตัวอาคาร ถา 

1) เวลาผานไปสามชั่วโมง หลังจากผูโดยสารขึ้นเครื่องบิน ปด

ประตูเครื่องบิน และเครื่องบินไมสามารถขึ้นบินได หรือ 

2) เวลาผานไปสามชั่วโมง หลังจากเครื่องบินลงสูพื้น และ         

ผูโดยสารบนเครื่องบินไมสามารถออกจากเครื่องบินได 

(2) ความถี่ ผูขนสงทางอากาศจะตองยื่นขอเสนอใหผูโดยสารอยาง

นอย 1 คร้ัง หลังผานมาแลว 3 ชั่วโมงขณะที่เครื่องบินอยูบนพื้น 

(3) ขอยกเวน เงื่อนไขในขอยอยตอไปนี้จะไมใชบังคับ ถา  

1) นักบินมีเหตุอันสมควรที่จะนําเครื่องบินขึ้นไมเกิน 30 นาที 

หลังจากที่ลาชามาแลว 3 ชั่วโมง หรือ 

2) นักบินมี เหตุ อันสมควรอนุญาตให ผู โดยสารออกจาก

เครื่องบิน หากจะเปนอันตรายตอผูโดยสารในเรื่องความปลอดภัย 

(C) การใชบังคับกับเที่ยวบินที่เปลี่ยนจุดหมายปลายทาง ใชบังคับกับ

เที่ยวบิน ในกรณีที่เครื่องบนิเปลี่ยนไปลงสนามบินอื่นซึ่งไมใชจุดหมายปลายทางเดิม 
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(D) รายงาน ภายในสามสิบวัน หลังจากเที่ยวบินนั้นมีการลาชายาวนาน      

อยางนอยสามชั่วโมง ผูขนสงทางอากาศที่รับผิดชอบเที่ยวบินดังกลาว จะตองสงคําอธิบาย

เหตุการณที่ เกิดขึ้ นและการแก ไขปญหา  ตอ สํานักงานคุมครองผูบ ริ โภคจากการบิน            

กระทรวงคมนาคม 

(E) แผนรองรับของสนามบิน แตละสนามบินตองเสนอแผนรองรับภายใต

ขอกําหนด (B) ประกอบไปดวยคําบรรยาย  

(1) วิธีการที่สนามบินไดใหความชวยเหลือผูโดยสารออกจากเครื่องบิน  

ในกรณีที่ลาชายาวนาน และ 

(2) วิธีการปฏิบัติสูงสุดที่ปฎิบัติได สนามบินจะใหความรวมมือกับ        

ส่ิงอํานวยความสะดวกและใหมีประตูเทียบเครื่องบิน เพื่อใชสําหรับเครื่องบินที่มีปญหาความลาชา

ดังกลาว 

(F) ระบุ เวลาที่ เปนปจจุ บัน  รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมจะ

ตรวจสอบ     เปนระยะ และตองมีแผนการรองรับที่ทันสมัย 

(G) การเห็นชอบ  

(1) โดยทั่วไป ภายในหกเดือน หลังจากกฎหมายฉบับนี้มีผลบังคับใช 

รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม จะไดรับ  

(a) ตรวจสอบตั้งแตเร่ิมตนแผนภายใต ขอ (B) และ 

(b) การเห็นชอบตามมาตรฐานขอกําหนดในขอ (D) หรือ (E)     

อยางใดอยางหนึ่งแลวแตกรณี 

(2) ระบุเวลาที่เปนปจจุบัน ไมเกินหกสิบวันหลังจากปรับปรุงภายใต     

ขอ(F) หรือแผนแรกเริ่มของโดยผูขนสงทางอากาศรายใหมหรือสนามบิน รัฐมนตรีวาการ    

กระทรวงคมนาคมจะ  

(a) ตรวจสอบแผนรองรับ และ 

(b) อนุมั ติแผน  ถาอยู ในมาตรฐานภายใตขอ  (D) และ(E) 

แลวแตกรณี 

(H) บทลงโทษทางแพง ใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมประเมิน

คาเสียหายในการลงโทษ หากผูขนสงทางอากาศไมเห็นดวย อาจอุทธรณ และเสนอแผนใหมใน

อนาคต 
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(I) การเขาถึงขอมูล ผูขนสงทางอากาศแตละราย และสนามบินตอง             

แจงแผนการดังกลาวภายใตมาตรานี้ และเปดเผยทาง  

(1) เว็บไซดของผูขนสงทางอากาศ หรือสนามบิน หรือ 

(2) ด วยวิ ธี ก า รอื่ น ใด  เ ป น ไปตามความ เห็ นชอบของ

รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม 

 
3.3.5 โทรศัพทสายดวนเพื่อผูโดยสารเครื่องบินสําหรับการรองเรียนและ      

รับขอมูล94 
(a) หมายเลขโทรศัพทสายดวนเพื่อรับเร่ืองรองเรียนจากผูโดยสารเครื่องบิน 

และขอมูลตางๆ ที่ไดรับเสนอตอรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม 

(b) เผยแพรขอมูล รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมจะแจงใหประชาชนทราบ

ถึงหมายเลขโทรศัพทที่จัดตั้งขึ้น  

(c)  อนุญาตใหมีการจัดสรร ใหอํานาจรัฐมนตรีฯ ที่จะจัดสรรสิ่งที่จําเปนตอง

ดําเนินสวนนี้เพื่อใหบรรลุตามมาตรานี้   

 
3.3.6 กฎหมายคุมครองผูบริโภคดานโฆษณาของประเทศสหรัฐอเมริกา 
การคุมครองผูบริโภคในสากลทั่วไป ตองอาศัยปจจัยหรือการมีสวนรวมของ      

บุคคลสามฝาย ไดแก 

(1) รัฐ ซึ่งเปนผูดูแลใหเกิดความเปนธรรมและมีความปลอดภัยในการบริโภค

โดยใชกระบวนการทางกฎหมายและกระบวนการบริหารกฎหมายที่ดี 

(2) ผูประกอบการธุรกิจ จะตองมีจรรยาบรรณในการประกอบธุรกิจอันมี

ปจจัยมาจากสภาพแวดลอมทางธุรกิจที่แตกตางกันออกไป 

(3) ผูบริโภค เปนผูที่ไดรับผลกระทบจากการบริโภคสินคาหรือบริการโดยตรง     

หากผูบริโภคมีความพรอมและรวมกลุมกันที่จะปองกันตนเองไมใหไดรับ ไมใหถูกผูประกอบธุรกิจ

เอารัดเอาเปรียบ 

เมื่อป ค.ศ. 1911 ประเทศสหรัฐอเมริกามีการออกกฎหมายควบคุมการโฆษณา

เรียกวา “Printer’s Ink Statute 1911” มีหลักการในการควบคุมการโฆษณา และมีบัญญัติ          

ใหมีโทษทางอาญาแกการโฆษณาอันมีการหลอกลวง หรือเปนเท็จ หรือชักจูงใจใหหลงผิด          

                                                  
94 Airline Passenger Bill of Rights Act of 2009 : s. 41782 
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แตการบังคับไมประสบผลสําเร็จเทาใดนัก เพราะขาดมาตรการในทางปฎิบัติที่ควบคุมผูโฆษณาให

เปนไปตามตัวบทกฎหมาย ตอมาปค.ศ. 1914 รัฐสภาแหงสหรัฐอเมริกาไดตรากฎหมายขึ้น     

ฉบับหนึ่งเรียกวา Federal Trade Commission Act 1914 หรือเรียกอีกชื่อวา FTC Act 1914                

มีวัตถุประสงคเพื่อทําหนาที่ปกปองพิทักษการแขงขันทางการคาระหวางเอกชนเปนหลัก และได

ขยายขอบเขต  เขาไปควบคุมการโฆษณาเพื่อพิทักษผลประโยชนของผูบริโภคดวย95 เมื่อป       

ค.ศ. 1922 ศาลสูงแหงสหรัฐอเมริกาวินิจฉัยและวางกรอบวา การโฆษณาอันเปนเท็จควรจะอยูใน

อํานาจหนาที่ของ FTC และควรมีการกําหนดหลักเกณฑการทําฉลากและการโฆษณาอันเปนเท็จ

เสมือนหนึ่งเปนวิธีการแขงขันทางการคาอันไมเปนธรรม 

เมื่อป ค.ศ. 1938 รัฐสภาไดยกราง ซึ่งไดกําหนดอํานาจหนาที่เพิ่มเติมแก FTC       

เพื่อการคุมครองผูบริโภค โดยกําหนดใหการกระทําหรือปฎิบัติไมเปนความจริง หรือหลอกลวง     

ผูบริโภค ถือเปนการแขงขันทางการคาอันไมเปนธรรม โดยกําหนดอํานาจของ FTC96 ดังนี้ 

1) ใหสามารถตรวจสอบการกระทําความผิดของผูประกอบการได           

โดยไมจําเปนตองมีผูใดมารองขอ 

2) ใหมี อํานาจออกคําสั่งใหหยุดหรือระงับการกระทําการบางอยาง            

ที่ไมถูกตอง 

3) ใหมีอํานาจปรับหรือลงโทษแกผูประกอบการที่ไมปฎิบัติตามคําสั่ง     

ของ FTC  

นอกจากนี้ FTC ยังมีอํานาจหนาที่ในการควบคุมใหเกิดการแขงขันทางการคาที่ไม

เปนธรรมในเรื่องเครื่องหมายการคาตามกฎหมายเรื่องแลนแฮม ซึ่งเปนกฎหมายเกี่ยวเนื่องกับ   

การละเมิดเครื่องหมายการคาของคูแขงทางการคา และการละเมิดอันเกี่ยวเนื่องกับการโฆษณา  

อันเปนเท็จ 

ตอมาเมื่อป ค.ศ. 1971 ไดจัดตั้งหนวยงานที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการโฆษณา มีชื่อวา 

National Advertising Division : NAD มีหนาที่ดูแลรับผิดชอบการโฆษณาที่มีลักษณะไมถูกตอง 

และมีคณะกรรมการพิเศษเพื่อกลั่นกรองคําวินิจฉัยการโฆษณาของ NAD อีกชั้นหนึ่งเรียกวา 

National Advertising Review Board : NARB ทําหนาที่ควบคุมการโฆษณาจะเริ่มปฎิบัติงาน     

                                                  
95 วิชช จีระแพทย, “กฎหมายคุมครองผูบริโภคดานการโฆษณา”, (วิทยานิพนธมหาบัณฑิต          

คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2523), น. 73. 
96 เพิ่งอาง, น. 73-74. 
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ก็ตอเมื่อไดรับคํารองเรียนเกี่ยวกับการโฆษณา97 เมื่อมีเร่ืองรองเรียนเขามา NAD จะทําการ

พิจารณาตามกฎเกณฑที่กําหนดไว เมื่อไดขอสรุปจะทําความเห็นหรือติดตอไปยังผูโฆษณาให

ระงับหรือแกไขขอบกพรองในโฆษณานั้น หากไมเห็นดวยก็สามารถอุทธรณคําวินิจฉัยของ NAD 

ตอคณะกรรมการพิเศษอีกชุดหนึ่ง คือ NARB จะทําการพิจารณาอุทธรณ และเปดเผยขอเท็จจริง

จากนั้นก็สงเรื่องไปยัง FTC ซึ่งเปนหนวยงานของรัฐดําเนินการตามกฎหมายตอไป 

บทบัญญัตินี้คูสัญญาจะถูกควบคุมใหมีการปฎิบัติการชําระหนี้ตอกันอยางสุจริต 

เพื่อใหเปนไปตามวัตถุประสงคของการทําสัญญาที่แทจริง ใชหลักสุจริตในการควบคุมกําหนด

เงื่อนไขอันไมเปนธรรมในทางธุรกิจ ดังนั้น หากมีขอความในสัญญาขัดตอหลักปฎิบัติ ขอสัญญา

นั้นยอมไมมีผลบังคับใช ในการพิจารณาของศาล ศาลจะพิจารณาจากเงื่อนไขขอตกลงในสัญญา

ธุรกิจนั้นๆ วามีการกําหนดเงื่อนไขเพื่อประโยชนแกฝายตน และยกเวนความรับผิดแกตนเองขัดตอ

หลักสุจริตหรือไม และศาลจะตีความใหเปนคุณแกฝายที่ไมไดมีสวนกําหนดขอสัญญาที่ยกเวน

ความผิดนั้น98 

 
3.3.7 การปฎิเสธไมขนสงคนโดยสาร (Denied Boarding)  
หนวยงานที่ดูแลเกี่ยวกับการบินคือ องคการบินพลเรือน Civil Aviation Board : 

CAB ยอมรับวา การปฎิเสธการขนสงคนโดยสาร (Denied Boarding) หรือ การจองที่นั่งเกิน

(Overbooking) เปนเหตุการณที่เกิดขึ้นเปนปกติของสายการบินที่สามารถจะกระทําได เพื่อลด

การขาดทุนจากจํานวนที่วางแตละเที่ยวบิน และการใหความยืดหยุนแกผูโดยสารเพราะผูโดยสาร

สามารถเปลี่ยนแปลง หรือยกเลิกการเดินทางได โดยเสียคาธรรมเนียมตามที่สายการบินกําหนด 

ซึ่งไมตองสูญเสียเงินทั้งหมดที่ไดชําระไปแลว ดังนั้นจะเห็นไดวา สหรัฐอเมริกาไมมีกฎเกณฑที่หาม

ไวชัดเจนมิใหสายการบินปฎิเสธการรับขนคนโดยสารไดในกรณีที่ที่นั่งเต็ม แตมีการกําหนด

มาตรการทางกฎหมายกําหนดแนวทางที่ทุกสายการบินจะตองดําเนินการเปนแนวทางเดียวกัน 

ปจจุบัน หลักเกณฑที่ถูกกําหนดขึ้นโดยองคกรการบินพลเรือน (Federal Aviation 

Authorities : FAA) วางหลักเกณฑวา หากเกิดกรณีที่จํานวนที่นั่งไมเพียงพอกับจํานวนผูโดยสาร  

                                                  
97 นิโรธ เจริญประกอบ, “การบังคับใชกฎหมายกับการคุมครองผูบริโภคในดานฉลากตาม

พระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522”, (วิทยานิพนธมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร         

มหาวิทยาลัยรามคําแหง, 2541), น. 73. 
98 เพิ่งอาง, น. 77. 
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ที่สํารองที่นั่งไว และสายการบินจําเปนตองปฎิเสธไมใหผูโดยสารบางสวนเดินทางไปกับ    

เที่ยวบินนั้น กรณีที่ผูโดยสารเดินทางมาถึงสนามบินกอนและไดเช็คอินกอน ก็จะไดรับสิทธิ           

ที่จะเดินทางกอน สําหรับผูโดยสารอื่นที่มาภายหลังจะถูกปฎิเสธไมใหเดินทางเนื่องจากที่นั่งเต็ม    

มีปรากฏอยูในขอที่ 250.5 ของ Federal Code ระบุวา ผูโดยสารที่ถูกปฎิเสธดังกลาว จะไดรับ

คาชดเชยสูงสุดไมเกิน 400 ดอลลารสหรัฐจากสายการบิน และจะไดเดินทางไปในเที่ยวบินถัดไป99 

หลักเกณฑดังกลาวไดมีการเริ่มบังคับใชมาตั้งแตป ค.ศ. 1978 มาจนกระทั่งปจจุบันก็ไมเคยมี    

การเปลี่ยนแปลง อยางไรก็ตาม ในขอที่ 250.9 ของ Federal Code วางหลักใหมีการรับรองสิทธิ

ของผูโดยสารที่ถูกปฎิเสธการรับขนโดยไมสมัครใจวา ผูโดยสารสามารถที่จะปฎิเสธไมรับเงิน

ชดเชยที่สายการบินเสนอใหก็ได และนําคดีฟองตอศาล  เพื่อเรียกรองคาชดเชยความเสียหายตาม

จํานวนที่ตองการได เนื่องจากคาชดเชยความเสียหายที่สายการบินเสนอใหนั้น อาจไมสอดคลอง

กับความเสียหายที่เกิดขึ้นจริงของผูโดยสาร เพราะความเสียหายที่เกิดขึ้นของผูโดยสารแตละคน

อาจแตกตางกันไปทั้งนี้ข้ึนอยูกับเงื่อนไขที่ระบุไวในสัญญารับขน100 

 โดยปกติ แล ว  เมื่ อ ผู โดยสารถู กปฎิ เสธ ไม ให เดิ นทาง เนื่ อ งจากที่ นั่ ง เต็ ม           

ผูโดยสารสวนมากจะพอใจกับคาเสียหายที่สายการบินชดเชยให และไมติดใจเรียกรองเพิ่ม        

แตยังมีผูโดยสารอีกจํานวนหนึ่งไมพอใจกับคาเสียหายที่สายการบินชดเชยให และไดนําคดี        

ไปฟองศาลโดยประสงคจะใหสายการบินรับผิดชดใชคาเสียหายเปนจํานวนที่มากกวา                 

ที่สายการบินเสนอให รวมถึงการเรียกรองคาเสียหายในลักษณะของคาเสียหายเชิงลงโทษ 

(Punitive damages) ดวย เชน 

 คําพิพากษาในคดีของ Will v. Trans World Airlines, Inc. พิพากษาใหสายการบิน

จายคาเสียหายในเชิงลงโทษ (Punitive damages) ใหแกโจทก โดยในคดีดังกลาว โจทกถูกปฎิเสธ

ไมใหเดินทางเนื่องจากที่นั่งเต็ม โดยมีลักษณะไมเปนธรรม ไมเปนไปตามหลักเกณฑที่กําหนดของ

สายการบิน โดยสายการบินปฎิเสธไมใหโจทกซึ่งไดสํารองที่นั่งไวในชั้นประหยัดของเที่ยวบิน

ดังกลาวขึ้นเครื่อง เพื่อที่จะใหผูโดยสารที่สํารองที่นั่งไวในชั้นธุรกิจสามารถเดินทางได101 

                                                  
99 Elliot Blanchard, “Terminal 250 : Federal Regulation of Airline Overbooking” New 

York University Law Review Vol 79 : 1799 (2004), p. 1800. 
100 Ibid. 
101 Ibid. p. 1140. 
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ปจจุบัน FAA กําหนดหลักเกณฑในการปฎิเสธการขนสงใหชัดเจนมากขึ้นใหสายการ

บินจะตองปฎิบัติตามขั้นตอนที่กําหนดไว102 ดังนี้ 

1. ในกรณีที่ที่นั่ ง เต็ม  และจําเปนตองปฎิ เสธไม รับขนคนโดยสารบางสวน            

สายการบินจะตองพยายามหาผูโดยสารที่สมัครใจจะไมเดินทางไปกับเที่ยวบินนั้นกอน และ       

ใหสายการบินเสนอจายคาชดเชยใหกับผูโดยสารดังกลาวแทนตามจํานวนที่ทั้งสองฝายตกลงกัน 

โดยรัฐจะไมเขาไปควบคุมการกําหนดจํานวนเงินในสวนนี้ 

2. หากไมมีผู โดยสารคนใดสมัครใจที่จะไมเดินทางหรือผู โดยสารที่สมัครใจ           

ไมเดินทางในเที่ยวบินนั้น มีจํานวนไมเพียงพอกับจํานวนที่สายการบินตองการ ซึ่งทําให           

สายการบินจําตองปฎิเสธไมใหผูโดยสารบางสวนเดินทางไปกับเที่ยวบินนั้น ในกรณีเชนนี้        

สายการบินจะตองมีหลักเกณฑที่ชัดเจนและเปนธรรม เชน ดูลําดับการเช็คอิน หรือดูลําดับ       

การมาถึงประตูทางออกเพื่อข้ึนเครื่องบิน  โดยไมคํานึงถึงราคาตั๋วโดยสารที่แตกตางกัน             

ของผูโดยสารแตละคน103 และสายการบินตองปฎิบัติตามหลักเกณฑที่กําหนดไวดวย 

หลักเกณฑขางตน สายการบินตองประกาศใหชัดเจนเพื่อใหผู โดยสารทราบ         

และผูโดยสารจะไดมีขอมูลที่ถูกตองในการตัดสินใจ หากตนถูกปฎิเสธไมใหข้ึนเครื่องบิน เพื่อเปน

ขอมูลใหกับผูโดยสารที่จะชั่งน้ําหนักในการตัดสินใจวาควรเลือกเดินทางกับสายการบินใด 

นอกจากนี้ ในบางครั้งความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการปฎิเสธการขนสง อาจมีจํานวนมากกวา

คาชดเชยที่สายการบินจายให อาจทําใหผูโดยสารจําเปนตองฟองเรียกรองสวนตางที่เกิดขึ้นจาก

ศาลได เชน กรณีที่ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการพลาดการประชุมนัดหมายทางธุรกิจที่สําคัญ    

ทําใหสูญเสียโอกาสและรายไดจากธุรกิจนั้น นอกจากนี้ สายการบินตองเปดเผยสถิติขอมูลการ   

ปฎิเสธการขนสงที่ผานมาของสายการบินใหผูโดยสารทราบดวย เพื่อเปนขอมูลในการตัดสินใจ

เลือกสายการบิน รวมถึงการกําหนดใหสายการบินแจงเตือนใหผูโดยสารทราบวาที่นั่งในเที่ยวบิน

นั้นเต็ม เพื่อใหผูโดยสารตัดสินใจไดวาตนยังประสงคเดินทางไปกับเที่ยวบินหรือไมดวย104 

                                                  
102 ทศพร ลีพึ่งธรรม, “การปฎิเสธไมขนคนโดยสาร (Denied Boarding) ในกรณีที่ที่นั่งใน

เที่ยวบินนั้นเต็ม”, ดุลพาห ปที่ 56 เลม 2 (พฤษภาคม-สิงหาคม 2552), น. 124-125. 
103 ในกรณีของผูโดยสารที่เดินทางในชั้นเดินทางเดียวกัน เชน ในชั้นประหยัด อาจมีราคา  

ต๋ัวโดยสารที่แตกตางกันได ผูโดยสารบางคนอาจจะซื้อต๋ัวมาในราคาพิเศษ ซึ่งเปนราคา                

ที่มีรายการสงเสริมการขาย 
104  Elliot Blanchard, supra note 101, p. 1828. 
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3.3.8 หนวยงานดูแล 
รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมใหอํานาจเพื่อจัดตั้งคณะกรรมการวาดวย          

การคุมครองผูโดยสารเครื่องบินขึ้น (Advisory Committee for Aviation protection) โดยมี

คณะกรรมการ 8 คน มาจากตัวแทนผูขนสงทางอากาศ ตัวแทนจากสนามบิน ตัวแทนจากภาครัฐ 

และตัวแทนจากกลุมผูไมมีสวนไดเสียจากการขนสงทางอากาศ ตัวแทนฝายละ 2 คน มีหนาที่

พิจารณาขอพิพาท และประเมินผลการคุมครองผูโดยสารตามกฎหมายที่ใชบังคับอยู รวมทั้ง

สามารถใหคําแนะนําเพื่อปรับปรุงกฎหมายในอนาคต105 
 

3.4 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
 

ในปจจุบันมีกฎหมายที่สามารถนํามาปรับใชสําหรับประเทศไทยได คือประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย ซึ่งหลักกฎหมายดังกลาวนํามาใชบังคับกับเร่ืองการรับขนทางบก    

ทางน้ํา และทางอากาศ106 ซึ่งในวิทยานิพนธฉบับนี้จะเนนศึกษาในเรื่องการรับขนทางบก และ   

ทางอากาศ เพื่อจะใหทราบถึงสิทธิของผูโดยสารทางบก และทางอากาศ 

 

 

 

                                                  
105 111th CONGRESS, 1st Session, H. R. 915. To amend title 49, United States 

Code, to authorize appropriations for the Federal Aviation Administration for fiscal years 

2010 through 2012, to improve aviation safety and capacity, to provide stable funding 

for the national aviation system, and for other purposes : sec. 419 
106 คําพิพากษาฎีกาที่ 1921/2518 พิพากษาวา บริษัทโจทกทําสัญญาขายสุนัขพันธุ

เยอรมันเชฟเพอดรวม 20 ตัวใหกรมตํารวจ และไดตกลงกันวาจางบริษัทจําเลยขนสงสุนัขดังกลาว

โดยเครื่องบินจากประเทศเยอรมันตะวันตกมายังทาอากาศยานดอนเมือง เพื่อสงใหแกกรมตํารวจ 

เมื่อจําเลยขนสงสุนัขมาถึงทาอากาศยานดอนเมืองอันเปนตําบลที่กําหนดใหสง ปรากฏวาสุนัข

ตายไป 12 ตัว อีก 8 ตัว มีอาการออนเพลียเนื่องจากความผิดของบริษัทจําเลยที่มิไดจัดใหมี

อากาศหายใจ เพียงพอสําหรับสุนัขเหลานั้น ดังนั้น บริษัทจําเลยตองรับผิด ตามมาตรา 610, 616 

และประกอบมาตรา 627 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
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3.4.1 บรรพ 3 เอกเทศสัญญา ลักษณะ 8 รับขน 
ในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะ 8 รับขน ไมมีคํานิยามไวอยางชัดเจน         

จึงมีนักวิชาการใหคํานิยามไว ดังนี้ 

ศาสตราจารย ดร.จิ๊ด เศรษฐบุตร ไดใหคํานิยามวา “สัญญารับขนเปนสัญญาซึ่ง

คูสัญญาฝายหนึ่งเรียกผูขนสง ตกลงวาจะทําการขนสงของหรือคนโดยสารที่หนึ่งไปยังที่อีกแหง

หนึ่ง โดยเรียกสินจางจากคูสัญญาอีกฝายหนึ่ง ทั้งนี้ตองเปนทางคาปกติของผูขนสงดวย”107 

ศาสตราจารยกมล สนธิเกษตริน ไดใหคํานิยามวา “สัญญารับขน คือ สัญญาที่

คูสัญญาฝายหนึ่งเรียกวา ผูขนสง ตกลงวาจะทําการขนสงของ หรือคนโดยสารจากที่หนึ่งไปยังอีก

ที่หนึ่ง  โดยเรียกสินจางซึ่งเปนคาระวางพาหนะหรือคาโดยสาร แลวแตกรณี จากคูสัญญาอีกฝาย

หนึ่งเรียกวาผูสงหรือผูตราสง ทั้งนี้ ตองเปนทางคาปกติของผูขนสง”108 

ศาสตราจารย ดร.ไผทชิต  เอกจริยกร ไดใหคํานิยามวา “สัญญารับขน คือ สัญญาซึ่ง

บุคคลหนึ่งเรียกวา ผูขนสง ตกลงกับผูสงหรือผูโดยสารที่จะขนของหรือผูโดยสารจากที่แหงหนึ่งไป

ยังที่อีกแหงหนึ่ง โดยไดรับคาระวางพาหนะหรือคาโดยสารเปนการตอบแทน”109 

เมื่อพิจารณาจากคํานิยามดังกลาวแลว มีสาระสําคัญของสัญญารับขน ดังนี้ 

1. สัญญารับขนมีคูสัญญา 2 ฝายคือ ผูขนสงฝายหนึ่ง และผูสงหรือผูโดยสาร            

อีกฝายหนึ่ง สําหรับผูขนสงนั้น ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 608 ใหความหมาย

ของผูขนสง (Carrier) วา “อันวาผูขนสงภายในความหมายแหงกฎหมายลักษณะนี้ คือ บุคคล    

ผูรับขนสง หรือคนโดยสารเพื่อบําเหน็จเปนทางคาปกติของตน” ดังนี้ ผูขนสงมีลักษณะดังนี้  

1.1) เปนบุคคลธรรมดา หรือจะเปนนิติบุคคลก็ไดที่ดําเนินการรับสงของ               

หรือคนโดยสาร 

1.2) มีหนาที่ขนสงของหรือคนโดยสารจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง 

                                                  
107 จิ๊ด เศรษฐบุตร, ความรูเบื้องตนแหงกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยเชาทรัพย เชาซื้อ 

จางแรงงาน จางทําของ และรับขน, (พระนคร : มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร), 2493, น. 173. 
108 กมล สนธิเกษตริน, ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยจางแรงงาน จางทําของ 

และรับขน, (กรุงเทพมหานคร : สุทธิสารการพิมพ), 2528, น. 41. 
109 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายกฎหมายจางแรงงาน จางทําของ รับขน พิมพคร้ังที่ 9 

(กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพวิญูชน), 2552, น. 226. 
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1.3) ผูขนสงเปนบุคคลที่รับขนของหรือคนโดยสารเพื่อบําเหน็จ บําเหน็จนี้หาก

เปน    การรับขนของจะเรียกวา คาระวางพาหนะ ถาหากเปนการรับขนคนโดยสารมักจะเรียกวา           

คาโดยสาร อยางไรก็ตาม หากไมมีการเรียกบําเหน็จก็ไมถือเปนผูรับขนตามกฎหมาย     

1.4) บุคคลที่ เปนผู ขนส งตองประกอบอาชีพในการรับขนอยูประจํ า                         

มิใชรับขนเปนครั้งคราว หากบุคคลนั้นกระทําการขนสงเปนครั้งคราว แมวาจะมีการเรียกรอง                  

หรือใหคาบําเหน็จก็ตามบุคคลนั้นก็ไมถือเปนผูขนสงตามกฎหมาย และผูขนสงก็ไมจําเปน        

ตองมีพาหนะเปนของตนเอง เชน  

โจทกมอบใหจําเลยที่ 1 ซึ่งมีจําเลยที่ 2 เปนหุนสวนผูจัดการติดตอดําเนินการ

เกี่ยวกับพิธีการศุลกากรและการลากจูงตูบรรจุสินคาไปบรรจุสินคาที่โรงงานของโจทกซึ่งอยู

ตางจังหวัดและลากจูงตูบรรจุสินคาดังกลาวไปสงมอบใหบริษัท น. ที่ทาเรือของการทาเรือแหง

ประเทศไทย แมจําเลยที่ 1 จะไมมีใบอนุญาตใหประกอบการขนสงและไมมีรถบรรทุกเปนของ

ตนเอง แตการขนสงและรับขนสินคาเปนวัตถุประสงคขอหนึ่งของจําเลยที่ 1 ที่ไดจดทะเบียนไว                

ก็ถือวาจําเลยที่ 1 ประกอบการเปนผูรับขนสงของเพื่อบําเหน็จเปนทางคาโดยปกติ ตามประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 608 การที่จําเลยที่ 1 วาจางใหจําเลยที่ 3 นํารถไปลากจูงตู

บรรจุสินคาดังกลาวยอมเปนการมอบหมายของนั้นไปอีกทอดหนึ่ง เมื่อของที่รับขนสูญหายไป

เพราะความผิดของจําเลยที่ 3 จําเลยที่1และที่ 2 จึงตองรวมกับจําเลยที่ 3 รับผิดตอโจทกดวยตาม

มาตรา 617110 

2. วัตถุประสงคของสัญญารับขน คือ สัญญาที่ผูขนสงตกลงจะขนสงของหรือ            

คนโดยสารจากที่หนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง การเคลื่อนยายหรือเคลื่อนที่ส่ิงของหรือคนโดยสารจากที่

หนึ่งไปยังอีกแหงหนึ่ง แตถาเปนการงานอื่น เชน รับคนขึ้นมาหมุนรอบๆ ไมไดไปที่ใด ถือวาเปน    

สัญญาจางทําของ111 

3. ผูขนสงจะไดรับบําเหน็จเปนการตอบแทนในการรับขน สัญญารับขนมีลักษณะ

เปนสัญญาตางตอบแทนประเภทหนึ่ง โดยคูสัญญาทั้งสองฝายตางมีหนาที่ตอบแทนซึ่งกันและกัน 

กลาวคือ ผูขนสงมีหนี้กระทําการขนสงใหแกเจาหนี้ และไดบําเหน็จเมื่อผลสําเร็จตามสัญญา      

ถือเปนสัญญาจางทําของอยางหนึ่ง สวนผูสงมีหนี้ตองจายคาบําเหน็จ หรือคาสินจางเปนการตอบ

แทน หากผูขนสงไมไดทําการขนสงแบบใหเปลา ก็ไมถือเปนสัญญารับขน 

                                                  
110 คําพพิากษาฎีกาที ่1331/2538 
111 กมล สนธิเกษตริน, อางแลว เชิงอรรถที่ 108, น. 38. 
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ประเภทของสัญญารับขน 
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมีการบัญญัติถึงการรับขนไว 2 ประเภท คือ 

1. การรับขนของ ตามมาตรา 610-633 

2. การรับขนคนโดยสาร ตามมาตรา 636-639  

ซึ่งในวิทยานิพนธฉบับนี้ เนนทําการศึกษาในเรื่อง การรับขนคนโดยสาร เปนหลัก 
หนาที่และสิทธิของผูขนสง 

1) ผูขนสงมีหนาที่ขนสงของจากที่หนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง 
2) หนาที่ในการออกใบตราสง ตามมาตรา 613 

3) หนาที่ รับ ผิดในการที่ ของสูญหาย  เสียหาย  หรือส งมอบลาชา            

ตามมาตรา 616 และยังมีหนาที่ความรับผิดชอบที่จะตองขนสงของใหถึงจุดหมายนั้นโดย       

สวัสดิภาพและปลอดภัยดวย112 เชน จําเลยที่ 1 ผูขนสงมีหนาที่ตองดูแลมิใหสินคาที่ขนสงสูญหาย

หรือไดรับความเสียหายในระหวางการขนสงหรือในระหวางที่สินคานั้นอยูในความดูแลของตน 

มิฉะนั้น จําเลยที่ 1 ตองรับผิดตอความสูญหายหรือเสียหายนั้นตอผูรับตราสง การที่จาํเลยที ่1 ตอง

ฝากสินคาที่ขนสงไวในคลังสินคาของจําเลยที่ 2 เพราะถูกบังคับโดยกฎหมายศุลกากรเพื่อเสียภาษี

ศุลกากรและตามกฎหมายการบินระหวางประเทศ (IATA) เปนเรื่องที่จําเลยที่ 1 ตองปฏิบัติเพื่อ    

สงมอบสินคานั้นใหแกผูรับตราสงตอไป สินคาที่ขนสงยังไมพนไปจากความดูแลหรือความ

รับผิดชอบของจําเลยที่ 1 ผูขนสง ดังนั้น แมเหตุแหงการสูญหายของสินคาน้ําหอมที่ขนสงจะ

เกิดขึ้นในระหวางที่สินคาอยูในคลังสินคาของจําเลยที่ 2 ก็ถือไดวาเหตุแหงการสูญหายของสนิคาที่

ขนสงเกิดขึ้นในระหวางการขนสง หรือในระหวางที่สินคานั้นยังอยูในความรับผิดชอบของจําเลยที่ 

1 ผูขนสง จําเลยที่ 1 จึงตองรับผิดสําหรับความเสียหายเนื่องจากการสูญหายของสินคา   ที่ขนสง

ตอโจทกผูรับประกันภัยสินคานั้น113  

ผูขนสงอาจหลุดพนจากความรับผิด ถาพิสูจนวาความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ

ชักชา โดยเกิดจากเหตุดังนี้ 

ก) เหตุสุดวิสัย114 เชน แผนดินไหว ฟาผา ภูเขาไฟระเบิด น้ําทวม เปนตน ตัวอยาง

ขอเท็จจริงตามคําพิพากษาฎีกา เชน 

                                                  
112 จิ๊ด เศรษฐบุตร, อางแลว เชงิอรรถที่ 107, น. 122. 
113 คําพิพากษาฎีกาที่ 4099/2548 
114 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 8 บัญญัติวา “คําวา “เหตุสุดวิสัย” 

หมายความวา เหตุใดๆ อันจะเกิดขึ้นก็ดี จะใหผลพิบัติก็ดี เปนเหตุที่ไมอาจปองกันไดแมทั้งบุคคล
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จําเลยที่ 2 ขับรถบรรทุกขนสินคาของโจทกไปจอดนอนพักที่ปมน้ํามันที่มี

รถบรรทุกจอดพักรถอยูเปนประจํา และมีไฟฟาเปดสวางตลอดคืน จําเลยไดใชความระมัดระวัง

อยางดีแลว ขณะที่จําเลยที่ 2 นอนหลับอยู มีคนรายใชอาวุธปนจี้บังคับเอารถและสินคาไป จึงเปน

เหตุสุดวิสัยที่จําเลยที่ 2 จะอาจปองกันขัดขวางได115 

จําเลยที่ 1 ขับรถยนตบรรทุกกระจกที่โจทกรับประกันภัยความเสียหายไวจาก

บริษัทผูสงมาถึงที่เกิดเหตุ มีรถยนตบรรทุกกระบะพวงขับแซงรถของจําเลยที่ 1 ข้ึนไปแตแซงยัง    

ไมพนแลวหักหัวรถตัดหนารถจําเลยที่ 1 กะทันหัน จําเลยที่ 1 จึงหักหัวรถหลบไปทางซายแตหัก

มากไมไดเพราะติดราวสะพาน แลวจําเลยที่ 1 หักหัวรถมาทางขวาเขาชองทางปกติ เชือกซึ่งยึด

กระจกที่บรรทุกมาขาด ทําใหกระจกไปตีกระบะดานซายหักกระจกแตกเสียหาย พฤติการณ

ดังกลาวจึงฟงไดวาความเสียหายที่เกิดขึ้นไมใชเพราะความประมาทของจําเลยที่ 1 แตเกิดจากเหตุ

สุดวิสัย จําเลยที่ 1 จึงไมตองรับผิดตอโจทก116 

ข) เกิดแตสภาพแหงของนั้นเอง หมายถึง ความสูญหายหรือเสียหาย หรือการสง

มอบชักชาเกิดจากเหตุในตัวเอง เชน การระเหย การเนาเสีย การไมสด เปนตน ตัวอยางขอเท็จจริง

ตามคําพิพากษาฎีกา เชน จําเลยรับจางขนสงกากน้ําตาลใหแกโจทก กากน้ําตาลขาดหายไป 

ปรากฏวาเมื่อขนลงเรือ โจทกกะประมาณน้ําหนักเอาเมื่อรับของจึงจะมีการชั่ง ตวง วัด จึงเกิด      

การคลาดเคลื่อนไมแนนอน และเมื่อสูบกากน้ําตาลขึ้นจากเรือมีกากน้ําตาลเหนียวติดเรือ และน้ํา  

ที่ปนน้ําตาลแหงระเหยไปดวย ดังนี้ จํานวนน้ําหนักกากน้ําตาลที่ขาดไปจึงเปนการเกิดแต       

สภาพแหงของนั้นเองซึ่งจําเลยพิสูจนได มิใชจําเลยเปนผูทําใหขาดไป จําเลยจึงไมตองรับผิดตาม

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 616117 

ค) ความเสียหายเกิดจากความผิดของผูขนสงหรือผูรับตราสง เชน ผูสงไมบรรจุหีบ

หอที่ดีเหมาะสม ไมแจงใหผูขนสงทราบถึงสภาพที่เปราะ หรือแตกหักงายของของที่ขนสงเพื่อที่     

ผูขนสงจะไดระมัดระวังยิ่งขึ้น หรือแจงที่อยูและผูรับตราสงผิด เปนตน ตัวอยางขอเท็จจริงตามคํา

พิพากษาฎีกา เชน ต. จางจําเลยขนเยื่อกระดาษบรรทุกเรือจากเรือใหญไปถึงทาเรือโรงงาน

                                                                                                                                               

ผูตองประสบหรือใกลจะตองประสบเหตุนั้น จะไดจัดการระมัดระวังตามสมควรอันพึงคาดหมายได

จากบุคคลในฐานะและภาวะเชนนั้น” 
115 คําพิพากษาฎีกาที่ 2378/2523 
116 คําพิพากษาฎีกาที่ 4193/2545 
117 คําพิพากษาฎีกาที่ 484/2516 
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กระดาษ ตอจากนั้น ต. จายคากรรมกรของโรงงานขนกระดาษขึ้นเรือจําเลยไปถึงทา แตกรรมกร  

ไมขนเยื่อกระดาษตั้งแต 11 นาฬิกา จนเที่ยงคืน เรือเกยตื้นขนเยื่อกระดาษขึ้นไมทันน้ําเขาเรือลม 

ดังนี้ เปนความผิดของ ต. ผูสง จําเลยไมตองรับผิดในการที่เยื่อกระดาษเปยกน้ําเสียหาย118 

สําหรับหนาที่การพิสูจนเหตุยกเวนความผิดทั้ง 3 ดังกลาว ผูขนสงมีหนาที่พิสูจนถึง

เหตุยกเวนความรับผิดประการใดประการหนึ่งใน 3 ประการ ลักษณะนี้อาจเรียกไดวาเปนระบบ

ความรับผิดแบบเครงครัด (Strict liability) เนื่องจากผูขนสงมีสิทธิอางเหตุยกเวนความรับผิด และ

เหตุยกเวนก็เปนเรื่องที่ไมไดเกิดจากความผิดของผูขนสง หรือลูกจางของผูขนสง ตัวอยาง

ขอเท็จจริงตามคําพิพากษาฎีกา เชน ผูขนสงจะพนจากความความผิดในเรื่องของสูญหายก็ตอเมื่อ

พิสูจนไดวาเปนเพราะเหตุสุดวิสัย หรือแตสภาพแหงของนั้นหรือเพราะความผิดของผูสงหรือผูรับ

ตราสง แมวาโจทกจะฟองวาผูรับขนสงประมาทเลินเลอก็ไมสําคัญ119 

4) ความรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากบุคคลที่ผูขนสงใชใหทําการขนสง       
ตามมาตรา 617  

5) ความรับผิดเพื่อความเสียหายอันเกิดจากผูขนสงอื่นในกรณีเปนการขนสง      
หลายคนหลายทอด ตามมาตรา 618 

6) ความรับผิดของตัวแทนของผูขนสงที่อยูตางประเทศ เชน จําเลยทําสัญญา        

รับขนสงสินคาแทนตัวการซึ่งอยูตางประเทศและมีภูมิลําเนาอยูตางประเทศ เมื่อสินคาสูญหายไป           

ในระหวางขนสงจําเลยจะตองรับผิดตามสัญญานั้นแตลําพังตนเอง120 

7) ผูขนสงมีหนาที่แจงการมาถึงของของ ตามมาตรา 622 

8) ผูขนสงตองรับผิดชอบตอผูขนสงคนกอน ตามมาตรา 629 

9) หนาที่ของผูขนสงในกรณีที่หาตัวผูรับตราสงไมพบหรือผูรับตราสงไมยอมรับ       

มอบของ ตามมาตรา 631 

10)  ผูขนสงมีสิทธิไดรับคาระวางพาหนะ และอุปกรณแหงคาระวางพาหนะ และ       

มีสิทธิยึดหนวงของ ตามมาตรา 608 และ มาตรา 610 และมาตรา 630 

 

 

                                                  
118 คําพพิากษาฎีกาที ่557/2520 
119 คําพิพากษาฎีกาที่ 828/2498 
120 คําพิพากษาฎีกาที่ 1284/2526 
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หนาที่และสิทธิของผูสงของ 
1) หนาที่ชําระคาระวางพาหนะและอุปกรณคาระวาง 
2) หนาที่แจงใหผูขนสงทราบถึงสภาพอันตรายแหงของที่ขนสง ตามมาตรา 619 

3) หนาที่แสดงสภาพและราคาแหงของที่มีคาที่ไดมอบหมายใหแกผูขนสง ตาม

มาตรา 620 

4) สิทธิของผูสงในกรณีที่ของยังอยูในมือของผูขนสง ตามมาตรา 626 กฎหมายให

สิทธิแก  ผูสงหรือผูตราสงเพื่อ 

ก) ใหผูขนสงงดการสงของนั้นตอไป หรือ 

ข) ใหสงของนั้นกลับคืน หรือ 

ค) ใหจัดการแกของนั้นเปนอยางอื่น เชน ใหสงมอบของนั้นแกผูอ่ืนหรือให     

ผูขนสงนําของนั้นไปฝากใครไวแทน ระหวางของยังอยูในมือผูขนสง ผูสงสั่งเปลี่ยนตัวผูรับของได 

ตัวแทนผูขนสงลืมบอกผูขนสง ผูขนสงตองรับผิด121 
ใบกํากับของ (Way-bill) 
มาตรา 612 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย122 กําหนดไววา ใบกํากับของ

เปนเอกสารที่ผูสงเปนผูออกใหแกผูขนสง ซึ่งแสดงรายการบางประการอันเกี่ยวกับของที่สง       

จุดหมายปลายทาง และชื่อที่อยูของผูรับตราสงเพื่อเปนหลักฐาน และเพื่อใหทราบถึงสภาพของที่

สง ขนาดและน้ําหนักของสินคา ซึ่งใบกํากับของนี้ตองลงลายมือชื่อผูสง แตในการขนสงของนั้น   

ไมจําตองมีการออกใบกํากับเสมอไป กฎหมายไมไดบังคับใหผูสงจะตองออกและสงมอบใบกํากับ

ของใหแกผูขนสงทุกครั้ง  

                                                  
121 คําพิพากษาฎีกาที่ 447/2521 
122 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 612 บัญญัติวา “ถาผูขนสงเรียกเอาใบกํากับ

ของ ผูสงตองทําให 

ใบกํากับของนั้นตองแสดงรายการตอไปนี้ คือ 

(1) สภาพและน้ําหนัก หรือขนาดแหงของที่สง กับสภาพ จํานวน และเครื่องหมายแหงหีบหอ 

(2) ตําบลที่กําหนดใหสง 

(3) ชื่อหรือยี่หอ และสํานักของผูรับตราสง 

(4) ตําบลและวันที่ออกใบกํากับของนั้น 

อนึ่งใบกํากับของนั้นตองลงลายมือชื่อผูสงเปนสําคัญ” 
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ตามธรรมเนียมปฎิบัติแลว ผูขนสงจะตองออกใบกํากับของให เพื่อใหผูขนสงทราบวา

ของนั้นเปนทรัพยอันตรายหรือไม โดยดูจากใบกํากับของซึ่งในทางปฎิบัติแลวผูขนสงจะใหผูสง

กรอกใบกํากับของกอนเสมอ หากผูขนสงไมไดขอใบกํากับของ ผูสงตองแจงสภาพแหงของนั้น และ

ตองทําเครื่องหมายหรือปดปายเพื่อใหรูวาของนั้นมีอันตราย ถาของนั้นเปนสภาพจะกอใหเกิด

อันตรายได หรือเปนสภาพเกลือกจะกอใหเกิดความเสียหายแกบุคคลหรือทรัพยสิน ถาไมไดแจงไว 

ผูสงจะตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นทุกกรณี ตามมาตรา 619123 ของที่อาจกอใหเกิด

อันตรายไดเชน วัตถุระเบิด ของไวไฟ วัตถุเคมี น้ํากรด สารกัมมันตภาพรังสี เปนตน สวนสภาพ

เกลือกจะกอใหเกิดความเสียหายแกบุคคลหรือทรัพยสิน เชน สัตวเลี้ยงประเภท มา หรือชางซึ่ง

ตามปกติแลวจะไมดุราย แตอาจกอใหเกิดความเสียหายได ถาไมดูแลใหถูกตองตามชนิดและวิสัย

ของสัตว หรือสงเสียงดังทําใหตกใจ หรือปลอยใหคนรบกวนหรือแกลงสัตว อาจทํารายคนหรือ

ทรัพยสินได เปนตน หากเปนกรณีดังกลาวจะตองแจงใหผูขนสงทราบกอน เพื่อผูขนสงจะไดเพิ่ม

ความระมัดระวังมากกวาการขนสงตามปกติ หรือผูขนสงอาจตัดสินใจไมรับการขนสงเลยก็ได124 

ในกรณีที่ผูสงไมทําใบกํากับของให ถือวาผูสงไมปฎิบัติการชําระหนี้ตามที่กฎหมายกําหนด ทําให   

ผูขนสงสามารถดําเนินการตามหลักเรื่องนิติกรรมสัญญาในกรณีที่ลูกหนี้หรือคูสัญญาอีกฝายหนึ่ง

ไมยอมชําระหนี้  

 

 

 

 

 
 
 

                                                  
123 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 619 บัญญัติวา “ถาของเปนสภาพอันจะ

กอใหเกิดอันตรายได หรือเปนสภาพเกลือกจะกอใหเกิดเสียหายแกบุคคลหรือทรัพยสินไซร ผูสง

ตองแสดงสภาพแหงของนั้นไวกอนทําสัญญาถามิไดทําเชนนั้นผูสงจะตองรับผิดในการเสียหาย    

ไมวาอยางใด ๆ อันเกิดแตของนั้น 
124 จักรพงษ เล็กสกุลไชย, คําอธิบายกฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะตัวแทน, ตัวแทนคา

ตาง, นายหนา, จางทําของ, รับขน พิมพคร้ังที่ 8 (กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพนิติธรรม, 2550), 

น. 141. 
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ใบตราสง (Consignment note) 
มาตรา 613 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย125 กําหนดไววา ใบตราสงเปน

เอกสารที่ผูขนสงออกใหแกผูสงซึ่งแสดงรายการเกี่ยวกับของที่สง จุดหมายปลายทาง ชื่อและที่อยู

ของผูสงตามที่ระบุไวในใบกํากับของ นอกจากนี้ ยังกําหนดรายการถึงชื่อหรือยี่หอของผูสง                

จํานวนคาระวางพาหนะ สถานที่และวันที่ออกใบตราสง และใบตราสงจะตองมีลงลายมือชื่อ        

ผูขนสงเพื่อจะใชยันแกผูขนสงถึงรายการตางๆ ที่ระบุไวในใบตราสง อนึ่ง หากใบตราสง                

มีรายละเอียดมากกวาที่กฎหมายกําหนดไวก็สามารถกระทําได ใบตราสงไมจําเปนตองออกให    

แกผูสงทุกครั้ง เพราะกฎหมายมิไดบังคับใหผูขนสงตองออกใหทุกครั้ง เมื่อมีการทําสัญญารับขน        

ผูขนสงมีหนาที่ตองออกใบตราสงก็ตอเมื่อมีการรองขอจากผูสงเทานั้น อยางไรก็ดี ตามธรรมเนียม

ปฎิบัติแลวผูขนสงจะออกใบตราสงใหแกผูสงโดยมิไดมีการรองขอ หากในกรณีที่ผูสงตองการโอน

ใบตราสงก็สามารถทําไดโดยการสลักหลัง เวนแตจะมีขอหามไว126 

สวนในประเด็นเรื่องการรับขนคนโดยสาร มีรายละเอียด ดังนี้ 
เอกสารรับขนคนโดยสาร หรือต๋ัวโดยสาร 
ตามมาตรา  639 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย127 มิได บัญญัติถึง

หลักเกณฑในเรื่องเอกสารรับขนคนโดยสารไววาตองมีรายการใดบาง และมิไดกําหนดใหตองมี 

                                                  
125 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 613 บัญญัติวา “ถาผูสงเรียกเอาใบตราสง    

ผูขนสงก็ตองทําให 

ใบตราสงนั้นตองแสดงรายการตอไปนี้ คือ 

(1) รายการดังกลาวไวในมาตรา 612 อนุมาตรา 1,2 และ 3 

(2) ชื่อหรือยี่หอของผูสง 

(3) จํานวนคาระวางพาหนะ 

(4) ตําบลและวันที่ออกใบตราสง 

อนึ่งใบตราสงนั้นตองลงลายมือชื่อผูขนสงเปนสําคัญ 
126 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 614 บัญญัติวา “แมใบตราสงจะไดออกใหแก

บุคคลผูใดโดยนามก็ตาม ทานวายอมสลักหลังโอนใหกนัได เวนแตจะมีขอหามการสลักหลงัไว” 
127 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 639 บัญญัติวา “ต๋ัว ใบรับ หรือเอกสารอื่น

ทํานองเชนวานี้อันผูขนสงไดสงมอบแกคนโดยสารนั้น หากมีขอความยกเวนหรือจํากัดความรับผิด

ของผูขนสงอยางใด ๆ ทานวาขอความนั้นเปนโมฆะ เวนแตคนโดยสารจะไดตกลงดวยชัดแจงใน

การยกเวนหรือจํากัดความรับผิดเชนนั้น” 
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การสงมอบบัตรโดยสาร อยางไรก็ตาม สัญญารับขนคนโดยสารทางอากาศโดยปกติประเพณี

ปฎิบัติของสายการบิน เอกสารที่เปนหลักฐานแหงสัญญารับขน คือ บัตรโดยสารและใบกํากับ

สัมภาระ ดังนี้ สิทธิหนาที่และความรับผิดของผูรับขนจะมีมากนอยเพียงใดนั้น จะปรากฎอยูใน

เอกสารรับขนหรือต๋ัวโดยสาร หากไมมีเอกสารดังกลาว หรือไมครบถวน หรือเอกสารสูญหาย   

ยอมไมมีผลตอความสมบูรณของสัญญารับขนทางอากาศ หรือการใชบังคับของสัญญาแตอยางใด 

เนื่องจากการรับขนคนโดยสารไมมีกฎหมายใหตองทําเปนหนังสือหรือมีหลักฐานเปนหนังสือ 

อยางไรก็ดี ตามธรรมเนียมปฎิบัติแลว สายการบินจะออกบัตรโดยสารและใบกํากับ

สัมภาระใหแกคนโดยสารซึ่งถือไดวาเปนหลักฐานเบื้องตนในการทําสัญญารับขนดังกลาว 

เนื่องจาก เมื่อวันที่ 1 มิถุนายน ค.ศ. 2008 องคกรการบินระหวางประเทศ (IATA) กําหนดให      

ทุกสายการบินตองใชบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส เพื่อใหเปนมาตรฐานเดียวกันทั่วโลก128 และ

ผูโดยสารกวารอยละ 50  มีการซื้อบัตรโดยสารผานชองทางการขายบัตรโดยสารออนไลน129                         

จึงทําใหผูรับขนอาจไมตองสงมอบเอกสารรับขนซึ่งมีขอความหรือรายการตามที่อนุสัญญาวอรซอ

ระบุไวก็ได โดยมีการบันทึกขอมูล ขอความหรือรายการเกี่ยวกับการรับขนในคอมพิวเตอรหรือ     

ส่ืออิเล็กทรอนิกสอยางอื่น130 และสงมอบเพียงคําบอกกลาวเปนหนังสือ (ซึ่งอาจอยูในรูปของ card 

หรือ slip) สําหรับการเก็บขอมูลคนโดยสาร ธุรกิจการบินทั้งประเภทสายการบินทั่วไป และสายการ

บินตนทุนต่ํา  ตางหันมาใชวิธีการดังกลาวเพื่อลดตนทุนการประกอบการ และยังอํานวย         

ความสะดวกใหแกผูโดยสาร อีกทั้งยังเปนการนําเทคโนโลยีมาใชในธุรกิจการบิน แตเนื่องดวย

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะรับขนคนโดยสาร ยังไมมีบทบัญญัติที่รองรับ

หลักเกณฑขอมูลบัตรโดยสาร หรือสัญญารับขนคนโดยสารทางอิเล็กทรอนิกส อยางไรก็ตาม        

ในปจจุบันมีกฎหมายอีกฉบับคือ พระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2544 

มาตรา 7 บัญญัติวา “หามมิใหปฏิเสธความมีผลผูกพันและการบังคับใชทางกฎหมายของขอความ

ใดเพียงเพราะเหตุที่ขอความนั้นอยูในรูปของขอมูลอิเล็กทรอนิกส” ดังนั้นกรณีถาผู รับขน           

คนโดยสารทางอากาศไดออกเอกสารอิเล็กทรอนิกส หรือบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสผูรับขนและ   

                                                  
128 http://www.iata.org/whatwedo/passenger/et/index.htm 
129 http://www.thairath.co.th/content/tech/48724 
130 ในขั้นตอนการซื้อขายบัตรโดยสารออนไลน จะมีขอสัญญาใหอานเพื่อรับทราบเงื่อนไขใน

สัญญา หลังจากนั้นจะเปนกระบวนการของจองบัตรโดยสาร 
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คนโดยสารยอมหามปฎิเสธความผูกพันและการบังคับใชกฎหมายของขอความในเอกสารรับขน

อิเล็กทรอนิกสดังกลาว 
ความรับผิดตอคนโดยสาร 
ผูขนสงตองรับผิดตอคนโดยสารในความเสียหาย 2 ประการ กลาวคือ ความเสียหาย

อันเกิดแกตัวผูโดยสาร เชน ไดรับบาดเจ็บ หรือถึงแกความตาย เปนตน ผูขนสงตองชดใชคา

รักษาพยาบาล คาเสียหายที่ไมสามารถคํานวณเปนเงิน รวมถึงคาเสียหายทางจิตใจ เปนตน และ

ความเสียหายจากความชักชาในการขนสง 131  เชน  ทําให ไปลงคะแนนเสียงเลือกตั้ ง

สมาชิกสภาผูแทนราษฎรไมทัน เปนตน132 
ขอยกเวน หรือจํากัดความรับผิดของผูรับขน 
ตามมาตรา 639 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย เมื่อมีการออกเอกสาร         

การรับขนอิเล็กทรอนิกส หรือบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสแลว ผูรับขนก็อาจยกเวนหรือจํากัด    

ความรับผิดของตนเองได  ก็ตอเมื่อคนโดยสารไดตกลงโดยชัดแจงในการยกเวน  หรือ              

จํากัดความรับผิด การตกลงโดยชัดแจงโดยสามารถลงลายมือชื่อใหมีผลผูกพันก็ได  

 ถาเปนกรณีเร่ืองขอมูลอิเล็กทรอนิกสมีหลักกฎหมายซึ่งวางหลักวา กรณีบุคคลพึง   

ลงลายมือชื่อในหนังสือใหถือวาขอมูลอิเล็กทรอนิกสนั้นมีการลงลายมือชื่อแลว ถาใชวิธีการ         

ที่สามารถระบุถึงเจาของลายมือชื่อ และสามารถแสดงไดวาเจาของลายมือชื่อรับรองขอความใน

ขอมูลอิเล็กทรอนิกสนั้นวาเปนของตน และวิธีการดังกลาวเปนวิธีการที่เชื่อถือไดโดยเหมาะสมกับ

วัตถุประสงคของการสราง หรือสงขอมูลอิเล็กทรอนิกส โดยคํานึงถึงพฤติการณแวดลอมหรือ

ขอตกลงของคูกรณี133 ดังนั้นการออกเอกสารการรับขนอิเล็กทรอนิกส หรือบัตรโดยสาร

                                                  
131 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 634 บัญญัติวา “ผูขนสงจะตองรับผิดตอ    

คนโดยสารในความเสียหายอันเกิดแกตัวเขาหรือในความเสื่อมเสียอยางใด ๆ อันเปนผลโดยตรง

แตการที่ตองชักชาในการขนสง เวนแตการเสียหายหรือชักชานั้นเกิดแตเหตุสุดวิสัยหรือเกิดแต

ความผิดของคนโดยสารนั้นเอง” 
132 จักรพงษ เล็กสกุลไชย, อางแลว เชิงอรรถที่ 124, น. 147. 
133 พระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2544 มาตรา 9 บัญญัติวา     

“ในกรณีที่บุคคลพึงลงลายมือชื่อในหนังสือ ใหถือวาขอมูลอิเล็กทรอนิกสนั้นมีการลงลายมือชื่อ

แลว ถา  

      (1) ใชวิธีการที่สามารถระบุตัวเจาของลายมือชื่อ และสามารถแสดงไดวาเจาของ

ลายมือชื่อรับรองขอความในขอมูลอิเล็กทรอนิกส นั้นวาเปนของตน และ  
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อิเล็กทรอนิกส คูสัญญาของสัญญารับขนอาจ ยกเวน หรือจํากัดความรับผิดของผูรับขนได       

ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 639 หากคูสัญญาไดลงลายมือชื่อในขอยกเวนหรือ

จํากัดความรับผิดตามมาตรา 9 แหงพระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2544 

ซึ่งหลักการดังกลาวสอดคลองกับหลักสากล กลาวคือ ส่ิงที่จะสามารถถือไดวาเปนลายมือชื่อ

อิเล็กทรอนิกสได อาจจะเปนอีเมลหรือรหัสประจําตัว เปนตน134และแนวปฎิบัตินิยมของสายการ

บิน ประกอบกับมาตรา 634 วางหลักวาในเรื่องความรับผิดของผูขนสงมีพื้นฐานเชนเดียวกับ   

ความรับผิดของผูครอบครองหรือควบคุม  ดูแลยานพาหนะอยางใดๆ  อันเดินดวยกําลัง

เครื่องจักรกลตามมาตรา 437135 เพราะหลักความรับผิดทั้งสองเรื่องเปนหลักความรับผิดโดย

เครงครัด ผูรับขนคนโดยสารตามมาตรา 634 และผูครอบครองหรือผูควบคุมดูแลตามมาตรา 437 

ตองรับผิดอยางเครงครัด โดยไมตองพิจารณาวาบุคคลดังกลาวไดกระทําโดยจงใจหรือประมาท

เลินเลอแตประการใดหรือไม และจะอางวาไมไดจงใจหรือประมาทเลินเลอเพื่อใหตนเองหลุดพน

จากความรับผิดไมได ซึ่งมาตรา 437 โจทกมีภาระการพิสูจนวาไดรับความเสียหายจาก

ยานพาหนะ และเพียงวาพิสูจนวาจําเลยเปนผูครอบครอง หรือดูแลยานพาหนะ สวนกรณีมาตรา 

634 โจทกมีภาระการพิสูจนวา โจทกเปนคูสัญญากับจําเลยตามสัญญารับขนคนโดยสาร ซึ่ง        

ทั้งสองกรณีดังกลาวโจทกไมมีภาระการพิสูจนวา จําเลยกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอ    

แตอยางใด อยางไรก็ตามทั้งมาตรา 634 และมาตรา 437 ตางมีขอยกเวนความรับผิดเหมือนกัน 

คือ ผูรับขนคนโดยสารและผูครอบครอง หรือผูควบคุมดูแล ยอมหลุดพนความรับผิดหากบุคคล

ดังกลาวสามารถพิสูจนไดวา ความเสียหายนั้นเกิดแตเหตุสุดวิสัย ความรับผิดของคนโดยสารหรือ

เกิดจากความผิดของผูเสียหายเอง แตทั้งสองมาตราดังกลาวมีลักษณะที่แตกตางกัน กลาวคือ

บุคคลที่ตองรับผิดตามสัญญารับขนตามมาตรา 634 อาจเปนบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ไดและ

                                                                                                                                               

      (2) วิธีการดังกลาวเปนวิธีการที่เชื่อถือไดโดยเหมาะสมกับวัตถุประสงคของการสราง

หรือสงขอมูลอิเล็กทรอนิกส โดยคํานึงถึงพฤติการณแวดลอมหรือขอตกลงของคูกรณี” 
134 สุพิศ ประณีตพลกรัง, ความรูเบื้องตนกฎหมายวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส 

(กรุงเทพมหานคร : อินเตอรบุคส, 2545), น. 32. 
135 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 437 บัญญัติวา “บุคคลใดครอบครองหรือ

ควบคุมดูแลยานพาหนะ อยางใด ๆอันเดินดวยกําลังเครื่องจักรกล บุคคลนั้นจะตองรับผิดชอบ 

เพื่อการเสียหายอันเกิดแตยานพาหนะนั้น เวนแตจะพิสูจนไดวาการ เสียหายนั้นเกิดแตเหตุสุดวิสัย

หรือเกิดเพราะความผิดของผูตองเสียหายนั้นเอง” 
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อาจเปนผู ขับ ข่ียานพาหนะนั้นหรือไมก็ ได  ประเด็นสําคัญคือบุคคลนั้นตองเปนผูขนสง              

ตามความหมายของมาตรา  608 แตกตางกับมาตรา  437 ที่ บุคคลตองรับผิดในกรณีของ               

ผูควบคุมดูแลยานพาหนะนั้นจําตองเปนบุคคลธรรมดาเสมอ สวนผูครอบครองอาจเปนนิติบุคคล   

ก็ได และไมจําเปนตองพิจารณาถึงนิติสัมพันธในการทําสัญญาระหวางตัวบุคคลผูตองรับผิดกับ

ผูเสียหายแตประการใด อีกทั้งความเสียหายที่เกิดขึ้นตามมาตรา 437 ตองมีสาเหตุมาจาก

ยานพาหนะ ซึ่งเดินดวยกําลังเครื่องจักรกล สวนความผิดตามมาตรา 634 มีหลักเกณฑที่กวางกวา

ความรับผิดตามมาตรา  437 เพราะความเสียหายนั้นไมจําเปนตองเกิดจากยานพาหนะ                         

อันเดินดวยกําลังเครื่องจักรเสมอไป แตอาจจะมาจากสาเหตุอ่ืนก็ได136 

อนึ่ง การที่ประเทศไทยไมไดเขาเปนภาคีสมาชิกอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 และ      

พิธีสารแกไขเพิ่มเติมอีกหลายฉบับ รวมถึงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 จึงไมมีผลให   

ประเทศไทยผูกพันกับอนุสัญญาเกี่ยวกับการขนสงทางอากาศใดๆ และหากมีการฟองเรียก

คาเสียหายในประเทศไทย ศาลไทยก็ตองพิจารณาตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย

ลักษณะรับขน  

ขอยกเวนหรือจํากัดความรับผิด สําหรับการรับขนของ ตามประมวลกฎหมาย           

แพงและพาณิชย มาตรา 625137 ซึ่งวางหลักวาขอความยกเวน หรือจํากัดความรับผิดของผูขนสง        

ที่ระบุในเอกสารที่เกี่ยวของตางๆ มีผลเปนโมฆะ เวนแตผูสงของ หรือผูสงสินคา จะไดแสดง    

ความตกลงโดยชัดแจงในการยกเวน หรือจํากัดความรับผิดนั้นดวย ดังนั้นบรรดาขอจํากัด       

ความรับผิด  หรือขอยกเวนความรับผิดตามอนุสัญญาวอรซอ  หรือพิธีสารแกไขเพิ่มเติม         

รวมถึงอนุสัญญามอนทริออล ซึ่งสายการบินตางๆ ยึดถือและปฎิบัติกันมาอยางยาวนาน         

และไดพิมพใบตราสงทางอากาศตกเปนโมฆะทั้งหมด เวนแตผูสงของหรือผูสงสินคาจะไดตกลง

ยินยอมโดยชัดแจง ซึ่งการตกลงโดยชัดแจงตองพิจารณาตามขอเท็จเปนรายกรณีไป เชน 

                                                  
136 ภัทรศักดิ์ วรรณแสง, “ความรับผิดในความเสียหายซึ่งเกิดจากยานพาหนะอันเดินดวย

กําลังเครื่องจักรกล”, (วิทยานิพนธมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2529), 

น. 40-41. 
137 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 625 บัญญัติวา “ใบรับ ใบตราสง หรือ

เอกสารอื่น ๆ ทํานองนั้นก็ดีซึ่งผูขนสงออกใหแกผูสงนั้น ถามีขอความยกเวนหรือจํากัดความรับผิด

ของผูขนสงประการใด ทานวาความนั้นเปนโมฆะ เวนแตผูสงจะไดแสดงความตกลงดวยชัดแจงใน   

การยกเวนหรือจํากัดความรับผิด เชนวานั้น” 
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               แมลูกจางของผูขนสงจะลงนามในใบรับเอกสาร แตผูสงมิไดตกลงดวย ก็ไมถือวาเปน

การตกลงยกเวนหรือจํากัดความรับผิดใหแกผูขนสง138 

มีขอความจํากัดความรับผิดมีอยูดานหลังใบตราสง หรือจะเพิ่มสวนจํากัดความ       

รับผิดโดยตองเสียเงินเพิ่มก็ได ซึ่งเปนทางเลือกของผูสง เมื่อผูสงไมแจงมูลคาสินคาเพื่อการขนสง 

เทากับเปนการเลือกยอมรับขอจํากัดความรับผิดหลังใบตราสง ถือวาผูสงของแสดงความตกลงโดย

ชัดแจงในการจํากัดความรับผิดของผูขนสง139 

การที่บริษัท ก. ไดใชบริการของจําเลยทั้งสองมาหลายครั้งจึงฟงไดวา บริษัท ก.         

ผูตราสงยอมรับเงื่อนไขขอความยกเวนหรือจํากัดความรับผิดของผูขนสงโดยชัดแจงตามประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 625 แลว จําเลยทั้งสองยอมรับผิดตามความรับผิดที่จํากัดไว140 

จําเลยทั้งสองตางเปนสมาชิกของสมาคมผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศและ   

ตางยอมผูกพันตนตามขอกําหนดของสมาคมดังกลาวเกี่ยวกับการจํากัดความรับผิด กลาวคือ   

หากไมแจงราคาสินคาและไมชําระคาระวางตามราคาสินคาที่แจงแลว เกิดความสูญหายหรือ

เสียหายตอสินคาดังกลาวซึ่งผูขนสงจะตองรับผิดชอบ ภายใตขอจํากัดความรับผิดดังกลาว ดังนั้น

การจัดความรับผิดดังกลาวยอมมีผลใชบังคับได ไมเปนการตองหามตามมาตรา 625141 

สินคาที่ขนสงเปนของมีคา และโจทกผูสงไดบอกสภาพแหงของวาเปนนาฬิกาและ

บอกราคาของไวในขณะที่สงมอบแกจําเลยผูขนสงแลว ทั้งโจทกไมไดแสดงความตกลงดวยชัดแจง

ในการจํากัดความรับผิดของจําเลยตามขอความที่ปรากฏดานหลังของใบรับขนทางอากาศ 

ขอความจํากัดความรับผิดดังกลาวจึงเปนโมฆะตามมาตรา 625 ดังนั้น จําเลยผูขนสงจึงตองรับผิด

ชดใชคาเสียหายเทาราคาสินคาที่ขนสงตามฟอง142 

ขอยกเวนหรือจํากัดความรับผิด สําหรับการรับขนคนโดยสาร ตามประมวลกฎหมาย  

แพงและพาณิชยมาตรา 639 ซึ่งวางหลักในทํานองเดียวกัน ดังนั้นบรรดาขอจํากัดความรับผิด หรือ

ขอยกเวนความรับผิดตามอนุสัญญาวอรซอ หรือพิธีสารแกไขเพิ่มเติม รวมถึงอนุสัญญา            

มอนทริออล ซึ่งสายการบินตางๆ ตกเปนโมฆะทั้งหมด ทั้งนี้ไมสามารถบังคับไดตามกฎหมายไทย 

                                                  
138 คําพิพากษาฎีกาที่ 2887/2541 
139 คําพพิากษาฎีกาที ่1533/2543 
140 คําพพิากษาฎีกาที ่4432/2550 
141 คําพพิากษาฎีกาที ่5136/2550 
142 คําพิพากษาฎีกาที่ 468/2551 
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เนื่องจากขัดตอความสงบเรียบรอยตามมาตรา  5 แหงพระราชบัญญัติวาดวยการขัดกัน           

แหงกฎหมาย พ.ศ. 2481143  
ความรับผิดของผูรับขนกรณีที่เกิดความลาชาแกคนโดยสาร 
ความรับผิดชอบของผูขนสงคนโดยสาร จะตองเปนบุคคลผูรับขนสงคนโดยสาร     

เพื่อบําเหน็จทางคาปกติของตน และผูรับขนยังตองมีหนาที่ตองรับคนโดยสารใหไปถึงจุดหมาย

ปลายทางภายในกําหนดระยะเวลาที่กําหนดไวในตารางการบินหรือในบัตรโดยสารดวย      

มิฉะนั้นตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นกับคนโดยสาร หรือความเสียหายใดๆ ก็ตามอันเปนผล

โดยตรง  อยางไรก็ตาม  ความลาชาในการรับขน  หากเกิดจากเหตุ สุดวิ สัย  หรือเกิดจาก            

ความรับผิดของคนโดยสารนั้นเอง ตามมาตรา  634 ความรับผิดนี้อยูในหลักความรับผิด           

โดยเครงครัด ซึ่งผูรับขนมีหนาที่พิสูจนวาความลาชานั้นเกิดจากเหตุสุดวิสัย หรือเกิดจากความผิด

ของผูโดยสารเอง จึงทําใหหลุดพนความรับผิด สวนคนโดยสารมีหนาที่พิสูจนเพียงวาตนเปน

คูสัญญารับขน และไดรับความเสียหายในความลาชาในการรับขน อีกทั้งความรับผิดดังกลาวเปน

ความรับผิดที่อยูบนพื้นฐานของ หลักความสุจริตของมาตรา 5 แหงประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชย144 ประกอบกับหลักการตีความตามมาตรา  368 แหงประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชย145 เนื่องจากโดยลักษณะของการรับคนโดยสารทางอากาศที่ประหยัดเวลากวาการรับขน

คนโดยสารโดยวิธีอ่ืนประกอบกับคาใชจายที่แพงกวา ดังนั้น ความรวดเร็วจึงเปนสาระสําคัญของ

การรับขนคนโดยสารทางอากาศ 

ความลาชา หมายความวา ความแตกตางระหวางเวลาเมื่อผูใชบริการมีสิทธิหนาที่      

จะคาดหมายวาไดรับการปฎิบัติหนาที่ของผูรับขน และเวลาที่มีการปฎิบัติหนาที่เหลานี้จริงๆ 

นอกจากนี้ยังหมายความรวมถึงชวงหยุดความเปลี่ยนแปลงในทางลบจากสิ่งซึ่งไดวางแผนไวกอน 

                                                  
143 ไชยวัฒน บุนนาค, “กฎหมายการบิน”, บทบัณฑิต ตอนที่ 1 เลมที่ 24 (พ.ศ. 2520),      

น. 21. 
144 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 5 บัญญัติวา “ในการใชสิทธิแหงตนกดี็ ในการ

ชําระหนี้ก็ดี บุคคลทุกคนตองกระทําโดยสุจริต” 
145 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 368 บัญญัติวา “สัญญานั้นทานใหตีความไป

ตามความประสงคในทางสุจริต โดยพิเคราะหถึงปกติประเพณีดวย” 
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หรือเวลาในการเดินทาง หรือขนสงสินคาเนิ่นชาออกไป146 กรณีเกี่ยวกับการลาชานี้ สมาคมขนสง

ทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) ไดกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับความลาชาโดยกําหนดให     

ผูรับขนใชความพยายามของตนเองอยางดีที่สุด ที่จะรับขนคนโดยสารและสัมภาระดวยวิธี           

ที่เหมาะสมตามกําหนดเวลาที่ระบุไวในบัตรโดยสาร หรือตารางเวลา หรือที่ใดก็ตามไมใชส่ิง         

ที่รับประกันวาคนโดยสารตองถึงถิ่นปลายทางตามเวลาดังกลาวดวย ซึ่งความลาชาที่คนโดยสาร

จะใชสิทธิฟองรองได ก็จะตองเปนความลาชาโดยปราศจากเหตุอันสมควร จึงจะเปนเรื่องที่       

ศาลไทยจะตองใชดุลพินิจในการพิจารณาคดี และการตีความเปนกรณีๆ ไป 

ความเสียหายที่ผูรับขนสงคนโดยสารจะตองรับผิดตอผูโดยสาร147 คือ 

(1) ความเสียหายอันเกิดแกตัวผูโดยสาร เชนผูโดยสารไดรับบาดเจ็บ ผูขนสง            

คนโดยสารจะตองจายคารักษาพยาบาล เปนตน รวมทั้งคาเสียหายที่เปนตัวเงิน และไมเปนตัวเงิน 

และคาเสียหายทางจิตใจ  

(2) ถาผูโดยสารถึงแกความตาย ตองจายคาทําศพและคาขาดไรผูอุปการะเลี้ยงดู     

แกบุคคลที่อยู ในการอุปการะของผู โดยสารที่ถึงแกความตาย  รวมทั้งทรัพย สินที่ ติดตัว              

ของผูโดยสาร เชน สรอยคอทองคํา พระเครื่อง และเงินสดติดตัว ไดสูญหายไปเพราะเหตุที่เกิดขึ้น 

ดังนั้นผูขนสงตองรับผิด148 

(3) ทําใหเกิดความเสียหายอยางใดๆ อันเปนผลโดยตรงแกการที่ตองชักชาในการ

ขนสง เชน ทําใหผูโดยสารผิดนัดสําคัญจนถูกคูสัญญาปรับ เปนตน 

ความรับผิดนอกจากกฎหมายลักษณะรับขนบัญญัติไวแลว ยังมีกฎหมายในเรื่อง   

นิติกรรมสัญญา ซึ่งเปนหลักทั่วไปที่ผูขนสงอาจตองรับผิดตามสัญญาอีก 

 

 

 

 

 

                                                  
146 Eurique in “Air carrier’s liability in case of delay” อางใน ศิริศักดิ์ ติยะพรรณ,      

อางแลว เชิงอรรถที่ 20, น. 20. 
147 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลว เชิงอรรถที่ 109, น. 313. 
148 คําพิพากษาฎีกาที่ 935/2516 
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3.4.2 บรรพ 1 หลักทั่วไป ลักษณะ 4 นิติกรรม 
 ในปจจุบันมีการโฆษณาหลอกลวง หรือปดบังขอเท็จจริงอันควรเปดเผย เพื่อจะให

คูสัญญาอีกฝายเขาทําสัญญา โดยปราศจากขอมูลอยางครบถวนกอนตัดสินใจเขาทําสัญญา 

กลฉอฉล หมายถึง การที่บุคคลหนึ่งกระทําการหลอกลวงใดๆ ก็ตาม ที่ทําใหบุคคลอกี

บุคคลหนึ่งเขาใจขอเท็จจริงผิดไปจากความเปนจริง แลวผูถูกหลอกลวงไดแสดงเจตนาเขาทํา      

นิติกรรม หากมิฉะนั้นแลวอาจจะไมทําหรืออาจจะทําในเงื่อนไขที่แตกตางออกไป ดังนั้น กลฉอฉล

ทําใหเจตนาเสื่อมเสียเพราะทําใหผูแสดงเจตนาสําคัญผิด จึงไมจําเปนที่ความสําคัญผิดนี้จะตอง

เปนความสําคัญผิดที่ปกติเปนสาระสําคัญหรือไม แมเปนเพียงความสําคัญผิดในมูลเหตุชักจูงใจก็

ตามก็ถือไดวาจากความสําคัญผิดนั้น ไดมีการ “หลงเชื่อ” คือ “ถึงขนาด”149 

ลักษณะกลฉอฉลในทางทฤษฎี150 

1) Dolus Malus เปนกลฉอฉลที่ทําใหเจตนาทํานิติกรรมเสื่อมเสีย ตองประกอบไป

ดวย การหลอกลวงและการหลงเชื่อ ถึงขนาดแสดงเจตนาทํานิติกรรม 

2) Dolus Bonus เปนเรื่องการหลอกลวงในการโฆษณาขายสินคาหรือการใหบริการ

ของตน ซึ่งมีลักษณะเปนการกลาวเกินเลยความจริงไปบางเกี่ยวกับคุณภาพของสินคาหรือบริการ 

และเพราะเหตุที่วาการกลาวเกินเลยนี้ดูเหมือนเปนการหลอกลวง แตการหลอกลวงเชนนี้ยังเปด

โอกาสใหทุกคนสามารถพิจารณาคําโฆษณานั้นวาจะเชื่อหรือไม กลาวคือ เปนการหลอกลวงที่ยัง

ยอมรับไดสําหรับจารีตประเพณีทางการคาซึ่งจะตองพิจารณาตามหลักสุจริตดวย การหลอกลวง

ประเภทนี้จึงไมมีความสําคัญหรือไมมีผลสําหรับความสมบูรณของนิติกรรม แตจะกอใหเกิดความ

ไมเปนธรรมแกผูบริโภค 
ประเภทของกลฉอฉล 
1) กลฉอฉลอันเปนประธานหรือธรรมดา จะเปนเหตุทําใหนิติกรรมนั้นเปนโมฆียะ 

จะตองเปนกลฉอฉลที่ถึงขนาดดวย กลาวคือ ทําใหผูที่ถูกกลฉอฉลหลงเชื่อ แลวแสดงเจตนาเขาทํา

นิติกรรม ซึ่งหากไมมีกลฉอฉลนี้แลวนิติกรรมนั้นก็คงไมทําขึ้นเลย151 

                                                  
149 ศนันทกรณ (จําป) โสตถิพันธุ, คําอธิบายนิติกรรม-สัญญา พิมพคร้ังที่ 14 

(กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพวิญูชน, 2552), น. 123-124. 
150 Marongin A., Dolo, Enciclopedia di diritto. (Vo. XIII, 1964), p. 718. อางใน      

ศนันทกรณ (จําป) โสตถิพันธุ, เพิ่งอาง, น. 125. 
151 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 159 บัญญัติวา “การแสดงเจตนาเพราะ     

ถูกกลฉอฉลเปนโมฆียะ 
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2) กลฉอฉลเพื่อเหตุ เปนลักษณะที่ถึงแมจะไมมีกลฉอฉล ผูทํานิติกรรมก็ยังคงแสดง

เจตนาเขาทํานิติกรรมอยูดี แตเพราะกลฉอฉล ผูถูกฉอฉลจึงไดทํานิติกรรม โดยมีขอตกลงหรือ

เงื่อนไขที่ดอยกวาการทํานิติกรรมเพราะไมถูกกลฉอฉล ฉะนั้นในกรณีนี้นิติกรรมยังคงสมบูรณอยู

เพราะกลฉอฉลหรือการหลอกลวงนั้นไมมีผลตอการตัดสินใจเขาทํานิติกรรม ของคูกรณีฝายที่     

ถูกกลฉอฉล ดังนี้จึงเพียงแตจะตองชดใชคาสินไหมทดแทนความเสียหายอันเนื่องจากการทํา      

กลฉอฉลที่ทําใหผูถูกกลฉอฉลตองรับภาระมากขึ้นกวานั้นของตนนั้น152 
ผลของกลฉอฉล 
1) นิติกรรมที่เกิดเพราะกลฉอฉลถึงขนาด คือที่ทําใหผูถูกกลฉอฉล หลงเชื่อและ

แสดงเจตนาเขาทํานิติกรรมเปนโมฆียะ แยกได 2 กรณีคือ 

1.1 ถาคูกรณีทํากลฉอฉลที่ถึงขนาดตอคูกรณีฝายหนึ่งซึ่งถาไมมีกลฉอฉล 

นิติกรรมจะไมไดทําขึ้นเลย 

1.2 ถาบุคคลภายนอกทํากลฉอฉลเมื่อคูกรณีฝายที่ไดประโยชนรูหรือควร     
ที่จะรูไดวามีกลฉอฉลนั้น 

2) ทําใหมีการชดใชคาสินไหมทดแทนในกรณีกลฉอฉลเพื่อเหตุ 
3) ไมกอใหเกิดสิทธิตอกันเลย กรณีกลฉอฉลทั้งสองฝายไมรูวาจะเปนสิทธิในการ

บอกลางโมฆียกรรม หรือสิทธิในการเรียกคาสินไหมทดแทนก็ตาม153 

                                                                                                                                               

การถูกกลฉอฉลที่จะเปนโมฆียะตามวรรคหนึ่ง จะตองถึงขนาดซึ่งถามิไดมีกลฉอฉล

ดังกลาว การอันเปนโมฆียะนั้นคงจะมิไดกระทําขึ้น 

ถาคูกรณีฝายหนึ่งแสดงเจตนาเพราะถูกกลฉอฉลโดยบุคคลภายนอก การแสดงเจตนานั้น

จะเปนโมฆียะตอเมื่อคูกรณีอีกฝายหนึ่งไดรูหรือควรจะไดรูถึงกลฉอฉลนั้น” 
152 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 161 บัญญัติวา “ถากลฉอฉลเปนแตเพียง

เหตุจูงใจใหคูกรณีฝายหนึ่งยอมรับขอกําหนดอันหนักยิ่งกวาที่คูกรณีฝายนั้นจะยอมรับโดยปกติ 

คูกรณีฝายนั้นจะบอกลางการนั้นหาไดไม แตชอบที่จะเรียกเอาคาสินไหมทดแทนเพื่อความ

เสียหายอันเกิดจากกลฉอฉลนั้นได” 
153 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 163 บัญญัติวา “ถาคูกรณีตางไดกระทําการ

โดยกลฉอฉลดวยกันทั้งสองฝาย ฝายหนึ่งฝายใดจะกลาวอางกลฉอฉลของอีกฝายหนึ่ง เพื่อบอก

ลางการนั้นหรือเรียกคาสินไหมทดแทนมิได” 
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เพราะฉะนั้น หากมีการนําเสนอขอความเพื่อใชในการโฆษณาขายสินคาหรือ       

การใหบริการซึ่งมีลักษณะเปนการหลอกลวง เกี่ยวกับคุณภาพของสินคาหรือบริการ การกระทํา

ดังกลาว จึงตกเปนกลฉอฉล ซึ่งมีผลเปนโมฆียกรรมแลว หากมีการบอกลางแลว ก็จะตกเปนโมฆะ      

มาตั้งแตตน และใหคูกรณีกลับคืนสูฐานะเดิม หากเปนกรณีที่พนวิสัยที่จะใหกลับคืนได ก็ใหได    

รับคาเสียหายชดใชแทน ตามมาตรา 176 วรรคแรก154 

ในปจจุบันมีกฎหมายที่ใชบังคับในเรื่องการรับขนทางอากาศมีเพียงประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะรับขน ซึ่งเปนหลักกฎหมายทั่วไปและไดใชบังคับมากวา 82 ป

แลว ซึ่งบทบัญญัติดังกลาวมีลักษณะเปนหลักการทั่วไปอยางกวางๆ มิไดมีบทบัญญัติแยก

ประเภทของการขนสงในรูปแบบตางๆ เชน การรับขนทางบกไดมีบทบัญญัติเปนการเฉพาะคือ 

พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 หรือการขนทางน้ําไดมีบทบัญญัติเฉพาะคือ 

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 เปนตน จึงกอใหเกิดปญหาตามมาในเรื่อง

ความรับผิดในที่ใชบังคับอยูนั้นมีลักษณะไมแนนอน กลาวคือ การพิจารณาความรับผิดไมไดมี    

การกําหนดกรอบความรับผิดไวอยางชัดเจน หากพิจาณาเปรียบเทียบกับอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 

1929 ประกอบกับอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 แลวพบวา อนุสัญญาทั้งสองฉบับดังกลาว     

มีการกําหนดวงเงินความรับผิดของผูขนสงไวอยางชัดเจนทั้งในกรณีของผูโดยสาร กรณีของ

สัมภาระลงทะเบียน และสัมภาระที่ติดตัวของผูโดยสาร แตในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย

ไมไดมีบทบัญญัติใดกลาวถึงเรื่องดังกลาวไว จึงทําใหผูขนสงตองรับผิดเต็มจํานวน ซึ่งเคยมีแนวคาํ

พิพากษาฎีกาวางหลักวา ใหผูขนสงจึงตองรับผิดชดใชคาเสียหายเทาราคาสินคาที่ขนสง ตามคํา

พิพากษาฎีกาที่ 468/2551 เปนตน  ประกอบกับการโฆษณาในลักษณะหลวกลวงเพื่อให    

ผูบริโภคเขาทํานิติกรรมดวยนั้นมีผลใหเปนโมฆียะ หากมีการบอกลางแลว ก็จะตกเปนโมฆะ      

มาตั้งแตตน และใหคูกรณีกลับคืนสูฐานะเดิม ถาในกรณีที่พนวิสัยที่จะใหกลับคืนไดก็ใหชดใช

คาเสียหายแทน แตการชดใชดังกลาวไมครอบคลุมถึงคาเสียหายอื่นอันเกี่ยวเนื่องดวย เชน        

คายานพาหนะ หรือคาที่พัก เปนตน ประกอบกับผูพิพากษาไมมีความชํานาญในการคาํนวณความ

เสียหายที่เกิดขึ้น จึงทําใหแนวคําพิพากษาของศาลมักจะพิพากษาใหมีการเยยีวยาคาเสยีหายตาม

ความเปนจริง ซึ่งไมอาจครอบคลุมถึงคาเสียหายทางจิตใจ หรือคาเสียหายไมสามารถประเมินคา

                                                  
154 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 176 บัญญัติวา “โมฆียกรรมเมื่อบอกลาง

แลว ใหถือวาเปนโมฆะมาแตเร่ิมแรก และใหคูกรณีกลับคืนสูฐานะเดิม ถาเปนการพนวิสัยจะให

กลับคืนเชนนัน้ไดก็ใหไดรับคาเสียหายชดใชใหแทน” 
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เปนตัวเงินได ฉะนั้น การเยียวยาความเสียหายไมเพียงพอจึงตองนําเอาบทกฎหมายที่มี

ลักษณะเฉพาะ อยางพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 มาใชบังคับ 
 
 

3.5 พระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 
 

 ในระบบเศรษฐกิจการคาแบบเสรี (Laissez Faire) กอใหเกิดการแขงขันทางการคา 

ผูผลิตตางพยายามคิดคนวิธีการผลิตที่สามารถแขงขันกับผูผลิตรายอื่น โดยการใชเทคโนโลยี       

ที่ทันสมัย การผลิตที่สลับซับซอนใชวัตถุดิบที่มีราคาต่ําและผลิตไดในปริมาณมากๆ เพื่อลดตนทุน

การผลิต และพยายามกระจายสินคาใหสามารถจําหนายไดมากที่สุด เพื่อรักษาผลกําไรใหมาก

ที่สุดเทาที่จะทําได (Economy of scale)155  จนบางครั้งทําใหคุณภาพของสินคาลดลงมีผลกระทบ

ตอผูบริโภคที่ซื้อสินคาไปบริโภคไดรับอันตรายจากสินคาที่ไมมีคุณภาพ การเรียกรองคาชดเชย

ความเสียหายดังกลาว ผูบริโภคสามารถทําไดโดยหลักกฎหมายเรื่องสัญญาหรือละเมิด ซึ่งเปน

เร่ืองยากเพราะกระบวนการผลิตสินคาที่ใชเทคโนโลยีสมัยใหมที่มีความสลับซับซอนไมสามารถทํา

ใหผูบริโภคใชความรูธรรมดาเขาใจไดวาสินคานั้นมีความบกพรองในการผลิตชวงใด หรือ       

ความบกพรองเกิดจากสาเหตุใดทําใหนักนิติศาสตรหันมาใหมีแนวความคิดที่เปนที่ยอมรับกัน   

ในขณะนั้นวาทุกคนมีสิทธิเทาเทียมกัน เปนสาเหตุใหเกิดการเอารัดเอาเปรียบจากผูผลิตดังกลาว 

จะยังมีความเหมาะสมอยูหรือไม รัฐควรจะมีมาตรการอยางไรเพื่อใหความคุมครอง ปองกัน      

และชดเชยความเสียหายใหแก ผูบริโภคที่ถูกเอารัดเอาเปรียบ  และได รับความเสียหาย              

จากการบริโภคสินคาที่ไมมีคุณภาพหรือไม เนื่องจากเล็งเห็นไดวา แมจะยอมรับกันในทางทฤษฎี

วาทุกคนมีสิทธิเทาเทียมกัน จึงไดมีการกําหนดหลักกฎหมายใหมๆ โดยถือวาประชาชนทุกคน      

มีอิสระที่จะทําสัญญากันอยางไรก็ได (Freedom of Contract) ซึ่งเมื่อมีการตกลงกันแลวก็จะตอง

บังคับกันตามสัญญาที่ตกลงกันไวอยางเครงครัด (Sanctity of contract) เชน การซื้อขายสินคา    

ในกรณีที่มีขอบกพรองในสินคาอยางใดก็เปนเรื่องที่ผูซื้อจะตองรับภาระในความเสียหายนั้น 

เนื่องจากตนเปนผูเลือกซื้อสินคาชิ้นนั้นเอง หลักนี้เรียกวา Caveat Emptor156 หรือ Let the buyer 

                                                  
155 http://www.investorwords.com/1653/economy_of_scale.html 
156 ผูซื้อตองระวัง (Caveat Emptor) เปนหลักกฎหมายโรมัน กลาวคือ ผูขายอาจจะไมรับผิด

ในบางกรณี ถาผูซื้อไดลวงรูความชํารุดบกพรองหรือควรจะรูหากใชความระมัดระวังบาง         
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beware157 หลักการดังกลาวนี้ไดรับการยอมรับและขยายความจนถือเปนหลักการสําคัญใน

กฎหมายพาณิชยต้ังแตนั้นเปนตนมา หลักกฎหมายเชนนี้มีข้ึนเพราะถือวาคนทุกคนมีความ      

เทาเทียมกัน มีความเสมอภาคกัน มีสิทธิเสรีภาพเทาเทียมกันที่จะตกลงใหมีนิติสัมพันธกันอยางไร

ก็ได เมื่อมีความเสียหายใดเกิดขึ้นตนตองรับภัยพิบัตินั้นเองเพราะตนเปนผูกอข้ึนไว 

นอกจากนี้เมื่อพิจารณาถึงสถานการณในปจจุบัน เห็นไดวาประชาชน ผูบริโภคไมได

อยูในฐานะที่มีความรูและความสามารถเทาเทียมกับผูประกอบการทางธุรกิจ จนมีผูต้ังขอสังเกต

วาผูบริโภคตกอยูในฐานะที่ถูกแสวงหาผลประโยชนแตเพียงฝายเดียว158 เดิมการคุมครองผูบริโภค

มีความเทาเทียมกันไปสูการคุมครองผูบริโภคไมมีความเทาเทียมกันแลว หลักกฎหมายจึง         

ควรเปลี่ยนเปนใหผูขายตองระวังบาง ซึ่งเรียกวา Caveat Venditor หรือ Let the seller beware 

เพราะผูขายอยูในฐานะที่ไดเปรียบกวา แนวความคิดในการคุมครองผูบริโภคไดมีออกมา

หลากหลายรูปแบบ และมีการรวมตัวกัน  ของกลุมผูบริโภคมากขึ้นเพื่อใหมีพลังในการตอรอง จน

ทําใหกลุมผูประกอบการธุรกิจใหความสําคัญและไดขนานนามกระบวนการนี้วา “ลัทธิผูบริโภค

นิยม (Consumerism)”159 การไมเขาใจของผูบริโภค ความไมรูถึงคุณภาพของสินคาที่ทันสมัย 

ความยุงเหยิงของขาวสารเกี่ยวกับสินคา การมีสินคายี่หอตางๆ มากเกินไป ตลอดจนการชักจูงใจ

ใหผูบริโภคเกิดความรูสึกอยากซื้อสินคาเหลานี้ ทําใหเห็นกันวาผูบริโภคจะตองรวมตัวกันมากขึ้น

เพื่อคุมครองตนเองและชดเชยการทํางานลาชาจากภาครัฐ และรัฐเองก็ควรจัดตั้งองคกรพิเศษขึ้น

เพื่อดูแลภารกิจดานนี้โดยตรง160 ทําใหนานาประเทศหันมาใหความสําคัญถึงสิทธิของผูบริโภค    

                                                                                                                                               

ตามสมควร ดูรายละเอียดในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยของไทย มาตรา 472-475         

ซึ่งไมไดบัญญัติโดยถือหลักนี้เสียทีเดียว แตมีขอยกเวนเฉพาะบางกรณีเทานั้น 
157 Gordon Borrie and Aubrey L. Diamond, The Consumer, Society and the Law 

(London : MacGibbon & Kee, 1966), pp. 15-49. 
158 Richard H. Buskirk and James T. Rothe, “Consumerism : an interpretation”, 

Consumerism : The Eternal Triangle : Business, Government and Consumer 31,8 (1973), 

p. 29. 
159 Ralph Nader, “The C. eat American Gyp”, Consumerism : Search for the 

Consumer Interest 23, 7, p. 12. 
160 Louis L. Stern, “Consumer Protection Via Self-Regulation”, 35 Journal of 

Marketing 3,7, p. 47. 
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อันที่จะไดรับความคุมครองและปกปกษรักษาผลประโยชนเปนการเฉพาะ นอกเหนือจากสิทธิที่    

จะไดรับคาเสียหายตามสัญญา หรือสิทธิฟองเรียกคาเสียหายในคดีละเมิดตามกฎหมายเดิม 

กลาวโดยสรุปจะเห็นไดวาการเปลี่ยนแปลงในกฎหมายเพื่อคุมครองผูบริโภค            

มีมากมายหลายเรื่อง และบางกรณีไมเคยคาดหมายกันมากอนก็มี เชน กฎหมายสัญญาแทนที่   

จะมีหลักเดียวเพื่อใชกับทุกคนก็เร่ิมมีหลายหลักโดยในความสัมพันธระหวางผูประกอบธุรกิจ       

กับผูบริโภค หลักกฎหมายสัญญาผูบริโภคก็เปนอีกหลักหนึ่งแตกตางจากกฎหมายสัญญาระหวาง

บุคคลธรรมดา หรือในทางละเมิดก็กําหนดใหผูประกอบธุรกิจรับผิดชอบตอผูบริโภคเพิ่มมากขึ้น 

จนกลายเปนการกลับหลักกฎหมายเดิมวา “ผูซื้อตองระวัง” (Let the buyer beware) มาเปน 

“ผูขายตองระวัง” (Let the seller beware) และความสัมพันธระหวางผูประกอบธุรกิจและผูบริโภค

แตเดิมเปนไปตามหลักกฎหมายแพง (Private law) แตในการมุงคุมครองผูบริโภคนั้นนอกจากจะมี

การพัฒนาหลักในกฎหมายแพงใหเหมาะสมยิ่งขึ้นแลว ไดมีการนํากฎหมายมหาชน (Public law) 

มาใชดวย เชนในเรื่องการควบคุมการผลิต ฉลาก โฆษณา ฯลฯ รวมทั้งมาตรการควบคุมกันเอง 

(Self-regulation) ทั้งที่มีกฎหมายยอมรับและที่จัดทํากันเองโดยสมัครใจ เชน สมาคมควบคุม    

การโฆษณา เปนตน กฎหมายคุมครองผูบริโภคเปนกฎหมายที่ไดรับการผสมผสานกันจาก

กฎหมายหลากหลายฉบับไมวาจะเปนหลักกฎหมายแพง กฎหมายพาณิชย กฎหมายอาญา และ

กฎหมายมหาชน 

หลักการคุมครองผูบริโภคโดยทั่วไปจะแบงการคุมครองออกเปน 2 ลักษณะ161 คือ 

ลักษณะที่ 1 การคุมครองโดยรัฐ คือ มีแนวความคิด “รัฐสวัสดิการ” จึงทําให          

รัฐมีหนาที่สําคัญในการใหความคุมครองประชาชนโดยใชกลไกทางกฎหมาย อํานาจในการบริหาร

จัดการใหเปนไปตามกฎหมาย และปองกันไมใหเกิดความเสียหาย ประชาชนใหความมั่นใจแกรัฐ

และเชื่อมั่นบทบาทของรัฐ  ดังนี้  การรวมตัวกันขององคการเอกชนเพื่อคุมครองตนเอง                 

จึงไมมีบทบาทโดดเดนมาก แมในประเทศยุโรปบางประเทศ เชน เยอรมนี อังกฤษ กลุมประเทศ

นอรดิก มีกลุมของเอกชนดําเนินงานดานการคุมครองผูบริโภค แตก็มีการสนับสนุนจากรัฐไมขาด 

เปนเสมือนองคกรของรัฐกลายๆ นั่นเอง162 

                                                  
161 สุษม ศุภนิตย, องคการเอกชนเพื่อคุมครองผูบริโภค, (กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพ

วิญูชน, 2544), น. 23-24. 
162 Geraint Howells and Thomas Wihelmsson, “EC and US Consumer Protection”, 

Yearbook of European law, 1997, pp. 212-213. 
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ลักษณะที่ 2 การคุมครองโดยเอกชนดวยกันเอง คือ มีแนวคิด “เสรีภาพของประชาชน

อยูเหนือรัฐ” รัฐทําหนาที่เพียงผูประสานและดูแลความเปนไปไดในสังคมใหเรียบรอย จัดเก็บภาษี

เพื่อนําไปทํานุบํารุงประเทศ ควบคุมการปฎิบัติตาม กฎ ระเบียบ ใหขอมูลขาวสารที่เพียงพอ      

ตอการตัดสินใจของผูบริโภค การรวมกลุมของผูบริโภคเพื่อปกปองผลประโยชนของสมาชิก       

และทําหนาที่ตรวจสอบพฤติกรรมในตลาด และดําเนินการฟองคดีโดยเอกชนจึงมีความเขมแข็ง

มาก อาจกลาวไดวาประเทศสหรัฐอเมริกามีสถิติการฟองคดีของเอกชนในเรื่องผูบริโภคสูงมาก

เพราะคนอเมริกันไมมีแนวคิดเกี่ยวกับรัฐดุจดังผูรับใช และไมหวังวารัฐจะดูแลไดสมบูรณ163 จากที่

กลาวมาแลวทั้ง 2 ลักษณะขางตนมีจุดมุงหมายเดียวกันคือ ประโยชนสูงสุดของประชาชนผูบริโภค

ในสังคม วิวัฒนาการของการคุมครองผูบริโภคทั้งทางเอกชน และทางมหาชนเพื่อนําหลักการ

ดังกลาวมาปรับใชกับการคุมครองผูบริโภคในปจจุบัน 

เมื่อมีการตรากฎหมายเพื่อคุมครองผูบริโภคขึ้นมาใช มักจะเกิดปญหาในเรื่อง      

การตีความของคําวา “ผูบริโภค” มักจะไมบัญญัติใหความสําคัญกับหลักนิติกรรมสัญญา กลาวคือ

กฎหมายที่จะใชเปนเครื่องมือในการคุมครองผูบริโภค จะไมคํานึงถึงความสําคัญกับหลักเรื่อง     

นิติกรรมสัญญา คือจะไมจํากัดเฉพาะคูกรณีในสัญญาเทานั้น ซึ่งอยูในฐานะผูบริโภคสินคา      

หรือบริการเทานั้น แตมักจะหมายรวมถึงความเสียหายอันเกิดจากการบริโภคเปนสําคัญ            

ดังนี้ผูที่ไดรับความเสียหายจากการบริโภคสินคา จะเปนบุคคลอื่นที่ไมใชคูสัญญาโดยตรง            

ก็สามารถเรียกรองสิทธิในฐานะผูบริโภคได 

ตัวอยางเชนในคดีในประเทศสหรัฐอเมริกา164  

เร่ืองผูโดยสารเครื่องบินซึ่งเดินทางเปนระยะทางไกลดวยที่นั่งแคบในชั้นประหยัด     

ของสายการบินตางๆ เปนเหตุใหผูโดยสารหลายรายเจ็บปวย เรียกโดยทั่วไปวา โรคชั้นประหยัด 

(Economy Class Syndrome) เปนเหตุมาจากการนั่งกับที่นิ่งๆ เปนเวลานาน ทําใหการไหลเวียน

ของโลหิตติดขัด เกิดภาวะลิ่มเลือดอุดตันในเสนเลือด เกิดอาการช็อกและเสียชีวิตอยางเฉียบพลัน 

โดยมี ผู โดยสารหลายรายที่ เสียชีวิต  ทําใหสายการบินตางๆ  เ ร่ิมใหความสําคัญและ                      

มีการออกประกาศเตือนผูโดยสารใหทราบถึงอันตรายของโรคดังกลาว มีประเด็นปญหาวา       

                                                  
163 Ibid., p. 209. 
164 เพ็ง เพ็งนิติ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยละเมิด 

พระราชบัญญัติความรับผิดทางละเมิดของเจาหนาที่ พ.ศ. 2539 และกฎหมายอื่นที่เกี่ยวเนื่อง 

พิมพคร้ังที่ 5 (กรุงเทพมหานคร : หจก.จิรรัชการพิมพ, 2550), น. 32-33. 
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หากในกรณีที่สายการบินไมประกาศเตือนหรือแจงเตือนผูโดยสารใหทราบถึงอันตรายดังกลาว 

สายการบินนั้นตอง รับผิดฐานละเมิดโดยการละเวนไมแจงให ผู โดยสารทราบหรือไม                  

ศาลไดมีพิจารณาวาโรคชั้นประหยัดนี้ มีที่มาจากการที่ผูโดยสารเลือกโดยสารในชั้นราคาถูก        

ซึ่งจะไดที่นั่งแคบ  และใชเวลาเดินทางนาน  ไมยอมลุกจากที่นั่ง เพื่อเคลื่อนไหวรางกาย          

เหตุผลดังกลาวขางตนนี้ลวนแลวเปนการกระทําของผู โดยสารเองทั้ งสิ้น  มิใช เกิดจาก             

ความบกพรองของที่นั่งบนเครื่องบินแตอยางใด กอนหนานี้ศาลอาจตัดสินวาสายการบินตางๆ     

ยังไมทราบถึงอันตรายจากเหตุดังกลาว จึงไมถือวาสายการบินไดละเวนจากหนาที่จนกระทั่ง

ทางการแพทยไดเปดเผยถึงโรคดังกลาว ในปจจุบันสายการบินมีหนาที่ตองเตือนผูโดยสารทราบถึง

การปฎิบัติตนอยางไรถึงปลอดภัย อันถือเปนสวนหนึ่งของการบริการ  หากสายการบินตางๆ         

ไมแจงเตือนถึงความปลอดภัยของผูโดยสารทราบ และมีผูโดยสารไดรับอันตรายจากโรคดังกลาว 

ถือไดวาสายการบินนั้นละเวนจากหนาที่อันเกิดจากสัญญา ยอมเปนละเมิด 

คดีกาแฟรอนแมคโดนัลด เปนเรื่องที่รานแมคโดนัลดตมน้ําเพื่อชงกาแฟแตน้ํารอน

เกินไป โดยที่ลูกคาไมทราบวาน้ํานั้นรอน และพลาดทํากาแฟรดใสตัวไดรับบาดเจ็บ พอถือไดวา

สินคาของผูขายมีความบกพรองคือรอนเกินไป แลวไมแจงใหลูกคาทราบ ศาลถือวาผูขายกาแฟ   

ไมแจงใหลูกคาทราบถือเปนละเมิด 

 
3.5.1 กฎหมายคุมครองผูบริโภคดานโฆษณา 
การที่กฎหมายบัญญัติข้ึนโดยมีเจตนารมณเพื่อใชบังคับในการควบคุมการโฆษณา 

มุงหมายที่จะใหมีการโฆษณาอยูบนพื้นฐานแหงความเปนจริง ทั้งในแงความเปนจริงในขอมูล

ขาวสาร รายละเอียดเกี่ยวกับสินคาหรือผลิตภัณฑ และรวมถึงขอมูลในแงอ่ืนๆ ที่ผูโฆษณา         

มุงหมายจะเสนอตอสาธารณชน เพื่อใหสอดคลองกับเจตนารมณของกฎหมายวาดวยการโฆษณา 

เพื่อมุงหมายที่จะขจัดความไมเปนธรรมที่จะเกิดขึ้นจากการใชเสรีภาพโดยฟุมเฟอยจนเกินไป 

เสรีภาพคือการที่คนเราจะทําอะไรก็ไดเทาที่ไมมีกฎหมายหาม แตเสรีภาพของคนคนหนึ่ง           

จะเปนพิษเปนภัยตอคนโดยสวนรวม หากวาคนคนนั้นมุงจะทําใหคนสวนใหญตองเสียหาย         

ถูกหลอกลวง ถูกเอาเปรียบ ดังนี้ กฎหมายจึงตองนํามาจํากัดเสรีภาพใหแคบลง และกําหนดกติกา

ในการใชเสรีภาพนั้นเสียใหม165 

                                                  
165 สุษม ศุภนิตย, การใชกฎหมายเพื่อควบคุมการโฆษณา พิมพคร้ังที่ 2 (กรุงเทพมหานคร : 

สํานักพิมพรุงศิลปการพิมพ, 2534), น. 27-28. 
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ไดกําหนดคํานิยามของคําวา “ผูบริโภค” ไวในพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค    

พ.ศ. 2522 ซึ่งแกไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2541166        

และไดบัญญัติสิทธิของผูบริโภคที่จะไดรับความคุมครองตามกฎหมาย 5 ประการ167 ดังนี้ 

1) สิทธิที่จะไดรับขาวสารรวมทั้งคําพรรณนาคุณภาพที่ถูกตอง และเพียงพอ

เกี่ ยวกับสินคาหรือบริการ  หมายถึง  สิทธิที่ จะได รับการโฆษณาหรือการแสดงฉลาก                  

ตามความเปนจริง และปราศจากพิษภัยแกผูบริโภค รวมถึงสิทธิที่จะไดรับทราบขอมูลเกี่ยวกับ

สินคาหรือบริการอยางถูกตอง และเพียงพอที่จะไมหลงผิดในการซื้อสินคาหรือรับบริการอันไมเปน

ธรรม 

2) สิทธิที่จะมีอิสระในการเลือกหาสินคาหรือบริการ ไดแก สิทธิที่จะเลือก         

ซื้อสินคาหรือบริการ ดวยความสมัครใจของผูบริโภค และปราศจากการชักจูงใจอันไมเปนธรรม  

3) สิทธิที่ จะ ได รับความปลอดภัยจากการใช สินค าหรื อบ ริการ  ได แก                

สิทธิที่จะไดรับสินคาหรือบริการที่ปลอดภัย มีสภาพและคุณภาพไดมาตรฐาน เหมาะสมแก        

การใชไมกอใหเกิดอันตรายตอชีวิต รางกายหรือทรัพยสิน ในกรณีใชตามคําแนะนําหรือระมัดระวัง

ตามสภาพของสินคาหรือบริการนั้นแลว 

4) สิทธิที่จะไดรับความเปนธรรมในการทําสัญญา หมายถึง สิทธิที่จะไดรับ       

ขอสัญญาโดยไมถูกเอารัดเอาเปรียบจากผูประกอบธุรกิจ 

5) สิทธิที่จะไดรับการพิจารณาและชดเชยความเสียหาย ไดแก สิทธิที่จะไดรับ  

การคุมครองและชดใชคาเสียหาย เมื่อมีการละเมิดสิทธิของผูบริโภคตามขอ 1, 2, 3 และ4  

คําวา “ขอความ” หมายความรวมถึง การกระทําใหปรากฏดวยตัวอักษร ภาพ 

ภาพยนตร แสง เสียง เครื่องหมายหรือการกระทําอยางใดๆ ที่ทําใหบุคคลทั่วไปสามารถเขาใจ

ความหมายได 

                                                  
166 พระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 มาตรา 3 บัญญัติวา “ผูบริโภค” 

หมายความวา ผูซื้อหรือผูไดรับบริการจากผูประกอบธุรกิจหรือผูซึ่งไดรับการเสนอ หรือการชักชวน

จากผูประกอบธุรกิจเพื่อใหซื้อสินคาหรือรับบริการ และหมายความรวมถึงผูใชสินคาหรือผูไดรับ

บริการจากผูประกอบธุรกิจโดยชอบ แมมิไดเปนผูเสียคาตอบแทนก็ตาม 
167 สํานักงานคณะกรรมการคุมครองผูบริโภค, สคบ.กับการคุมครองผูบริโภค 

(กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพสํานักงานพระพุทธศาสนาแหงชาติ, 2552), น. 6-7. 
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คําวา “โฆษณา” หมายความถึงกระทําการไมวาโดยวิธีใดๆ ใหประชาชนเห็นหรือ

ทราบขอความเพื่อประโยชนในทางการคา  

คําวา “ส่ือโฆษณา” หมายความวา ส่ิงที่ใชเปนสื่อในการโฆษณา เชน หนังสือพิมพ 

ส่ิงพิมพ วิทยุกระจายเสียง วิทยุโทรทัศน ไปรษณียโทรเลข โทรศัพท หรือปาย 

จากคํานิยามวา “โฆษณา” ขางตน การโฆษณาจะตองมีวัตถุประสงคเพื่อขายสินคา 

หรือบริการไดมากขึ้น โดยมีเจตนาจะเชิญชวนใหผูบริโภคสนใจมาซื้อสินคาหรือรับบริการ           

แตถาขอเท็จจริงรับฟงไดวา มีวัตถุประสงคเพื่อการอื่น ไมเกี่ยวกับการคาแลวก็ขาดองคประกอบ 

ขอนี้จึงไมเปนการโฆษณา168 

 
3.5.2 องคกรของรัฐที่ควบคุมการโฆษณา 
การควบคุมการโฆษณาในประเทศไทย  มีหนวยงานภาครัฐที่รับผิดชอบใหมีการ

ปฎิบัติตามกฎหมาย มีองคกรที่ดูแลการควบคุมการโฆษณาจํานวน 3 องคกร169 ไดแก 

1. สํานักงานคณะกรรมการอาหารและยา กระทรวงสาธารณสุข ดูแลรับผิดชอบ       

การโฆษณาอาหาร ยา เครื่องสําอาง วัตถุอันตราย เครื่องมือแพทย 

2. สํานักงานตํ ารวจแห งชาติภายใตการกํ ากับของสํานักนายกรัฐมนตรี                 
ดูแลรับผิดชอบการโฆษณา ส่ือส่ิงพิมพ และการโฆษณาในโรงมหรสพ 

3. คณะกรรมการวาดวยการโฆษณาตามพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค         

พ.ศ. 2522 ดูแลรับผิดชอบการโฆษณาสินคาและบริโภค ซึ่งไมอยูภายใตการดูแลของหนวยงานอื่น 

 
3.5.3 อํานาจหนาที่ของคณะกรรมการวาดวยการโฆษณา 
การใหความคุมครองแกผูบริโภคในดานโฆษณา โดยทําหนาที่ตรวจติดตามโฆษณา

สินคาและบริการทุกชนิดทุกประเภท และที่ทําโฆษณาผานสื่อทุกประเภท แตก็ไมหมายความวา 

จะกาวลวงไปควบคุมการโฆษณาสินคาหรือบริการที่อยูภายใตกฎหมายอื่น หรือองคกรอื่น เวนแต

กฎหมายอื่นจะมิไดบัญญัติควบคุมไว  เพื่อเปนการความคุมครองสิทธิที่จะไดรับขาวสาร รวมทั้ง   

คําพรรณนาคุณภาพที่ถูกตอง และเพียงพอเกี่ยวกับสินคาหรือบริการ โดยในกฎหมายคุมครอง

                                                  
168 ไพโรจน อาจรักษา, โฆษณาอยางไรใหถูกตองและถูกใจ (กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพ

วิญูชน, 2544), น. 17. 
169 สุษม ศุภนิตย, คําอธิบายกฎหมายเกี่ยวกับการโฆษณา พิมพคร้ังที่ 2 (กรุงเทพมหานคร : 

สํานักพิมพนิติบรรณาการ, 2550), น. 16. 
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ผูบริโภค ไดกําหนดจัดใหมีองคกรพิเศษขึ้นมาเพื่อรับผิดชอบดูแลคุมครองประโยชนของผูบริโภค

โดยเฉพาะ นั่นก็คือ “คณะกรรมการวาดวยการโฆษณา” ซึ่งคณะกรรมการชุดนี้มีอํานาจและหนาที่ 

ดังตอไปนี้170 

1. หนาที่โดยทั่วไปในการควบคุมดูแลการโฆษณาสินคาหรือบริการที่ยังมิไดถูก
ควบคุมการโฆษณาโดยกฎหมายอื่น ซึ่งกฎหมายไดกําหนดลักษณะของขอความที่จะใชในการ

โฆษณาไว ดังนี้  

มาตรา 22 แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 วางหลักวา          

การโฆษณาจะตองไมใชขอความที่เปนการไมเปนธรรมตอผูบริโภคหรือใชขอความที่อาจกอใหเกิด

ผลเสียตอสังคมเปนสวนรวม ทั้งนี้ ไมวาขอความดังกลาวนั้น จะเปนขอความที่เกี่ยวกับ

แหลงกําเนิด สภาพ คุณภาพ หรือลักษณะของสินคา หรือบริการ ตลอดจนการสงมอบ การจัดหา

หรือการใชสินคาหรือบริการ  

ขอความดังตอไปนี้ถือวาเปนขอความที่ เปนการไม เปนธรรมตอผูบริโภค          

หรือเปนขอความที่อาจกอใหเกิดผลเสียหายตอสังคมเปนสวนรวม  

(1) ขอความที่เปนเท็จหรือเกินความจริง  
(2) ขอความที่จะกอใหเกิดความเขาใจผิดในสาระสําคัญเกี่ยวกับสินคา 

หรือบริการไมวาจะกระทําโดยใชหรืออางอิงรายงานทางวิชาการ สถิติ หรือส่ิงใดสิ่งหนึ่ง              

อันไมเปนความจริงหรือเกินจริงหรือไมก็ตาม  

(3) ขอความที่เปนการสนับสนุนโดยตรงหรือโดยออม ใหมีการกระทําผิด

กฎหมายหรือศีลธรรมหรือ นําไปสูความเสื่อมเสียในวัฒนธรรมของชาติ  

(4) ขอความที่จะทําให เกิดแตกแยกหรือเสื่อมเ สียความสามัคคี              
ในหมูประชาชน  

(5) ขอความอยางอื่นตามที่กําหนดในกฎกระทรวง  
ขอความที่ ใช ในการโฆษณาที่ บุคคลทั่ วไปสามารถรู ไดวา เปนขอความ                

ที่ไมอาจเปนความจริงไดโดยแนแท ไมเปนขอความที่ตองหามในการโฆษณา และไดกําหนด

ลักษณะเกี่ยวกับ “วิธีการ” ที่ใชในการโฆษณาไววา การโฆษณาจะตองไมกระทําดวยวิธีการ       

อันอาจเปนอันตรายตอสุขภาพ รางกายหรือจิตใจหรืออันอาจกอใหเกิดความรําคาญแกผูบริโภค 

ทั้งนี้ ตามที่กําหนดในกฎกระทรวง  

                                                  
170 สํานักงานคณะกรรมการคุมครองผูบริโภค, อางแลว เชิงอรรถที่ 167, น. 20-22. 
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2. หนาที่ในการปองกันหรือระงับยับยั้งความเสียหายหรืออันตรายอันจะเกิดขึ้น
แก ผู บ ริ โภค  เนื่ อ งจากการ โฆษณาสินค าหรื อบ ริการบางประการ เปนการล ว งหน า                       

โดยกําหนดเงื่อนไขเกี่ยวกับการโฆษณาสินคาหรือบริการนั้น  

3. หนาที่ในการตรวจขอความโฆษณาที่ที่ ผูประกอบธุรกิจขอใหพิจารณา          

ใหความเห็นกอนทําการโฆษณา  

ในการดําเนินการตามอํานาจหนาที่ของคณะกรรมการวาดวยการโฆษณา

ดังกลาว เมื่อคณะกรรมการฯ ไดพิจารณาขอความโฆษณาใด แลวสงสัยวาขอความโฆษณา

ดังกลาวจะเปนการฝาฝนตอพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 คณะกรรมการฯ ตองให

โอกาสแกผูกระทําการโฆษณาไดชี้แจงขอเท็จจริง หรือนําพิสูจนแสดงความจริงวาขอความโฆษณา

ของตนมิไดมีลักษณะอันเปนการฝาฝนกฎหมายคุมครองผูบริโภค แตเมื่อคณะกรรมการวาดวย

การโฆษณาพิจารณาแลวเห็นวาขอความโฆษณานั้น มีลักษณะอันเปนฝาฝนตอกฎหมายคุมครอง

ผูบริโภคแลว  

มาตรา 27 แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 วางหลักวา

คณะกรรมการวาดวยการโฆษณามีอํานาจที่จะออกคําสั่งอยางใดอยางหนึ่ง หรือหลายอยางดังนี้  

(1) ใหแกไขขอความหรือวิธีการในการโฆษณา  

(2) หามการใชขอความบางอยางที่ปรากฏในการโฆษณา  

(3) หามการโฆษณาหรือหามใชวิธีการนั้นในการโฆษณา  

(4) ใหการโฆษณาเพื่อแกไขความเขาใจผิดของผูบริโภคที่อาจเกิดขึ้นแลว
ตามหลักเกณฑและวิธีการที่คณะกรรมการวาดวยการโฆษณากําหนด 

ในการออกคําสั่งตาม (4) ใหคณะกรรมการวาดวยการโฆษณากําหนด

หลักเกณฑและวิธีการโดยคํานึงถึงประโยชนของผูบริโภค ประกอบกับความสุจริตใจในการกระทํา

ของผูกระทําการโฆษณา ผูใดไมปฏิบัติตามคําสั่งของคณะกรรมการวาดวยการโฆษณาตองระวาง

โทษจําคุกไมเกินหกเดือน หรือปรับไมเกินหาหมื่นบาทหรือทั้งจําทั้งปรับ  

ผูประกอบธุรกิจผูใดสงสัยวาการโฆษณาของตนจะเปนการฝาฝน หรือไมเปนไป

ตามพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 ผูประกอบธุรกิจนั้นอาจขอใหคณะกรรมการวา

ดวยการโฆษณาพิจารณาใหความเห็นในเรื่องนั้นกอนทําการโฆษณาได ในกรณีนี้คณะกรรมการ

วาดวยการโฆษณาจะตองใหความเห็นและแจงใหผูขอทราบภายใน 30 วันนับแตวันที่

คณะกรรมการวาดวยการโฆษณาไดรับคําขอ ถาไมแจงภายในกําหนดระยะเวลาดังกลาวใหถือวา

คณะกรรมการวาดวยการโฆษณาใหความเห็นชอบแลว  
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การใหความเห็นของคณะกรรมการวาดวยการโฆษณาไมถือวาเปนการตัดอํานาจ

ของคณะกรรมการวาดวยการโฆษณาที่จะพิจารณาวินิจฉัยใหมเปนอยางอื่นเมื่อมีเหตุอันควร 

การใดที่ผูประกอบธุรกิจไดกระทําไปตามความเห็นของคณะกรรมการวาดวย   

การโฆษณามิใหถือวาการกระทํานั้นเปนความผิดทางอาญา  

การดําเนินงานคุมครองผูบริโภคดานการโฆษณาดังกลาว คณะกรรมการวาดวย

การโฆษณาไดออกกฎกระทรวงเพื่อควบคุมการใชขอความโฆษณา ไดแก กฎกระทรวงฉบับที่ 3 

(พ.ศ. 2526) ฉบับที่ 5 (พ.ศ. 2534) ฉบับที่ 6 (พ.ศ. 2538) และฉบับที่ 7 (พ.ศ. 2538) โดยมี

สาระสําคัญเกี่ยวกับขอความโฆษณาสินคา หรือบริการแยกออกตางหากจากขอความถวาย       

พระพร การโฆษณาแถมพก ชิงรางวัลดวยการเสี่ยงโชค การประกวดชิงรางวัล การใหของแถม    

ใหสิทธิประโยชนโดยใหเปลา ตองระบุรายละเอียดตาง ๆ ตามที่กําหนดไว เพื่อใหเหมาะสมกับ

สถานการณในปจจุบัน ทั้งนี้จําเปนตองไดรับความรวมมือจากผูประกอบธุรกิจในการปฏิบัติ

ดังกลาว ซึ่งยอมกอใหเกิดผลดีทั้งตอประกอบธุรกิจและผูบริโภคเปนสวนรวม  

การอุ ทธรณ คํ าสั่ ง ของคณะกรรมการว าด วยการ โฆษณาเป น เ รื่ อ งที่

พระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 มาตรา 43 ไดบัญญัติใหสิทธิแกผูประกอบธุรกิจไว 

ในกรณีที่ผูประกอบธุรกิจเห็นวาตนเองไมไดรับความเปนธรรม คือไมพอใจคําสั่งของคณะกรรมการ

เฉพาะเรื่องตามมาตรา 27 หรือ มาตรา 28 วรรคสอง ซึ่งเปนคําสั่งของคณะกรรมการวาดวยการ

โฆษณาโดยผูไดรับคําสั่งมีสิทธิอุทธรณตอคณะกรรมการคุมครองผูบริโภคได ผูมีสิทธิอุทธรณคําสั่ง

ของคณะกรรมการวาดวยการโฆษณา คือผูที่ไดรับคําสั่ง เชน  

(1) ผูกระทําการโฆษณา  

(2) ผูประกอบกิจการโฆษณา  

(3) เจาของสื่อโฆษณา  

การอุทธรณ คําสั่ งดั งกลาว  ผูที่ ได รับคําสั่ งจะตองยื่นตอคณะกรรมการ        

คุมครองผูบริโภค ภายใน 10 วัน นับแตวันที่ผูอุทธรณไดรับทราบคําสั่งและผูอุทธรณจะตองปฏิบัติ

ตามหลักเกณฑและวิธีการยื่นอุทธรณตามกฎกระทรวงฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2524)  

อยางไรก็ตาม การอุทธรณคําสั่งดังกลาวไมเปนการทุเลาการบังคับตามคําสั่ง    

ของคณะกรรมการวาดวยโฆษณา เวนแตคณะกรรมการคุมครองผูบริโภคจะสั่งเปนอยางอื่น     

เปนการชั่วคราวกอนการวินิจฉัยอุทธรณและคําวินิจฉัยอุทธรณของคณะกรรมการคุมครอง

ผูบริโภคถือเปนที่สุด  
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นอกจากอํานาจหนาที่ขางตนแลว คณะกรรมการวาดวยการโฆษณามีอํานาจทั่วไป    

แบงได 3 ประเภท171 คือ 

1) หนาที่ทั่วไปเพื่อควบคุมดูแลการโฆษณาสินคาหรือบริการที่ยังไมได        

ถูกควบคุมการโฆษณาโดยกฎหมายอื่น 

2) หนาที่ในการปองกัน หรือระงับยับยั้งความเสียหาย หรืออันตรายอันเกิด  

แกผูบริโภค อันเนื่องมาจากการโฆษณาสินคาหรือบริการบางประการเปนการลวงหนา โดยกําหนด

เงื่อนไขเกี่ยวกับการโฆษณาสินคาหรือบริการนั้น หรือหามการโฆษณา หรือจํากัดการใช            

ส่ือโฆษณาสินคาหรือบริการนั้น อันเปนอํานาจหนาที่ซึ่งกําหนดตามมาตรา 24, 25, 26 

3) หนาที่ในการตรวจสอบขอความโฆษณา ผูประกอบธุรกิจขอใหพิจารณาให

ความเห็นกอนทําการโฆษณาตามที่กําหนดไวในมาตรา 29 
 

3.5.4 ลักษณะขอความโฆษณาที่ไมเปนธรรมตอผูบริโภคหรือขอความที่อาจ
กอใหเกิดผลเสียตอสังคมโดยรวม 

หลักในการพิจารณาวาขอความดังกลาว มีลักษณะดังตอไปนี้ 

(1) ขอความที่เปนเท็จ หรือเกินความจริง โดยมีลักษณะเปนขอความโฆษณา

ที่ไมเปนความจริง และจะตองพิสูจนความเปนจริงได หรือขอความที่มีลักษณะเกินความจริง     

โดยที่ใชขอความที่มีความจริงอยูปะปนดวยขอความที่ไมเปนจริง 

คําวา  “เท็จ” หมายความวา  ขอความโฆษณาไมมีความจริง  หรือ         

เปนความไมจริง ส่ิงที่ไมสามารถพิสูจนความจริงได เชน ขอความที่อางถึงความรูสึก หรือข้ึนอยูกับ

แตละบุคคลไมมีเกณฑพิสูจนแนนอน เชน สวย อรอย ทันสมัย เปนตน 

คําว า  “ เกินความจริ ง ”  หมายความวา  มีทั้ ง เท็จและจริ งอยู ใน       

ขอความโฆษณา แตไมถึงเปนเท็จทั้งหมดและก็ไมจริงทั้งหมด เชน การโฆษณาผลิตภัณฑ       

ฟลมถนอมอาหาร ซึ่งอางวามีการรับรองความปลอดภัยจากกรมวิทยาศาสตรการแพทย     

กระทรวงสาธารณสุข แทที่จริงมิไดผานการรับรอง ตามกรณีหมายเลขที่ 15/2541 การโฆษณา

ผลิตภัณฑเพื่อเลิกบุหร่ี ซึ่งไมสามารถพิสูจนผลการทดสอบไดวามีคุณภาพตามคําโฆษณา       

ตามกรณีหมายเลขที่ 16/2541 หรือจะเปนกรณีที่มีการโฆษณาวาโทรศัพทเคลื่อนที่สามารถใช

สนทนาไดนานที่สุดถึง 10 ชั่วโมง เปดเคร่ืองรอรับสายไดนานถึง 70 ชั่วโมง เมื่อพิสูจนแลวพบวา

                                                  
171 ไพโรจน อาจรักษา, อางแลว เชงิอรรถที่ 168, น. 22. 
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สถิติที่นํามาอางเปนการทดสอบเครื่อง โดยไมมีการใชในสภาพที่ใชกันโดยทั่วไป หากนําไปใช     

ในการใชงานปกติไมสามารถทําไดด่ังคําโฆษณา ตามกรณีหมายเลขที่ 5/2541 เปนตน 

(2) ขอความที่จะกอใหเกิดความเขาใจผิดในสาระสําคัญเกี่ยวกับสินคาหรือ

บริการ ไมวาการกระทําโดยใชหรืออางอิงรายงานทางวิชาการ สถิติ หรือส่ิงใดสิ่งหนึ่งที่ไมเปน  

ความจริง หรือเกินความจริงหรือไมก็ตาม สาระสําคัญเกี่ยวกับสินคา หรือบริการขึ้นอยูกับสินคา

หรือบริการแตละชนิดซึ่งผูบริโภคทั่วไปคาดหวังวาสินคาหรือบริการนั้นๆ ควรมีลักษณะ            

ของขอความดังกลาว อาจกลาวไดวาเปนลักษณะของขอความที่ไมเปนธรรมตอผูบริโภค          

หรือขอความที่อาจกอใหเกิดผลเสียตอสังคมโดยรวม เชน การโฆษณาโทรศัพทเคลื่อนที่ที่มีกําลัง

วัตตที่แรงกวา ทําใหโทรงายและเสียงชัดกวา ซึ่งความจริงการรับสัญญาณไดชัดหรือไมมิไดข้ึนอยู

กับกําลังวัตตประการเดียว แตข้ึนอยูกับสถานีเครือขาย และสภาพแวดลอมดวย ตามกรณี

หมายเลขที่ 11/2539 เปนตน 

(3) ขอความที่เปนการสนับสนุนทางตรงหรือทางออม ใหมีการกระทําอันผิด

กฎหมาย หรือศีลธรรมหรือนําไปสูความเสื่อมเสียในวัฒนธรรมของชาติ การโฆษณาที่ตองหาม   

ในเรื่องดังกลาว ซึ่งเปนเรื่องขอเท็จจริงที่พิสูจนไดยาก โดยเฉพาะอยางยิ่งเรื่องศีลธรรมและ      

เสื่อมเสียวัฒนธรรมของชาติ เนื่องจากศีลธรรมเปนเรื่องละเอียดออนและตองขึ้นอยูกับสภาวะทาง

สังคมในชวงเวลาหนึ่ง วัฒนธรรมก็มีการเปลี่ยนแปลงไดตลอดเวลา ดังนั้นเกณฑการพิจารณา

จะตองพิจารณาเปลี่ยนแปลงตามสถานการณ และตองพิจารณาวามีการเสนอในแนวทางที่

กอใหเกิดความเสียหายในสิ่งที่ยังคงดํารงความเปนวัฒนธรรม หรือศีลธรรมที่สังคมยอมรับหรือไม 

ถาไมใชส่ิงที่ยอมรับปฎิบัติกันในสังคมแลว ไมควรนําเสนอในโฆษณา172  

(4) ขอความที่จะทําใหเกิดความแตกแยก หรือเสื่อมเสียความสามัคคี        

ในหมูประชาชน 

(5) ขอความอยางอื่นตามกฎกระทรวงที่จะถือวาไมเปนธรรมนั้น เปนกรณี    

ที่ในอนาคตจําเปนตองกําหนดขึ้น เนื่องจากการโฆษณาเปนวิธีการที่สามารถเปลี่ยนแปลงรูปแบบ

ไดอยางรวดเร็ว  ทําใหในบางครั้งกฎหมายที่ใชบังคับอยู เกิดชองวาง  ไมสามารถควบคุม            

การโฆษณาที่กระทบตอสิทธิของผูบริโภคไดในบางสถานการณ 

 

 

                                                  
172 สุษม ศุภนิตย, อางแลว เชิงอรรถที่ 169, น. 31. 
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3.5.5 หลักเกณฑการวินิจฉัยขอความโฆษณา 
คณะกรรมการวาดวยการโฆษณาไดกําหนดหลักเกณฑและแนวทางในการวินิจฉัย      

ไว ดังนี้173 

1) ขอความโฆษณาอันมีลักษณะเปนการยืนยันขอเท็จจริงที่ยากแกการพิสูจน 
ซึ่งถาผูประกอบธุรกิจสามารถแสดงหลักฐานพิสูจนไดก็มีสิทธิโฆษณาตอไปได ในทางปฎิบัติ      

การนําเอาถอยคําที่มีลักษณะยืนยันขอเท็จจริงอันยากแกการพิสูจนนํามาใชประกอบขอความนี้ 

คณะกรรมการวาดวยการโฆษณาไดมีมติวางแนวทางการพิจารณาไว เปนการภายใน               

กรณีที่ผูโฆษณาไดนําเอาคําวา “ที่สุด” และคําวา “กวา” มาประกอบขอความโฆษณาโดยไมระบุ

ขอความอื่นตามมาไววา 

ก) ในกรณีที่ผูกระทําการโฆษณาใชคําวา “กวา” หรือ “ที่สุด” ประกอบ

ขอความโฆษณาโดยที่ถอยคํานั้นไมมีความหมายโดยเฉพาะเจาะจงที่แนนอน แตข้ึนอยูกับ     

ความเขาใจ หรือความรูสึกของแตละบุคคล เชน การนําคําวา “กวา” หรือ “ที่สุด” ไปประกอบ      

คําวา สวย ดี เก  เดน อรอย ไดมาตรฐาน เปนตน กรณีเชนนี้ใหถือวาขอความนั้นไมมีลักษณะ   

เปนการยืนยันขอเท็จจริงอันตองพิสูจนแสดงความจริง 

ข) ในกรณีที่ ผู กระทําการโฆษณาใช คําวา  “กวา”  หรือ  “ที่ สุด”             

ไปประกอบขอความโดยที่ถอยคํานั้นมีความหมายเฉพาะเจาะจง และเปนถอยคําที่มีความหมาย

ทั่วไปเขาใจไดวามีความหมายเหนือกวาในดานนั้นๆ เพื่อเปรียบเทียบกับสินคาในประเภทเดียวกัน 

เชน  นําคําวา  “กวา” หรือ “ที่ สุด” ไปประกอบคําวา  ยาวนาน  ประหยัด ทน  เล็ก เปนตน            

กรณีเชนนี้ใหถือวาขอความที่โฆษณาที่มีลักษณะเปนการยืนยันขอเท็จจริงที่ตองพิสูจนแสดง  

ความจริงเกี่ยวกับขอความที่โฆษณานั้น เวนแตในขอความโฆษณานั้นเองไดมีขอความอื่น           

ที่ใหเหตุผลหรือแสดงใหเขาใจไดวาการมีคุณภาพกวาหรือที่สุดตามความหมายของถอยคํานั้น   

เชื่อไดวาเปนความจริงตามที่ไดโฆษณา กรณีเชนนี้ใหถือวาเปนขอความที่โฆษณาที่ยืนยัน

ขอเท็จจริงอันไมตองพิสูจนแสดงความจริง 

2) การโฆษณาอางวาลดราคาสินคา ปญหาอยูที่วาผูโฆษณาไดลดราคา

สินคาลงจริงตามคําโฆษณาหรือไม แตดวยเหตุที่ราคามาตรฐานของสินคาแตละประเภท            

ไมมีกําหนดไวแนนอนตายตัว ดังนั้น การที่จะพิสูจนวาเปนเท็จหรือเกินความจริงหรือไม           

เปนเรื่องยากที่จะพิสูจน กรณีที่เปนสินคาควบคุม การตรวจสอบวาลดราคาลงจริงหรือไม        

                                                  
173 ไพโรจน อาจรักษา, อางแลว เชิงอรรถที่ 168, น. 24-25. 
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ยอมพิสูจนทราบไดงายกวา หากเปนสินคาอื่นๆ ที่ไมมีราคามาตรฐาน การพิสูจนยอมข้ึนกับ

ขอเท็จจริงและการนําสืบวา  ราคาโดยทั่วไปตามทองตลาดสินคาชิ้นนั้นมาราคาเทาใด             

และไดลดราคาลงเหลือเทาใด ดังนั้น ขณะนี้คณะกรรมการฯ จึงยังไมไดวางกฎเกณฑเกี่ยวกับ    

การโฆษณาลดราคาสินคาไว แตการที่จะโฆษณาวาลดราคาสินคานั้น  ผูประกอบธุรกิจก็ควรจะได

แจงเงื่อนไขไวในขอความโฆษณาใหชัดแจงวาลดราคาลงเทาใด ภายใตเงื่อนไขอยางไร 

3) การโฆษณายืนยันขอเท็จจริงวาไดรับรางวัลหรือไดรับใบรับรองคุณภาพ
หรือกลาวอางยืนยันตัวเลขซึ่งตองพิสูจนแสดงความจริงผูโฆษณาตองแสดงแหลงที่ประกวด         

ปที่ไดรับรางวัลไวใหชัดแจงตรงตามที่ไดรับรางวัลในขอความโฆษณา หากมิไดระบุไวเมื่อถูก    

เรียกมาพิสูจนก็จะตองพรอมที่แสดงหลักฐานได 

4) โฆษณาเปรียบเทียบในลักษณะเหยียบย่ําสินคาประเภทอื่นๆ  หรือ        

การโฆษณาเปรียบเทียบสินคาของตนวามคุีณภาพดีกวาสินคายี่หออ่ืนนั้นโดยทั่วไปคณะกรรมการ

วาดวยการโฆษณาไมมีอํานาจที่จะหามมิใหกระทํา เวนแตจะมีลักษณะเกินความจริงหรือเปนเท็จ 

แตการโฆษณานั้นจะตองกระทําโดยตองแถลงความจริงทั้งหมดใหผูบริโภคทราบ การเปรียบเทียบ

โดยไมแถลงความจริงทั้งหมดถือวาเปนการปกปดขอเท็จจริงทําใหผูบริโภคสําคัญผิดใน

สาระสําคัญของสินคาการโฆษณาเปรียบเทียบ ผูโฆษณาตองแถลงความจริงใหผูบริโภคทราบ

อยางครบถวนและการโฆษณาโดยใชวิธีเปรียบเทียบกับสินคาอื่น ควรทําไดเฉพาะแตสวนที่เปน

สาระสําคัญ การนําเอาเรื่องเล็กๆ นอยๆ มาเปนหลักเปรียบเทียบนั้นก็อาจถือวาเปนการทําให

ผูบริโภคเขาใจผิดวาสินคานั้นดีกวาสินคาอื่นมาก 

5) การโฆษณาอันทําให ผูบ ริ โภคเขาใจผิดในสาระสําคัญของสินคา             

ซึ่งกระทํากันในหลายรูปแบบ แบบการใชขอความโฆษณาหรือใชชื่อของสินคาในลักษณะที่       

ทําใหผูบริโภคเขาใจผิดในแหลงกําเนิดของสินคา  เขาใจผิดในวัสดุที่ ใชผลิตสินคา  หรือ               

ในกรณีที่การโฆษณาของผูประกอบธุรกิจการบินไมวาจะเปนธุรกิจการบินทั่วไป หรือธุรกิจการบิน

ตนทุนต่ํา ในประเด็นเรื่องการโฆษณาขายบัตรโดยสารที่มีอัตราคาโดยสารดึงดูดใจผูบริโภค      

โดยผานชองทางการโฆษณาซึ่งใชขอความที่ทําใหผูบริโภคเขาใจผิดในสาระสําคัญ เชน 
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ภาพที ่5 โฆษณาหนังสือพิมพ 

 

 
 

ที่มา : หนังสือพิมพไทยรัฐ ปที่ 59 ฉบับที่ 18354 ประจําวันที่ 22 เมษายน พ.ศ. 2551 น.30. 

จากขอความที่ใชในการโฆษณาจะเห็นไดวา ขอความที่ใชในการโฆษณา

ผูประกอบการสวนใหญจะใชวิธีการโฆษณาราคาโดยใชตัวอักษรขนาดใหญมาก เพื่อเรียกรอง

ความสนใจจากผูบริโภค อีกทั้งไมมีการระบุที่ชัดเจนวาราคาสุทธิที่จะตองชําระจริงเทาไร           

แตระบุขอความแสดงเงื่อนไขตางๆ และรายละเอียดบัตรโดยสารอันเปนสาระสําคัญที่ตองแจงให

ผูบริโภคทราบดวย แตกลับใชตัวอักษรที่มีขนาดเล็กมากจนแถบจะมองไมเห็น เปนตน 

6) การโฆษณาวารับประกันสินคาการโฆษณาลักษณะรับประกันสินคา         

ผูโฆษณาควรจะตองระบุลักษณะและขอบเขตของการรับประกันใหความชัดเจน เงื่อนไขของ     

การปฎิบัติตามที่ประกันตองมีความชัดเจนและครบถวนตามเงื่อนไข ระบุตัวผู รับประกัน 

ระยะเวลาประกัน  ข้ันตอนการปฎิบัติตามสัญญาประกัน  เพราะโฆษณาการรับประกัน              

โดยไมชัดเจนนั้น ยอมสอใหเห็นถึงเจตนาประสงคไมรับผิดชอบของผูรับประกัน ทั้งอาจสงผล     

ทําใหผูบริโภคสําคัญผิดได 
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นอกจากนี้ เร่ืองของการโฆษณานั้น คณะกรรมการวาดวยการโฆษณาได

กําหนดเงื่อนไขไวใหใหปฎิบัติไดเปนกรณีๆ ไป174 ดังนี้ 

1. สินคาใดอาจเปนอันตรายแกผูบริโภคและคณะกรรมการวาดวยฉลากได
กําหนดใหสินคานั้นเปนสินคาที่ควบคุมฉลากตามมาตรา 30 แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค 

พ.ศ. 2522 ใหคณะกรรมการฯ มีอํานาจออกคําสั่งกําหนดใหการโฆษณานั้นตองกระทําไป     

พรอมกับคําแนะนํา หรือคําเตือนเกี่ยวกับวิธีใชหรืออันตราย 

2. สินคาหรือบริการใดผูบ ริโภคจําเปนตองทราบขอเท็จจริงเกี่ยวกับ        

สภาพฐานะและรายละเอียดอยางอื่นเกี่ยวกับผูประกอบธุรกิจ คณะอนุกรรมการฯ มีอํานาจ

กําหนดใหการโฆษณาสินคาหรือบริการนั้นตองใหขอเท็จจริงดังกลาว 

3. ขอความในการโฆษณาโดยทางสื่อใด สมควรแจงใหผูบริโภคทราบวา

ขอความนั้นเปนขอความที่มีความมุงหมายเพื่อการโฆษณาตองมีถอยคําชี้แจงกํากับให     

ประชาชนทราบ ขอความดังกลาวเปนการโฆษณาได 

 
3.5.6 การดําเนินการเกี่ยวกับขอความโฆษณาที่มีลักษณะอันเปนการฝาฝน

ตอกฎหมาย 
คณะกรรมการวาดวยการโฆษณาจะใชอํานาจที่เรียกวากึ่งตุลาการ หรือ Quasi-

judical power กลาวคือ มีอํานาจสั่งใหผูโฆษณาระงับ แกไข ตลอดจนหามทําการโฆษณาผานสื่อ

ใดๆ   อันกระทบถึงพฤติกรรมของผูโฆษณาโดยตรงและสั่งการโดยไมตองผานกระบวนพิจารณา

ของศาลเทากับเปนการใชอํานาจตุลาการโดยฝายบริหารจึงเรียกวา อํานาจกึ่งตุลาการ175 การที่

กฎหมาย  ใหอํานาจคณะกรรมการโฆษณาไวในมาตรา 27 เนื่องจากโฆษณาตางๆ จะทําให

ประชาชนเขาถึงสื่อในระยะเวลาอันรวดเร็ว ดังนั้นการควบคุมกํากับโดยภาครัฐตองอาศัย

กระบวนการทางศาล การสอบสวนและดําเนินคดีที่ยาวนาน ยอมหวังผลในทางปองกันความ

เสียหายตอสังคมไดไมทันกาล เพื่อประกอบการพิจารณาของคณะกรรมการวาดวยการโฆษณา   

ซึ่งมีแนวทางการปฎบัิติ 3 แนวทางคือ 

1) กรณีที่คณะกรรมการวาดวยการโฆษณามีมติวินิจฉัยวา ขอความโฆษณานั้น     

มีลักษณะอันเปนการฝาฝนตอบทบัญญัติกฎหมายคุมครองผูบริโภค คณะกรรมการผูบริโภค        

จะใช อํานาจตามมาตรา  27 แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ .ศ . 2522 กลาวคือ             

                                                  
174 เพิ่งอาง, น. 30. 
175 สุษม ศุภนิตย, อางแลว เชิงอรรถที่ 169, น. 54. 
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ถามีลักษณะของขอความมีความไมเปนธรรมตอผูบริโภค หรือใชถอยคําที่อาจกอใหเกิด        

ความเสื่อมเสียตอสังคมเปนสวนรวม หรือใชวิธีการโฆษณาอันอาจเปนอันตรายตอผูบริโภค      

หรือขอความโฆษณาอันฝาฝนตอเงื่อนไขการโฆษณาที่คณะกรรมการวาดวยการโฆษณา           

ใหตองปฎิบัติสําหรับสินคาบางประเภท คณะกรรมการวาดวยการโฆษณามีอํานาจออกคําสั่ง  

อยางใดอยางหนึ่งหรือหลายอยางดังตอไปนี้ 

(1) ใหแกไขขอความหรือวิธีการในการโฆษณา 

(2) หามการใชขอความบางอยางที่ปรากฏในการโฆษณา 

(3) หามการโฆษณาหรือหามใชวิธีการนั้นในการโฆษณา 

(4) ใหโฆษณาเพื่อแกไขความเขาใจผิดของผูบริโภคที่อาจเกิดขึ้นแลว         

ตามหลักเกณฑและวิธีการที่คณะกรรมการวาดวยการโฆษณากําหนด 

ในการออกคําสั่งตาม (4) ใหคณะกรรมการวาดวยการโฆษณากําหนด

หลักเกณฑและวิธีการโดยคํานึงถึงประโยชนของผูบริโภคประกอบกับความสุจริตใจในการกระทํา

ของผูกระทําการโฆษณา 

2) เมื่อคณะกรรมการวาดวยการโฆษณาไดพิจารณาแลว ก็จะใชวิธีตามมาตรา 27 

(1) - (4) แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 ซึ่งวางหลักไว ดังนี้ 

(1)  ใหแกไขขอความโฆษณาที่ไมเหมาะสม หรือทําใหเกิดความเขาใจ     

หรือไมชัดเจน วิธีนี้ใชกับการโฆษณาที่สามารถจะแกไขแลว ทําใหผูบริโภคเขาใจไดถูกตอง 

(2)  ส่ังหามใชขอความบางอยางที่ปรากฏในการโฆษณา การสั่งหามใช

ขอความบางอยางเปนเพราะขอความนั้นเปนเท็จ หรือกอใหเกิดความเขาใจผิด เชน ขอความ

โฆษณาวา “ฟรี” แตในความเปนจริงแลวตองชําระราคาอีกบางสวน เปนตน 

(3)  ส่ังหามโฆษณา หรือหามใชวิธีการนั้นในการโฆษณา เชน ส่ังหามโฆษณา

ส่ิงเสพติดในสื่อวิทยุกระจายเสียง และวิทยุโทรทัศน กอนเวลา 22.00 นาฬิกา หรือการสั่งหาม

โฆษณาบุหร่ีในสื่อทุกชนิด การสั่งหามโฆษณาใบหวย หรือเลขเด็ดในส่ือส่ิงพิมพทุกชนิด เปนตน 

(4)  ส่ังใหแกไขขอความโฆษณา  เพื่อแกไขความเขาใจผิดของผูบริโภค            

ที่อาจเกิดขึ้นแลว 

อนึ่ง ใน (4) ตองใชความระมัดระวังโดยตองคํานึงถึงผลเสียหายที่อาจเกิดขึ้น          

แกผูประกอบธุรกิจ คณะกรรมการโฆษณาจะวางหลักเกณฑ โดยยึดกรณีที่เปนโฆษณาที่เกิด      

ผลเสียหายกระทบตอชีวิต รางกาย หรือทําใหเกิดความเขาใจผิดอยางจงใจ เพื่อทางการคา        
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แตประการเดียว เชน กรณีผงซักฟอกที่โออวดสรรพคุณเกินจริง ตามคําสั่งที่ 2/2538 หรือเครื่องมือ

ที่อวดสรรพคุณวา สามารถรักษาอาการทางรางกายได เปนตน176 

3) บทกําหนดโทษ และการเปรียบเทียบเพื่อยุติคดีตามที่กฎหมายกําหนดไว เชน 

(1) การไมสงเอกสารหรือไมมาชี้แจงตอคณะกรรมการเฉพาะเรื่องมีโทษจําคุก

ไม เกินหนึ่งเดือน  หรือปรับไม เกินหนึ่งหมื่นบาท  หรือทั้งจําทั้ งปรับ  ตามมาตรา  46 แหง

พระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 

(2) ผูใดเจตนากอใหเกิดความเขาใจผิดในแหลงกําเนิด และสภาพ คุณภาพ 

ปริมาณ หรือสาระสําคัญประการอื่น อันเกี่ยวกับสินคาหรือบริการ ไมวาจะเปนของตนเองหรือผูอ่ืน

โฆษณา หรือใชฉลากที่มีขอความอันเปนเท็จหรือขอความที่รูอยูแลววาอาจกอใหเกิดความเขาใจ

ผิดเชนวานั้น ตองระวางโทษจําคุกไมเกินหกเดือน หรือปรับไมเกินหาหมื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ        

ถากระทําผิดซ้ําอีก ผูกระทําตองระวางโทษจําคุกไมเกินหนึ่งป หรือปรับไมเกินหนึ่งแสนบาท      

หรือทั้งจําทั้งปรับตามมาตรา 47 แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522  

(3) ผูโฆษณาใชขอความที่เปนการสนับสนุนโดยตรงหรือโดยออมใหมีการ

กระทําผิดกฎหมายหรือศีลธรรม หรือนําไปสูความเสื่อมเสียในวัฒนธรรมของชาติ ตามมาตรา 22 

(3) หรือขอความที่จะทําใหเกิดความแตกแยกหรือเสื่อมเสียความสามัคคีในหมูประชาชนตาม

มาตรา 22 (4) หรือขอความตามที่กําหนดในกฎกระทรวงที่ออกตามมาตรา 22 (5) หรือฝาฝน

หรือไมปฏิบัติตามมาตรา 23 มาตรา 24 มาตรา 25 หรือมาตรา 26 ตองระวางโทษจําคุกไมเกิน

สามเดือน หรือปรับไมเกินสามหมื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ ตามมาตรา 48 แหงพระราชบัญญัติ

คุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 

(4) ผูที่ไมปฎิบัติตามคําสั่งของคณะกรรมการวาดวยการโฆษณาที่ส่ังตาม

มาตรา 27 และมาตรา 28 วรรคสอง คือใหแกไขขอความ หรือวิธีการในการโฆษณา หามใช

ขอความบางอยางในการโฆษณา หามการโฆษณา หรือหามใชวิธีการบางอยางในการโฆษณา 

และใหโฆษณาแกไขความเขาใจผิด ตองระวางโทษจําคุกไมเกินหกเดือน หรือปรับไมเกิน            

หาหมื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรับตามมาตรา 49 แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภคพ.ศ. 2522  

(5) การกระทําของเจาของสื่อโฆษณา หรือผูประกอบกิจการโฆษณาเปน

ความผิดตอเนื่อง ผูกระทําตองระวางโทษปรับวันละไมเกินหนึ่งหมื่นบาท หรือไมเกินสองเทาของ

                                                  
176 เพิ่งอาง, น. 55. 



 
 

132 

คาใชจายที่ใชสําหรับการโฆษณานั้นตลอดระยะเวลาที่ยังฝาฝนหรือไมปฏิบัติตาม ตามมาตรา 51 

แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 

กฎหมายมีเจตนารมณเพื่อยับยั้งการโฆษณาที่ผิดกฎหมาย และมีบทลงโทษ     

ในกรณีที่มีเจตนาหลอกลวงเปนคดีอาญาไปพรอมกัน นอกจากนั้นการฝาฝนกฎหมายอัน     

เกี่ยวกับการโฆษณา ซึ่งมีโทษทางอาญาจึงตองกําหนดวิธีลงโทษใหเหมาะสมกับการโฆษณา                

เชน การกําหนดโทษปรับรายวันทุกวันตลอดเวลาที่ยังทําความผิดอยู หรือปรับเปนสองเทา       

ของคาใชจายที่ใชสําหรับการโฆษณาตลอดระยะเวลาที่ยังฝาฝนหรือไมปฎิบัติตาม หากพิจารณา

จากคําวา “การเปรียบเทียบปรับ” หมายความวา ถาผูกระทําผิดยินยอมชําระคาปรับ ตามที่

กฎหมายกําหนด หรือตามที่เจาพนักงานกําหนด ซึ่งปจจุบันมีแนวปฎิบัติ คือ การปรับหากเปนการ

กระทําความผิดครั้งที่ 1 สวนในครั้งตอๆ ไปจะทําการสงฟองศาล ตามมติที่ 6/2542 ประกอบกับ

ระเบียบวาดวยหลักเกณฑการเปรียบเทียบความผิดตามพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค        

พ.ศ. 2522 การเปรียบเทียบปรับดังกลาว ก็เพื่อบรรเทาการฟองรองดําเนินคดีกับผูกระทําผิดและ

ใหโอกาส เพื่อแกไขสิ่งผิดพลาดที่กระทําลงไป โดยไมมีเจตนาชั่วรายดั่งเปนความผิดอาญารายแรง 

แตหากยังกระทําผิดซ้ําๆ อีก แมมิใชความผิดฐานเดียวกัน ก็ถือวานาจะไมเกรงกลัวตอกฎหมาย 

จึงสมควรดําเนินคดีโดยไมยอมใหคดียุตินอกศาลโดยการชําระคาปรับ แสดงใหเห็นวาอํานาจใน             

การพิจารณาวาแคไหนเพียงใดจะเปรียบเทียบปรับเพื่อใหคดียุติที่ดุลพินิจของเจาพนักงาน177 

หลักกฎหมายที่วางหลักวา คณะกรรมการมีอํานาจเปรียบเทียบได และอาจ     

มอบอํานาจมอบหมายใหคณะกรรมการเฉพาะเรื่องหรือคณะอนุกรรมการพนักงานสอบสวน           

หรือพนักงานเจาหนาที่ ดําเนินการเปรียบเทียบได โดยจะกําหนดหลักเกณฑในการเปรียบเทียบ

หรือเงื่อนไขประการใดๆ ใหแกผูไดรับมอบหมายตามที่เห็นสมควรดวยก็ได ถาพนักงานสอบสวน

พบวาบุคคลใดกระทําผิดและยินยอมใหเปรียบเทียบ พนักงานสอบสวนใหสงเรื่องมายัง

คณะกรรมการ หรือผูซึ่งคณะกรรมการมอบหมายใหมีอํานาจเปรียบเทียบภายในเจ็ดวัน             

นับแตวันที่ผูนั้นแสดงความยินยอมใหเปรียบเทียบ เมื่อมีการเปรียบเทียบแลว ใหถือวาคดีเลิกกัน

ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา ตามมาตรา 62 แหงพระราชบัญญัติคุมครอง

ผูบริโภค พ.ศ. 2522 

สําหรับผูที่มีอํานาจเปรียบเทียบตามพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 

ที่ไดรับการแตงตั้งจากคณะกรรมการคุมครองผูบริโภคในสวนกลาง คือ พนักงานเจาหนาที่ผูมี

                                                  
177 เพิ่งอาง, น. 65. 
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อํานาจเปรียบเทียบความผิดที่เกิดในกรุงเทพมหานคร (เลขาธิการ คณะกรรมการคุมครอง

ผูบริโภค) กับพนักงานสอบสวนงาน 4 กองกํากับการ 3 กองสืบสวนคดีเศรษฐกิจ สวนภูมิภาค คือ 

ในทุกจังหวัดจะมีคณะอนุกรรมการ ผูมีอํานาจเปรียบเทียบความผิดที่เกิดขึ้นในจังหวัดอื่น   

นอกจากกรุงเทพมหานคร  เปนผูมี อํานาจเปรียบเทียบความผิดตามพระราชบัญญัตินี้

คณะอนุกรรมการฯ จะประกอบดวย ผูวาราชการจังหวัด เปนประธาน และมีอัยการจังหวัด           

ผูบังคับการตํารวจภูธรจังหวัด เปนอนุกรรมการ และมีขาราชการในจังหวัดเปนอนุกรรมการ      

และเลขานุการ178 

อนึ่ ง  ตามพระราชบัญญัติคุมครองผูบ ริโภคพ .ศ .  2522 การควบคุมดูแล          

การโฆษณาเปนระบบกํากับดูแลโดยตรวจติดตามหลังที่ไดมีการโฆษณาสินคาหรือบริการทุกชนิด

ทุกประเภทผานสื่อทุกชนิดทุกประเภท โดยอํานาจหนาที่ของคณะกรรมการวาดวยการโฆษณา    

จะไมใชอํานาจในการควบคุมการโฆษณาหากมีกฎหมายฉบับอ่ืนกําหนดไวเปนการเฉพาะ    

ดังนั้น การตรวจสอบโฆษณาอาจใชวิธีการตางๆ รวมถึงการรับขอรองเรียนจากบุคคลทั่วไป ซึ่งแจง

รายละเอียดเกี่ยวกับการโฆษณาตางๆ ที่ดูเหมือนวาจะไมชอบดวยกฎหมาย เพื่อใหคณะกรรมการ

ตรวจสอบ และดําเนินการไปตามกฎหมาย 

 
3.5.7 การคุมครองผูบริโภคในดานสัญญา 
เพื่อเปนการแกไขปญหาและปองกันมิใหผูบริโภคถูกเอารัดเอาเปรียบ ในการทํา

สัญญากับผูประกอบธุรกิจ พระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 จึงไดมีการแกไขเพิ่มเติม

โดย  พระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2541 กําหนดสิทธิของผูบริโภคของ

ผูบริโภคเพิ่มข้ึนคือ “สิทธิที่จะไดรับความเปนธรรมในการทําสัญญา” และกําหนดมาตรการ

คุมครองผูบริโภคในดานสัญญาขึ้นโดยบัญญัติไว ดังนี้ 

1) การประกอบธุรกิจขายสินคาหรือใหบริการใด ถาสัญญาซื้อขายหรือสัญญา

ใหบริการนั้นมีกฎหมายกําหนดใหตองทําเปนหนังสือ หรือที่ตามปกติประเพณีทําเปนหนังสือ 

คณะกรรมการวาดวยสัญญามีอํานาจกําหนดใหการประกอบธุรกิจขายสินคาหรือใหบริการนั้น 

เปนธุรกิจที่ควบคุมสัญญาได ตามมาตรา 35 ทวิ 

ในการประกอบธุรกิจที่ควบคุมสัญญา สัญญาที่ผูประกอบธุรกิจทํากับผูบริโภค

จะตองมีลักษณะดังตอไปนี้ 

                                                  
178 สํานักงานคณะกรรมการคุมครองผูบริโภค, อางแลว เชิงอรรถที่ 167, น. 36. 
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1.1) ใชขอสัญญาที่จําเปน ซึ่งหากมิไดใชขอสัญญาเชนนั้น จะทําใหผูบริโภค

เสียเปรียบผูประกอบธุรกิจเกินสมควร 

1.2) หามใชขอสัญญาที่ไมเปนธรรมตอผูบริโภค ทั้งนี้ ตามหลักเกณฑ เงื่อนไข 

และรายละเอียดที่คณะกรรมการวาดวยสัญญากําหนด  และเพื่อประโยชนของผูบริโภค             

เปนสวนรวม  คณะกรรมการวาดวยสัญญาจะใหผูประกอบธุรกิจจัดทําสัญญาตามแบบ                      

ที่คณะกรรมการวาดวยสัญญากําหนดก็ได 

2) เมื่อคณะกรรมการวาดวยสัญญากําหนดใหสัญญาของการประกอบธุรกิจ           

ที่ควบคุมสัญญาตองใชขอสัญญาใด หรือตองใชขอสัญญาใดโดยมีเงื่อนไขในการใชขอสัญญานั้น

ดวยตามขอ 1.1 แลว ถาสัญญานั้นไมใชขอสัญญาดังกลาว หรือใชขอสัญญาดังกลาวแตไมเปน   

ไปตามเงื่อนไข ใหถือวาสัญญานั้นใชขอสัญญาดังกลาว หรือใชขอสัญญาดังกลาวตามเงื่อนไขนั้น 

แลวแตกรณี ตามมาตรา 35 ตรี 

3)  เมื่อคณะกรรมการวาดวยสัญญากําหนดใหสัญญาของการประกอบธุรกิจที่

ควบคุมสัญญาตองไมใชขอสัญญาใด ตามขอ 1.2 แลว ถาสัญญานั้นใชขอสัญญาดังกลาวใหถือ

วาสัญญานั้น ไมมีขอสัญญาเชนวานั้น ตามมาตรา 35 จัตวา 

4)  คณะกรรมการวาดวยสัญญามีอํานาจกําหนดใหการประกอบธุรกิจขายสินคา

หรือใหบริการอยางใดอยางหนึ่ง เปนธุรกิจที่ควบคุมรายการในหลักฐานการรับเงินได ตามมาตรา 

35 เบญจ 

ในการประกอบธุรกิจที่ควบคุมรายการในหลักฐานการรับเงิน หลักฐานการรับเงิน

จะตองมีลักษณะดังตอไปนี้ 

4.1) มีรายการและใชขอความที่จําเปน ซึ่งหากมิไดมีรายการหรือมิไดใช

ขอความเชนนั้นจะทําใหผูบริโภคเสียเปรียบผูประกอบธุรกิจเกินสมควร 

4.2) หามใชขอความที่ไมเปนธรรมตอผูบริโภค ทั้งนี้ ตามหลักเกณฑ เงื่อนไข 

และรายละเอียดที่คณะกรรมการวาดวยสัญญากําหนด 

5) เมื่อคณะกรรมการวาดวยสัญญากําหนดใหหลักฐานการรับเงินของการ

ประกอบธุรกิจที่ควบคุมรายการในหลักฐานการรับเงินตองใชขอความใด หรือตองใชขอความใด

โดยมีเงื่อนไขในการใชขอความนั้นดวย หรือตองไมใชขอความใดตามขอ 4 แลว ใหนําขอ 2 และ  

ขอ 3 มาใชบังคับแกหลักฐานการรับเงินดังกลาวโดยอนุโลม ตามมาตรา 35 ฉ 

6)  ในกรณีที่ผูประกอบธุรกิจขายสินคาหรือใหบริการโดยใหคํามั่นวาจะทําสัญญา

รับประกันใหไวแกผูบริโภค สัญญาดังกลาวตองทําเปนหนังสือลงลายมือชื่อของผูประกอบธุรกิจ
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หรือผูแทน และตองสงมอบสัญญานั้นแกผูบริโภคพรอมกับการสงมอบสินคาหรือใหบริการ ตาม

มาตรา 35 สัตต 

ถาสัญญาทําเปนภาษาตางประเทศ ตองมีคําแปลภาษาไทยกํากับไวดวย ตาม

มาตรา 35 สัตต วรรคสอง 

ถาผูประกอบการธุรกิจฝาฝนหรือไมปฎิบัติตามขอ 6 ตองระวางโทษจําคุกไม

เกินหนึ่งป หรือปรับไมเกินหนึ่งแสนบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ ตามมาตรา 57 ทวิ 

7)  ผูประกอบธุรกิจมีหนาที่สงมอบสัญญาที่มีขอสัญญาหรือมีขอสัญญาและ      

แบบถูกตอง ตามขอ 1 หรือสงมอบหลักฐานการรับเงินที่มีรายการและขอความถูกตองตามขอ 4 

ใหแกผูบริโภคภายในระยะเวลาที่เปนทางปฏิบัติตามปกติ สําหรับการประกอบธุรกิจประเภทนั้น ๆ 

หรือภายในระยะเวลาที่คณะกรรมการวาดวยสัญญากําหนด โดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา

สุดแตระยะเวลาใดจะถึงกอน ตามมาตรา 35 อัฏฐ 

ถาผูประกอบธุรกิจไมสงมอบสัญญาที่มีขอสัญญาหรือมีขอสัญญาและ         

แบบถูกตองหรือไมสงมอบหลักฐานการรับเงินที่มีรายการและขอความที่ถูกตองใหแกผูบริโภค

ภายในระยะเวลา ตองระวางโทษจําคุกไมเกินหนึ่งป หรือปรับไมเกินหนึ่งแสนบาท หรือทั้งจํา      

ทั้งปรับ   ตามมาตรา 57 

นอกจากนี้ หากผูประกอบธุรกิจสงมอบหลักฐานการรับเงิน โดยลงจํานวนเงิน

มากกวาที่ผูบริโภคจะตองชําระและไดรับเงินจํานวนนั้นไปจากผูบริโภคแลว ตองระวางโทษจําคุก

ไมเกินหนึ่งเดือน หรือปรับต้ังแตหารอยบาทถึงหนึ่งหมื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ เวนแตพิสูจนไดวา

ตนไดใชความระมัดระวังตามสมควรในการประกอบธุรกิจเชนนั้นแลว ตามมาตรา 57 วรรคสอง 

8) ผูประกอบธุรกิจผูใดสงสัยวาแบบสัญญา หรือแบบหลักฐานการรับเงินของตน    

จะเปนการฝาฝนหรือไม  เปนไปตามพระราชบัญญัตินี้  ผูประกอบธุรกิจผูนั้นอาจขอให

คณะกรรมการวาดวยสัญญาใหมีความเห็นในแบบสัญญา หรือแบบหลักฐานการรับเงินนั้นกอนได 

ตามมาตรา 35 นว 

9) ในการกําหนดใหการประกอบธุรกิจขายสินคาหรือใหบริการใดเปนธุรกิจที่
ควบคุมสัญญา และการกําหนดลักษณะของสัญญา หรือในการกําหนดใหการประกอบธุรกิจขาย

สินคา หรือใหบริการใดเปนธุรกิจที่ควบคุมรายการในหลักฐานการรับเงิน และการกําหนดลักษณะ

ของหลักฐานการรับเงิน ดังที่ไดกลาวขางตน ตองเปนไปตามหลักเกณฑ และวิธีการที่กําหนดโดย    

พระราชกฤษฎีกา ตามมาตรา 35 ทวิ วรรคทาย 
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3.6 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง สิทธขิองผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทย
ในเสนทางบนิประจําภายในประเทศ ลงวนัที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 

 
เนื่องจากการที่รัฐบาลไทยมีนโยบายในการเปดเสรีทางการคาและการบริการภายใต

กรอบความตกลงขององคการการคาโลก (WTO) ประกอบกับไดอนุญาตใหมีการเปดเสรีการบิน

ภายในประเทศตามประกาศกระทรวงคมนาคม  เ ร่ือง นโยบายการบินสําหรับสายการบิน

ภายในประเทศ ลงวันที่ 14 ธันวาคม พ.ศ. 2544 ปจจุบันมีผูไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการ

คาขายในการเดินอากาศภายในประเทศจํานวนมาก เพื่อเปนการคุมครองสิทธิของผูโดยสารซึง่เปน

ผูบริโภคใหไดรับการบริการที่เปนธรรมจากผูประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศของไทย 

อาศัยอํานาจตามความใน ขอ 7 แหงประกาศคณะปฎิวัติฉบับที่ 58 ประกาศ ณ วันที่                 

26 มกราคม พ.ศ. 2515 รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม จึงกําหนดมาตรการเพื่อคุมครองสิทธิ

ของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินนของไทยเสนทางบินประจําภายในประเทศไวในเงื่อนไข  

แนบทายใบอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศของผูประกอบกิจการคาขาย      

ในการเดินอากาศของไทยทุกราย ทั้งที่ไดรับใบอนุญาตในปจจุบันและที่จะไดรับในอนาคต         

จึงไดออกประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง การคุมครองสิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยภายในประเทศประกาศ ณ วันที่ 24 ธันวาคม พ.ศ. 2546 หลังจากมีการใชบังคับได   

ระยะหนึ่ งแลว  ไดมีการแก ไขเพิ่ม เติม  โดยออกเปนประกาศกระทรวงคมนาคม  เ ร่ือง                  

สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ 

ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 มีรายละเอียด ดังนี้ 

 

3.6.1 ขอบเขต179 

 ผูโดยสารที่ไดรับการคุมครองไดแก 

(1) ผูโดยสารที่เดินทางในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ซึ่งได

สํารองที่นั่งสําหรับเที่ยวบินนั้นและไดชําระคาบัตรโดยสารแลว ใหรวมถึงผูโดยสารที่เดินทางใน

โครงการสะสมไมล หรือโครงการสงเสริมการขายอื่นๆ ที่สายการบินจัด 

(2) ผูโดยสารนั้น 

                                                  
179 ขอ 3 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
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(2.1) ไดมาแสดงตนเพื่อการขึ้นเครื่อง (Check-in) กลาวคือ 

ผูโดยสารทําการแสดงทําการเช็คอินภายในเวลาที่สายการบินระบุไวลวงหนาเปนลายลักษณอักษร 

รวมทั้งการแจงผานสื่ออิเล็กทรอนิกส เชน เว็บไซด หรือเอสเอ็มเอส (SMS) ฯลฯ หรือถาสายการบิน

ไมไดระบุเวลาไว ใหถือวาไมนอยกวา 45 นาทีกอนเวลาที่ระบุไวในตารางการบินที่ประกาศ 

(2.2) ผูโดยสารที่ไดรับการยายโอน (Transfer) มาจากเที่ยวบินที่

ไดสํารองที่นั่งไวไปยังอีกเที่ยวบินหนึ่ง ไมวาดวยสาเหตุใดๆ 

 

3.6.2 การปฎิเสธการขนสง180 

สายการบินโดยทั่วไปมีกฎหามผูโดยสารบางประเภท (Refusal of 

Passenger) ไมใหข้ึนเครื่องบิน มี 13 ขอ181 ดังนี้ 

1) ผูที่ไมผานการตรวจสอบความปลอดภัยในสัมภาระและรางกาย 

(Security Control) 

2) ผูที่ไมปฎิบัติตามกฎเกณฑเร่ืองความปลอดภัยตางๆ ของสายการบิน 

3) เปนผูที่ติดยาเสพติด หรือเมาสุราจนครองสติไมอยู 

4) ผูปวย หรือมีบุคลิกภาพที่นาจะเปนอันตราย หรือมีผลกระทบอันไมพึง

ประสงคตอผูโดยสารคนอื่นๆ  

5) ผูที่ปวยหนัก และคาดวาอาจจะเสียชีวิตระหวางการเดินทาง 

6) ผูที่จําเปนตองมีพยาบาล หรือผู ดูแลเปนกรณีพิเศษ แตปฎิเสธ           

ที่จะนําผูดูแลไปดวย 

7) ผูที่มีเอกสารเดินทาง เชน วีซา (Visa) ผานเมืองไมครบถวนตาม     

กฎของ Travel Information Manual (TIM) 

8) ผูที่ถือบัตรโดยสารเครื่องบินของบุคคลอื่น หรือไมถูกตอง 

9) ผูที่มีอายุครรภมาก และคาดวาจะใหกําเนิดทารกภายใน 2 สัปดาห 

นับแตวันเดินทาง 

                                                  
180 ขอ 4 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
181 พรนพ พุกกะพันธุ, ธุรกิจการบิน Airline business, (กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพแหง

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548), น. 213-214. 
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10) เด็กอายุ 5 ขวบ เดินทางคนเดียวโดยไมมีผูปกครอง 

11) เด็กทารกเพิ่งคลอดอายุตํ่ากวา 1 สัปดาห 

12) ผูที่ถูกใสกุญแจมือ หรือมีโซตรวน 

13) ผูที่มีกริยามารยาทไมเหมาะสมในระหวางการเดินทาง หรือทําราย

รางกายพนักงานการบินที่กําลังปฎิบัติหนาที่อยูบนเครื่องบิน 

ในกรณีที่สายการบินปฎิเสธไมรับขนคนโดยสารที่ไดสํารองที่นั่งไวแลว 

เนื่องจากที่นั่งเต็ม ซึ่งมีที่มาของการปฎิเสธการขนสงสวนใหญมาจากการที่ผูโดยสารยกเลิก      

การเดินทางและไมไดแจงใหสายการบินทราบ เพื่อยกเลิกเวลาดังกลาวเพียงพอที่สายการบินจะ

สามารถนําที่นั่งดังกลาวไปขายใหมไดทันกอนที่เที่ยวบินนั้นจะออกเดินทาง ทําใหสายการบิน

จําเปนจะตองรับสํารองที่นั่งเปนจํานวนมากกวาที่นั่งในแตละเที่ยวบิน บางครั้งการมีสาเหตุมาจาก

ความผิดพลาดของตัวแทนบริษัทนําเที่ยวที่เปนตัวแทนของสายการบิน ดําเนินการจองที่นั่งซ้ําซอน

กัน เกินไปกวาจํานวนที่นั่งที่มีในแตละเที่ยวบิน 

เมื่อมีการปฎิเสธการขนสง ผูโดยสารมีสิทธิไดรับเงินชดเชยจํานวน 1,200 บาท

จากสายการบินผูใหบริการ เวนแต182 

1) สายการบินผูใหบริการไดแจงการยกเลิกเที่ยวบินไปยังผูโดยสาร      
กอนกําหนดวันเดินทางไมนอยกวา 3 วัน หรือ 

2) ในกรณีที่ไมถึง 3 วันสายการบินไดแจงวาจะเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินใหม

ให ซึ่งจะออกเดินทางกอนหรือหลังจากกําหนดเวลาเดิม และไปถึงจุดหมายปลายทางที่ระบุใน  

บัตรโดยสารเร็ว หรือชากวาเดิมไมเกิน 3 ชั่วโมง หรือ 

3) เมื่อสายการบินพิสูจนไดวาการยกเลิกเที่ยวบินเกิดจากเหตุสุดวิสัย     

เชน สถานการณทางการเมือง สภาพอากาศที่มีผลกระทบตอการปฎิบัติการบิน การรักษาความ

ปลอดภัย เหตุการณใดๆ ที่มี หรืออาจมีผลกระทบตอความปลอดภัยในการทําการบินของอากาศ

ยานและผูโดยสาร การนัดหยุดงาน หรือกระทําการใดๆ ของพนักงานหรือลูกจางของหนวยงานอื่น

ที่เกี่ยวของกับการใหบริการของสายการบินซึ่งมีผลกระทบตอการปฎิบัติการบินของสายการบิน 

และเหตุสุดวิสัยอื่นใดที่สายการบินสามารถพิสูจนไดวาอยูนอกเหนือการควบคุมของสายการบิน 

                                                  
182 ขอ 5 (3) (ก) (ข) (ค) แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใช

บ ริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจํ าภายในประเทศ  ประกาศ  ณ  วันที่                        

6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
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อยางไรก็ตาม หากสายการบินสามารถจัดใหผูโดยสารเดินทางไปยังจุดหมาย

ปลายทางตามที่ระบุไวไดภายในเวลาไมเกิน 3 ชั่วโมงจากกําหนดเวลาเดิม สายการบินสามารถ  

ลดเงินคาชดเชยไดกึ่งหนึ่ง183 

นอกจากนี้ผูโดยสารมีสิทธิจะเลือกรับคืนคาบัตรโดยสาร หรือเปลี่ยนแปลง

เที่ยวบิน หรือเดินทางโดยการขนสงอื่น184 

สายการบินมีหนาที่ตองดูแลผูโดยสารในสวนเรื่องอาหารและเครื่องดื่ม           

ที่พักแรม การขนสงระหวางสนามบินและพี่พัก รวมถึงการใหสิทธิใชโทรศัพท หรือโทรสาร หรือ

ไปรษณียอิเล็กทรอนิกสตามความจําเปนและเหมาะสมไมเกิน 2 คร้ัง โดยไมเสียคาใชจายใดๆ185 

 

3.6.3 การยกเลิกเที่ยวบิน186 

ผูโดยสารมีสิทธิไดรับ ดังนี้ 

(1) สิทธิไดรับคืนคาโดยสาร หรือเปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน หรือเดินทางโดยการ

ขนสงอื่น 

(2) สําหรับกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลงเสนทางบินมีกําหนดเวลาออกเดินทาง
ลาชากวากําหนดเวลาตามตารางบินเดิมเกิน 1 วัน มีสิทธิไดรับอาหารและเครื่องดื่ม ที่พักแรม    

การขนสงระหวางสนามบินและพี่พัก  รวมถึงการให สิทธิใช โทรศัพท  หรือโทรสาร  หรือ         

ไปรษณียอิเล็กทรอนิกสตามความจําเปนและเหมาะสมไมเกิน 2 คร้ัง โดยไมเสียคาใชจายใดๆ 

(3) ผูโดยสารมีสิทธิไดรับเงินชดเชยจํานวน 1,200 บาทจากสายการบิน       

ผูใหบริการ เวนแต 

                                                  
183 ขอ 7 วรรคสอง แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการ   

สายการบินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
184 ขอ 8 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
185 ขอ 9 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
186 ขอ 5 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
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(ก) สายการบินผูใหบริการไดแจงการยกเลิกเที่ยวบินไปยัง
ผูโดยสารกอนกําหนดวันเดินทางไมนอยกวา 3 วัน หรือ 

(ข) ในกรณีที่ไมถึง 3 วันสายการบินไดแจงวาจะเปลี่ยนแปลง

เที่ยวบินใหมให ซึ่งจะออกเดินทางกอนหรือหลังจากกําหนดเวลาเดิม และไปถึงจุดหมายปลายทาง

ที่ระบุในบัตรโดยสารเร็ว หรือชากวาเดิมไมเกิน 3 ชั่วโมง หรือ 

(ค) เมื่อสายการบินพิสูจนไดวาการยกเลิกเที่ยวบินเกิดจาก   

เหตุสุดวิสัย เชนสถานการณทางการเมือง สภาพอากาศที่มีผลกระทบตอการปฎิบัติการบิน       

การรักษาความปลอดภัย เหตุการณใดๆ ที่มี หรืออาจมีผลกระทบตอความปลอดภัยในการทํา     

การบินของอากาศยานและผูโดยสาร การนัดหยุดงาน หรือกระทําการใดๆ ของพนักงาน          

หรือลูกจางของหนวยงานอื่นที่เกี่ยวของกับการใหบริการของสายการบินซึ่งมีผลกระทบตอ        

การปฎิบัติการบินของสายการบิน และเหตุสุดวิสัยอื่นใดที่สายการบินสามารถพิสูจนไดวา          

อยูนอกเหนือการควบคุมของสายการบิน 

 

3.6.4 เที่ยวบินลาชา187 

กรณีที่เที่ยวบินของสายการบินออกเดินทางลาชากวากําหนดเวลาตามตาราง

บินที่ประกาศไว ผูโดยสารมีสิทธิ ดังนี้ 

(1) หากลาชาเกินกวา 2 ชั่วโมงขึ้นไป มีสิทธิไดรับอาหารและเครื่องดื่ม และ

รวมถึงการใหสิทธิใชโทรศัพท หรือโทรสาร หรือไปรษณียอิเล็กทรอนิกสตามความจําเปนและ

เหมาะสมไมเกิน 2 คร้ัง โดยไมเสียคาใชจายใดๆ และ 

(2) หากลาชาเกินกวา 3 ชั่วโมง มีสิทธิไดรับคืนคาโดยสาร หรือเปลี่ยนแปลง

เที่ยวบิน หรือเดินทางโดยการขนสงอื่น 

(3) หากลาชาเกินกวาเวลาที่กําหนดมากกวาหนึ่งวัน มีสิทธิไดรับที่พักแรม 

และการขนสงระหวางสนามบินและพี่พัก 

 

 

 

                                                  
187 ขอ 6 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
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3.6.5 การเพิ่มหรือลดชั้นของบริการในเที่ยวบิน188 

 (1)  หากกรณีที่สายการบินผูใหบริการจัดใหผูโดยสารเดินทางในชั้นบริการที่

สูงกวาชั้นบริการที่ระบุไวในบัตรโดยสาร ผูโดยสารไมตองจายคาโดยคาโดยสารหรือคาธรรมเนียม

อ่ืนๆ เพิ่มเติม 

 (2)  หากกรณีที่สายการบินผูใหบริการจัดใหผูโดยสารเดินทางในชั้นบริการที่

ต่ํากวาชั้นบริการที่ระบุไวในบัตรโดยสาร ผูโดยสารมีสิทธิไดรับเงินสวนตางของราคาคาโดยสารคืน

ภายใน 7 วัน ซึ่งสายการบินจายใหแกผูโดยสารเปนเงินสด หรือการโอนเงินผานบัญชีธนาคาร หรือ

เช็คธนาคาร แตหากจายเปน Travel vouchers และ/หรือบริการอื่นๆ แทน ผูโดยสารตองลงนาม

ยินยอมดวย 

 

3.6.6 มาตรการคุมครองที่ดีกวา189 

หากสายการบินใดกําหนดมาตรการเพื่อคุมครองสิทธิของผูโดยสารของตน   

ในกรณีตางๆ ไวในระดับที่ดีกวา และไมขัดหรือแยงกับมาตรการตามประกาศนี้ สายการบินนั้นใช

มาตรการดังกลาวเพื่อคุมครองสิทธิของผูโดยสาร 

 
3.6.7 หนวยงานดูแล 

ตามประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ืองสิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการ

บินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ออกโดยอาศัยอํานาจตามความใน ขอ 7 แหง

ประกาศคณะปฎิวัติ ฉบับที่ 58 ประกาศ ณ วันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2515 ใหเปนอํานาจหนาที่ของ

รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม จึงไดมอบอํานาจตอใหกรมขนสงทางอากาศมีหนาที่ดูแลตาม

ประกาศกระทรวงคมนาคมฯ  ซึ่งกรมขนสงทางอากาศมีหนาที่และความรับผิดชอบของ            

กรมการขนสงทางอากาศ190 ดังนี้ 

                                                  
188 ขอ 10 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
189 ขอ 12 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
190 http://portal.aviation.go.th/dca/hrd.jsp 
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• ดําเนินการตามกฎหมายวาดวยการเดินอากาศ กฎหมายวาดวยความผิด
บางประการตอการเดินอากาศ และกฎหมายอื่นที่เกี่ยวของ 

• ศึกษา วิเคราะห เพื่อพัฒนาโครงสรางพื้นฐานการบินพลเรือนของประเทศ 

• สงเสริมและพัฒนาเครือขายระบบการขนสงทางอากาศ อุตสาหกรรม       

การบินและการบินพลเรือน 

• ดําเนินการจัดระเบียบการบินพลเรือน 

• กําหนดมาตรฐาน กํากับ ดูแลและตรวจสอบการดําเนินการดานการบิน 

พลเรือน 

• จัดใหมีและดําเนินกิจการทาอากาศยานในสังกัดกรม 

• รวมมือและประสานงานกับองคการหรือหนวยงานที่เกี่ยวของทั้งในประเทศ 
และตางประเทศในดานการบินพลเรือน และในสวนที่เกี่ยวกับอนุสัญญา และความตกลงระหวาง

ประเทศ 

• ปฎิบัติการอื่นใดตามที่กฎหมายกําหนดใหเปนอํานาจหนาที่ของกรม      

หรือตามที่กระทรวงหรือคณะรัฐมนตรีมอบหมาย 

เนื่องจาก กรมขนสงทางอากาศมีหนาที่ ดูแลผูโดยสารตามประกาศกระทรวง

คมนาคม เ ร่ือง  สิทธิของผู โดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจํา

ภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 ในความเปนจริงแลว ผูโดยสารจํานวน

มากจะรองเรียนปญหาดังกลาวไปยังสํานักงานคณะกรรมการผูบริโภค (สคบ.) เพิกเฉยไมไดรับ

การดูแลแกไขปญหา และเยียวยา ประกอบกับกรมขนสงทางอากาศมีภารกิจมากมายอาจทําให

ดูแลไมทั่วถึง หากเกิดปญหาขึ้นกรมขนสงทางอากาศจึงทําไดเพียงสอบถามขอเท็จจริงที่เกิดขึ้นไป

ยังสายการบินที่ฝาฝนประกาศฉบับดังกลาว และไมมีบทกําหนดโทษไวใหสายการบินเกรงกลัว 

รวมทั้งเปนหนวยงานราชการ หากผูโดยสารมีเร่ืองเดือดรอนก็ไมสามารถติดตอเพื่อไดรับการ

เยียวยาในทันที ตองรอจนถึงเวลาทําการของราชการ จึงจะสามารถติดตอได และทางกรมขนสง

ทางอากาศ ก็ไมมีการแจงสิทธิตามประกาศฯ ฉบับดังกลาวใหผูโดยสารโดยทั่วไปทราบถึงสิทธิของ

ตนเอง เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับประเทศอื่นๆ แลวก็จะมีการจัดตั้งหนวยงานเพื่อดูแลผูโดยสาร

เพิ่มเติมจากเดิมเชน ในสหราชอาณาจักรมีการจัดตั้งสภาผูใชการขนสงทางอากาศ (Air Transport 

Users Council) ภายใตการกํากับดูแลโดยองคกรการบินพลเรือนแหงสหราชอาณาจักร (UK Civil 

Aviation Authority : CAA) เปนผูดูแลและควบคุมการบังคับใชกฎหมาย รวมถึงมีการเยียวยา

ผูโดยสารใหไดรับความเปนธรรม หรือประเทศสหรัฐอเมริกามีการจัดตั้งคณะกรรมการวาดวย
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คุมครองผูโดยสารเครื่องบิน (Advisory Committee for Aviation protection) เพื่อดูแลผูใชบริการ

สายการบินโดยตรง และมีหนาที่พิจารณาขอพิพาท และประเมินผลการคุมครองผูโดยสารตาม

กฎหมายที่ใชบังคับอยู รวมทั้งสามารถใหคําแนะนําเพื่อปรับปรุงกฎหมายในอนาคต ฉะนั้น เมื่อ

กรมขนสงทางอากาศไมสามารถดูแลผูโดยสารใหทั่วถึง หรือมีหนวยงานอื่นใดที่มีความชํานาญใน

การเยียวยาผูโดยสาร ประกอบกันเมื่อเปรียบเทียบกับตางประเทศแลว ประเทศไทยจึงควรจัดตั้ง

หนวยงานขึ้นเพื่อดูแลและเยียวยาผูโดยสารใหไดรับความเปนธรรมอยางทันทวงที 

 
3.7 พระราชบัญญัติวิธีพจิารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551 

 
ในอดีตที่ผานมาการบังคับใชกฎหมายคุมครองผูบริโภคไดสรางปญหาความบอบช้ํา

แกผูบริโภคที่ถูกผูประกอบธุรกิจเอารัดเอาเปรียบ โดยมีการใชความรุนแรง ประชดประชัน การทุบ

ทําลาย หรือประจานความบกพรองของสินคาตอสาธารณชน ซึ่งการกระทําขางตนกอใหเกิด

ผลกระทบตอระบบธุรกิจการคาการลงทุน และสงผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจของประเทศ

โดยรวม จึงไดมีการออกพระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551 โดยกําหนด

หลักเกณฑการดําเนินกระบวนการพิจารณาที่งายสะดวก รวดเร็ว ประหยัด และเปนธรรม      

ดังนั้นพระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551 จึงมีบทบัญญัติที่กําหนดเนื้อหาสาระ

ของกฎหมายที่มีลักษณะเปนกฎหมายสาระบัญญัติมากกวาเปนกฎหมายวิธีสบัญญัติ อันไดแก

บทบัญญัติในเรื่องตางๆ ดังนี้ 

1) บทบัญญัติเกี่ยวกับการคุมครองสิทธิของผูบริโภคในการทํานิติกรรมสัญญา   

ตามมาตรา 10 วรรคหนึ่ง วรรคสอง 

2) บทบัญญัติที่กําหนดใหถือวา ประกาศ โฆษณา คํารับรอง หรือขอตกลงใดๆ    

นอกสัญญาเปนสวนหนึ่งของสัญญาตามมาตรา 11 

3) บทบัญญัติที่กําหนดใหผูประกอบธุรกิจตองใชสิทธิ หรือกระทําการชําระหนี้ดวย
ความสุจริตโดยคํานึงมาตรฐานทางการคาที่เหมาะสมภายใตระบบธุรกิจที่เปนธรรมตามมาตรา 12 

4) บทบัญญัติที่คุมครองสิทธิของผูบริโภคเกี่ยวกับอายุความตามมาตรา 13 และ

มาตรา 14 

5)  บทบัญญัติที่กําหนดใหผูประกอบธุรกิจตองรับผิดเปลี่ยนสินคาใหมใหแก

ผูบริโภคแทนการแกไขซอมแซมสินคาที่ชํารุดบกพรองตามมาตรา 41 

6) บทบัญญัติที่วางหลักเกณฑกําหนดใหผูประกอบธุรกิจตองรับผิดชดใชคาเสียหาย
ในเชิงลงโทษ (Punitive Damages) แกผูบริโภคตามมาตรา 42 
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7) บทบัญญัติที่กําหนดใหผูประกอบธุรกิจตองรับผิดจัดการประกาศและรับสินคา  

ไมปลอดภัยคืนจากทองตลาดมาจัดการแกไข หรือทําลายสินคานั้นเพื่อคุมครองสิทธิของผูบริโภค

เปนสวนรวมตามมาตรา 43 

8) บทบัญญัติที่กําหนดใหหุนสวน ผูถือหุนหรือผูมีอํานาจควบคุมการดําเนินงานของ

ผูประกอบธุรกิจที่เปนนิติบุคคลหรือผูรับมอบทรัพยสินจากนิติบุคคลดังกลาวตองรวมรับผิดชอบใน

หนี้ที่นิติบุคคลนั้นมีตอผูบริโภคตามมาตรา 44 

 

3.7.1 ผูบริโภคหรือผูมีอํานาจฟองคดี191 

 คําวา “คดีผูบริโภค” หมายความวา 

(1) คดีแพงระหวางผูบริโภคหรือผูมีอํานาจฟองคดีแทนผูบริโภคตามมาตรา 

19 หรือตามกฎหมายอื่น กับผูประกอบธุรกิจซึ่งพิพาทกันเกี่ยวกับสิทธิหรือหนาที่ตามกฎหมายอัน

เนื่องมาจากการบริโภคสินคาหรือบริการ 

จะตองเปนคดีแพงเทานั้น หากเปนคดีอาญายอมไมเขาหลักเกณฑตาม  

คํานิยามของคําวา “คดีผูบริโภค” ตามมาตรา 3 (1) - (4)  

(2) คดีแพงตามกฎหมายเกี่ยวกับความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้น

จากสินคาที่ไมปลอดภัย 

ความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคาไมปลอดภัย ตามมาตรา 5 แหง

พระราชบัญญัติความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดจากสินคาไมปลอดภัย พ.ศ. 2551 บัญญัติวา 

“ผูประกอบการทุกคนตองรวมกันรับผิดตอผู เสียหายในความเสียหายที่ เกิดจากสินคาที่              

ไมปลอดภัย และสินคานั้นไดมีการขายใหแกผูบริโภคแลว ไมวาความเสียหายนั้น จะเกิดจาก     

การกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอของผูประกอบการหรือไมก็ตาม” อยางไรก็ตาม              

มีขอยกเวนใหผูประกอบการไมตองรับผิดตามมาตรา 7 แหงพระราชบัญญัติความรับผิดตอ    

ความเสียหายที่เกิดจากสินคาไมปลอดภัย พ.ศ. 2551 บัญญัติวา “ผูประกอบการไมตองรับผิด    

ตอความเสียหายอันเกิดจากสินคาที่ไมปลอดภัย หากพิสูจนไดวา 

1) สินคานั้นมิไดเปนสินคาที่ไมปลอดภัย 

2) ผูเสียหายไดรูอยูแลววาสินคานั้นเปนสินคาที่ไมปลอดภัย หรือ 

                                                  
191 มาตรา 3 แหงพระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551  
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3) ความเสียหายเกิดขึ้นจากการใชหรือการเก็บรักษาสินคาไม

ถูกตองตามวิธีใช วิธีเก็บรักษา คําเตือน หรือขอมูลเกี่ยวกับสินคาที่ผูประกอบการไดกําหนดไว

อยางถูกตองและชัดเจนตามสมควรแลว” 

(3) คดีแพงที่เกี่ยวพันกันกับคดีตาม (1) หรือ (2) 

นิติสัมพันธระหวาง”ผูบริโภค” กับ “ผูประกอบธุรกิจ” อาจมีปญหาเรื่องประกัน

แหงหนี้ ซึ่งเปนสัญญาอุปกรณที่เกี่ยวของกับสัญญาหลักซึ่งเปนคดีผูบริโภค ตามมาตรา 3 (1) หรือ 

(2) เชน สัญญาระหวางผูบริโภคกับผูประกอบธุรกิจอาจมีการค้ําประกัน จํานอง จํานํา โดยเฉพาะ

อยางยิ่งในกรณีที่บุคคลภายนอกเปนผูจํานอง หรือจํานําทรัพยเปนประกันแหงหนี้ อาจเกิดปญหา

วา เมื่อบุคคลภายนอกไมเขาหลักเกณฑของ “ผูบริโภค” หรือ “ผูประกอบธุรกิจ” หรือไมเขาขายเปน 

“ผูเสียหาย” ตามกฎหมายเกี่ยวกับความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคาที่ไมปลอดภัย

ดวยยอมทําใหคดีที่เกิดขึ้นนั้น ไมเขาลักษณะเปน “คดีผูบริโภค” ตามมาตรา 3 (1) หรือ (2) แลวแต

กรณี อยางไรก็ตาม ถือไดวาเปนคดีแพงเกี่ยวพันกับคดีตาม (1) หรือ (2) จึงถือเปนคดีผูบริโภคตาม

มาตรา 3 (3) แหงพระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551 ได192 

(4) คดีแพงที่มีกฎหมายบัญญัติใหใชวิธีพิจารณาตามพระราชบัญญัตินี้ 

คดีแพงที่สํานักงานศาลยุติธรรมกําหนดใหแตละศาลแสดงไวในรายงานคดี

วาเปนคดีผูบริโภค ซึ่งจะทําใหเขาใจไดงาย ดังนี้193 

1. ซื้อขายบาน อาคารพาณิชย อาคารชุด ที่ดินเปลา สินคาอุปโภค     

สินคาบริโภค อ่ืนๆ 

2. เชาทรัพยบาน อาคารทรัพย หอพัก สํานักงาน รถยนต รถจักรยานยนต

อ่ืนๆ 

3. เชาซื้อรถยนต รถจักรยานยนต อ่ืนๆ 

4. จางทําของ 

                                                  
192 ธานิศ เกศวพิทักษ, คําอธิบายกฎหมายวิธีพิจารณาคดีผูบริโภคตามพระราชบัญญัติวิธี

พิจารณาคดีผูบริโภค พิมพคร้ังที่ 2 (กรุงเทพมหานคร : Pholsiam Printing and Publishing, 

2551), น. 26-27. 
193 ไพโรจน วายภุาพ, คําอธิบายกฎหมายวธิีพิจารณาคดีผูบริโภค (กรุงเทพมหานคร :     

รานสวัสดิการหนงัสือกฎหมายปณรัชช, 2552), น. 40-42. 
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5. รับทําของบริการขนสงทางบก บริการขนสงทางน้ํา บริการขนสงทาง

อากาศ 

6. สินเชื่อบุคคล/กูยืม/คํ้าประกัน 

7. บัตรเครดิต 

8. กองทุนใหยืมเพื่อการศึกษา 

9. ประกันภัย 

10. สิ นค า ไม ปลอดภั ยยา  อาหาร  เ ค รื่ อ ง สํ า อา ง  ยานพาหนะ 

เครื่องใชไฟฟา อุปกรณส่ือสาร เชื้อเพลิง สินคาบริโภค อ่ืนๆ สินคาอุปโภค อ่ืนๆ 

11.  บริการสาธารณูปโภคไฟฟา น้ําประปา โทรคมนาคม 

12.  บริการสาธารณสุขและความงาม 

 12.1 สถานพยาบาลรัฐบาล 

 12.2 สถานพยาบาลเอกชน 

 12.3 สถานบริการความงามและสุขภาพ 

 12.4 รานขายยา 

13.  บริการทองเที่ยวนําเที่ยว โรงแรม 

14.  ส่ือสารมวลชน 

15.  บริการธุรกรรมทางธนาคาร 

16.  บริการหลักทรัพยและกองทุนรวม 

17.  บริการดานการศึกษา 

18.  นิติบุคคลอาคารชุด 

19.  นิติบุคคลบานจัดสรร 

คําวา “ผูบริโภค” หมายความวา ผูบริโภคตามกฎหมายวาดวยการคุมครอง

ผูบริโภค และใหหมายความรวมถึงผูเสียหายตามกฎหมายเกี่ยวกับความรับผิดตอความเสียหาย  

ที่เกิดขึ้นจากสินคาที่ไมปลอดภัยดวย 

คําวา “ผูบริโภค” ตามกฎหมายคุมครองผูบริโภค หมายความวา ผูซื้อหรือ  

ผูไดรับบริการจากผูประกอบธุรกิจหรือผูซึ่งไดรับการเสนอหรือการชักชวนจากผูประกอบธุรกิจ
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เพื่อใหซื้อสินคาหรือรับบริการ และหมายความรวมถึงผูใชสินคาหรือผูไดรับบริการจากผูประกอบ

ธุรกิจโดยชอบ แมมิไดเปนผูเสียคาตอบแทนก็ตาม”194 

ตัวอยางแนวคําวินิจฉัยของประธานศาลอุทธรณ วาคดีใดเปนคดีผูบริโภค 

คําวินิจฉัยประธานศาลอุทธรณที่ 73/2551 วินิจฉัยวา จําเลยที่ 1 ประกอบกิจการ

ขนสงผูโดยสารโดยใชเครื่องบินเปนยานพาหนะ และใชสนามบินของจําเลยที่ 2 เปนสถานที่ตรวจ

ผูโดยสารขาเขาและขาออกกอนขึ้นลงเครื่องบิน จึงถือไดวาจําเลยทั้งสองเปนผูใหบริการและ    

เปนผูประกอบธุรกิจ ถือวาเปนขอพิพาทระหวางระหวางผูประกอบธุรกิจกับผูบริโภคเกี่ยวกับ     

สิทธิหรือหนาที่ตามกฎหมายอันเนื่องมาจากการใชบริการ ดังนั้น คดีนี้เปนคดีผูบริโภค 

คําวินิจฉัยประธานศาลอุทธรณที่ 103/2551 วินิจฉัยวา จําเลยใหบริการขนสง

ผูโดยสารทางอากาศ โดยเรียกคาโดยสารเปนการตอบแทน ตามทางการคาปกติ สวนโจทกได

โดยสารเครื่องบิน วัน ทู โก ของจําเลย จึงถือวาโจทกเปนผูรับบริการโดยสารเครื่องบินจากจําเลย 

ถือวาเปนขอพิพาทระหวางระหวางผูประกอบธุรกิจกับผูบริโภคเกี่ยวกับสิทธิหรือหนาที่             

ตามกฎหมายอันเนื่องมาจากการใชบริการ ดังนั้น คดีนี้เปนคดีผูบริโภค 

 
3.8 รางพระราชบัญญัติการรบัขนทางอากาศ พ.ศ. .... 

 
รางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... เปนกฎหมายที่เกี่ยวกับการรับขน

ทางอากาศฉบับแรกของประเทศไทย  ถือเปนกฎหมายเฉพาะ  ซึ่ งมีความแตกตางกับ           

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะ 8 รับขน ในรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ 

พ.ศ. .... เนื้อหาสวนใหญสอดคลองกับอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 เชน เอกสารการรับขน

ทางอากาศไดกําหนดรูปแบบไวอยางชัดเจน และเปนบทบัญญัติที่รองรับเทคโนโลยีที่ทันสมัย 

นอกจากนี้มีการกําหนดความรับผิดของผูขนสง เปนการเฉพาะซึ่งมีการจํากัดความรับผิดโดย

กําหนดเปนจํานวนเงินที่เหมาะสมกับความเสียหายที่คนโดยสาร ผูตราสง หรือผูรับใบตราสง     

เปนตน โดยแบงออกเปนหัวขอ ดังตอไปนี้ 

 

 

 

 

                                                  
194 มาตรา 3 แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 
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3.8.1 ขอบเขตการบังคับใช 
การรับขนทางอากาศที่ตกอยูภายใตรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ      

พ.ศ. .... ไดแก การรับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของ โดยอากาศยาน ผูขนสงที่กระทําผาน

สัญญารับขนทางอากาศซึ่งเปนสัญญาที่ผูขนสงตกลงกับคนโดยสาร หรือผูตราสง เพื่อจะ

ดําเนินการหรือจัดใหมีการขนสงคนโดยสาร สัมภาระ หรือของ จากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง195 ดังนี้  

คําวา “จากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง” อาจหมายความรวมถึงการเคลื่อนที่ภายในประเทศ หรือเกิดขึ้น

ระหวางประเทศ ซึ่งก็ตกอยูภายใตรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ทั้งสิ้น 

นอกจากนี้ การรับขนทางอากาศดังกลาวตองเปนการขนสง 3 ประเภท196 คือ 

1. “คนโดยสาร” หมายความวา บุคคลที่ผูขนสงยอมรับใหเดินทางไปกับ

อากาศยานตามสัญญารับขนทางอากาศ 

2. "สัมภาระ"  หมายความวา สัมภาระลงทะเบียนและสัมภาระไม

ลงทะเบียน 

2.1 "สัมภาระลงทะเบียน" หมายความวา เครื่องเดินทางที่          

คนโดยสารมอบใหผูขนสงพาไปกับอากาศยาน 

2.2  "สัมภาระไมลงทะเบียน" หมายความวา เครื่องเดินทางและ

สิ่งของสวนตัวที่คนโดยสารนําติดตัวไปบนอากาศยาน  

3. "ของ" หมายความวา สังหาริมทรัพย ซึ่งผูตราสงสงมอบใหอยูในความ

ดูแลของผูขนสงเพื่อทําการขนสงไปยังถิ่นปลายทาง 

คําวา “ผูขนสง" หมายความวา บุคคลซึ่งประกอบการรับขนคนโดยสารหรือ

ของทางอากาศเพื่อบําเหน็จเปนทางคาปกติ  ไมวาจะเปนผูขนสงตามสัญญาหรือผูขนสงตาม

ความเปนจริง ตองกระทําเปนประจํามิใชรับขนเปนครั้งคราว และหมายความรวมถึงการรับขนทาง

อากาศที่ไมมีคาตอบแทนก็ตกอยูภายใตกฎหมายฉบับดังกลาว อยางไรก็ตาม การรับขน

ไปรษณียภัณฑและการรับขนอ่ืน ในกรณีที่มีการรับขนทางอากาศและทางอื่นรวมอยูดวย จะไมนํา

กฎหมายฉบับดังกลาวมาบังคับใช เวนแตการรับขนทางอื่นนั้นไดทําตามสัญญารับขนทางอากาศ

เพื่อวัตถุประสงคในการบรรทุก การสงมอบ หรือถายลํา 

                                                  
195 มาตรา 4 วรรคแปด แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 
196 มาตรา 4 วรรคสอง วรรคสาม วรรคสี่ วรรคหา และวรรคหก แหงรางพระราชบัญญัติ   

การรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 
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3.8.2 เอกสารการรับขน 
เอกสารการรับขนถือเปนหลักฐานที่สําคัญซึ่งใชในการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ 

หรือของ ซึ่งเอกสารเหลานี้มีลักษณะแตกตางกันออกไป ซึ่งแบงออกเปน 3 ประเภทคือ 

1) เอกสารการรับขนคนโดยสาร ผูขนสงมีหนาที่ออกเอกสารการรับขน         

คนโดยสาร หรือเรียกวา ต๋ัวโดยสาร จะตองแสดง 2 รายการ197 ดังนี้ 

1.1) ถิ่นตนทางและถิ่นปลายทาง 
1.2) ถิ่นหยุดพักที่ตกลงกันไวอยางนอยหนึ่งแหง ในกรณีที่มีถิ่นตนทาง

และถิ่นปลายทางอยูในอาณาเขตของประเทศเดียว แตมีถิ่นหยุดพักที่ตกลงกันไวแหงเดียวหรือ

หลายแหงอยูในอาณาเขตของอีกประเทศหนึ่ง 

การเก็บรักษาขอมูลตามรายการในวรรคสอง โดยวิธีการอื่นอาจใชแทน

การสงมอบตั๋วโดยสารได เชน การบันทึกขอมูลคอมพิวเตอรซึ่งเปนวิธีที่สายการบินนิยมปฎิบัติเปน

ตน และถามีการนําวิธีการดังกลาวมาใช ใหผูขนสงเสนอที่จะสงมอบเอกสารซึ่งแสดงขอมูล

ดังกลาวใหแกคนโดยสาร หากผูขนสงไมสงมอบตั๋วโดยสารใหแกคนโดยสาร หรือมีการสงมอบตั๋ว

แตมีรายการไมครบถวนตามที่กําหนด ส่ิงเหลานี้ไมกระทบตอความมีอยู หรือความสมบูรณตาม

สัญญารับขนทางอากาศ ตลอดจนการจํากัดความรับผิดของผูขนสงแตอยางใด 

2) เอกสารการรับขนสัมภาระ สัมภาระแบงออกเปน สัมภาระลงทะเบียน และ

สัมภาระติดตัว เอกสารการับขนสัมภาระเรียกวา ปายกํากับสัมภาระ (Baggage identification) 

โดยผูขนสงมีหนาที่ออกปายกํากับสัมภาระสําหรับการลงทะเบียนแตละชิ้นแกคนโดยสาร         

โดยรายการที่ตองระบุไวที่ปายกํากับสัมภาระไมไดมีกฎหมายกําหนดไว อยางไรก็ตาม หากผูขนสง

ไมทําการสงมอบปายกํากับสัมภาระดังกลาว ก็ไมใหกระทบตอความสมบูรณของสัญญาการรับขน

ทางอากาศ รวมถึงการจํากัดความรับผิดของผูขนสงดวย198 

3) เอกสารการรับขนของ มีเอกสารการรับขนของมี 2 ประเภท ไดแก ใบตราสง

ทางอากาศ และใบรับของ โดยผูตราสงมีหนาที่จัดทําใบตราสงทางอากาศ แตทั้งนี้  ผูตราสงอาจ

                                                  
197 มาตรา 7 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
198 มาตรา 9 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
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ใหผูขนสงทําการออกใบตราสงแทนตนก็ไดโดยใหสันนิษฐานวา ผูขนสงไดจัดการ  เชนวานั้นแทนผู

ตราสง เวนแตจะพิสูจนไดเปนอยางอื่น ใบตราสงจะตองมีรายการ 3 รายการ199 คือ 

(1)   ถิ่นตนทางและถิ่นปลายทาง  

(2)   ถิ่นหยุดพักที่ตกลงกันไวอยางนอยหนึ่งแหง 

ในกรณีที่มีถิ่นตนทางและถิ่นปลายทางอยูในอาณาเขตของประเทศเดียว แตมีถิ่น

หยุดพักที่ตกลงกันไวแหงเดียวหรือหลายแหงอยูในอาณาเขตของอีกประเทศหนึ่ง  

(3)   น้ําหนักแหงของ   

การเก็บรักษาขอมูลในการรับขนที่จะดําเนินการ โดยวิธีการอื่นอาจใชแทนการสง

มอบใบตราสงทางอากาศได และถามีการนําวิธีการดังกลาวมาใช และผูตราสงรองขอ ผูขนสง

จะตองสงมอบใบรับของซึ่งบงชี้ของที่สงและการเขาถึงขอมูลดังกลาวใหแกผูตราสง 

อนึ่ง ใบตราสงทางอากาศจะตองทําขึ้น 3 ฉบับ คือ ฉบับหนึ่งใหระบุวา "สําหรับ    

ผูขนสง" โดยใหผูตราสงลงลายมือชื่อ ฉบับหนึ่งใหระบุวา "สําหรับผูรับตราสง" โดยใหผูตราสงและ

ผูขนสงลงลายมือชื่อ และอีกฉบับหนึ่งใหผูขนสงลงลายมือชื่อ และมอบไวแกผูตราสงหลังจากที่ตน

ยอมรับของแลว200 

ใบตราสงทางอากาศหรือใบรับของเปนหลักฐานเบื้องตนของการทําสัญญารับขน

ทางอากาศ การยอมรับมอบของ และเงื่อนไขของการรับขนทางอากาศ ตามที่ระบุอยูในใบตราสง

ทางอากาศหรือใบรับของ สวนขอความใดๆ ที่เกี่ยวกับน้ําหนัก  ความกวาง ยาว สูง ลักษณะของ

หีบหอแหงของรวมทั้งจํานวนหีบหอ ใหสันนิษฐานไวกอนวาเปนไปตามที่แสดง สวนขอความ        

ที่เกี่ยวกับปริมาณ ปริมาตร  และสภาพแหงของ ไมอาจใชเปนหลักฐานยันผูขนสงได เวนแต         

ผูขนสงจะไดตรวจสอบตอหนาผูตราสง และระบุไวในใบตราสงทางอากาศหรือใบรับของวา       

ตนไดตรวจสอบแลว หรือเปนสภาพแหงของอันเห็นประจักษ201 อยางไรก็ตาม หากไมมี            

การออกใบตราสง หรือรายการในใบตราสงทางอากาศมีความบกพรอง ก็ไมกระทบตอความมีอยู

หรือความสมบูรณของสัญญารับขนทางอากาศ รวมถึงการจํากัดความรับผิดของผูขนสง202 

                                                  
199 มาตรา 24 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
200 มาตรา 25 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
201 มาตรา 27 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
202 มาตรา 26 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
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อนึ่ง ใบตราสงทางอากาศตามกฎหมายฉบับนี้ซึ่งออกใหแกบุคคลใดโดยนาม

สามารถสลักหลังโอนได เวนแตจะมีขอหามการสลักหลังไวในใบตราสงทางอากาศนั้น203            

ซึ่งบัญญัติใหสอดคลองกับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 614 และพระราชบัญญัติ

การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 27204 

 
3.8.3 ความรับผิดของผูขนสง 
ความรับผิดของผูขนสงแยกพิจารณาเปนความเสียหายที่เกิดแกคนโดยสารเอง หรือ

ความเสียหายที่เกิดกับสัมภาระของคนโดยสาร และความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดกับของ 

ดังนี้ 

1) ความรับผิดตอคนโดยสาร 
1.1) กรณีคนโดยสารบาดเจ็บ หรือตาย 

ผูขนสงตองรับผิดเพื่อความเสียหายในกรณีคนโดยสารถึงแกความ

ตายหรือไดรับความเสียหายแกรางกาย ถาอุบัติเหตุซึ่งกอใหเกิดความตายหรือความเสียหายแก

รางกายนั้นเกิดขึ้นบนอากาศยานหรือในระหวางการดําเนินการใดๆ ในการขึ้นหรือลงจากอากาศ

ยาน205 ดังนี้อาจกลาวไดวาความรับผิดของผูขนสงอยูกับเงื่อนไข 2 ประการ คือ ความเสียหายที่

เกิดตอคนโดยสารนั้นตองเปนอุบัติเหตุ และอุบัติเหตุนั้นตองเกิดบนอากาศยาน หรือในระหวาง

ดําเนินการใดๆ ในการขึ้นหรือลงจากอากาศยาน หากเขาเงื่อนไขทั้งสองประการขางตน จะมีผลให

ผูขนสงตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น 

กรณีที่อากาศยานเกิดอุ บั ติ เหตุและเปนผลใหคนโดยสาร           

ถึงแกความตายหรือไดรับความเสียหายแกรางกาย ใหผูขนสงไทยซึ่งประกอบการรับขนทางอากาศ

                                                  
203 มาตรา 28 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
204 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 614 บัญญัติวา แมวาใบตราสงจะได       

ออกใหแกบุคคลผูใดโดยนามก็ตาม ทานวายอมสลักหลังโอนใหกันได เวนแตจะมีขอหาม          

การสลักหลังไว 

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 27 บัญญัติวา ใบตราสงใด    

แมจะไดออกใหแกบุคคลใดโดยนามก็ยังอาจโอนให กันไดโดยการสลักหลัง เวนแตจะมีขอกําหนด

หามการสลักหลังไวในใบตราสงนั้น 
205 มาตรา 12 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
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นั้นจายเงินเพื่อบรรเทาความจําเปนทางเศรษฐกิจที่มีเฉพาะหนา เพราะเหตุแหงความตาย        

หรือการไดรับความเสียหายแกรางกายนั้นใหแกทายาทหรือคนโดยสาร ภายในสิบวันนับแต     

วันที่ไดรับแจงจากทายาทหรือคนโดยสาร อนึ่ง การจายลวงหนานี้ไมกอใหเกิดผลเปน               

การยอมรับผิด และในทายที่สุดอาจนํามาหักกับจํานวนคาเสียหายที่ผูขนสงจะตองจายทั้งหมด

ได206 

1.2) กรณีสัมภาระของคนโดยสารไดรับความเสียหาย 

โดยปกติการเดินทางของคนโดยสารมักจะมีสัมภาระติดตัวไป    

ในระหวางการเดินทางดวยซึ่งสัมภาระเหลานี้ ถูกแบงออกเปนสัมภาระลงทะเบียน และสัมภาระ  

ไมลงทะเบียน  หรือส่ิงของติดตัว  ความรับผิดของผูขนสงถูกแบงออกตามประเภทของ         

สัมภาระเหลานี้ กรณีสัมภาระลงทะเบียนถูกทําลาย สูญหาย หรือเสียหาย กําหนดใหผูขนสงตอง

รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นหากเหตุที่กอใหเกิดการทําลาย สูญหาย หรือเสียหายนั้นเกิดขึ้น  

บนอากาศยาน  หรือในชวงเวลาใดๆ ที่สัมภาระลงทะเบียนอยูในความดูแลของผูขนสง207 โดย       

ผูมีสิทธิรับมอบตองทําการทักทวงตอผูขนสงทันทีที่พบความเสียหาย แตตองอยูภายในเจ็ดวัน    

นับแตวันที่ไดรับมอบสัมภาระ หากผูมีสิทธิรับมอบไดรับมอบสัมภาระลงทะเบียนไวโดยมิไดทักทวง      

ใหสันนิษฐานไวกอนวา ไดรับมอบสัมภาระลงทะเบียนนั้นในสภาพดีและตรงตามที่กําหนดไว      

ในปายกํากับสัมภาระหรือขอมูลที่เก็บรักษาไวโดยวิธีการอื่น ซึ่งจะมีผลใหผูมีสิทธิรับมอบเสียสิทธิ

ในการดําเนินคดีตอผูขนสง เวนแตเปนกลฉอฉลของผูขนสง208 สวนกรณีของการสูญหายของ

สัมภาระลงทะเบียน และผูขนสงยอมรับถึงการสูญหายนั้น หรือสัมภาระลงทะเบียนยังมาไมถึง  

เมื่อพนยี่ สิบเอ็ดวันนับแตวันที่ควรจะมาถึงคนโดยสารได รับสิทธิ บังคับเอาแก ผูขนสง                

ตามสิทธิอันไดมาแตสัญญารับขนทางอากาศนั้น209 

ทั้งนี้มาตรา 10 และมาตรา 11 มีความแตกตางกัน กลาวคือ     

ตามมาตรา 10 เปนกรณีที่สัมภาระลงทะเบียนไมไดมีการสงมอบใหแกคนโดยสาร เพราะ          

เกิดการสูญหายขึ้นมาโดยผูขนสงยอมรับถึงความสูญหายนั้น หรือหากสัมภาระลงทะเบียนยังมา

ไมถึงเมื่อพนยี่สิบเอ็ดวันนับแตวันที่ควรจะมาถึง ดังนั้นคนโดยสารจึงสามารถบังคับใชสิทธิของตน

                                                  
206 มาตรา 19 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
207 มาตรา 13 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
208 มาตรา 11 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
209 มาตรา 10 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ...” 
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ไดทันที ในขณะที่มาตรา 11 เปนกรณีที่มีการสงมอบสัมภาระลงทะเบียนใหแกผูมีสิทธิรับมอบแลว 

โดยผูมีสิทธิรับมอบอาจเปนบุคคลใดๆ ที่นอกเหนือจากคนโดยสารก็ได แตความเสียหายที่เกิดกับ

สัมภาระนั้น อาจไมสามารถสังเกตเห็นไดในทันที ดังนั้น กฎหมายจึงใหเวลาแกผูมีสิทธิรับมอบ    

ในการตรวจหาความเสียหายดังกลาว และตองทําการทักทวงตอผูขนสงที่พบเห็นความเสียหายนั้น 

โดยการทักทวงตองกระทําภายใน 7 วัน นับแตวันที่ไดรับมอบสัมภาระ หรือในกรณีความเสียหาย   

ที่เกิดจากการชักชาผูมีสิทธิรับมอบตองทักทวงภายใน 21 วัน นับแตที่ตนมีสิทธิในการจัดการ

สัมภาระนั้น สาเหตุที่ตองมีการทักทวงก็เพื่อเปนการบอกกลาวใหผูขนสงไดทราบถึงความเสียหาย

ที่เกิดขึ้นอันผูขนสงไมทราบในเวลาการสงมอบนั่นเอง และเมื่อทําการทักทวงแลว ผูมีสิทธิรับมอบ

จึงจะสามารถบังคับดําเนินคดีแกผูขนสงได แตถาไมไดมีการทักทวงภายในระยะเวลาดังกลาว     

ผูมีสิทธิรับมอบจะถูกสันนิษฐานวาไดรับมอบสัมภาระลงทะเบียนสภาพดี และจะเสียสิทธิ           

ในการดําเนินคดีแกผูขนสง การที่กฎหมายกําหนดไวก็เพื่อเปนการคุมครองแกผูขนสงที่ไมจําตอง  

แบกภาระความรับผิดในเวลาที่ลาชาจนเกินไป เวนแตกรณีเปนกลฉอฉลของผูขนสง 

สวนสัมภาระไมลงทะเบียนถูกทําลาย  สูญหาย หรือเสียหาย        

ผูขนสงตองรับผิดถาความเสียหายนั้นเปนผลมาจากความผิดของผูขนสงหรือลูกจางหรือตัวแทน

ของผูขนสง210 ความรับผิดของผูขนสงตอสัมภาระไมลงทะเบียนจะประกอบไปดวยเงื่อนไข       

แหงความรับผิดที่แคบกวาในกรณีความเสียหายที่เกิดกับสัมภาระไมลงทะเบียน กลาวคือ       

กรณีสัมภาระลงทะเบียน เงื่อนไขในการรับผิดของผูขนสงจะตองเกิดขึ้นบนอากาศยาน หรือ    

ในชวงเวลาใดๆ ที่สัมภาระลงทะเบียนอยูในความดูแลของผูขนสง หากการทําลาย สูญหาย     

หรือเสียหายเกิดขึ้นตามเงื่อนไขที่กําหนด ผูขนสงตองรับผิดชอบ แมความเสียหายเหลานั้นจะไมใช

ความผิดของผูขนสงก็ตาม ความรับผิดดังกลาวเปนความรับผิดอยางเครงครัด (Strict Liability) 

ขณะที่ความรับผิดตอสัมภาระไมลงทะเบียนเปนความรับผิดบนฐานความผิด (Liability base of 

fault)211 

 

 

                                                  
210 มาตรา 13 วรรคสอง แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
211 ผาณิต อยูวิทยา. “ปญหากฎหมายการขนสงทางอากาศ : วิเคราะหรางพระราชบัญญัติ

การรับขนทางอากาศ พ.ศ....”(วิทยานิพนธมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 

2547), น. 73. 
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1.3) กรณีชักชา 

ผูขนสงตองรับผิดเพื่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการชักชาใน    

การรับขนทางอากาศซึ่งคนโดยสารหรือสัมภาระ212 หากเปนสัมภาระลงทะเบียนได รับ           

ความเสียหายจากการชักชา กําหนดใหผูมีสิทธิรับมอบตองทักทวงตอผูขนสงภายในยี่สิบเอ็ดวัน

นับแตวันที่ตนมีสิทธิจัดการสัมภาระลงทะเบียนนั้น 

อนึ่ง ระยะเวลายาวนานเทาใดจึงจะเขาขายการชักชาที่มีผลให        

ผูขนสงตองรับผิดชอบนั้น รางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไมมีกําหนดไว แตในประมวลกฎหมายแพง

และพาณิชย มาตรา 635 วางหลักอยางชัดเจนวา “เครื่องเดินทางหากไดมอบหมายแกผูขนสง

ทัน เวลา  ทานวาตองส งมอบขณะคนโดยสารถึ ง ”  หมายความถึง  เมื่ อคนโดยสารถึ ง           

จุดหมายปลายทางแลว คนโดยสารจะไดรับสัมภาระในทันที หากฝาฝนก็จะเขาขายความผิด   

ตามความหมายนี้ นอกจากนั้นตามมาตรา 41 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล       

พ.ศ. 2534 บัญญัติวา “การสงมอบชักชา” ตามมาตรา 39 ไดแก 

(1) ในกรณีที่ไดกําหนดเวลาสงมอบไวกับผูสงของ ผูขนสงไมได   

สงมอบของภายในกําหนดเวลานั้น 

(2) ในกรณีที่ไมไดกําหนดเวลาสงมอบไว ผูขนสงไมไดสงมอบของ

ภายในกําหนดเวลาอันควรที่ผูขนสงจะสงมอบตามหนาที่ อันพึงปฏิบัติได ทั้งนี้ โดยคํานึง           

ถึงพฤติการณแหงกรณีประกอบดวย” 

2) ความรับผิดตอของ 

ผูขนสงตองรับผิดเพื่อความเสียหายในกรณีของถูกทําลาย สูญหายหรือ

เสียหาย ถาเหตุซึ่งกอใหเกิดการทําลาย สูญหาย หรือเสียหายนั้นเกิดขึ้นในระหวางการรับขน     

ทางอากาศ213 ไมรวมถึงการรับขนโดยทางอื่น เวนแตการรับขนทางอื่นนั้นไดกระทําตามสัญญา   

รับขนทางอากาศ ในกรณีนี้หากมีความเสียหายเกิดขึ้นใหสันนิษฐานไวกอนวาเปนผลมาจาก    

เหตุที่เกิดขึ้นในระหวางการรับขนทางอากาศ นอกจากนั้นหากผูขนสงนํารูปแบบการรับขนอ่ืนมาใช   

โดยไมไดรับความยินยอมจากผูตราสงที่ประสงคใหทําการขนสงทางอากาศ ถือวาการรับขน     

ทางอื่นนั้นอยูในระหวางการรับขนทางอากาศ  และความเสียหายเกิดขึ้นในระยะเวลาที่              

ของอยูในความดูแลของผูขนสง กลาวคือ ระยะเวลาตั้งแตผูขนสงไดรับของไวจากผูตราสง      

                                                  
212 มาตรา 14 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
213 มาตรา 42 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 
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จนถึงเวลาที่สงมอบของใหแกผูรับตราสง อยางไรก็ตาม เคยมีคําพิพากษาของศาลทรัพยสิน       

ทางปญญาและการคาระหวางประเทศวินิจฉัยวา การที่จําเลยที่ 1 และที่ 3 ไดขนสงสินคาพิพาท

ถึงทาอากาศยานปลายทางเรียบรอยแลว ถือวาหนาที่การขนสงสินคาของจําเลยที่ 1 และที่ 3 

ส้ินสุดลงแลว ซึ่งคําพิพากษาฉบับนี้ไมไดยึดการสงมอบสินคาแกผูรับใบตราสงเปนสําคัญ214 

 
3.8.4 การหลุดพนความรับผิดของผูขนสง 

ขณะที่ ผูขนสงตองรับผิดในความเสียหายที่ เกิดขึ้นระหวางการรับขน        

ทางอากาศแกคนโดยสาร สัมภาระของคนโดยสาร และของ ในขณะเดียวกันความผิดเหลานี้    

อาจถูกปลดเปลื้องดวยเงื่อนไขทางกฎหมายบางประการโดยจะมีผลใหผูขนสงหลุดพนความรับผิด

ที่มีตอคนโดยสาร ผูตราสง หรือผูรับใบตราสงได ถาผูขนสงสามารถพิสูจนไดตามขอกําหนด        

ที่กฎหมายวางหลักเกณฑไว ดังนี้ 

1) ผูขนสงหลุดพนความรับผิดตอคนโดยสาร 
1.1) กรณีคนโดยสารไดรับบาดเจ็บหรือตาย 

ผูขนสงอาจหลุดพนความรับผิดในกรณีคนโดยสารตาย หรือ    

ได รับบาดเจ็บ  หากผูขนสงพิ สูจนไดวา เหตุซึ่ งกอให เกิดความเสียหายเกิดขึ้นจากหรือ                    

มีสวนเกี่ยวเนื่องกับความประมาทเลินเลอ หรือการกระทํา หรือละเวนการกระทําโดยมิชอบของ    

ผูเรียกรองคาเสียหาย หรือบุคคลที่ผูเรียกรองคาเสียหายไดรับสิทธิมา ใหผูขนสงหลุดพนจาก    

ความรับผิดตามสวนที่ความประมาทเลินเลอ หรือการกระทํา หรือละเวนการกระทําโดยมิชอบ   

ของคนโดยสาร ดังนี้ การหลุดพนความรับผิดของผูขนสงทางอากาศเปนขอตอสูเดียวที่จะนํามา

อางเพื่อใหหลุดพนความหลุดพนตอความเสียหายที่เกิดแกคนโดยสารในจํานวนเงินไมเกิน 

100,000 หนวยบัญชีได แมวาความเสียหายดังกลาวผูขนสงจะอยูภายใตระบบความรับผิด    

อยางเครงครัดก็ตาม นอกจากขอตอสูดังกลาวแลว ผูขนสงสามารถนําสืบวาความเสียหายทีเ่กดิขึน้

ไ ม ไ ด เ กิ ด จ ากความผิ ด ขอ งตน  ห รื อ ตั ว แทนขอ งตน  ห รื อความ เ สี ยห าย เ กิ ด จ าก                        

ความประมาทเลินเลอ การกระทํา หรือละเวนกระทําการอันมิชอบจากบุคคลที่สามไดอีกกรณีหนึ่ง 

1.2) กรณีสัมภาระของคนโดยสารถกูทําลาย สูญหาย หรือเสียหาย   

                                                  
214 คําพิพากษาศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศกลาง คดีหมายเลขแดง

ที่ กค. 271/2543 
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ผูขนสงอาจหลุดพนความรับผิดในกรณีสัมภาระของคนโดยสาร  

ถูกทําลาย สูญหาย หรือเสียหาย หากผูขนสงพิสูจนไดวา ความเสียหายนั้นเปนผลมาจาก      

ความชํารุดบกพรอง คุณภาพ หรือสภาพแหงสัมภาระนั้นเอง215 ขอตอสูดังกลาวสามารถใชไดกับ

สัมภาระลงทะเบียนเทานั้น สวนกรณีสัมภาระไมลงทะเบียน เชน ส่ิงของที่คนโดยสารนําติดตัว    

ไปดวยนั้น หากเกิดความเสียหายขึ้นผูขนสงตองรับผิด เวนแต ผูขนสงสามารถพิสูจนไดวา     

ความเสียหายที่เกิดจาก หรือมีสวนเกี่ยวเนื่องกับความประมาทเลินเลอ หรือการกระทํา หรือละเวน

การกระทําโดยมิชอบของผูเรียกรองคาเสียหาย หรือบุคคลที่ผูเรียกรองคาเสียหายไดรับสิทธิ       

มาใหผูขนสงไมตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นตามสวนที่คนโดยสารรวมในความเสียหายนั้น 

ทั้งนี้ขอตอสูดังกลาวยังสามารถนํามาใชกับความเสียหายที่เกิดแกสัมภาระที่ลงทะเบียนไดดวย

เชนกัน 

1.3) กรณีคนโดยสาร และสัมภาระของคนโดยสารไดรับความเสียหาย
อันเกิดจากการชักชาในการรับขน 

การชักชา เปนสาเหตุหนึ่ งความเสียหายที่ เกิดขึ้นไดทั้ งตอ           

คนโดยสาร และสัมภาระของคนโดยสาร กําหนดใหผูขนสงตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น216 

เวนแตผูขนสงจะสามารถพิสูจนไดวา ตนหรือลูกจางหรือตัวแทนของตนไดใชมาตรการทั้งปวง      

ที่สมควรตองกระทําเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้นแลวหรือเปนการพนวิสัยที่ตนหรือลูกจาง    

หรือตัวแทนของตนจะใชมาตรการเชนวานั้น217 นอกจากนั้นผูขนสงยังสามารถยกขอตอสู           

ในการมีสวนรวมในความประมาทเลินเลอ หรือการกระทํา หรือละเวนการกระทําโดยมิชอบ      

ของผูเรียกรองคาเสียหาย หรือบุคคลที่ผูเรียกรองคาเสียหายไดรับสิทธิมา เพื่อปลดเปลื้อง       

ความรับผิดของตนตอความเสียหายที่เกิดขึ้นตามสวนที่ความประมาทเลินเลอ หรือการกระทํา 

หรือละเวนการกระทําโดยมิชอบนั้นกอใหเกิดขึ้นได 

2) ผูขนสงหลุดพนความรับผิดตอของ 
ผูขนสงตองรับผิดเพื่อความเสียหายในกรณีของถูกทําลาย สูญหายหรือ

เสียหาย ถาเหตุซึ่งกอใหเกิดการทําลาย สูญหาย หรือเสียหายนั้นเกิดขึ้นในระหวางการรับขน    

                                                  
215 มาตรา 16 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 
216 มาตรา 14 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 
217 มาตรา 17 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 
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ทางอากาศ 218อยางไรก็ตาม  ความรับผิดดังกลาวของผู ขนสง เปนเพียงขอสันนิษฐาน          

ความผิด (Presumption of fault) เทานั้น หากผูขนสงพิสูจนไดตามขอตอสูดังกลาว อาจไมตอง   

รับผิด219  

2.1) ความชํารุดบกพรอง คุณภาพ หรือสภาพแหงของนั้นเอง 

2.2) ความบกพรองในการบรรจุหีบหอแหงของนั้น ซึ่งกระทําโดยบุคคล

อ่ืนนอกจากผูขนสงหรือลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสง 

2.3) พฤติการณสงครามหรือการสูรบของกองกําลังติดอาวุธโดย

พฤติการณแหงสงครามนั้นตามปกติ จะตองมีการประกาศสงครามระหวางประเทศที่เปนศัตรูกัน 

แตสงครามที่ไมมีการประกาศก็มีและนาจะเขาขายคําวาสงครามดวย สวนกรณีการสูรบของกอง

กําลังติดอาวุธนั้น อาจไมถึงขั้นเกิดเปนสงครามก็ได220 

2.4) การกระทําของเจาหนาที่ราชการอันเกี่ยวกับการเขา การออก    

หรือการผานแดนแหงของ   

อนึ่ ง  ขอตอสู ดังกลาวขางตน  ผูขนสงยังสามารถนําไปใชไดกับ       

ความเสียหายอันเนื่องมาจากการชักชาในการรับขนอีกดวย นอกเหนือจากการพิสูจนถึงการ        

ใชมาตรการทั้งปวงที่สมควรตองกระทําเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหาย (Took all measures) หรือ

เปนการพนวิสัยที่ผูขนสง หรือลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสงจะใชมาตรการเชนวานั้นได 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                  
218 มาตรา 42 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 
219 มาตรา 45 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 
220 ไผทชิต เอกจริยกร, รับขนของทางทะเล, พิมพคร้ังที่ 2 (กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพ

วิญูชน, 2541), น. 338. 
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ตารางที่ 2 เปรียบเทียบความแตกตางระหวางประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะรับขน 

กับรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 

 

ประเด็น ประมวลกฎหมายแพง      
และพาณิชย 

รางพระราชบัญญัติการ     
รับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 

1. เอกสารรับขน 

1.1 คนโดยสาร 

 

1.2 ของ 

 

1.1 ต๋ัว  ใบรับ  หรือเอกสาร

ทํานองเชนวานี้ 

1.2 ใบตราสง ใบกํากับของ 

 

1.1 ต๋ัวโดยสาร 
 

1.2  ใบตราสง ใบรับของ 

2. ความรับผิดของผูขนสง 
2.1 ตอคนโดยสาร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.2 ตอของ 

 

2.1 ในความเสียหายทีเ่กิดขึ้น 

หรือความเสื่อมเสียใดๆ อัน

เปนผลโดยตรงจากการขนสง

ชักชา 

 

 

 

กรณีชักชา ผูขนสงตองสงมอบ

เ ค รื่ อ ง เ ดิ น ท า ง ทั น ที ที่  

คนโดยสารเดินทางถึง 

2.2 ผูขนสงจะตองรับผิดชอบ

ตอการสูญหาย บุบสลาย หรือ

สงมอบชักชา 

 

2.1 กรณีคนโดยสารบาดเจ็บ 

หรือตาย จายเงินเพื่อบรรเทา

ความจําเปนทางเศรษฐกิจ  

ที่ มี เ ฉ พ า ะ ห น า  ไ ม เ กิ น 

100,000 หนวยบัญชี   ภายใน

สิบวัน  นับแตวันที่ ได รับแจง

จากทายาท หรือคนโดยสาร 

กรณีชักชา ผูขนสงตองรับผิด

ในความ เสี ยหายที่ เ กิ ดขึ้ น  

จากการชักชา 

2.2 ผูขนสงตองรับผิดชอบเพื่อ

ความเสียหายในกรณีของถูก

ทําลาย สูญหายหรือเสียหาย 

ให จํ ากัดความรับ ผิด เพียง

กิโลกรัมละ 17 หนวยบัญชี 

เวนแตผูขนสงจะพิสูจนไดวา

จํานวนที่แถลงไวเปนพิเศษถึง

ป ระ โยชน ที่ จ ะ ได รั บ  และ  

ไดชําระเงินเพิ่มแลว 
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ประเด็น ประมวลกฎหมายแพง 
และพาณิชย 

รางพระราชบัญญัติการ     
รับขนทางอากาศ พ.ศ.... 

3. การหลุดพนความรับผิด 

3.1 ตอคนโดยสาร 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.2 ตอของ 

 

3.1 ผูขนสงไมตองรับผิดใน

ความเสียหายที่เกิดขึ้น หรือ

ชั ก ช า  โ ด ย มี ที่ ม า จ า ก  

เ ห ตุ สุ ด วิ สั ย  ห รื อ เ กิ ด แ ก

ความผิดของคนโดยสารนั้นเอง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.2 ผูขนสงไมตองรับผิดหาก

พิสูจนไดวาการสูญหายหรือ

บุบสลายหรือสงมอบชักชานั้น

เกิดจากเหตุสุดวิสัยหรือเกิดแต

สภาพแหงของนั้นเองหรือเกิด

เพราะความผิดของผูสงหรือ

ผูรับตราสง 

 

3.1 ผูขนสงไมตองรับผิดสวน  

ที่เกินกวา 100,000 หนวย

บั ญ ชี  ถ า พิ สู จ น ไ ด ว า  

ความเสียหายไมไดเกิดจาก

ความประมาทเลินเลอ หรือ

ก า ร ก ร ะ ทํ า ห รื อ ล ะ เ ว น  

การกระทําโดยมิชอบของตน

หรือลูกจางหรือตัวแทนของตน 

หรือความเสียหายเกิดขึ้นจาก

ความประมาทเลินเลอหรือ  

ก า ร ก ร ะ ทํ า ห รื อ ล ะ เ ว น  

ก า ร ก ร ะ ทํ า โ ด ย มิ ช อ บ  

ของบุคคลภายนอกฝายเดียว

เทานั้น 

3.2 ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อ
ความเสี ยหาย  ตามส วนที่

พิสูจนไดวาถูกทําลาย สูญหาย 

หรือเสียหาย เกิดขึ้นหรือเปน

ผลมาจาก 

(1) ความชํารุดบกพรอง 
คุณภาพ หรือสภาพแหงของ

นั้นเอง 

(2) ความบกพร อ ง ใน
การบรรจุหีบหอแหงของนั้น  

ซึ่ ง ก ร ะ ทํ า โ ด ย บุ ค ค ล อื่ น
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นอกจากผูขนสงหรือลูกจาง

หรือตัวแทนของผูขนสง 

(3) พฤติการณสงคราม
หรือการสู รบของกองกําลัง  

ติดอาวุธ 

(4) ก า ร ก ร ะ ทํ า ข อ ง
เจาหนาที่ราชการอันเกี่ยวกับ

การเขา การออก หรือการผาน

แดนแหงของ 

 


