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บทที่ 3  
 

หลักกฎหมายวาดวยการคุมครองสิทธิขั้นพื้นฐาน 
ของผูโดยสารเครื่องบินในฐานะที่เปนผูบริโภคหรือผูใชบริการ 

 
3.1 อนุสัญญาวาดวยการรวบรวมกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกบัการรับขน 

ทางอากาศระหวางประเทศ 
 

ความเปนมาของอนุสัญญาระหวางประเทศเกี่ยวกับการขนสงทางอากาศระหวาง

ประเทศมีที่มาจากปญหาที่แตละประเทศใชระบบกฎหมายที่แตกตางกัน หากความเสียหายที่

เกิดขึ้น เกิดจากการขนสงทางอากาศภายในประเทศ การเรียกรองคาเสียหายตางๆ อาจไมยุงยาก      

เพราะสามารถนําเอากฎหมายภายในประเทศมาปรับใชไดโดยตรง แตหากเปนความเสียหาย      

ที่เกิดขึ้นเนื่องมาจากการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ผูเกี่ยวของในสัญญารับขน เชน      

สายการบิน คนโดยสาร มาจากหลายประเทศที่ใชระบบกฎหมายตางกัน จึงทําใหการเรียกรอง

คาเสียหายจากสายการบินของผูโดยสารแตละคนนั้นแตกตางกันไป ข้ึนอยูกับการนํากฎหมายของ

ประเทศใดมาใชบังคับแกกรณี ด้ังนั้น ในหลายกรณีจะพบวา ผูโดยสารที่อยูบนเครื่องบิน             

ลําเดียวกันอาจไดรับการชดใชคาเสียหายในจํานวนที่ไมเทากัน หลายปญหาที่เกิดขึ้นไมเพียงแต

เฉพาะในสวนที่เกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศวา ควรจะมีขอบเขตและหลักเกณฑ

อยางไร แตยังรวมไปถึงกรณีของเขตอํานาจศาลวาศาลใดจะมีเขตอํานาจในการพิจารณาคดี                  

ในการเรียกรองคาเสียหายที่เกิดจากการขนสงทางอากาศมากนอยเพียงใด จากสภาพปญหาตางๆ 

ที่เกิดขึ้น ทําใหมีความพยายามจากหลายประเทศเพื่อจะวางหลักเกณฑที่เปนสากลในเรื่อง    

ความรับผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ทั้งนี้เพื่อใหการบังคับใชกฎหมายมีหลักเกณฑ

ที่แนนอน ชัดเจน และเปนไปในทิศทางเดียวกัน ดังนั้นอนุสัญญาเกี่ยวกับการขนสงทางอากาศ

ระหวางประเทศฉบับแรกจึงเกิดขึ้น คือ 

 
3.1.1 อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 (Warsaw Convention 1929) 
มีจุดเริ่มตนมาจากการที่ รัฐบาลฝรั่งเศสจัดการประชุมระหวางประเทศวาดวย          

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

วันที่ 26 ตุลาคม ค.ศ. 1925 เพื่อพิจารณารางอนุสัญญาเกี่ยวกับความรับผิดของผูประกอบการ
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ขนสงทางอากาศ จึงมีการตั้งคณะกรรมการผูเชี่ยวชาญพิเศษ (Special Committee of experts)1 

ข้ึน ทําการศึกษาเกี่ยวกับรางเอกสารการขนสง  (Consignment note) ใชเปนหลักเกณฑสําหรับ

การขนสงสินคาระหวางประเทศโดยเครื่องบิน   และศึกษารางอนุสัญญาวาดวยความรับผิดของ

ผูประกอบการขนสงทางอากาศ คณะกรรมการฯ  มีความเห็นวาควรจะนําสองเรื่องดังกลาวมา

ศึกษารวมกัน ดังนั้น เมื่อป ค.ศ. 1928 ไดจัดเตรียมรางอนุสัญญาในสวนที่เกิดปญหาเพิ่มข้ึน

เกี่ยวกับการจราจร และความรับผิดในกรณีการขนสงที่ไมใชระหวางประเทศ ซึ่งรางอนุสัญญานี้

รัฐบาลฝรั่งเศสไดจัดสงใหรัฐบาลประเทศตางๆ ที่มีสวนรวมในการประชุมเมื่อป ค.ศ. 1925 

พิจารณากอนนําเสนอตอที่ประชุมระหวางประเทศ   วาดวยกฎหมายทางอากาศภาคบุคคลครั้งที่ 

2 (International conference on Private Air law) 

การประชุมระหวางประเทศวาดวยกฎหมายทางอากาศภาคบุคคลครั้งที่ 2 จัดขึ้น           

โดยรัฐบาลโปแลนด ณ กรุงวอรซอ เมื่อวันที่ 4-12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 และเมื่อวันที่                    

12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 มีการลงนามรับรองอนุสัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับ

การรับขนระหวางประเทศทางอากาศ (The Convention for the Unification of certain rules 

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

หรืออนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 การประชุมคร้ังนี้ มีผูแทนเขารวมประชุม 33 ประเทศ สวนทวีป

เอเชียมีเพียง 4 ประเทศไดแก อิรัก จีน ญ่ีปุน และสยาม แตตามที่ปรากฏในบันทึกการประชุม       

ไมพบวามีผูแทนจากสยามเขารวมประชุมแตอยางใด2 สวนสหรัฐอเมริกาไดสงผูสังเกตการณเขา

รวมประชุมเทานั้น  

อนุสัญญาวอรซอถือวาเปนขอตกลงฉบับแรกเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหวาง

ประเทศ โดยมีกวา 110 ประเทศไดใหสัตยาบัน ซึ่งมีสาระสําคัญในการวางกฎเกณฑตางๆ ที่

เกี่ยวของกับการขนสงทางอากาศระหวางประเทศไมวาจะเปนสิทธิ หนาที่ และความรับผิดของ

                                                  
1 คณะกรรมการผูเชี่ยวชาญพิเศษประกอบดวยผูเชี่ยวชาญที่แตงตั้งจากประเทศตางๆ      

78 คน เมื่อเดือนพฤษภาคม ค.ศ. 1926 มีการประชุมคร้ังแรกที่กรุงปารีส และมีชื่อเรียกอยางเปน

ทางการวา “คณะกรรมการผูเชี่ยวชาญทางวิชาการวาดวยกฎหมายอากาศระหวางประเทศ 

(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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คูสัญญา ในสัญญารับขนสงทางอากาศระหวางประเทศ รูปแบบของเอกสารการรับขนตางๆ ทั้ง   

ใบตราสงทางอากาศ บัตรโดยสาร ใหเปนไปในรูปแบบเดียวกันและเปนสากล เพื่อเปนหลักประกัน

วา ทั้งผูโดยสารและสายการบินจะตกอยูภายใตบังคับของกฎหมายฉบับเดียวกัน ทั้งนี้เพื่อขจัด

ปญหาตางๆ ที่จะเกิดขึ้นอันเนื่องมาจากการขัดกันแหงกฎหมายของแตละประเทศโดยอนุสัญญา

วอรซอไดรับอิทธิพลจากระบบกฎหมายภาคพื้นยุโรป (Civil Law) มากกวาระบบกฎหมาย       

คอมมอนลอว (Common Law)3 

ภายหลังจากอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 มีผลใชบังคับเมื่อวันที่ 13 กุมภาพันธ ค.ศ. 1933 

ประเทศตางๆ รวมกันปรับปรุงกฎเกณฑตางๆ ของอนุสัญญาวอรซอในสวนของขอบเขต        

ความรับผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศ รวมถึงหลักเกณฑตางๆ ที่เกี่ยวกับเอกสาร  

การรับขนใหสอดคลองกับพัฒนาการขนสงทางอากาศระหวางประเทศที่เปลี่ยนแปลงไป          

โดยมีอนุสัญญา พิธีสารตางๆ ที่แกไขอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 จํานวน 7 ฉบับ รวมกับ

อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 เปน 8 ฉบับ และรูจักกันในนามระบบวอรซอ ดังนี้ 

1. อนุสัญญาเพื่อรวบรวมหลักเกณฑบางประการเกี่ยวกับการรับขนระหวางประเทศ
ทางอากาศ ลงนาม ณ กรุงวอรซอ 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) หรืออนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 

2. พิธีสารเพื่อแกไขอนุ สัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับ            

การรับขนระหวางประเทศทางอากาศ ลงนาม ณ กรุงวอรซอ 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 มีผลบังคับใชต้ังแตวันที่ 1 สิงหาคม ค.ศ. 1963 

3. พิธีสารเพื่อแกไขอนุสัญญาเพื่อรวบรวมหลักเกณฑบางประการเกี่ยวกับ          

การรับขนระหวางประเทศทางอากาศ ลงนาม ณ กรุงวอรซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1929       

ที่แกไขโดยพิธีสารซึ่งทําที่กรุงเฮก 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 ปอมปองศึก, ความรูทั่วไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหวางประเทศ 

(กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพวิญูชน, 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 พิธีสารฉบับนี้ยังไมมีผลใชบังคับ 

4. อนุสัญญาเพื่อเพิ่มเติมอนุสัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับ   

การรับขนระหวางประเทศทางอากาศ  ที่กระทําโดยบุคคลอ่ืนที่มิใชผูกระทําสัญญาขนสง            

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

ต้ังแตวันที่ 1 พฤษภาคม ค.ศ. 1964 

5. พิธีสารเพิ่มเติมฉบับที่ 1 เพื่อแกไขอนุสัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑบางประการ

เกี่ยวกับการรับขนระหวางประเทศทางอากาศ ลงนาม ณ กรุงวอรซอ 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 เพื่อแกไขอนุสัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑบางประการ

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 ที่ไดรับการแกไขโดยพิธีสารที่ลงนาม 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 เพื่อแกไขอนุสัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑบางประการ

เกี่ยวกับการรับขนระหวางประเทศทางอากาศ ลงนาม ณ กรุงวอรซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม         

ค.ศ. 1929 ที่ไดรับการแกไขโดยพิธีสารที่ลงนาม 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 เพื่อแกไขอนุสัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑบางประการ

เกี่ยวกับการรับขนระหวางประเทศทางอากาศ ลงนาม ณ กรุงวอรซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม         

ค.ศ. 1929 ที่ไดรับการแกไขโดยพิธีสารที่ลงนาม 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 

นอกจากอนุสัญญาและพิธีสารตางๆ 8 ฉบับขางตนแลว ยังมีความตกลงมอนทริออล 

ค .ศ .  1966 ที่ถือเปนความตกลงพิ เศษ  เนื่องจากความตกลงดังกลาว  มิใชความตกลง           

ระหวางประเทศ แตเปนความตกลงที่จัดทําขึ้นระหวางสหรัฐอเมริกากับสายการบินประเทศตางๆ 

ที่ทําการบินไปยัง/มาจาก หรือผานไปยังสหรัฐอเมริกา 

อนุสัญญาวอรซอไดพยายามแกไขปญหาในเรื่องกฎหมายขัดกันในประเด็นที่เกีย่วกบั      

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

เชน เร่ืองความสามารถก็อยูภายใตหลักกฎหมายเรื่องกฎหมายขัดกัน แตเร่ืองใดที่มีกําหนดไว     

ในอนุสัญญาก็ใชบังคับตามหลักเกณฑนั้นโดยตรง โดยไมตองผานกลไกของกฎหมายขัดกัน      

แตประการใด4 อนุสัญญาวอรซอมีสาระสําคัญของอนุสัญญาและพิธีสารตางๆ ดังนี้ 

(1) ขอบเขตการบังคับใชกฎหมาย อนุสัญญานี้มีผลบังคับใชกับการขนสงทางอากาศ

ระหวางประเทศทุกประเภท ไมวาจะเปนการขนสงผูโดยสาร สัมภาระ หรือสินคา ที่มีบําเหน็จ    

ทางการคา  และรวมถึงการรับขนทางอากาศระหวางประเทศที่ ไมมี บําเหน็จทางการคา                

                                                  
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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แตไดดําเนินการโดยบริษัทการบินดวย5 อยางไรก็ตาม การขนสงไปรษณียภัณฑไมตกอยูภายใต

บังคับของอนุสัญญานี้6 

การขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ตองมีลักษณะอยางใดอยางหนึ่งตอไปนี้7  

1)  เปนการขนสงตามสัญญารับขน ที่มีจุดเริ่มตนเดินทางและจุดหมายปลายทาง  

อยูในอาณาเขตของประเทศภาคีสองประเทศ 

2)  เปนการขนสงตามสัญญารับขนที่มีจุดเริ่มตนและจุดหมายปลายทาง              

อยูในอาณาเขตของประเทศภาคีเพียงประเทศเดียว แตการขนสงดังกลาว ตองมีจุดแวะลงระหวาง

ทางที่ไดตกลงกันตามสัญญาอยูในอาณาเขตของประเทศอื่น ไมวาประเทศนั้นจะเปนภาคีของ

อนุสัญญานี้หรือไมก็ตาม 

หากพิจารณาจากคํานิยามขางตนแลว พบวาแมประเทศใดประเทศหนึ่งจะไมไดเปน

ภาคีอนุสัญญาวอรซอ ก็ไมไดหมายความวาการใหบริการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ โดย

สายการบินของประเทศนั้นจะไมตกอยูภายใตอนุสัญญาวอรซอเสมอไปในบางกรณี การใหบริการ

ขนสงทางอากาศระหวางประเทศของสายการบินนั้นอาจถือไดวาเปนการขนสงทางอากาศระหวาง

ประเทศภายใตอนุสัญญาวอรซอก็ได เชน การใหบริการขนสงทางอากาศระหวางประเทศของ

บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ในเสนทาง ลอนดอน-กรุงเทพฯ-ลอนดอน ถอืเปนการขนสงทาง

อากาศระหวางประเทศภายใตอนุสัญญาวอรซอ แมวาประเทศไทยจะไมไดเปนภาคีอนุสัญญา

วอรซอก็ตาม8 ทั้งนี้พบวา กรณีนี้เปนการรับขนที่มีจุดเริ่มตนเดินทาง และจุดหมายปลายทางอยูใน

                                                  
5 ขอ 1 วรรคหนึ่ง แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
6 ขอ 2 วรรคสอง แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
7 ขอ 1 วรรคสอง แหงอนุสัญญาวอรซอ 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). ขอเท็จจริงในคดีนี้โจทกไดเดินทางกับบริษัท การบินไทย จํากัด เสนทาง

ลอนดอน-กรุงเทพฯ ซึ่งมีจุดแวะพักระหวางทางที่อัมสเตอรดัมและการาจี ในระหวางการเดินทาง 

เครื่องบินลําดังกลาวตกหลุมอากาศ ทําใหโจทกไดรับบาดเจ็บ การรับขนทางอากาศระหวาง

ประเทศตามขอเท็จจริงที่ปรากฏในคดีนี้ เปนการรับขนทางอากาศระหวางประเทศภายใต

อนุสัญญาวอรซอ แมประเทศไทยไมไดเปนภาคีสมาชิกอนุสัญญาวอรซอ แตการรับขนดังกลาว    

มีจุดเริ่มตนเดินทางอยูในอาณาเขตภาคีอนุสัญญาวอรซอ คือ ประเทศอังกฤษ และมีจุดแวะพัก
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อาณาเขตของภาคีเพียงประเทศเดียว คือประเทศอังกฤษ แตการรับขนดังกลาวมีจุดแวะพัก

ระหวางทางที่ตกลงกันคือ กรุงเทพฯ ดังนั้น การรับขนในกรณีนี้จึงเปนการรับขนสงทางอากาศ

ระหวางประเทศตามที่บัญญัติไวในอนุสัญญาวอรซอ โดยไมคํานึงถึงวาผูรับขนเปนสายการบินของ

ประเทศไทยที่ไมไดเปนภาคีสมาชิกของอนุสัญญาวอรซอ อนึ่ง การหยุดแวะลงระหวางทางนี้ 

จะตองเปนจุดที่ไดมีการตกลงกันไว หากเปนการหยุดแวะลงดวยเหตุผลทางเทคนิค เชน เปนเรื่อง

ของเกิดอุบัติเหตุที่จําเปนตองแวะลงฉุกเฉินแลว กรณีนี้จะไมทําใหการขนสงในเที่ยวบินดังกลาว

เปนการขนสงทางอากาศระหวางประเทศตามความหมายของอนุสัญญาวอรซอนี้ ดังนั้น ขอบเขต

การบังคับใชของอนุสัญญาวอรซอจึงมีขอแตกตางจากความตกลงระหวางประเทศฉบับอ่ืน ที่มี

ความตกลงจะมีผลใชบังคับเฉพาะกับประเทศที่เปนภาคีความตกลงเทานั้น9 

(2) เอกสารการรับขน อนุสัญญานี้กําหนดใหบัตรโดยสาร ต๋ัวสัมภาระ และใบตราสง        

มีสถานะเปนสวนหนึ่งของสัญญารับขน และยังกําหนดใหระบุรายการตางๆ ไวในเอกสารดังกลาว 

ที่สําคัญการไมสงมอบเอกสารการรับขน หรือเอกสารการรับขนมีรายการไมครบถวน อาจทําให    

ผูขนสงไมสามารถจํากัดความรับผิดของตนได แตจะไมมีผลตอความสมบูรณของสัญญา10 

ประเด็นที่เปนปญหามากที่สุดไดแก กรณีบัตรโดยสาร ศาลอเมริกันเคยตีความวา การออก       

บัตรโดยสารมีวัตถุประสงคเพื่อเปดโอกาสใหผูโดยสารสามารถดําเนินมาตรการคุมครองตนเองได 

(Self-protective measures) เชน ปฎิเสธการเดินทาง จัดหาประกันชีวิตเพิ่มเติมทําสัญญาพิเศษ

กับผูขนสง เปนตน11 ดังนั้น ถามีการสงมอบบัตรโดยสารในเวลาที่กระชั้นชิดกับเวลาออกเดินทาง

มากเกินไป หรือบัตรโดยสารขาดรายการอันเปนสาระสําคัญ หรือขอความจํากัดความรับผิดมี

                                                                                                                                               

ระหวางทาง 2 แหง คืออัมสเตอรดัมและการาจี ดังนั้น ศาลแหงอังกฤษมีคําพิพากษาใหจําเลย 

(บริษัท การบินไทย จํากัด) ตองรวมรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้นแกโจทกภายใตบังคับ         

แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 แกไขเพิ่มเติมโดยพิธีสารกรุงเฮก ค.ศ. 1955 
9 ทศพร ลีพึ่งธรรม, “ทาทีของประเทศไทยตออนุสัญญาวาดวยการขนสงทางอากาศ  

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

ติงศภัทิย  จัดโดย  สถาบันกฎหมายขนสงและพาณิชยนาวี  คณะนิ ติศาสตร

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, น. 5. 
10 ขอ 3 ขอ 4 และขอ 9 แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
11 ขอ 22 (1) แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 



 
 

57 

ขนาดเล็กเกินไป12 จะถือวาเสมือนวาไมมีการสงมอบบัตรโดยสารนั้น ซึ่งทําใหผูขนสงตอง

รับผิดชอบอยางไมจํากัดจํานวน 

(3) ระบอบความรับผิด อนุสัญญานี้พยายามประสานผลประโยชนระหวางสายการ

บินและผูเสียหายใหสมดุลกัน ใหสันนิษฐานไวกอนวาผูขนสงมีความผิด เวนแตจะพิสูจนเปน   

อยางอื่นตามที่อนุสัญญากําหนด ทั้งนี้ผูขนสงไมตองรับผิดเกินกวาจํานวนเงินที่ระบุไว การสราง

กฎเกณฑในลักษณะนี้เปนการคุมครองผลประโยชนผูเสียหาย เพราะภาระการพิสูจนตกแกผูขนสง           

ในอีกดานหนึ่งเปนการคุมครองผลประโยชนของผูขนสง เพราะผูขนสงมีความรับผิดอยางจํากัด 

ระบอบความรับผิดตามอนุสัญญาวอรซอสรุปได 3 ประการ คือ 

1. ความรับผิดบนฐานความผิด แบงได 3 กรณี คือ 

• กรณีผูโดยสารถึงแกความตายหรือไดรับบาดเจ็บ ผูขนสงจะมีความรับผิด    

ถาอุ บั ติ เหตุซึ่ งก อให เกิดความเสียหาย  ได เกิดบนอากาศยานหรือ                 

ในระหวางการดําเนินการเพื่อการขึ้นหรือลงจากอากาศยาน13 หลักการ         

ในประเด็นดังกลาวกอใหเกิดปญหาอยางมาก เพราะอนุสัญญาไมกําหนด    

คํานิยามเอาไว  ศาลฎีกาอเมริกันเคยมีคําพิพากษา  ซึ่งวางหลักไววา 

“อุบัติเหตุ” เปนเหตุการณที่ไมคาดคิด ไมปกติ หรือเปนสิ่งภายนอกที่เกิดขึ้น  

ตอคนโดยสาร14 จากนิยามนี้ คําวา“อุบัติเหตุ” ครอบคลุมถึงการกอการราย

หรือการจี้เครื่องบิน ก็ถือไดวามีอุบัติเหตุข้ึนแลว ดังนั้นผูประกอบการบินขนสง

จะอ า งว า  อุ บั ติ เหตุ ต อ ง เกิ ดจากความตั้ ง ใจหรื อ เจตนาหาได ไม15                  

แต ไมหมายความรวมถึงการตายหรือบาดเจ็บที่ 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 ขอ 17 แหงอนุสัญญาวอรซอ 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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ของผูโดยสารเอง16 สวนขอความวา “ในระหวางการดําเนินการเพื่อการขึ้นลง

อากาศยาน” ศาลแหงประเทศสหรัฐอเมริกาในคดีหนึ่ง ไดวางองคประกอบใน

การพิจารณาไว 3 ประการ คือ พิจารณาสถานที่เกิดอุบัติเหตุ (Location) 

พิจารณากิจกรรมที่คนโดยสารกําลังกระทําอยูในขณะนั้น (Activities) และ

พิจารณาวา สายการบินมีอํานาจในการควบคุมคนโดยสารเพียงใด (Control)                 

ซึ่งในคดีดังกลาวนี้ตัดสินวาผูรับขนตองรับผิด17 

• กรณีของหรือสัมภาระลงทะเบียนไดรับความเสียหาย ผูขนสงจะมีความรับผิด 

ถาเหตุซึ่งกอใหเกิดความเสียหายในระหวางการรับขนทางอากาศ ซึ่งคําวา 

“การรับขนทางอากาศ” หมายถึงชวงเวลาที่ของอยูในความดูแลของผูขนสง   

ไมวาจะอยูในสนามบินบนอากาศยาน หรือที่อ่ืนใด ในกรณีที่อากาศยาน     

ลงจอดนอกสนามบิน นอกจากนี้ ยังอาจจะรวมไปถึงการรับขนทางบก       

ทางทะเล หรือทางแมน้ําที่ดําเนินการนอกสนามบินได ถาการรับขนเปน      

การปฎิบัติตามสัญญาเพื่อการรับขนทางอากาศเพื่อการบรรทุก การสงมอบ 

หรือการถายลํา18 

    กรณีสัมภาระที่ผูโดยสารดูแลเองไดรับความเสียหาย อนุสัญญาไมไดระบุ    

กรณีนี้ไวโดยเฉพาะจึงหมายความวา ผูโดยสารมีหนาที่ตองพิสูจนวา ผูขนสง

กระทําการโดยจงใจ หรือประมาทเลินเลอเปนเหตุใหเกิดความเสียหายขึ้น 

• กรณีที่ความเสียหายเกิดขึ้นจากการรับขนโดยชักชา ผูขนสงจะมีความรับผิด   

ถาผูโดยสาร หรือผูตราสงไดรับความเสียหายจากความชักชาดังกลาว19     

ความลาชา (Delay) หมายถึง ความแตกตางระหวางเวลาเมื่อผูใชบริการ       

มีสิทธิที่จะคาดหมายวาไดรับการปฎิบัติหนาที่ของผู รับขน และเวลาที่มี      

การปฎิบัติหนาที่เหลานี้จริงๆ นอกจากนี้ ยังหมายความรวมถึงชวงหยุด    

ความเปลี่ยนแปลงในทางลบจากสิ่ งซึ่ งไดวางแผนไวกอน  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 ขอ 18 แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
19 ขอ 19 แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
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ในการเดินทาง หรือขนสงสินคาเนิ่นชาออกไป20 ศาลฝรั่งเศสเคยมีคําพิพากษา

วางหลักวา  การขนสงทางอากาศ  ผู รับขนสามารถพนจากความรับผิด        

โดยทั้งหมด ไดเฉพาะเมื่อเปนการลาชาเล็กนอยหรือเหมาะสม (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                   

ตอผลที่ เ กิ ดจากการล าช า เป น ระยะ เวลายาวนาน  ห รือการ เลื่ อน                 

หรือการยกเลิกการรับขนได21 

สําหรับคาชดเชยความเสียหายในกรณีลาชา อนุสัญญาวอรซอไมไดกําหนดไว

โดยเฉพาะ จึงเปนหนาที่ของแตละศาลที่พิจารณาคดีเหลานี้เปนผูกําหนด  

ตามกฎหมายภายใน 

2. บทสันนิษฐานความผิด จะสันนิษฐานไวกอนวาผูขนสงมีความผิด เวนแต      

ผูขนสงจะพิสูจนไดวา ตนไดจัดใหมีมาตรการอันจําเปนทั้งปวงเพื่อหลีกเลี่ยง

ความเสียหายนั้นแลว หรือเปนการพนวิสัยสําหรับที่ตนจะจัดใหมีมาตรการ  

เชนวานั้น22 หรือความเสียหายเกิดขึ้นจากความผิดของผูโดยสารเอง23 

3.     การจํากัดความรับผิด  อนุสัญญาวอรซอกําหนดใหผูขนสงทางอากาศ         

ตองรับผิดเพื่อความเสียหายที่เกิดขึ้นแกผูโดยสาร สัมภาระ และสิ่งของ 

แตกตางกัน24 ดังนี้ 

กรณีผูโดยสาร : ผูโดยสารตาย บาดเจ็บ ไดรับความเสียหายทางกายอื่นๆ      

หรือการรับขนชักชา ผูรับขนรับผิดไมเกิน 125,000 ฟรังคตอผูโดยสาร  

กรณีของหรือสัมภาระลงทะเบียน : ของหรือสัมภาระ ถูกทําลาย สูญหาย    

บุบสลาย หรือการรับขนชักชา ผูรับขนรับผิดไมเกิน 250 ฟรังคตอกิโลกรัม  

กรณีสิ่งของที่ผูโดยสารดูแลเอง : ถูกทําลาย สูญหาย บุบสลาย หรือการรับขน

ชักชา ผูขนสงจะรับผิดไมเกิน 5,000 ฟรังคตอผูโดยสาร 

                                                  
20 ศิริศักดิ์ ติยะพรรณ, “ความรับผิดชอบของผูประกอบการบินขนสงระหวางประเทศตอ

ผูใชบริการ” วารสารอัยการ ปที่ 4 (2524), น. 20. 
21 Sonillac v. Air France (1965) 28 R.G.A.E. 15 
22 ขอ 20 แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
23 ขอ 21 แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
24 ขอ 22 แหงอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 
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อยางไรก็ตาม ผูรับขนและผูโดยสารสามารถที่จะตกลงทําสัญญากําหนดใหผูรับขน

ตองรับผิดชดใชคาเสียหายที่เกิดขึ้นในกรณีตางๆ ขางตน เปนจํานวนเงินที่สูงกวาที่กําหนดไวใน

อนุสัญญาวอรซอก็ได25 นอกจากนี้ ในกรณีที่ผูรับขนอาจตองรับผิดเกินกวาจํานวนความรับผิด     

ที่จํากัดไวในขางตนได สําหรับกรณีที่ผูเสียหายพิสูจนใหไดวา ความเสียหายที่เกิดขึ้นมาจาก     

ผูรับขน หรือลูกจาง หรือตัวแทนของผูรับขน กระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลออยางรายแรง 

(Wilful Misconduct) หลักการเรื่อง Wilful Misconduct กอใหเกิดปญหาเรื่องการตีความมากมาย 

ทั้งนี้เนื่องมาจากตนฉบับอนุสัญญาวอรซอใชภาษาฝรั่งเศสเพียงภาษาเดียว และไมปรากฏวามี

คําอธิบายถึงคําวา “Wilful Misconduct” แตอยางใด26 

ตอมา ภายหลังสงครามโลกครั้งที่สอง ไดมีการแกไขอนุสัญญาดังกลาวในป ค.ศ. 

1955 โดยพิธีสารกรุงเฮก เนื่องมาจากการพัฒนาเทคโนโลยีและความเหมาะสมของการจํากัด         

ความรับผิดของผูขนสง เพื่อการที่ผูโดยสารไดรับบาดเจ็บหรือถึงแกความตาย เนื่องจากขอจํากัด

ความรับ ผิดดั งกล าว ไมสอดคลองกับสภาพเศรษฐกิจและสั งคมตามความเปนจ ริ ง                       

ในหลายๆ ประเทศ และไมอาจสะทอนถึงคาครองชีพไดอยางแทจริง ประกอบกับการพัฒนา         

อยางรวดเร็วของพัฒนาการอุตสาหกรรมการบินสงผลใหมีการแกไขอนุสัญญาวอรซอ 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   

ไดมีการปรับเปลี่ยนระบบความคิดพื้นฐานของผูขนสงทางอากาศไป โดยมีการปรับเปลี่ยนแนวคิด

พื้นฐานใหเปนเชนเดียวกับผูขนสงสาธารณะ (A common carrier) ซึ่งผูขนสงจะตองรับผิดโดย

เครงครัดเพื่อความสูญหาย หรือเสียหาย โดยมีเหตุยกเวนความรับผิดเล็กนอย27 เนื่องจาก     

ระบบวอรซอมีขอบกพรองอยูหลายประการ ในที่สุดกอเกิดอนุสัญญาเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ        

ระหวางประเทศฉบับใหมเรียกวา อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งเปนอนุสัญญาเกิดขึ้น    

                                                  
25 ขอ 22 วรรค 1 แหงอนุสัญญาวอรซอ 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, “ปญหาความเหมาะสมในการมีกฎหมายเฉพาะในการรับขนทาง

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

น. 232. 
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เพื่อแกไขขอบกพรองและเพิ่มเติมระบบวอรซอใหมีความทันสมัย และสมบูรณเพิ่มข้ึนใน      

หลายๆ ดาน โดยเฉพาะประเด็นของการรับขนคนโดยสารทางอากาศระหวางประเทศ 

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

องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ ไดจัดการประชุมทางการทูตขึ้นเพื่อพิจารณาราง

อนุสัญญาเพื่อการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑบางประการสําหรับการรับขน    

ระหวางประเทศทางอากาศ (Convention for the Unification of Certain Rules for International 

Carriage by Air) ตลอดระยะเวลากวา 70 ปที่ผานมา ระบบวอรซอแสดงใหเห็นถึงความลมเหลว

ของวัตถุประสงคหลักของอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 ที่จะมุงสรางความเปนอันหนึ่งอันเดียวกับ

กฎเกณฑความรับผิดของผูขนสงทางอากาศ การแกไขเพิ่มเติมในพิธีสารตางๆ ก็ลวนแตสนองตอบ

ความตองการของประเทศมหาอํานาจทางการบินที่ตองการใหเพิ่มการจํากัดความรับผิดของ         

ผูขนสงทางอากาศใหสูงขึ้นจนกอใหเกิดโครงสรางความรับผิดที่ซ้ําซอนกัน กลาวคือ ประเทศที่เห็น

วาการจํากัดภายใตระบบวอรซอนั้น  นอยเกินไป ก็แกปญหาดวยการกระทําฝายเดียว (Unilateral 

Act) โดยใหสายการบินของตนใชระบอบความรับผิด 2 ชั้น กลาวคือ เที่ยวบินที่บินเขา-ออก

ประเทศสหรัฐอเมริกาจะตองอยูภายใตสัญญาพิเศษ สวนเที่ยวบินที่เขา-ออกกลุมสหภาพยุโรป     

ก็ตองอยูภายใตบังคับของสหภาพยุโรป สถานการณทั้งหมดแสดงใหเห็นถึงความไมเปนอันหนึ่ง  

อันเดียวกันของระบบวอรซอ ทั้งๆ ที่ระบบวอรซอมีวัตถุประสงคที่สําคัญที่สุดขอหนึ่ง คือการทําให

กฎหมายในเรื่องนี้มีความเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน  (Unification)28 จึงทําใหประเทศตางๆ               

มีความประสงครวมกันที่จะทําใหอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 และกฎเกณฑอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ มี

ความทันสมัยเพิ่มมากขึ้น ขจัดขอยุงยากจากการมีพิธีสารแกไขมาก และคํานึงถึงการให          

ความคุมครองผูบริโภค ตลอดจนความตองการที่จะพัฒนาการปฎิบัติการขนสงทางอากาศ 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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การเคลื่อนยายผูโดยสาร สัมภาระ และของ ใหสะดวกจึงไดมีการรางอนุสัญญาฉบับดังกลาว

ข้ึนมา                

อนุสัญญาทอนทริออล ค.ศ. 1999 มีผลบังคับใชเมื่อวันที่ 4 พฤศจิกายน ค.ศ. 2003 

อนุสัญญาฉบับนี้ ใชบังคับธุรกิจการขนสงคนโดยสาร สัมภาระ และส่ิงของ โดยอากาศยาน 

นอกจากนี้อนุสัญญายังบังคับใชแกการขนสงโดยอากาศยานที่ทําโดยผูขนสงทางอากาศเปน     

การขนสงแบบใหเปลา และอนุสัญญาฉบับนี้จะใชแกการขนสงระหวางประเทศ โดยการขนสง

ระหวางประเทศหมายถึง การขนสงซึ่งตามความตกลงของคูสัญญานั้น สถานที่ออกเดินทาง     

และสถานที่ที่เปนจุดหมายปลายทาง ไมวาจะมีการหยุดพักการขนสง (Brake in the carriage) 

หรือการเปลี่ยนถายลํา ต้ังอยูในอาณาเขตของของรัฐภาคี 2 รัฐ หรือภายในรัฐเดียว หากวา 

สถานที่ตกลงกัน หยุดพักการขนสงนั้นอยูในเขตรัฐอ่ืน แมรัฐนั้นจะไมใชรัฐภาคี ดังนั้นการขนสง

ระหวางสถานที่สองแหงภายในรัฐภาคีเดียวกันนั้น โดยไมมีสถานที่หยุดพักการขนสงที่ตกลงอยูใน

รัฐภาคีอ่ืน จะไมถือเปนการขนสงระหวางประเทศตามวัตถุประสงคของอนุสัญญามอนทริออล 

ค.ศ. 1999 โดยมีสาระสําคัญ29 ดังนี้ 

(1) ปรับปรุงกฎเกณฑเร่ืองเอกสารการรับขน เพื่อรองรับการใชระบบ Electronic 

Ticketing อนุสัญญามอทริออลไดตัดขอกําหนดรายการในตั๋วโดยสาร ต๋ัวสัมภาระสําหรับสัมภาระ

ที่ลงทะเบียนและใบกํากับของทางอากาศ ซึ่งอาจไมมีการออกเอกสารรับขน (Ticketless) เลยก็ได 

จากเหตุดังกลาวจึงมีการเปลี่ยนแปลงจากระบบวอรซอในเรื่องการรับขนคนโดยสารและสัมภาระ 

โดยเอกสารการรับขนคนโดยสารและปายกํากับสัมภาระ จะไมมีฐานะเปนหลักฐานเบื้องตน 

(Prima facie evidence) ของการทําสัญญารับขนอีกตอไป อยางไรก็ตามใบกํากับของทางอากาศ

ในกรณีการรับขนของยังมีสถานะเปนหลักฐานเบื้องตนของการทําสัญญา โดยรายการที่ขอกําหนด

นั้นสามารถบันทึกดวยวิธีใดๆ นอกจากการออกเอกสารรับขนก็ไดเพื่อรองรับระบบ E-ticket และ  

ใหถือวาการบันทึกขอมูลดังกลาวเปนการสงมอบเอกสารรับขนแลว30 

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

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

ติงศภัทิย  จัดโดย  สถาบันกฎหมายขนสงและพาณิชยนาวี  คณะนิ ติศาสตร

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, น. 28-31. 
30 ขอ 3 วรรคสอง และขอ 4 แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 



 
 

63 

(2) เปลี่ยนแปลงหลักความรับผิดของผูรับขน เดิมในอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929            

ใชหลักการสันนิษฐานความผิด (Presumption of Fault) แตในอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 

ใชหลักความรับผิดอยางเครงครัด (Strict Liability) ในสวนการรับคนโดยสาร กลาวคือ ผูรับขน  

ตองรับผิดตอความเสียหายที่ เกิดขึ้น  ไมวาตนจะมีความผิดหรือไม  หลักการดังกลาวนี้               

สายการบินยึดถือปฎิบัติกันเปนทางปกติในปจจุ บัน31 อนุสัญญานี้ ได รับแนวทางปฎิบัติ              

ในอุตสาหกรรมการบินมาใชโดยแบงเปนความรับผิด 2 ชั้น (Two-tier liability) ในชั้นที่ 1            

ใชหลักความรับผิดโดยเครงครัด และชั้นที่ 2 ใชหลักสันนิษฐานความผิด สรุปหลักการไดดังนี้ 

ชั้นที่ 1 ความรับผิดของผูรับขนในสวนที่ไมเกิน 100,000 SDRs32 เปนความรับผิด  

โดยเครงครัด คือ เมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้น ผูรับขนก็ตองรับผิดโดยปราศจากขอตอสูที่วา    

ตนเองไมมีความผิด33 ผู รับขนจะพิสูจนได เฉพาะวา  ความเสียหายนั้นเกิดขึ้นจาก  หรือ                  

มีสวนเกี่ยวเนื่องกับความประมาทเลินเลอ หรือการกระทํา หรือละเวนการกระทําโดยมิชอบ       

ดวยกฎหมายของผูเรียกรองคาเสียหายหรือบุคคลอื่น นอกจากคนโดยสารซึ่งไดรับสิทธิใน         

การเรียกรองคาเสียหายมาจากคนโดยสาร ผูรับขนจะหลุดพนจากความรับผิดทั้งหมดหรือบางสวน

เทาที่ตนพิสูจนไดวาความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก หรือมีสวนเกี่ยวเนื่องกับความประมาทเลินเลอ 

หรือการกระทํา หรือละเวนการกระทําโดยมิชอบดวยกฎหมายของผูมีสิทธิฟอง แลวแตกรณี34 

ชั้นที่ 2 ความรับผิดของผูรับขนในสวนที่เกิน 100,000 SDRs ในสวนนี้จะใชหลัก

สันนิษฐานความรับผิดของผูรับขน ผูขนสงจะหลุดพนความรับผิด ผูรับขนมีหนาที่นําสืบเพื่อ    

แสดงวาความเสียหายมิไดเกิดขึ้นจากความประมาทเลินเลอ หรือการกระทําหรือละเวนการกระทํา

โดยมิชอบดวยกฎหมายของตน  หรือลูกจางและตัวแทนของตน หรือความเสียหายเกิดขึ้น         

จากความประมาทเลินเลอ หรือการกระทํา หรือละเวนการกระทําโดยมิชอบดวยกฎหมาย        

ของบุคคลภายนอก35 กลาวโดยสรุปวา ผู รับขนจะตองพิสูจนวา ตนไดใชความระมัดระวัง            

                                                  
31 ตัวอยางความตกลงระหวางสายการบิน คือ IATA Intercarrier Agreement 1995       

และขอบังคับ EC Regulation 2027/1997 แหงสหภาพยุโรป 
32 สิทธิถอนเงินพิเศษ (Special Drawing Right: SDRs) ตามขอตกลงเริ่มแรกกําหนดให 

SDRs 1 หนวย มีคาเทากับทองคําหนัก 0.88867 กรัม หรือเทากับ 1 ดอลลารสหรัฐฯ 
33 ขอ 21 วรรคหนึ่ง แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
34 ขอ 20 แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
35 ขอ 21 วรรคสอง แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
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ในการปองกันความเสียหายแลว (Exercise of duty of care) หรือความเสียหายเกิดจากปจจัย

ภายนอกซึ่งผูรับขนไมมีอํานาจควบคุมได หากผูรับขนพิสูจนไมไดก็จะตองรับผิดโดยไมจํากัด   

(No-cap liability) 

กรณีการรับขนสัมภาระลงทะเบียน และของ ถูกทําลาย สูญหาย หรือบุบสลาย 

อนุสัญญานี้ใชหลักความรับผิดอยางเครงครัด กลาวคือ ผูขนสงตองรับผิด ถาเหตุการณไดเกิดขึ้น

บนอากาศยาน หรือในระหวางเวลาใดๆ ที่ของอยูภายใตการดูแลของผูขนสง แตผูขนสงไมตอง    

รับผิดตามสวนความเสียหายที่เกิดจากตัวสัมภาระนั้นเอง       

กรณีสัมภาระไมลงทะเบียนถูกทําลาย สูญหาย หรือบุบสลาย ใชหลักความรับผิด   

บนฐานความผิด (Fault) กลาวคือ ผูเสียหายจะตองพิสูจนความผิดของผูขนสงใหได และ      

ความเสียหายนั้นตองไมไดเกิดจากตัวสัมภาระนั้นเอง มิฉะนั้นผูขนสงไมตองรับผิด 

กรณีการรับขนโดยชักชา  (Delay) อนุ สัญญานี้ ใชหลักสันนิษฐานความผิด 

(Presumed Fault) ผูขนสงตองรับผิดเพื่อความเสียหายที่เกิดขึ้น ทั้งในกรณีคนโดยสาร สัมภาระ 

(ทั้งลงทะเบียนและไมลงทะเบียน) และของ เวนแตพิสูจนไดวา (1) ตนไดใชมาตรการทั้งปวง        

ที่อาจตองกระทําตามสมควรเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้นแลว หรือ (2) เปนการพนวิสัยที่ตน    

จะใชมาตรการเชนวานั้น36 ใหจํากัดความรับผิดในกรณีชักชาสําหรับการรับขนคนโดยสารไมเกิน 

4,150 SDRs ตอคนโดยสาร37 และสําหรับการรับขนสัมภาระ (ทั้งที่ลงทะเบียนและไมลงทะเบียน) 

ไมเกิน 1,000 SDRs ตอคนโดยสาร เวนแตคนโดยสารไดแถลงไวเปนพิเศษในขณะสงมอบ

สัมภาระใหแกผูรับขนถึงประโยชนที่จะไดรับมอบหมาย ณ ถิ่นปลายทางและไดชําระเงินเพิ่ม     

(ถามี)38 และใหจํากัดความรับผิดในกรณีชักชาสําหรับการรับขนของไมเกิน 17 SDRs ตอกิโลกรัม 

เวนแตผูตราสงไดแถลงไวเปนพิเศษในขณะที่มอบของใหแกผู รับขนถึงประโยชนที่จะไดรับ         

เมื่อรับมอบ ณ ถิ่นปลายทางและไดชําระเงินเพิ่ม (ถามี)39 อยางไรก็ตาม บทบัญญัติทั่วไปเรื่อง   

การปลดเปลื้องความรับผิดของผู รับขน (Exoneration) กลาวคือ หากการชักชามีผลมาจาก     

ความประมาทเลินเลอหรือการกระทํา หรือละเวนการกระทําโดยมิชอบของผูมีสิทธิเรียกคาเสียหาย 

ผู รับขนยอมหลุดพนความรับผิดเพียงเทาที่ชักชาที่มีผลมาจากความประมาทเลินเลอ               

                                                  
36 ขอ 19 แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
37 ขอ 22 วรรคหนึ่ง แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
38 ขอ 22 วรรคสอง แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
39 ขอ 22 วรรคสาม แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
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หรือการกระทํา หรือละเวนการกระทําโดยมิชอบนั้น40 หากผูรับขนจงใจปฎิบัติผิดดวย กลาวคือ 

หากการชักชาเกิดจากการจงใจปฎิบัติผิดของผูรับขน ตัวแทน หรือลูกจาง ผูรับขนยอมไมมีสิทธิ   

ยกการจํากัดความรับผิดขึ้นยันผูมีสิทธิฟอง41 ทั้งนี้ ผูรับขนจะหลุดพนจากความรับผิดในสวน    

ของการสูญหาย เสียหาย หรือบุบสลายแหงของได ก็ตอเมื่อสามารถพิสูจนไดตามขอตอสู            

ที่กําหนดไวในอนุสัญญานี้ ขอใดขอหนึ่งใน 4 ประการนี้42 ไดแก 

1) ความบกพรองที่มีอยูในตัว คุณภาพ หรือความเสียหายตามธรรมชาติแหง ของนั้น 

2) ความบกพรองในการบรรจุหีบหอแหงของนั้น ซึ่งกระทําโดยบุคคลอื่นนอกจาก

ผูรับขน 

3) พฤติการณสงครามหรือการสูรบของกองกําลังติดอาวุธ 

4) การกระทําของเจาหนาที่ราชการเกี่ยวกับการเขา-ออกหรือการผานแดนแหงของ 

 
3.2  กฎหมายแหงกลุมสหภาพยุโรปที ่261/2004 วาดวยเรื่องขอบังคับทั่วไป

เรื่อง การชดเชยความเสยีหาย และการใหความชวยเหลือผูโดยสาร    
ในกรณีปฎเิสธการขนสง ยกเลิกเที่ยวบินหรือเที่ยวบินลาชา (Regulation 

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

สหภาพยุโรป (European Union : EU) มีที่มาจากการเปนองคการระหวางประเทศที่

จัดตั้งขึ้นโดยวัตถุประสงคเพื่อการบูรณาการของการรวมตัวทางเศรษฐกิจ และกระชับความรวมมอื

ระหวางประเทศสมาชิก สํานักงานใหญของสหภาพยุโรปตั้งอยูที่ กรุงบรัสเซลส ประเทศเบลเยี่ยม43 

รวมประชากรของประเทศสมาชิกของสหภาพยุโรปมีประชากรกวา 497 ลานคน44 

                                                  
40 ขอ 19 อยูภายใตขอ 20 แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
41 ขอ 22 วรรคหา แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
42 ขอ 18 วรรคสอง แหงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 
43 ปจจุบันมีประเทศสมาชิก 27 ประเทศ ไดแก ประเทศออสเตรีย (Austria) เบลเยี่ยม

(Belgium) บัลแกเรีย (Bulgaria) ไซปรัส (Cyprus) เช็ก (Czech Republic) เดนมารก (Denmark)       

เอสโตเนีย (Estonia) ฟนแลนด (Finland) ฝร่ังเศส (France) เยอรมนี (Germany) กรีซ (Greece) 

ฮังการี (Hungary) ไอรแลนด (Ireland) อิตาลี (Italy) ลัตเวีย (Latvia) ลิทัวเนีย (Lithuania)             

ลักเซมเบริ์ก (Luxembourg) มอลตา (Malta) เนเธอรแลนด (The Netherlands) โปแลนด

(Poland) โปรตุเกส (Portugal) โรมาเนีย (Romania) สโลวาเกีย (Slovakia) สโลเวเนีย (Slovenia)             
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ความเปนมาของกฎหมายการบินของสหภาพยุโรป 
ประชาคมเศรษฐกิจยุโรป (The European Economic Community : EEC) หรือ

สหภาพยุโรปในปจจุบันไดกอต้ังขึ้นเมื่อป ค.ศ. 1957 โดยสนธิสัญญากอต้ังประชาคมเศรษฐกิจ

ยุโรป (Treaty Establishing European Economic Community : EEC Treaty) วัตถุประสงคหลัก

ของสนธิสัญญานี้ คือเพื่อสรางตลาดรวม (Common market) และกําหนดเปนเปาหมายอยางหนึ่ง

ของการเปลี่ยนแปลงนโยบายรวมกันในดานการขนสง โดยสนธิสัญญานี้ไดกําหนดใหการขนสง

ทางอากาศภายใตกฎของสนธิสัญญา ขอ 84(2)45 แตภาคการขนสงทางอากาศก็ไมไดอยู    

ภายใตสนธิสัญญาดังกลาว จนกระทั่งมีคําพิพากษาคดีสําคัญคดีหนึ่งของศาลยุติธรรมแหงยุโรป 

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

บทบัญญัติทั่วไปของสนธิสัญญาจัดตั้งประชาคมยุโรปบังคับใชกับการขนสงทางอากาศ

เชนเดียวกับการขนสงรูปแบบอื่นดวย46 

                                                                                                                                               

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

อยูในระหวางการสมัครเขารวม 3 ประเทศ ไดแก 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 ขอ 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 การที่รัฐบาลฝรั่งเศสหามขายตั๋วเครื่องบินในราคาต่ํากวา   

ราคาที่รัฐบาลกําหนดนั้นฝาฝนกฎหมายเกี่ยวกับการแขงขันและการผูกขาดของสนธิสัญญา     

กรุงโรมหรือไม เร่ือง จากกฎหมายเหลานี้ไดหามใหมีการจํากัดการแขงขัน เชน การกําหนดราคา 

และเพื่อสนับสนุนใหมีการคาเสรีภายในรัฐสมาชิกสหภาพยุโรป ซึ่งศาลไดตัดสินวาการกระทํา  

ของรัฐบาลฝรั่งเศสนั้นเปนการฝาฝนสนธิสัญญาและกลาววา “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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จากคําตัดสินดังกลาวทําใหองคกรผูมีอํานาจของยุโรป (European Authorities) ซึ่งมีขอกําหนด

ปรากฎอยูในขอ 4 แหงสนธิสัญญา ใหเปนผูมีหนาที่รับผิดชอบในการทําใหสนธิสัญญามีผลบังคับ

ใช อันประกอบไปดวย คณะมนตรี (Council of Ministers)47 คณะกรรมาธิการ (Commission)48  

สภายุโรป (Parliament)49 และศาลยุติธรรม (ECJ)50 สามารถเขารวมกําหนดนโยบายการบิน

พาณิชยของรัฐสมาชิกได51 

                                                                                                                                               

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 จะตั้งขึ้นโดยตัวแทนของแตละ     

รัฐสมาชิก ซึ่งมีอํานาจที่จะรวมรัฐบาลกับรัฐนั้น รวมถึงทําใหจุดมุงหมายและวัตถุประสงค         

ของสนธิสัญญาจัดตั้งประชาคมยุโรปสําเร็จ ซึ่งอาจทําใหคําแนะนําที่ไมมีผลผูกพัน (Non-Biding 

Recommendations) หรือคําตัดสินที่มีผลผูกพัน (Biding Decisions) และขอบังคับ 

(Regulations) หรือคําสั่ง (Directives) ซึ่งในกระบวนการบัญญัติกฎหมายนั้นมีคณะมนตรี        

จะเปนผูลงความเห็นสุดทาย สวนการเสนอกฎหมายนั้นเปนหนาที่ของคณะกรรมาธิการ 
48 คณะกรรมาธิการเปนหนวยงานอิสระ ซึ่งสมาชิกจะไดมาจากมติของรัฐสมาชิก ซึ่งมีวาระ 

4 ป มีอํานาจในการบริหาร จัดทํา และบังคับใหเปนไปตามกฎหมายของประชาคม หรืออาจเรียก

อีกอยางหนึ่งวา ผูสังเกตการณ (Watchdog) ของประชาคม นอกจากนี้ คณะกรรมาธิการยังเปน    

ผูมี อํานาจตามกฎหมายในการกําหนดนโยบายของประชาคมและเตรียมขอเสนอเพื่อ               

การออกกฎหมายโดยคณะมนตรี  ความกาวหนาของนโยบายการขนสงทางอากาศของ     

ประชาคมยุ โ รปสามารถอธิบายไดอย างชัด เจนถึ งปฎิกิ ริยาระหว างคณะมนตรีและ

คณะกรรมาธิการ 
49 สภายุโรป ประกอบไปดวยผูแทนที่มาจากการเลือกตั้งของประชากรของรัฐนั้นโดยตรง 

หนาที่ของรัฐบาลเกี่ยวกับอํานาจนิติบัญญัติของคณะมนตรีคือเปนที่ปรึกษาหลัก เวนแตรัฐบาล   

จะใชอํานาจตามกฎหมายเรื่องงบประมาณประจําปของประชาคม นอกจากนี้ยังคงใชอํานาจ   

ตามกฎหมายเรื่องงบประมาณประจําปของประชาคม นอกจากนี้ ยังมีอํานาจควบคุมเหนือ     

คณะมนตรี รัฐบาลสามารถออกคําแนะนําที่ไมมีผลผูกพันใหกับคณะมนตรี หรือขอเสนอแนะ

เกี่ยวกับขอเสนอทางกฎหมาย ในกรณียกเวนรัฐบาลจะมีสิทธิที่จะกระทําการในศาลยุติธรรม    

เพื่อตอตานคณะมนตรีในความผิดพลาดของการทําหนาที่ภายใตสนธิสัญญา ซึ่งการกระทํานี้      
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ในปค.ศ. 1986 คณะมนตรีไดผานกฎหมายตลาดเดียวแหงยุโรป (The Single 

European Act) ถือเปนความตกลงหนึ่งที่มีความสําคัญที่สุดในการทําใหการขนสงทางอากาศเสรี

ภายในประชาคมยุโรป กฎหมายตลาดเดียวแหงยุโรปไดมีการกําหนดเปาหมายใหบรรลุผล        

การดําเนินการภายในป ค.ศ.1992 และเตรียมการสําหรับจัดตั้งตลาดเดียวแหงยุโรปในภาคการ

ขนสงทางอากาศซึ่งเริ่มต้ังแต ค.ศ.1986 ที่การประชุมสุดยอดระดับผูนํา ประเทศสมาชิกและ                       

ประธานคณะมนตรียุโรป (European Council) ไดประกาศใชแผนเพื่อทําใหอุตสาหกรรม          

การขนสงทางอากาศเกิดเสรีภายในประชาคม มี 3 ข้ันตอน52 ไดแก 

1. ข้ันตอนที่ 1 (First package) ไดรับการอนุมติจากคณะมนตรีในป ค.ศ. 1987         

โดยมีการรวบรวมเอาขอบังคับของคณะมนตรี 2 ขอบังคับ53 คําสั่งของคณะมนตรี 1 คําสั่ง54     

                                                                                                                                               

ไดเกิดขึ้นในดานการขนสงและนําไปสูการเปดเผยคําตัดสินที่เรียกวา คําตัดสินนโยบายการขนสง 

(Transport policy decision)  
50 ศาลยุติธรรมเปนศาลสูงสุดแหงสหภาพยุโรป มีวัตถุประสงคหลักเพื่อทําใหเกิด         

ความมั่นใจในการตีความ มีการบังคับใชอยางเปนรูปแบบ และการพัฒนากฎหมายของประชาคม 

ขอบเขตอํานาจของศาลคือสามารถแสดงความเห็นในการตีความกฎหมายของประชาคมได 
51 EEC Treaty ขอ 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 ขอบังคับที่ 3975/87 และ 3976/87 ซึ่งในขอบังคับดังกลาวไดกําหนดหลักเกณฑ        

เพื่อบังคับใชกฎของประชาคมยุโรปเกี่ยวกับการตอตานการผูกขาดตออุตสาหกรรมการขนสง    

ทางอากาศ 
54 คําสั่งที่ 87/601 กําหนดวารัฐบาลจะตองอนุมัติคาโดยสารที่สายการบินเสนอถา           

คาโดยสารนั้นมีราคาเหมาะสมเมื่อเทียบกับตนทุนของผูขนสงทางอากาศ 
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และคําตัดสินของคณะมนตรี 1 คําตัดสิน55 จากขั้นตอนดังกลาว เกือบจะไมมีการเปลี่ยนแปลงใดๆ 

ตอการแขงขันภายในประชาคมยุโรปและมีผลเพียงแคการลดคาโดยสารเพียงเล็กนอย  

2. ข้ันตอนที่ 2 (Second package) ไดรับการอนุมัติจากคณะมนตรีในป ค.ศ. 1989 

ประกอบดวยขอบังคับของคณะมนตรี 3 ขอบังคับ56 โดยมีวัตถุประสงคเพื่อผอนคลายภาระ     

เร่ืองภาษี การแบงความจุ และการเขาสูตลาดเพื่อเตรียมการสําหรับข้ันตอนที่ 3 เพื่อจะสราง 

ตลาดเดียวสําหรับการขนสงทางอากาศภายในประชาคมยุโรป57 อยางไรก็ดี สองขั้นตอนก็ไมมีผล 

ตอการเปลี่ยนแปลงอยางสําคัญตอตลาดการบริการเดินอากาศของยุโรป 

 อนึ่ง เมื่อวันที่ 4 กุมภาพันธ ค.ศ. 1991 ไดมีการประกาศใชกฎหมาย Regulation 

(EEC) No. 295/9158 ซึ่งไดวางหลักเกณฑวา กําหนดจํานวนเงินชดเชยที่สายการบินตองจายใหแก

ผูโดยสารที่ถูกปฎิเสธการขนสงตามแตละประเภทที่เกิดขึ้น กฎหมายฉบับดังกลาวมีผลบังคับใช

เฉพาะสายการบินแบบประจํา และเฉพาะกรณีที่ปฎิเสธการขนสง 

                                                  
55 คําตัดสินที่ 87/602 กําหนดถึงการแบงความจุระหวางผูขนสงทางอากาศในเสนทางบิน

ประจํา  และการเขาสูตลาดของผูขนสงทางอากาศในเสนทางประจําระหวางรัฐสมาชิก      

ประชาคมยุโรป และยังกําจัดขอกําหนดที่ใหผูขนสงทางอากาศจะตองมีการแบงความจุเทาๆ กัน 

ในเสนทางบินระหวางรัฐสมาชิก 
56 ขอบังคับที่ 2342/90 ใชบังคับแทนที่คําสั่งของคณะมนตรีที่ 87/601 ซึ่งกําหนดวา          

ใหสายการบินมีความยืดหยุนมากขึ้นในการกําหนดราคาคาโดยสาร  

ขอบังคับที่ 2343/90 ใชบังคับแทนที่คําตัดสินของคณะมนตรีที่ 87/602 ซึ่งกําหนดวา        

ใหผอนคลายกฎเกณฑการเขาสูตลาดและการแบงความจุ 

ขอบังคับที่ 2344/90 ใชบังคับแทนที่คําตัดสินของคณะมนตรีที่ 3976/87 ซึ่งกําหนดวา      

ใหใชกฎเกณฑของประชาคมยุโรปเรื่องการตอตานการผูกขาดกับอุตสาหกรรมการขนสง          

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) ไดรับการอนุมัติจากคณะมนตรีในป ค.ศ.1993 

ประกอบไปดวยขอบังคับของคณะมนตรี 3 ขอบังคับ59 โดยเปนการผสมผสานระหวาง 3 ขอบังคับ 

และไดสรางแนวคิดการเปดตลาดการบริการเดินอากาศโดยสมบูรณเปนครั้งแรกภายใน   

ประชาคมยุโรปโดยไมตองคํานึงถึงความตกลงแบบทวิภาคีระหวางรัฐสมาชิก แนวคิดดังกลาว   

ถือวามีการพัฒนาการไปอยางรวดเร็ว หากพิจารณาจากขอเท็จจริงที่ 2 ข้ันตอนแรกยังคงอยูบน

หลักการของความตกลงแบบทวิภาคีวาดวยการบริการเดินอากาศระหวางรัฐสมาชิก               

สวนในขั้นตอนที่ 3 ไดรวมเอาขอบังคับของคณะมนตรีที่ 2407/92 วาดวยใบอนุญาต

ผูประกอบการขนสงทางอากาศ  มีหลักเกณฑเฉพาะกับรัฐสมาชิกในการใหใบอนุญาต              

การประกอบกิจการ (Operating License) และไดเปลี่ยนขอกําหนดดานกรรมสิทธิ์ภายในสหภาพ

ยุโรป เนื่องจากกอนป ค.ศ. 1992 แตละรัฐสมาชิกไดสงวนสิทธิในการบริการเดินอากาศ

ภายในประเทศไวสําหรับผูขนสงทางอากาศที่เปนเจาของโดยรัฐสมาชิก หรือคนชาติของ            

รัฐสมาชิกนั้น สถานการณนี้จะเห็นไดวา ไมสอดคลองกับหลักสําคัญของสนธิสัญญากอต้ัง

ประชาคมเศรษฐกิจยุโรปขอ 760 เกี่ยวกับการหามใหมีการแบงแยกบนพื้นฐานเรื่องสัญชาติ        

แตหลังจากมีการใชข้ันตอนที่ 3 แลว กฎเกณฑในยุโรปก็ไมมีความแตกตางระหวางบริการ

เดินอากาศภายในประเทศหรือตางประเทศในตลาดรวมยุโรปอีกตอไป 

                                                  
59 ขอบังคับของคณะมนตรีสหภาพยุโรปที่ 2407/92 ซึ่งกําหนดวา เร่ืองใบอนุญาต              

ผูประกอบการขนสงทางอากาศ (Air Carrier Licensing) เปนครั้งแรกที่มีขอบังคับเร่ืองใบอนุญาต 

ซึ่งกําหนดวา คุณสมบัติของสายการบินของประชาคมยุโรป เร่ือง สํานักงานใหญ กรรมสิทธิ์     

และการควบคุมของคนชาติของรัฐสมาชิก 

ขอบังคับของคณะมนตรีสหภาพยุโรปที่ 2408/92 ซึ่งกําหนดวา เร่ืองการเขาสูตลาด คือ   

การมีอิสระในการจัดการ ดําเนินการของสายการบินที่มีใบอนุญาตที่ออกโดยรัฐสมาชิก           

และอนุญาตใหใชสิทธิรับขน การจราจรในเสนทางภายในกลุมประชาคมไดอยางไมจํากัดรวมทั้ง

คาโบตาจ  

ขอบังคับคณะมนตรีสหภาพยุโรปที่ 2409/92 ซึ่งกําหนดวา เรื่องการกําหนดราคาอยางอิสระ 
60 EEC Treaty ขอ 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” 
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เมื่อวันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 1997 การไมเลือกปฎิบัติของผูขนสงสหภาพยุโรปภายใน

สหภาพยุโรปเห็นไดชัดเจนขึ้น กลาวคือ ผูขนสงของสหภาพยุโรปทั้งหมดสามารถประกอบการ

บริการเดินอากาศทั้งแบบประจํา และไมประจําไดอยางเสรีภายในตลาดแหงสหภาพยุโรป รวมถึง

บริการเดินอากาศภายในประเทศ ทั้งทางตรง โดยการประกอบการของตนเองหรือทางออมโดย

ผานทางตัวแทน จากกฎเกณฑใหมนี้ ไดสรางตลาดเดียวซึ่งตลาดการบินภายในสหภาพยุโรปนั้น

ใกลที่จะเปดเสรีอยางเต็มรูปแบบ และเห็นไดชัดวาแตกตางอยางชัดเจนจากกฎเกณฑทวิภาคีที่ทั่ว

โลกใชบังคับกัน 

 
3.2.1 ความเปนมาของกฎหมายคุมครองสิทธิผูโดยสารเครื่องบินของสหภาพ

ยุโรป                                                                  
ผู โดยสารสายการบินถือไดวาเปนผูบ ริโภคในดานการบริการ  จึงควรได รับ            

การคุมครองสิทธิเพื่อเปนการรับประกันวา สายการบินตางๆ จะใหบริการขนสงคนโดยสารดวย

มาตรฐาน อยางเปนธรรม เทาเทียมกัน และไมเอารัดเอาเปรียบ ในทางกลับกัน การออกกฎหมาย

ข้ึนเพื่อเปนการคุมครองสิทธิของผูโดยสาร ก็จําเปนตองคํานึงถึงความเปนไปไดในทางปฎิบัติถึง

สายการบินซึ่งเปนผูประกอบการจะตองสมดุลกันทั้งสองฝาย เพราะการกําหนดมาตรฐานขั้นต่ํา

ของสิทธิของผูโดยสารเครื่องบินถือไดวาเปนสวนหนึ่งของตนทุนในการดําเนินการ หากตนทุนเพิ่ม

สูงขึ้น ก็จะสงผลกระทบใหตนทุนของสายการบินเพิ่มข้ึน และในทายที่สุดตนทุนในการดําเนินการ          

ที่เพิ่มข้ึนจะถูกผลักภาระไปทําใหคาโดยสารเพิ่มข้ึน                                            

 ในชวงที่ผานมา มีมาตรการที่กําหนดขึ้นเพื่อใชในการดูแล เพื่อใชในการแกปญหาใน

กรณีที่สายการบินแบบประจําที่ปฎิเสธการขนสง (Denied-boarding) ซึ่งปกติสายการบินตางๆ 

มักจะทําการรับจองบัตรโดยสารเกินจํานวนบรรทุกของเที่ยวบิน (Overbooking) เพราะสายการ

บินตางๆ มีความคิดวา มีผูโดยสารจํานวนหนึ่งจะไมมาขึ้นเครื่องบิน (No shows) อยางไรก็ตาม   

ในบางครั้งมีผูโดยสารดังกลาวมาขึ้นเครื่องบินเที่ยวบินนั้นทั้งหมด จึงเกิดปญหาวาที่นั่งบน

เครื่องบินมีไมเพียงพอสําหรับผูโดยสารทุกคน จึงมีการปฎิเสธผูโดยสารบางคน ดังนี้จึงไดมีการ

แกไขปญหาดังกลาวดวยการออกกฎหมาย Regulation (EEC) No. 295/91 ซึ่งไดวางหลักเกณฑ

วา กําหนดจํานวนเงินชดเชยที่สายการบินตองจายใหแกผูโดยสารที่ถูกปฎิเสธการขนสงตามแตละ

ประเภทที่เกิดขึ้น กฎหมายฉบับดังกลาวมีผลบังคับใชเฉพาะสายการบินแบบประจํา และบังคับใช

กับเฉพาะกรณีที่ปฎิเสธการขนสง 

 หลังจากมีการบังคับใชมาระยะหนึ่ง ยังคงมีปญหาเกิดขึ้นอยางมากมายในเรื่อง

เกี่ยวกับการปฎิเสธการขนสงหรือยกเลิกเที่ยวบินอยูเปนจํานวนมาก รวมถึงการที่สายการบิน
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ใหบริการลาชากวากําหนดเดินทางโดยไมมีการแจงใหทราบลวงหนา ทั้งๆ ที่สามารถดําเนินการ

แจงให  ทราบได ทางสหภาพยุโรปจึงมีความเห็นรวมกัน เพื่อใหมีมาตรการเพิ่มข้ึนอันเนื่องมาจาก        

การรองเรียนของผูโดยสารเกี่ยวกับการลาชา และการยกเลิกเที่ยวบิน ออกมาเปนกฎหมาย 

Regulation (EC) No. 261/200461 จากบทบัญญัติดังกลาวมีผลใหยกเลิก Regulation (EEC) No. 

295/9162 หรือฉบับกอนหนานั้น ซึ่งในขอบังคับฉบับดังกลาวมีผลบังคับใชกับการกําหนดคาชดเชย

สําหรับทุกประเภทเที่ยวบิน การยกเลิกเที่ยวบิน และการทําการบินลาชากวากําหนดเวลา 

ขอกําหนดสิทธิตางๆ ที่เปนการคุมครองสิทธิของผูโดยสารทางอากาศเพื่อใหไดรับ          

การอํานวยความยุติธรรมอยางเต็มที่ ซึ่งเปนสิทธิพื้นฐานขั้นต่ํา และสายการบินที่ใหบริการมีหนาที่

ตองรับผิดชอบตอการขนสงผูโดยสารและเครื่องเดินทางตามกฎหมาย Regulation (EC) No. 

261/2004 โดยมีสาเหตุ ดังนี้63 

 (1)  การปฎิเสธการขนสง ซึ่งขัดกับเจตนาของผูโดยสาร 

 (2)  การยกเลิกเที่ยวบิน 

   (3)  เที่ยวบินลาชาเปนเวลานาน 

 

3.2.2 ขอบเขตการบังคับใช ผูโดยสารที่มีสิทธิไดรับการคุมครองตามกฎหมายนี้64 

ไดแก 

(1) ผูโดยสารที่ออกเดินทางจากทาอากาศยานซึ่งตั้งอยูภายในอาณาเขตของ          

รัฐสมาชิกตามสนธิสัญญาที่ใชบังคับนี้ และ 

(2)  ผูโดยสารที่ออกเดินทางจากทาอากาศยานซึ่งตั้งอยูในประเทศที่สาม ไปยัง      

ทาอากาศยานที่ต้ังอยูในอาณาเขตของรัฐสมาชิกตามกฎหมายฉบับนี้ เวนแตไดรับคาสินไหม

ทดแทนหรือประโยชนอ่ืนใดและไดรับความชวยเหลือจากประเทศที่ 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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โดยมีเงื่อนไขวา ผูโดยสารไดยืนยันการสํารองที่นั่งบนเครื่องบิน ยกเวนในกรณี         

ที่มีการยกเลิกซึ่งไดแสดงตนเพื่อเช็คอินภายในเวลาที่กําหนด หรือถาไมมีเวลากําหนดก็ไมนอยกวา 

45 นาที นับแตกําหนดเวลาออกเดินทาง 

กฎหมายฉบับนี้ไมใชบังคับกับผูโดยสารที่เดินทางฟรี หรือไดรับสวนลดคาโดยสาร

โดยทางตรง หรือทางออมตอสาธารณชน อยางไรก็ตาม กฎหมายฉบับนี้ใชบังคับกับผูโดยสาร       

ผูออกบัตรโดยสารโดยการแลกบัตรโดยสารจากโปรแกรมการสะสมไมลอ่ืน หรือโปรแกรม    

สงเสริมการขายอื่นๆ ซึ่งผูขนสงทางอากาศหรือการทองเที่ยวเปนผูดําเนินการ 

 

3.2.3 ปฎิเสธการขนสง65 เงื่อนไขการปฎิเสธการขนสง ไดแก 

1. เมื่อผูขนสงทางอากาศมีเหตุผลอันสมควร คาดวาผูขนสงทางอากาศจะปฏิเสธ     

การขนสงโดยเริ่มจากการประกาศหาผูสมัครใจที่ยอมสละสิทธิในการสํารองที่นั่งนั้น เพื่อแลกกับ

ผลประโยชนอ่ืนๆ ภายใตเงื่อนไขที่ตกลงกันระหวางผูโดยสารกับผูขนสงทางอากาศ ผูสมัครใจ   

ตองไดรับการชวยเหลือเยียวยา และไดรับความชวยเหลือเพิ่มเติมกับผลประโยชนอ่ืนๆ  

2. ถาจํานวนผูสมัครใจไมเพียงพอ ใหผูขนสงทางอากาศใชดุลพินิจในการเลือก

ผูโดยสารที่จะถูกปฎิเสธการขนสง 

หากมีการปฎิเสธการขนสงแกผูโดยสารรายใด ผูขนสงทางอากาศจะตองจาย

คาชดเชยทันที และไดรับการชวยเหลือดูแล ดังนี้ 

(1) การรับเงินคืนคาโดยสารและคาธรรมเนียมอื่นๆ ที่ถูกเรียกเก็บเต็มจํานวน

ที่จายไปสําหรับการเดินทาง  หรือสวนของการเดินทางที่ยังไมไดใช  รวมถึงการเดินทาง              

หรือสวนของการเดินทางที่ไดเดินทางไปแลวแตไมสมประโยชน ภายในเจ็ดวัน 

(2)  ไดรับการดูแลชวยเหลือ ในเรื่อง 

• อาหารและเครื่องดื่ม ตามสมควรแกเวลา 

• ถาจํ า เปน  ใหจัดที่พัก ในโรงแรม  ในกรณีที่ ต องพักหนึ่ งคืน             

หรือมากกวา  

• การขนสงระหวางสนามบิน และสถานที่พัก (โรงแรมหรือที่พักอื่นๆ) 

• การโทรศัพท โทรสาร หรืออีเมลจํานวนสองครั้ง 
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(3)  จํานวนเงินที่ชดเชย ไดแก 

(a)  เงินจํานวน 250  ยูโร สําหรับทุกเที่ยวบินระยะทาง 1,500 กิโลเมตร

หรือนอยกวา 

(b)   เงินจํานวน  400  ยู โร  สําหรับทุกเที่ยวบินภายในสหภาพ    

ระยะทางมากกวา 1,500 กิโลเมตร และทุกเที่ยวบินระยะทางระหวาง 1,500 ถึง 3,500 กิโลเมตร 

(c)  เงินจํานวน  600 ยูโร สําหรับทุกเที่ยวบิน นอกเหนือจาก (a)        

และ (b) 

การจายคาชดเชย  ตองชําระเปนเงินสดโดยผานทางธนาคาร            

การชดเชยเปนเช็คเดินทางหรือวิธีอ่ืน จะตองไดรับการลงนามยินยอมจากผูโดยสาร 

 

3.2.4 การยกเลิกเที่ยวบิน66 ผูโดยสารมีสิทธิ ดังนี้ 

1. ในกรณีที่สายการบินยกเลิกเที่ยวบิน ผูโดยสารที่เกี่ยวของมีสิทธิ 

(a)  สิทธิไดรับการชวยเหลือจากผูขนสงทางอากาศ ในการรับเงินคืนคาโดยสาร

และคาธรรมเนียมอื่นๆ ที่ถูกเรียกเก็บไปเต็มจํานวนที่จายไปสําหรับการเดินทางหรือสวนของ           

การเดินทางที่ยังไมไดใช รวมถึงการเดินทางหรือสวนของการเดินทางที่ไดเดินทางไปแลว            

แตไมสมประโยชน ภายในเจ็ดวัน หรือเลือกที่จะบินกลับมาที่จุดเริ่มตนของออกเดินทางตาม   

ความเหมาะสม 

(b)  เดินทางโดยการขนสงอยางอื่นที่เหมาะสม เพื่อไปยังจุดหมายปลายทางที่

ระบุไวในบัตรโดยสาร หรือ 

(c)  เดินทางโดยการขนสงอยางอื่นที่เหมาะสม เพื่อไปยังจุดหมายปลายทางที่

ระบุไวในบัตรโดยสารซึ่งลาชากวาที่กําหนดไวในบัตรโดยสาร ในกรณีที่มีที่นั่งวาง 

2. ผูโดยสารมีสิทธิไดรับขอเสนอจากผูขนสง ดังนี้ 
•  อาหารและเครื่องดื่ม ตามสมควรแกเวลา 

•  ถาจําเปน ใหจัดที่พักในโรงแรม ในกรณีตองพักหนึ่งคืนหรือมากกวา 

•  การขนสงระหวางสนามบิน และสถานที่พัก (โรงแรมหรือที่พักอื่นๆ) 

•  การโทรศัพท โทรสาร หรืออีเมลจํานวนสองครั้ง 
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3. สิทธิไดรับคาชดเชยจากผูขนสงทางอากาศ ดังนี้ 

(a)  เงินจํานวน 250 ยูโร สําหรับทุกเที่ยวบินระยะทาง 1,500 กิโลเมตรหรือ    

นอยกวา 

(b)  เงินจํานวน 400 ยูโร สําหรับทุกเที่ยวบินภายในสหภาพ ระยะทางมากกวา 

1,500 กิโลเมตร และทุกเที่ยวบินระยะทางระหวาง 1,500 ถึง 3,500 กิโลเมตร 

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

  เวนแต 

(1)  ผูขนสงทางอากาศไดแจงขาวการยกเลิกเที่ยวบินไปยังผู โดยสาร          

กอนกําหนดวันเวลาเดินทางไมนอยกวาสองสัปดาห กอนกําหนดเวลาการออกเดินทางเดิม 

(2) ผูขนสงทางอากาศไดแจงขาวการยกเลิกเที่ยวบินไปยังผูโดยสารกอน
กําหนดวันเวลาเดินทางภายในเจ็ดวันถึงสองสัปดาหกอนกําหนดเวลาการออกเดินทางเดิม และ

เสนอเปลี่ยนแปลงเสนทางบิน ซึ่งออกเดินทางกอนกําหนดเวลาการออกเดินทางเดิมเกินกวา     

สองช่ัวโมงและไปถึงจุดหมายปลายทางที่ระบุไวในบัตรโดยสารเกินสี่ชั่วโมง 

(3) ผูขนสงทางอากาศไดแจงขาวการยกเลิกเที่ยวบินไปยังผูโดยสารกอน
กําหนดวันเวลาเดินทางไมถึงเจ็ดวัน กอนกําหนดเวลาการออกเดินทางเดิม และเสนอเปลี่ยนแปลง

เสนทางบิน ซึ่งออกเดินทางกอนกําหนดเวลาการออกเดินทางเดิมเกินกวาหนึ่งชั่วโมงและไปถึง

จุดหมายปลายทางที่ระบุไวในบัตรโดยสารไมเกินสองชั่วโมง 

 

3.2.5 เที่ยวบินลาชา ผูโดยสารมีสิทธิ67 ดังนี้ 

1. เมื่อผูขนสงทางอากาศ คาดวาจะออกเดินทางลาชากวากําหนดเวลาตามตาราง

บิน   ที่ประกาศไว ผูโดยสารมีสิทธิ 

(a) หากลาชาเกินกวาสองชั่วโมงขึ้นไป หรือในกรณีที่เที่ยวบินทําการบิน

ระยะทางไมเกิน 1,500 กิโลเมตร หรือ 

(b)  หากลาชาเกินกวาสามชั่วโมงขึ้นไป ซึ่งเดินทางภายในรัฐสมาชิกกับเที่ยวบิน

ที่ทําการบินระยะทางมากกวา 1,500 กิโลเมตร และเที่ยวบินอื่นที่ทําการบินระยะทางระหวาง 

1,500 ถึง 3,500 กิโลเมตร หรือ 
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(c)  หากลาชาเกินกวาสี่ชั่วโมงขึ้นไป ใชบังคับกับทุกเที่ยวบินสําหรับเที่ยวบิน

อ่ืนๆ นอกเหนือจาก (a) และ (b)  

ผูโดยสารจะไดรับขอเสนอจากผูขนสงทางอากาศสําหรับการดูแลชวยเหลือ ดังนี้ 

• อาหารและเครื่องดื่ม ตามสมควรแกเวลา 

• ถาจําเปนใหจัดที่พักในโรงแรม ในกรณีตองพักหนึ่งคืนหรือมากกวา 

• การขนสงระหวางสนามบิน และสถานที่พัก(โรงแรมหรือที่พักอื่นๆ) 

• การโทรศัพท โทรสาร หรืออีเมลจํานวนสองครั้ง 
หากมีการลาชาเกินกวาหาชั่วโมง ผูโดยสารมีสิทธิไดรับการชวยเหลือจากผูขนสงทาง

อากาศโดยการไดรับเงินคืนคาโดยสารและคาธรรมเนียมอื่นๆ ที่ถูกเรียกเก็บเต็มจํานวนที่จายไป

สําหรับการเดินทาง หรือสวนของการเดินทางที่ยังไมไดใช รวมถึงการเดินทาง หรือสวนของ        

การเดินทางที่ไดเดินทางไปแลวแตไมสมประโยชน ภายในเจ็ดวัน หรือเลือกที่จะบินกลับมาที่

จุดเริ่มตนของออกเดินทาง ตามความเหมาะสม 

 

 3.2.6 กรณีเพิ่มหรือลดชั้นของบริการในเที่ยวบิน หากผูโดยสารไดรับการ

จัดสรรที่นั่งไมตรงชั้นของผูโดยสาร (Upgrading and downgrading) สายการบินผูใหบริการตอง

จายคาชดเชย68 ดังนี้ 

1. ถาสายการบินไดจัดสรรที่นั่งสูงกวาราคาบัตรโดยสารที่ซื้อมา ผูโดยสารไมมีภาระ

ที่ตองจายคาโดยสารหรือคาธรรมเนียมอื่นใดเพิ่มเติม 

2. ถาสายการบินไดจัดสรรที่นั่งต่ํากวาที่ระบุไวในบัตรโดยสาร ผูโดยสารมีสิทธิไดรับ   

เงินสวนตางของราคาคาโดยสารคืนภายในเจ็ดวัน  

(a)  รอยละ 30 ของราคาบัตรโดยสาร สําหรับทุกเที่ยวบินระยะทาง 1,500 

กิโลเมตรหรือนอยกวา 

(b)  รอยละ 50 ของราคาบัตรโดยสาร สําหรับทุกเที่ยวบินภายในสหภาพ

ระยะทางมากกวา 1,500 กิโลเมตร และทุกเที่ยวบินระยะทางระหวาง 1,500 ถึง 3,500 กิโลเมตร 

(c)  รอยละ 75 ของราคาบัตรโดยสาร สําหรับทุกเที่ยวบิน นอกเหนือจาก (a) 

และ (b) 

 

                                                  
68 REGULATION (EC) No 261/2004 : Article 10 
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3.2.7 ผูทุพพลภาพ ผูโดยสารที่เปนคนทุพพลภาพ หรือผูที่ตองไดรับการดูแลเปน

พิเศษ69    

1. ผูโดยสารทุพพลภาพ หรือเด็กจะไดรับการบริการที่เปนพิเศษจากสายการบิน 

2. ในกรณีที่สายการบินผู ใหบริการปฎิ เสธการขนสง  หรือยกเลิกเที่ยวบิน                 

หรือทําการบินลาชาไมวายาวนานเพียงใด ผูโดยสารทุพพลภาพหรือเด็กจะไดรับการดูแล           

จากสายการบินในทันที 

 

3.2.8 การคุมครองที่ดีกวา70 

ในกรณีที่สายการบินไดมีมาตรการคุมครองสิทธิของผูโดยสารในกรณีตางๆ ไวใน

ระดับ  ที่ดีกวาและไมขัดหรือแยงกับมาตรการตามกฎหมาย สายการบินสามารถใชมาตรการ

ดังกลาวเพื่อคุมครองสิทธิของผูโดยสาร 

 
3.2.9 การแกไขขอชดเชย71 
ในกรณีที่ผูขนสงทางอากาศตองจายเงินชดเชยหรือหนี้ อ่ืนใดที่ เปนหนาที่ตาม

กฎหมายซึ่งไมมีกฎหมายบัญญัติไว อาจใหรวมไปถึงสิทธิที่จะเรียกรองคาเสียหายจากบุคคลใดๆ             

ซึ่งรวมถึงบุคคลที่สามตามกฎหมายที่ใชบังคับ กฎหมายไมครอบคลุมในการดําเนินธุรกิจของ       

ผูขนสงทางอากาศ จากการทองเที่ยวผูดําเนินการหรือผูอ่ืน ในการดําเนินกิจการที่ผูขนสงทาง

อากาศพิจารณาตามความเหมาะสม 

 

3.2.10 หนาที่ตองแจงใหผูโดยสารทราบถึงสิทธิ72 

1. การบริการทางอากาศ ผูขนสงตองมีการตรวจสอบความชัดเจนในคําอธิบาย

ตอไปนี้ เพื่อจะแสดงไวอยางชัดเจนตอผูโดยสาร "ถาคุณถูกปฏิเสธการขึ้นเครื่องบิน หรือถามีการ

ยกเลิกการบิน หรือทําใหลาชาเปนเวลาอยางนอยสองชั่วโมงสามารถตรวจสอบถามไดที่เคานเตอร

                                                  
69 REGULATION (EC) No 261/2004 : Article 11  
70 REGULATION (EC) No 261/2004 : Article 12 
71 REGULATION (EC) No 261/2004 : Article 13 
72 REGULATION (EC) No 261/2004 : Article 14 
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เช็คอิน หรือบริเวณประตูข้ึนเครื่องบินใหไดทราบถึงสิทธิตางๆ ของผูโดยสาร โดยเฉพาะเรื่อง

คาชดเชยและการใหความชวยเหลือ" 

2. การบริการของผูขนสงทางอากาศ  การปฏิเสธการขึ้นเครื่องบิน  หรือถามี               

การยกเลิกการเที่ยวบินจะตองจัดใหผูโดยสารไดรับทราบถึงสิทธิตามหนังสือการวางกฎเกณฑ

สําหรับการจายคาชดเชยและความชวยเหลือในนี้ตามมาตรานี้ ทําใหผูโดยสารไดรับผลกระทบ

จากการลาชาอยางนอยที่สุดสองชั่วโมงหรือเทียบเทา จะตองใหคนโดยสารในรูปแบบที่เปน      

ลายลักษณอักษร 

3. สวนเรื่องผูโดยสารที่พิการทางสายตา หรืออ่ืนๆ จะตองไดรับการปฎิบัติดวย

วิธีการใดๆ ที่เหมาะสม 

 
3.2.11 ขอตกลงยกเวนความรับผิด73 
1. หนี้อ่ืนๆ ที่เกิดขึ้นกับผูโดยสารตามกฎหมายนี้ อาจจะไมถูกจํากัดหรือยกเวน

โดยเฉพาะหากมีการยกเวนหรือจํากัดไวในสัญญารับขน 

2. อยางไรก็ตาม  หากมีการยกเวนเชนวานั้นหรือมีผลบังคับใชกับผูโดยสาร              

หรือถาผูโดยสารที่ไมไดรับสิทธิและปราศจากเหตุผลที่ไดรับการยอมรับจากคาสินไหมทดแทน      

ที่นอยกวาที่กฎหมายกําหนดไว ผูโดยสารจะมีสิทธิที่จะดําเนินคดีในศาลหรือหนวยงานอื่นๆ      

เพื่อไดรับคาสินไหมทดแทนเพิ่มเติม 

 
3.2.12 การฝาฝนกฎหมาย74 
1. ประเทศสมาชิกแตละราย จะเปนผูบังคับใชกฎหมาย ในสวนเที่ยวบินจาก        

ทาอากาศยานตั้งอยูในอาณาเขตของตน และเที่ยวบินจากประเทศที่ 3 เดินทางเขาสู                 

ทาอากาศยานของตน และตามบทบัญญัติดังกลาวตองมีความเหมาะสมที่จะตองใชมาตรการ     

ที่จําเปนเพื่อประกันแกผูโดยสาร ซึ่งประเทศสมาชิกสามารถยึดถือเอากฎหมายคุมครอง          

สิทธิผูโดยสารเครื่องบินของสหภาพยุโรปเปนแนวปฎิบัติ 

2. หากผูโดยสารไดรับความเสียหาย ผูโดยสารสามารถรองเรียนไปยังประเทศ

สมาชิกที่มีอํานาจ เกี่ยวกับการละเมิดขอบังคับนี้ของทาอากาศยานใดๆ ที่ต้ังอยูในอาณาเขตของ

                                                  
73 REGULATION (EC) No 261/2004 : Article 15 
74 REGULATION (EC) No 261/2004 : Article 16 
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ประเทศสมาชิก หรือที่เกี่ยวกับการทําการบินจากประเทศที่สามเขาสูทาอากาศยานที่ต้ังอยูใน

ประเทศสมาชิกนั้น 

3. บทลงโทษประเทศสมาชิกที่กระทําการใดๆ อันฝาฝนกฎหมายฉบับนี้มีบทลงโทษ  

ตามสมควร 

 
3.2.13 หนวยงานดูแล 

กฎหมายคุมครองสิทธิผูโดยสารเครื่องบินของสหภาพยุโรป มีผลใชบังคับต้ังแต        

วันที่ 17 กุมภาพันธ ค.ศ. 200575 และเปนขอพิพาททางกฎหมายไปยังศาลสูงของอังกฤษ    

(English High Court)76 ทันทีที่กฎหมายมีผลใชบังคับ โดยการนําของสายการบินผานทาง     

สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ หรือ IATA และสมาคมสายการบินตนทุนต่ําของยุโรป                  

(The European Low Fares Airlines Association : ELFAA) โดยมากเปนขอพิพาทเกี่ยวกับ

ประเด็นพื้นฐานวา หนาที่ตามสนธิสัญญาระหวางประเทศสมาชิกกับประเทศที่สามในแงของ 

ความรับผิดของสายการบินภายใตอนุสัญญาวอรซอ อนุสัญญาเฮก และอนุสัญญามอนทรีออล  

ขอพิพาทดังกลาวไดถูกยกขึ้นโดยศาลของอังกฤษไปยังศาลยุติธรรมยุโรป ซึ่งไดพิพากษาไวเมื่อ

วันที่ 10 มกราคม ค.ศ. 2006 วากฏขอบังคับนี้ชอบดวยกฎหมาย และมีผลบังคับใช77  

สหราชอาณาจักรประกาศใช  The Civil Aviation (Denied Boarding, 

Compensation and Assistance) Regulation 200578 ซึ่งออกตามความใน Regulation (EC)  

No 261/2004 วางกฎเกณฑตาง ๆ เกี่ยวกับคาชดเชยและการชวยเหลือผูโดยสาร ในกรณีของ   

การถูกปฏิเสธการขนสง และการยกเลิกเที่ยวบิน หรือเที่ยวบินที่ลาชาเปนเวลานาน มีผลใชบังคับ

ต้ังแตวันที่ 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, “ธุรกิจสายการบินตนทุนต่ํา : ประเด็นขอกฎหมายในการประกอบธุรกจิ”, 

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

Regulations 2005 No 975. 
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ขอบังคับนี้ บัญญัติถึงการกระทําที่ เปนความผิดตามวัตถุประสงคที่ ใชบังคับ          

ของ Regulation (EC) No 261/2004 ในเร่ืองเกี่ยวกับสิทธิของผูโดยสาร คาชดเชยและ            

การชวยเหลือผูโดยสารในกรณีที่สายการบินปฏิเสธการขนสง  หรือยกเลิกเที่ยวบิน  หรือ            

เหตุเกี่ยวกับความลาชาในการทําการบิน ในขอบังคับกําหนดให “ผูใหบริการในการเดินอากาศ” 

(Operating Air Carrier)79 ใดที่ไมปฏิบัติตามในเรื่องการจายคาชดเชย หรือความชวยเหลือ

ผูโดยสารในกรณีตาง ๆ ที่กําหนดไวในขอกําหนดของสหภาพยุโรป ตองมีความรับผิด80 

ผูขนสงทางอากาศอาจปฎิ เสธความรับผิด  หากวาไดกระทําตามขั้นตอน            

อยางสมเหตุสมผลทุกประการ และไดกระทําโดยความระมัดระวังที่ สุดเทาที่จะเปนไปได            

ในการปฏิบัติตามขอบังคับ81 

                                                  
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. 



 
 

81 

ขอบังคับนี้ไดแตงตั้งใหองคกรการบินพลเรือนแหงสหราชอาณาจักร (UK Civil 

Aviation Authority : CAA) ทําหนาที่เปนเจาหนาที่ใชบังคับใหปฏิบัติตามขอบังคับ และใหสภา

ผูใชการขนสงทางอากาศ (Air Transport Users Council) ทําหนาที่รับเร่ืองรองเรียนเกี่ยวกับการ

หลีกเลี่ยงขอบังคับ82  

 
3.2.14 ขอบังคับการโฆษณา 
ขอบังคับใน Regulation (EC) No.1008/2008 มีการแกไขเพิ่มเติมจาก Regulation 

No. 2407/92 กําหนดหลักการสําหรับการเสนอราคาหรือโฆษณาราคาคาโดยสารตองกระทําดวย   

ความโปรงใส (Transparency) มากยิ่งขึ้น เพื่อสรางความเปนธรรมในการแขงขันระหวาง         

สายการบิน และเพื่อคุมครองผูบริโภค ซึ่งผูโดยสารจะไดรับการบริการขนสงทางอากาศดวย   

ราคาคาโดยสารอยางเทาเทียมกัน ไมวาผูนั้นจะมีภูมิลําเนาภายในเขตประชาคม หรือมีสัญชาติที่

แตกตางกัน และผูโดยสารสามารถเปรียบเทียบราคาคาโดยสารระหวางสายการบินตางๆ ได       

จึงมีความจําเปนตองกําหนดใหราคาบัตรโดยสารที่สายการบินเสนอขายตอผูโดยสารตองเปน

ราคาสุทธิ ที่มีรวมเอาคาภาษีและคาธรรมเนียมอื่นๆ ไวทั้งหมดแลว ทําใหสายการบินไมสามารถ

เปลี่ยนแปลงราคาอื่นได โดยไมไดรับการยินยอมจากผูโดยสารกอน ขอบังคับนี้ใชบังคับทั้ง        

สายการบินทั่วไป และสายการบินตนทุนต่ํา83 

                                                  
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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กลยุทธการโฆษณาราคาคาบัตรโดยสารของสายการบินในสหภาพยุโรป โดยเฉพาะ          

สายการบินตนทุนต่ําที่จะใชการโฆษณาราคาขายที่ถูกเกินจริง เชน  หนึ่งปอนด แตเมื่อผูโดยสาร

ตัดสินใจใชบริการ ก็จะมีคาใชจายอื่นๆ ที่ตองชําระอีกจํานวนมาก  ไมวาจะเปนคาภาษี            

และคาธรรมเนียมอื่นๆ หากรวมทั้งหมดแลวจะมีราคาสูงกวาที่โฆษณาไวอยางมาก นอกจากนี้    

ในการเสนอขาย  สายการบินมักจะมี เ งื่ อนไขตางๆ  ที่ ไมแจ ง ให ผู โดยสารทราบ  เชน                       

คาบัตรโดยสารถูกนี้ ใช สํ าหรับการ เดินทาง เที่ ยว เดียว  หากตองการซื้ อแบบไปกลับ                

จะตองชําระราคาเต็ม เปนตน 

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 มีการยกเลิกกฎระเบียบที่เกี่ยวของกับอัตราคาโดยสารฉบับสุดทาย         

(The Air Fares Regulations 1992 No. 2994)84 องคกรการบินพลเรือนแหงสหราชอาณาจักร    

เชื่อวาผลประโยชนสูงสุดของผู โดยสารเกิดจากการที่สายการบินสามารถกําหนดราคา                

คาบัตรโดยสารของตนเองไดอยางเสรีปราศจากระเบียบของบังคับใดๆ ภายใตนโยบายการแขงขัน

อยางเปนธรรม 85 ดังนั้น  ปจจุ บันสหราชอาณาจักรไดยึดถือหลักการตามขอบังคับใน       

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  กฎหมายแหงประเทศสหรัฐอเมริกาที่ H.R. 1303 กฎหมายวาดวยการคุมครอง
สิทธขิองผูโดยสารเครื่องบินป ค.ศ. 2007 และ H.R. 624 กฎหมายวาดวยการ

คุมครองสิทธิของผูโดยสารเครื่องบินป ค.ศ. 2009 
 

3.3.1 ความเปนมาของกฎหมายคุมครองสิทธิของผูโดยสารเครื่องบินของ
ประเทศสหรัฐอเมริกา 

 เมื่อปลายป พ.ศ. 2542 (ค.ศ. 1999) ผูโดยสารชื่อ Ed Hewitt เปนลูกคาของ                

สายการบินนอรทเวสต (Northwest Airlines : NW) ไดทําจดหมายรองเรียนไปยังสายการบิน  

นอรทเวสต โดยมีการอธิบายขอเท็จจริงไวอยางละเอียด มีสาระสําคัญวา ตนเองพรอมกับ

ผูโดยสารเต็มลําอยูในเครื่องบิน ขณะเครื่องบินจอดในสนามบินเปนเวลา 8 ชั่วโมง เพราะประสบ

ภัยธรรมชาติอยางหนัก ทําใหเครื่องบินไมสามารถทําการบินไดตามปกติ โดยไมมีการใหบริการ

อาหาร เครื่องดื่ม หองน้ํา และชี้แจงขอมูลอยางชัดเจน รวมทั้งไมยอมใหผูโดยสารออกจาก

เครื่องบินเขาสูตัวอาคารผูโดยสาร แมจะมีระยะหางเพียงไมถึง 200 เมตร ทําใหผูโดยสารไดรับ

ความเดือดรอนเปนอยางมาก86                                                                                      

ตอมา เมื่อเดือนธันวาคม พ.ศ. 2549 (ค.ศ. 2006) ผูโดยสารตองอยูภายในเครื่องบิน

ของสายการบินอเมริกันแอรไลน (American Airlines : AA) เปนเวลายาวนานถึง 9 ชั่วโมง       

ขณะเครื่องบินจอดอยูที่ เมืองออสติน  มลรัฐเท็กซัส  โดยมีสาเหตุมาจากเกิดพายุ  และ                 

ทางสายการบินไมไดนําเครื่องบินมาเทียบอาคารผูโดยสารแตอยางใด และไมมีการใหบริการ

อาหารหรือเคร่ืองดื่ม จากเหตุการณดังกลาวมีผูโดยสารจํานวนมากฟองรองเรียกคาเสียหาย     

จากสายการบินอเมริกันแอรไลน เพื่อการแกไขปญหาดังกลาว สายการบินอเมริกันแอรไลน        

จึงไดออกกฎระเบียบวา หากเครื่องบินไมสามารถขึ้นบินไดในระยะเวลาอันใกล กัปตันจะตองนํา

เครื่องบินมาเทียบยังอาคารผูโดยสารโดยเร็วที่สุด เพื่อใหผูโดยสารกลับมารอในอาคารผูโดยสาร87 

และเมื่อวันที่ 14 กุมภาพันธ พ.ศ. 2550 (ค.ศ. 2007) ผูโดยสารตองอยูภายใน

เครื่องบินของสายการบินเจ็ทบลู แอรเวยส (JetBlue Airways) เปนเวลายาวนานถึง 11 ชั่วโมง 

ขณะเครื่องบินจอดอยูที่สนามบินนิวยอรค (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 และทางสายการบินไมไดนําเครื่องบินมาเทียบอาคารผูโดยสารแตอยางใด และไมมี

การใหบริการอาหารหรือเครื่องดื่ม88 

จากเหตุการณดังกลาวขางตน ทําใหวุฒิสมาชิก Michael (Mike) Thompson ผูแทน

จากรัฐแคลิฟอรเนีย และคณะไดมีการจัดทํารางกฎหมายขึ้นเพื่อคุมครองสิทธิของผูโดยสาร

เครื่องบิน กฎหมายซึ่งมีผลบังคับใชเมื่อวันที่ 1 มีนาคม พ.ศ. 2550 (ค.ศ. 2007) มีผลบังคับใชทั่ว

ประเทศสหรัฐอเมริกา89 

 
3.3.2 มาตรฐานที่ผูขนสงทางอากาศจะใหบริการแกผูโดยสาร90 
3.3.2.1 ผูขนสงทางอากาศ จะตองกําหนดและวิธีดําเนินการตางๆ เพื่อแกปญหา  

ตามขอรองเรียนของผูโดยสาร 

3.3.2.2 การเปลี่ยนแปลงจุดหมายปลายทาง การลาชา และการยกเลิกเที่ยวบิน 

(1) การแจงใหผูโดยสารทราบ ผูขนสงทางอากาศจะตองแจงขอมูลที่ถูกตอง      

ซึ่งผูขนสงทางอากาศทราบเกี่ยวกับการลาชา การยกเลิก หรือการเปลี่ยนแปลงเสนทาง              

ซึ่งมีผลกระทบตอเที่ยวบินของลูกคา ใหลูกคาทั้งที่อยูที่สนามบินและบนเครื่องบินทราบ        

ภายในเวลาอันสมควร อยางสมเหตุผล และตามความเปนจริง ทั้งนี้ใหรวมถึงสาเหตุของการลาชา 

การยกเลิก หรือการเปลี่ยนแปลงเสนทาง และกรณีเที่ยวบินลาชา ใหรวมถึงเวลาที่เร็วที่สุด

โดยประมาณของกําหนดเวลาออกเดินทางใหม 

(2) วิธีการแจงใหทราบ ผูขนสงทางอากาศจะตองแจงประกาศทางปายประกาศ   

ที่เห็นไดชัดภายในสนามบิน, แจงประกาศในเครื่องบิน และแจงประกาศผานจอมอนิเตอร          

ในสนามบิน 

3.3.2.3 การออกเดินทาง และการถึงจุดหมายปลายทางลาชา 

(1) สิทธิที่ผูโดยสารออกจากเครื่องบิน ขณะที่เครื่องบินอยูระหวางการปฎิบัติงาน 

ผูขนสงทางอากาศมีวิธีการและดําเนินการที่จะอนุญาตใหผูโดยสารที่จะออกจากเครื่องบิน         

                                                  
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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ในกรณีที่มีการออกเดินทางหรือถึงจุดหมายปลายทางลาชากวากําหนด ขณะที่เครื่องบินจอดอยู 

และผูโดยสารตองการออกจากตัวเครื่องบินกอนออกเดินทาง  หรือถึงจุดหมายปลายทาง             

ใชระยะเวลาเกินกวาสามชั่วโมง 

(2) เวนแต นักบินมีเหตุผลอันสมควรในการตัดสินใจระหวางเที่ยวบินกําลังจะ   

ออกเดินทาง หรือถึงจุดหมายปลายทางลาชาไมเกินสามสิบนาที หลังจากลาชามาแลวสามชั่วโมง 

หรือถานักบินมีเหตุผลอันสมควร หากอนุญาตผูโดยสารลงจากเครื่องบินจะทําใหผูโดยสาร          

ไมปลอดภัย 

การขยายระยะเวลาอีก 30 นาที นักบินอาจขยายเวลาอีก 30 นาที หากมีเหตุผล   

ที่เหมาะสม และไมเกิน 30 นาที สําหรับกรณีที่มีการคาดหมายวาจะลาชา  

(3) การบริการที่จําเปน ผูขนสงทางอากาศจะตองใหบริการสิ่งที่จําเปน             

แกผูโดยสารตลอดเวลา ในขณะที่เครื่องบินอยูบนพื้นดิน หากเกิดสิ่งที่ผิดปกติจากการออกเดินทาง 

หรือไปถึงจุดหมายปลายทางลาชา เชน อาหาร น้ํา ซึ่งเปนไปตามมาตรฐานของกฎหมายวา     

ดวยเรื่อง น้ําดื่มปลอดภัย หรือกฎหมายวาดวยเรื่อง อาหาร ยา และเครื่องสําอาง เปนตน               

และจัดเตรียมสิ่งอํานวยความสะดวกที่ถูกสุขลักษณะ การรักษาพยาบาล มีการระบายอากาศ และ

อุณหภูมิในหองโดยสารอยางเหมาะสม 

3.3.2.4 เที่ยวบินที่ลาชาเปนประจํา 

(1) การเปดเผยจํานวนเที่ยวบิน ผูขนสงทางอากาศจะตองมีประกาศและปรับ

ขอมูลทางอินเตอรเน็ตใหเปนประจํา และรายงานเปนรายเดือน ซึ่งเว็บไซดดังกลาวมีการใหขอมูล

เกี่ยวกับสายการบินที่มีเที่ยวบินลาชาเปนประจํา 

(2) เปดเผยขอมูลตอลูกคา เมื่อมีการซื้อบัตรโดยสาร ไมวาจะวิธีการใชใดๆ     

เพื่อติดตอกับผูบริโภค ผูขนสงทางอากาศจะตองเปดเผย โดยไมตองมีการรองขอ แสดงถึงผล    

การดําเนินงานของเที่ยวบินที่มีการลาชาเปนประจํา เมื่อลูกคาจองหรือซื้อบัตรโดยสาร 

(3) เที่ยวบินลาชาเปนประจํา ไดนิยามไวในอนุมาตรานี้ คําวา "เที่ยวบินลาชา   

เปนประจํา "  หมายถึง  ตามตารางบินปกติ  ผูขนสงทางอากาศที่ ไมสามารถที่จะมาถึง         

จุดหมายปลายทางไดภายใน 30 นาทีตามตารางบินที่มีกําหนด และของเที่ยวบินทั้งหมด           

ซึ่งไมนอยกวารอยละ 40 ภายในระยะเวลา 3 เดือนลาสุด 
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3.3.2.5 ราคา ตารางบิน และเสนทางบิน 

(1) ประกาศใหขอมูลขาวสาร ผูขนสงทางอากาศจะตองแสดงราคาบัตรโดยสาร   

ที่ตํ่าที่สุด และขอมูลเกี่ยวกับตารางเวลาบิน และเสนทางบิน สําหรับเที่ยวบินที่มีกําหนดตารางบิน

ตามปกติของผูขนสงทางอากาศ 

(2) การใหขอมูลขาวสาร การใหขอมูลขาวสารซึ่งประกาศภายใตอนุมาตรา (1)    

มีการระบุเวลาที่เปนปจจุบันและใหขอมูลตอสาธารณะบนเว็บไซดของผูขนสงทางอากาศ 

3.3.2.6 สัมภาระ  

 เมื่อผูโดยสารแจงเรื่องสัมภาระสูญหาย สายการบินตองใหเหตุผลอันสมควร 

และตองสงมอบสัมภาระคืนแกผูโดยสารภายในยี่สิบส่ีชั่วโมง 

3.3.2.7 การประกาศใหทราบถึงสิทธิของผูโดยสาร  

ผูขนสงทางอากาศจะตองแสดงขอมูลใหเห็นอยางเดนชัดแกผูโดยสาร       

ในเร่ืองขอมูลขาวสารอันเกี่ยวกับสิทธิของผูโดยสาร ซึ่งหมายความรวมถึงสิทธิโดยเฉพาะเจาะจง

ตามมาตรานี้ 

3.3.2.8 สัญญารับขนสง 

ผูขนสงทางอากาศจะตองปฎิบัติตาม โดยนําเอาสิทธิตางๆ ของผูโดยสาร   

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                         

สัญญารับขนสงทางอากาศดวย 

 
3.3.3 กระบวนการดําเนินการสําหรับเที่ยวบินลาชา91 
(a) กระบวนการอนุญาตใหนักบินนําเครื่องบินกลับสูตัวอาคาร รัฐมนตรีวาการ

กระทรวงคมนาคมอาจจะประสานงานไปยังผูขนสงทางอากาศ เพื่อจะทําใหแนใจวาเที่ยวบินที่มี

การลาชาอยางแนนอน จึงไดรับอนุญาตใหนําเครื่องบินกลับสูอาคารของสนามบิน และอนุญาตให

ผูโดยสารออกจากเครื่องบิน  

(b) จัดทําแผนรองรับสถานการณฉุกเฉิน เรื่องสภาพอากาศ 

(1) การประสานงานตามแผน รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมอาจจะทบทวน

แผนฉุกเฉินเพื่อรองรับสถานการณฉุกเฉินของผูขนสงทางอากาศและสนามบิน เพื่อทาํใหมัน่ใจวามี

แผนที่จะใชไดอยางมีประสิทธิภาพกับสภาวะอากาศ 

                                                  
91 Airline Passenger Bill of Rights Act of 2007 : s. 41783 
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(2) ประชุม เพื่อใหสําเร็จลุลวง รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมจะเรียกประชุม

กับตัวแทนของผูขนสงทางอากาศ สนามบิน และองคกรบริหารการบินพลเรือน (Federal Aviation 

Administration : FAA) เพื่อพัฒนากระบวนการตางๆ ใหดีข้ึน เพื่อตอบสนองตอภาวะอากาศ

ฉุกเฉินในระยะยาวสงผลใหการออกเดินทางลาชา 

ในภายหลัง มีการออกกฎหมายคุมครองสิทธิของผูโดยสารเพิ่มเติมโดยวุฒิสมาชิก           

Michael (Mike) Thompson และ วุฒิสมาชิก Barbara Boxer ซึ่งทั้งสองเปนผูแทนจากรัฐ

แคลิฟอรเนีย และคณะไดมีการจัดทํารางกฎหมายขึ้นเพื่อคุมครองสิทธิของผูโดยสารเครื่องบิน 

กฎหมายซึ่งมีผลบังคับใชวันที่ 21 มกราคม พ.ศ. 2552 (ค.ศ. 2009)92 

 
3.3.4 การใหบริการของสายการบินแกผูโดยสาร93 
ผูขนสงทางอากาศและสนามบินวางแผนรองรับในอนาคต หากเกิดความลาชา 

(a) นิยามของการลาชา ‘การลาชา’ หมายความวา เครื่องบินในขณะจอดอยู          

บนพื้นดินกอนขึ้นบิน หรือหลังจากลงสูพื้นดิน โดยไมมีโอกาสใหผูโดยสารออกจากเครื่องบิน 

(b) ผูขนสงทางอากาศและสนามบินจะตองถือปฎิบัติ ภายใน 60 วัน หลังจาก        

วันที่กฎหมายวาดวยการคุมครองสิทธิของผูโดยสาร 2009 มีผลบังคับใช ผูขนสงทางอากาศ      

แตละรายและสนามบินจะตองเสนอแผนตามความตองการที่สอดคลองกัน และนําเสนอแผนการ

ดังกลาวตอรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนามคมเพื่อตรวจสอบและอนุมัติตอไป 

(c) มาตรฐานขั้นต่ํา รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนามคมจะจัดตั้งมาตรฐานขั้นต่ํา    

เพื่อเปนสวนประกอบของแผนการรองรับภายใตมาตรานี้ และนําไปใชบังคับแกกรณีที่มีการลาชา

อยางยาวนาน เพื่อดูแลสุขภาพ และความปลอดภัยแกผูโดยสาร และลูกเรือ 

(d) การวางแผนของผูขนสงทางอากาศแตละราย ตองมีเกณฑข้ันต่ํา ดังนี้ :  

(1) ขอกําหนดสําหรับการใหบริการสิ่งที่จําเปน ผูขนสงทางอากาศแตละราย

จะตองจัดใหส่ิงที่บริการแกผูโดยสาร ขณะที่อยูบนเครื่องบินซึ่งอยูในสนามบิน 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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มีการออกเดินทางลาชา หรือการออกจากเครื่องบิน ในกรณีที่เครื่องบินลงจอดแลวมีความลาชา 

ประกอบดวย 

(A) อาหารและน้ําดื่มที่เพียงพอ 

(B) หองน้ําอยางเพียงพอ 

(C) การระบายอากาศในหองโดยสาร และอุณหภูมิหองโดยสารอยาง
เหมาะสม และ 

(D) การเขาถึงการรักษาพยาบาล หากมีความจําเปน 

(2) สิทธิที่จะออกจากเครื่องบิน 

(A) โดยทั่วไป ผูขนสงทางอากาศแตละรายจะเสนอแผนที่ระบุกรอบเวลา

ชัดเจนซึ่งผูโดยสารจะไดรับอนุญาตใหออกจากเครื่องบินหากมีการลาชา ไปยังรัฐมนตรีวาการ

กระทรวงคมนาคม หลังจากรัฐมนตรีฯ ตรวจสอบและใหความเห็นชอบกับแผนที่เสนอ ผูขนสงทาง

อากาศจะตองประกาศตอสาธารณชนใหทราบถึงแผนดังกลาว 

(B) การลาชา 

(1) โดยทั่วไป เปนสวนหนึ่งของแผน ขอยกเวนตามที่กําหนดไวผูขนสง        

ทางอากาศจะใหผูโดยสารมีทางเลือกออกจากเครื่องบิน และกลับสูตัวอาคาร ซึ่งการออกจาก

เครื่องบินจะตองมีความปลอดภัยหรือ ออกจากเครื่องบินกลับสูตัวอาคาร ถา 

1) เวลาผานไปสามชั่วโมง หลังจากผูโดยสารขึ้นเครื่องบิน ปด

ประตูเครื่องบิน และเครื่องบินไมสามารถขึ้นบินได หรือ 

2) เวลาผานไปสามชั่วโมง หลังจากเครื่องบินลงสูพื้น และ         

ผูโดยสารบนเครื่องบินไมสามารถออกจากเครื่องบินได 

(2) ความถี่ ผูขนสงทางอากาศจะตองยื่นขอเสนอใหผูโดยสารอยาง

นอย 1 คร้ัง หลังผานมาแลว 3 ชั่วโมงขณะที่เครื่องบินอยูบนพื้น 

(3) ขอยกเวน เงื่อนไขในขอยอยตอไปนี้จะไมใชบังคับ ถา  

1) นักบินมีเหตุอันสมควรที่จะนําเครื่องบินขึ้นไมเกิน 30 นาที 

หลังจากที่ลาชามาแลว 3 ชั่วโมง หรือ 

2) นักบินมี เหตุ อันสมควรอนุญาตให ผู โดยสารออกจาก

เครื่องบิน หากจะเปนอันตรายตอผูโดยสารในเรื่องความปลอดภัย 

(C) การใชบังคับกับเที่ยวบินที่เปลี่ยนจุดหมายปลายทาง ใชบังคับกับ

เที่ยวบิน ในกรณีที่เครื่องบนิเปลี่ยนไปลงสนามบินอื่นซึ่งไมใชจุดหมายปลายทางเดิม 
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(D) รายงาน ภายในสามสิบวัน หลังจากเที่ยวบินนั้นมีการลาชายาวนาน      

อยางนอยสามชั่วโมง ผูขนสงทางอากาศที่รับผิดชอบเที่ยวบินดังกลาว จะตองสงคําอธิบาย

เหตุการณที่ เกิดขึ้ นและการแก ไขปญหา  ตอ สํานักงานคุมครองผูบ ริ โภคจากการบิน            

กระทรวงคมนาคม 

(E) แผนรองรับของสนามบิน แตละสนามบินตองเสนอแผนรองรับภายใต

ขอกําหนด (B) ประกอบไปดวยคําบรรยาย  

(1) วิธีการที่สนามบินไดใหความชวยเหลือผูโดยสารออกจากเครื่องบิน  

ในกรณีที่ลาชายาวนาน และ 

(2) วิธีการปฏิบัติสูงสุดที่ปฎิบัติได สนามบินจะใหความรวมมือกับ        

ส่ิงอํานวยความสะดวกและใหมีประตูเทียบเครื่องบิน เพื่อใชสําหรับเครื่องบินที่มีปญหาความลาชา

ดังกลาว 

(F) ระบุ เวลาที่ เปนปจจุ บัน  รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมจะ

ตรวจสอบ     เปนระยะ และตองมีแผนการรองรับที่ทันสมัย 

(G) การเห็นชอบ  

(1) โดยทั่วไป ภายในหกเดือน หลังจากกฎหมายฉบับนี้มีผลบังคับใช 

รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม จะไดรับ  

(a) ตรวจสอบตั้งแตเร่ิมตนแผนภายใต ขอ (B) และ 

(b) การเห็นชอบตามมาตรฐานขอกําหนดในขอ (D) หรือ (E)     

อยางใดอยางหนึ่งแลวแตกรณี 

(2) ระบุเวลาที่เปนปจจุบัน ไมเกินหกสิบวันหลังจากปรับปรุงภายใต     

ขอ(F) หรือแผนแรกเริ่มของโดยผูขนสงทางอากาศรายใหมหรือสนามบิน รัฐมนตรีวาการ    

กระทรวงคมนาคมจะ  

(a) ตรวจสอบแผนรองรับ และ 

(b) อนุมั ติแผน  ถาอยู ในมาตรฐานภายใตขอ  (D) และ(E) 

แลวแตกรณี 

(H) บทลงโทษทางแพง ใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมประเมิน

คาเสียหายในการลงโทษ หากผูขนสงทางอากาศไมเห็นดวย อาจอุทธรณ และเสนอแผนใหมใน

อนาคต 
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(I) การเขาถึงขอมูล ผูขนสงทางอากาศแตละราย และสนามบินตอง             

แจงแผนการดังกลาวภายใตมาตรานี้ และเปดเผยทาง  

(1) เว็บไซดของผูขนสงทางอากาศ หรือสนามบิน หรือ 

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

รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม 

 
3.3.5 โทรศัพทสายดวนเพื่อผูโดยสารเครื่องบินสําหรับการรองเรียนและ      

รับขอมูล94 
(a) หมายเลขโทรศัพทสายดวนเพื่อรับเร่ืองรองเรียนจากผูโดยสารเครื่องบิน 

และขอมูลตางๆ ที่ไดรับเสนอตอรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม 

(b) เผยแพรขอมูล รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมจะแจงใหประชาชนทราบ

ถึงหมายเลขโทรศัพทที่จัดตั้งขึ้น  

(c)  อนุญาตใหมีการจัดสรร ใหอํานาจรัฐมนตรีฯ ที่จะจัดสรรสิ่งที่จําเปนตอง

ดําเนินสวนนี้เพื่อใหบรรลุตามมาตรานี้   

 
3.3.6 กฎหมายคุมครองผูบริโภคดานโฆษณาของประเทศสหรัฐอเมริกา 
การคุมครองผูบริโภคในสากลทั่วไป ตองอาศัยปจจัยหรือการมีสวนรวมของ      

บุคคลสามฝาย ไดแก 

(1) รัฐ ซึ่งเปนผูดูแลใหเกิดความเปนธรรมและมีความปลอดภัยในการบริโภค

โดยใชกระบวนการทางกฎหมายและกระบวนการบริหารกฎหมายที่ดี 

(2) ผูประกอบการธุรกิจ จะตองมีจรรยาบรรณในการประกอบธุรกิจอันมี

ปจจัยมาจากสภาพแวดลอมทางธุรกิจที่แตกตางกันออกไป 

(3) ผูบริโภค เปนผูที่ไดรับผลกระทบจากการบริโภคสินคาหรือบริการโดยตรง     

หากผูบริโภคมีความพรอมและรวมกลุมกันที่จะปองกันตนเองไมใหไดรับ ไมใหถูกผูประกอบธุรกิจ

เอารัดเอาเปรียบ 

เมื่อป ค.ศ. 1911 ประเทศสหรัฐอเมริกามีการออกกฎหมายควบคุมการโฆษณา

เรียกวา “Printer’s Ink Statute 1911” มีหลักการในการควบคุมการโฆษณา และมีบัญญัติ          

ใหมีโทษทางอาญาแกการโฆษณาอันมีการหลอกลวง หรือเปนเท็จ หรือชักจูงใจใหหลงผิด          

                                                  
94 Airline Passenger Bill of Rights Act of 2009 : s. 41782 
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แตการบังคับไมประสบผลสําเร็จเทาใดนัก เพราะขาดมาตรการในทางปฎิบัติที่ควบคุมผูโฆษณาให

เปนไปตามตัวบทกฎหมาย ตอมาปค.ศ. 1914 รัฐสภาแหงสหรัฐอเมริกาไดตรากฎหมายขึ้น     

ฉบับหนึ่งเรียกวา Federal Trade Commission Act 1914 หรือเรียกอีกชื่อวา FTC Act 1914                

มีวัตถุประสงคเพื่อทําหนาที่ปกปองพิทักษการแขงขันทางการคาระหวางเอกชนเปนหลัก และได

ขยายขอบเขต  เขาไปควบคุมการโฆษณาเพื่อพิทักษผลประโยชนของผูบริโภคดวย95 เมื่อป       

ค.ศ. 1922 ศาลสูงแหงสหรัฐอเมริกาวินิจฉัยและวางกรอบวา การโฆษณาอันเปนเท็จควรจะอยูใน

อํานาจหนาที่ของ FTC และควรมีการกําหนดหลักเกณฑการทําฉลากและการโฆษณาอันเปนเท็จ

เสมือนหนึ่งเปนวิธีการแขงขันทางการคาอันไมเปนธรรม 

เมื่อป ค.ศ. 1938 รัฐสภาไดยกราง ซึ่งไดกําหนดอํานาจหนาที่เพิ่มเติมแก FTC       

เพื่อการคุมครองผูบริโภค โดยกําหนดใหการกระทําหรือปฎิบัติไมเปนความจริง หรือหลอกลวง     

ผูบริโภค ถือเปนการแขงขันทางการคาอันไมเปนธรรม โดยกําหนดอํานาจของ FTC96 ดังนี้ 

1) ใหสามารถตรวจสอบการกระทําความผิดของผูประกอบการได           

โดยไมจําเปนตองมีผูใดมารองขอ 

2) ใหมี อํานาจออกคําสั่งใหหยุดหรือระงับการกระทําการบางอยาง            

ที่ไมถูกตอง 

3) ใหมีอํานาจปรับหรือลงโทษแกผูประกอบการที่ไมปฎิบัติตามคําสั่ง     

ของ FTC  

นอกจากนี้ FTC ยังมีอํานาจหนาที่ในการควบคุมใหเกิดการแขงขันทางการคาที่ไม

เปนธรรมในเรื่องเครื่องหมายการคาตามกฎหมายเรื่องแลนแฮม ซึ่งเปนกฎหมายเกี่ยวเนื่องกับ   

การละเมิดเครื่องหมายการคาของคูแขงทางการคา และการละเมิดอันเกี่ยวเนื่องกับการโฆษณา  

อันเปนเท็จ 

ตอมาเมื่อป ค.ศ. 1971 ไดจัดตั้งหนวยงานที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการโฆษณา มีชื่อวา 

National Advertising Division : NAD มีหนาที่ดูแลรับผิดชอบการโฆษณาที่มีลักษณะไมถูกตอง 

และมีคณะกรรมการพิเศษเพื่อกลั่นกรองคําวินิจฉัยการโฆษณาของ NAD อีกชั้นหนึ่งเรียกวา 

National Advertising Review Board : NARB ทําหนาที่ควบคุมการโฆษณาจะเริ่มปฎิบัติงาน     

                                                  
95 วิชช จีระแพทย, “กฎหมายคุมครองผูบริโภคดานการโฆษณา”, (วิทยานิพนธมหาบัณฑิต          

คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2523), น. 73. 
96 เพิ่งอาง, น. 73-74. 
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ก็ตอเมื่อไดรับคํารองเรียนเกี่ยวกับการโฆษณา97 เมื่อมีเร่ืองรองเรียนเขามา NAD จะทําการ

พิจารณาตามกฎเกณฑที่กําหนดไว เมื่อไดขอสรุปจะทําความเห็นหรือติดตอไปยังผูโฆษณาให

ระงับหรือแกไขขอบกพรองในโฆษณานั้น หากไมเห็นดวยก็สามารถอุทธรณคําวินิจฉัยของ NAD 

ตอคณะกรรมการพิเศษอีกชุดหนึ่ง คือ NARB จะทําการพิจารณาอุทธรณ และเปดเผยขอเท็จจริง

จากนั้นก็สงเรื่องไปยัง FTC ซึ่งเปนหนวยงานของรัฐดําเนินการตามกฎหมายตอไป 

บทบัญญัตินี้คูสัญญาจะถูกควบคุมใหมีการปฎิบัติการชําระหนี้ตอกันอยางสุจริต 

เพื่อใหเปนไปตามวัตถุประสงคของการทําสัญญาที่แทจริง ใชหลักสุจริตในการควบคุมกําหนด

เงื่อนไขอันไมเปนธรรมในทางธุรกิจ ดังนั้น หากมีขอความในสัญญาขัดตอหลักปฎิบัติ ขอสัญญา

นั้นยอมไมมีผลบังคับใช ในการพิจารณาของศาล ศาลจะพิจารณาจากเงื่อนไขขอตกลงในสัญญา

ธุรกิจนั้นๆ วามีการกําหนดเงื่อนไขเพื่อประโยชนแกฝายตน และยกเวนความรับผิดแกตนเองขัดตอ

หลักสุจริตหรือไม และศาลจะตีความใหเปนคุณแกฝายที่ไมไดมีสวนกําหนดขอสัญญาที่ยกเวน

ความผิดนั้น98 

 
3.3.7 การปฎิเสธไมขนสงคนโดยสาร (Denied Boarding)  
หนวยงานที่ดูแลเกี่ยวกับการบินคือ องคการบินพลเรือน Civil Aviation Board : 

CAB ยอมรับวา การปฎิเสธการขนสงคนโดยสาร (Denied Boarding) หรือ การจองที่นั่งเกิน

(Overbooking) เปนเหตุการณที่เกิดขึ้นเปนปกติของสายการบินที่สามารถจะกระทําได เพื่อลด

การขาดทุนจากจํานวนที่วางแตละเที่ยวบิน และการใหความยืดหยุนแกผูโดยสารเพราะผูโดยสาร

สามารถเปลี่ยนแปลง หรือยกเลิกการเดินทางได โดยเสียคาธรรมเนียมตามที่สายการบินกําหนด 

ซึ่งไมตองสูญเสียเงินทั้งหมดที่ไดชําระไปแลว ดังนั้นจะเห็นไดวา สหรัฐอเมริกาไมมีกฎเกณฑที่หาม

ไวชัดเจนมิใหสายการบินปฎิเสธการรับขนคนโดยสารไดในกรณีที่ที่นั่งเต็ม แตมีการกําหนด

มาตรการทางกฎหมายกําหนดแนวทางที่ทุกสายการบินจะตองดําเนินการเปนแนวทางเดียวกัน 

ปจจุบัน หลักเกณฑที่ถูกกําหนดขึ้นโดยองคกรการบินพลเรือน (Federal Aviation 

Authorities : FAA) วางหลักเกณฑวา หากเกิดกรณีที่จํานวนที่นั่งไมเพียงพอกับจํานวนผูโดยสาร  

                                                  
97 นิโรธ เจริญประกอบ, “การบังคับใชกฎหมายกับการคุมครองผูบริโภคในดานฉลากตาม

พระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522”, (วิทยานิพนธมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร         

มหาวิทยาลัยรามคําแหง, 2541), น. 73. 
98 เพิ่งอาง, น. 77. 
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ที่สํารองที่นั่งไว และสายการบินจําเปนตองปฎิเสธไมใหผูโดยสารบางสวนเดินทางไปกับ    

เที่ยวบินนั้น กรณีที่ผูโดยสารเดินทางมาถึงสนามบินกอนและไดเช็คอินกอน ก็จะไดรับสิทธิ           

ที่จะเดินทางกอน สําหรับผูโดยสารอื่นที่มาภายหลังจะถูกปฎิเสธไมใหเดินทางเนื่องจากที่นั่งเต็ม    

มีปรากฏอยูในขอที่ 250.5 ของ Federal Code ระบุวา ผูโดยสารที่ถูกปฎิเสธดังกลาว จะไดรับ

คาชดเชยสูงสุดไมเกิน 400 ดอลลารสหรัฐจากสายการบิน และจะไดเดินทางไปในเที่ยวบินถัดไป99 

หลักเกณฑดังกลาวไดมีการเริ่มบังคับใชมาตั้งแตป ค.ศ. 1978 มาจนกระทั่งปจจุบันก็ไมเคยมี    

การเปลี่ยนแปลง อยางไรก็ตาม ในขอที่ 250.9 ของ Federal Code วางหลักใหมีการรับรองสิทธิ

ของผูโดยสารที่ถูกปฎิเสธการรับขนโดยไมสมัครใจวา ผูโดยสารสามารถที่จะปฎิเสธไมรับเงิน

ชดเชยที่สายการบินเสนอใหก็ได และนําคดีฟองตอศาล  เพื่อเรียกรองคาชดเชยความเสียหายตาม

จํานวนที่ตองการได เนื่องจากคาชดเชยความเสียหายที่สายการบินเสนอใหนั้น อาจไมสอดคลอง

กับความเสียหายที่เกิดขึ้นจริงของผูโดยสาร เพราะความเสียหายที่เกิดขึ้นของผูโดยสารแตละคน

อาจแตกตางกันไปทั้งนี้ข้ึนอยูกับเงื่อนไขที่ระบุไวในสัญญารับขน100 

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

ผูโดยสารสวนมากจะพอใจกับคาเสียหายที่สายการบินชดเชยให และไมติดใจเรียกรองเพิ่ม        

แตยังมีผูโดยสารอีกจํานวนหนึ่งไมพอใจกับคาเสียหายที่สายการบินชดเชยให และไดนําคดี        

ไปฟองศาลโดยประสงคจะใหสายการบินรับผิดชดใชคาเสียหายเปนจํานวนที่มากกวา                 

ที่สายการบินเสนอให รวมถึงการเรียกรองคาเสียหายในลักษณะของคาเสียหายเชิงลงโทษ 

(Punitive damages) ดวย เชน 

 คําพิพากษาในคดีของ Will v. Trans World Airlines, Inc. พิพากษาใหสายการบิน

จายคาเสียหายในเชิงลงโทษ (Punitive damages) ใหแกโจทก โดยในคดีดังกลาว โจทกถูกปฎิเสธ

ไมใหเดินทางเนื่องจากที่นั่งเต็ม โดยมีลักษณะไมเปนธรรม ไมเปนไปตามหลักเกณฑที่กําหนดของ

สายการบิน โดยสายการบินปฎิเสธไมใหโจทกซึ่งไดสํารองที่นั่งไวในชั้นประหยัดของเที่ยวบิน

ดังกลาวขึ้นเครื่อง เพื่อที่จะใหผูโดยสารที่สํารองที่นั่งไวในชั้นธุรกิจสามารถเดินทางได101 

                                                  
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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ปจจุบัน FAA กําหนดหลักเกณฑในการปฎิเสธการขนสงใหชัดเจนมากขึ้นใหสายการ

บินจะตองปฎิบัติตามขั้นตอนที่กําหนดไว102 ดังนี้ 

1. ในกรณีที่ที่นั่ ง เต็ม  และจําเปนตองปฎิ เสธไม รับขนคนโดยสารบางสวน            

สายการบินจะตองพยายามหาผูโดยสารที่สมัครใจจะไมเดินทางไปกับเที่ยวบินนั้นกอน และ       

ใหสายการบินเสนอจายคาชดเชยใหกับผูโดยสารดังกลาวแทนตามจํานวนที่ทั้งสองฝายตกลงกัน 

โดยรัฐจะไมเขาไปควบคุมการกําหนดจํานวนเงินในสวนนี้ 

2. หากไมมีผู โดยสารคนใดสมัครใจที่จะไมเดินทางหรือผู โดยสารที่สมัครใจ           

ไมเดินทางในเที่ยวบินนั้น มีจํานวนไมเพียงพอกับจํานวนที่สายการบินตองการ ซึ่งทําให           

สายการบินจําตองปฎิเสธไมใหผูโดยสารบางสวนเดินทางไปกับเที่ยวบินนั้น ในกรณีเชนนี้        

สายการบินจะตองมีหลักเกณฑที่ชัดเจนและเปนธรรม เชน ดูลําดับการเช็คอิน หรือดูลําดับ       

การมาถึงประตูทางออกเพื่อข้ึนเครื่องบิน  โดยไมคํานึงถึงราคาตั๋วโดยสารที่แตกตางกัน             

ของผูโดยสารแตละคน103 และสายการบินตองปฎิบัติตามหลักเกณฑที่กําหนดไวดวย 

หลักเกณฑขางตน สายการบินตองประกาศใหชัดเจนเพื่อใหผู โดยสารทราบ         

และผูโดยสารจะไดมีขอมูลที่ถูกตองในการตัดสินใจ หากตนถูกปฎิเสธไมใหข้ึนเครื่องบิน เพื่อเปน

ขอมูลใหกับผูโดยสารที่จะชั่งน้ําหนักในการตัดสินใจวาควรเลือกเดินทางกับสายการบินใด 

นอกจากนี้ ในบางครั้งความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการปฎิเสธการขนสง อาจมีจํานวนมากกวา

คาชดเชยที่สายการบินจายให อาจทําใหผูโดยสารจําเปนตองฟองเรียกรองสวนตางที่เกิดขึ้นจาก

ศาลได เชน กรณีที่ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการพลาดการประชุมนัดหมายทางธุรกิจที่สําคัญ    

ทําใหสูญเสียโอกาสและรายไดจากธุรกิจนั้น นอกจากนี้ สายการบินตองเปดเผยสถิติขอมูลการ   

ปฎิเสธการขนสงที่ผานมาของสายการบินใหผูโดยสารทราบดวย เพื่อเปนขอมูลในการตัดสินใจ

เลือกสายการบิน รวมถึงการกําหนดใหสายการบินแจงเตือนใหผูโดยสารทราบวาที่นั่งในเที่ยวบิน

นั้นเต็ม เพื่อใหผูโดยสารตัดสินใจไดวาตนยังประสงคเดินทางไปกับเที่ยวบินหรือไมดวย104 

                                                  
102 ทศพร ลีพึ่งธรรม, “การปฎิเสธไมขนคนโดยสาร (Denied Boarding) ในกรณีที่ที่นั่งใน

เที่ยวบินนั้นเต็ม”, ดุลพาห ปที่ 56 เลม 2 (พฤษภาคม-สิงหาคม 2552), น. 124-125. 
103 ในกรณีของผูโดยสารที่เดินทางในชั้นเดินทางเดียวกัน เชน ในชั้นประหยัด อาจมีราคา  

ต๋ัวโดยสารที่แตกตางกันได ผูโดยสารบางคนอาจจะซื้อต๋ัวมาในราคาพิเศษ ซึ่งเปนราคา                

ที่มีรายการสงเสริมการขาย 
104  Elliot Blanchard, supra note 101, p. 1828. 
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3.3.8 หนวยงานดูแล 
รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมใหอํานาจเพื่อจัดตั้งคณะกรรมการวาดวย          

การคุมครองผูโดยสารเครื่องบินขึ้น (Advisory Committee for Aviation protection) โดยมี

คณะกรรมการ 8 คน มาจากตัวแทนผูขนสงทางอากาศ ตัวแทนจากสนามบิน ตัวแทนจากภาครัฐ 

และตัวแทนจากกลุมผูไมมีสวนไดเสียจากการขนสงทางอากาศ ตัวแทนฝายละ 2 คน มีหนาที่

พิจารณาขอพิพาท และประเมินผลการคุมครองผูโดยสารตามกฎหมายที่ใชบังคับอยู รวมทั้ง

สามารถใหคําแนะนําเพื่อปรับปรุงกฎหมายในอนาคต105 
 

3.4 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
 

ในปจจุบันมีกฎหมายที่สามารถนํามาปรับใชสําหรับประเทศไทยได คือประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย ซึ่งหลักกฎหมายดังกลาวนํามาใชบังคับกับเร่ืองการรับขนทางบก    

ทางน้ํา และทางอากาศ106 ซึ่งในวิทยานิพนธฉบับนี้จะเนนศึกษาในเรื่องการรับขนทางบก และ   

ทางอากาศ เพื่อจะใหทราบถึงสิทธิของผูโดยสารทางบก 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 พิพากษาวา บริษัทโจทกทําสัญญาขายสุนัขพันธุ

เยอรมันเชฟเพอดรวม 20 ตัวใหกรมตํารวจ และไดตกลงกันวาจางบริษัทจําเลยขนสงสุนัขดังกลาว

โดยเครื่องบินจากประเทศเยอรมันตะวันตกมายังทาอากาศยานดอนเมือง เพื่อสงใหแกกรมตํารวจ 

เมื่อจําเลยขนสงสุนัขมาถึงทาอากาศยานดอนเมืองอันเปนตําบลที่กําหนดใหสง ปรากฏวาสุนัข

ตายไป 12 ตัว อีก 8 ตัว มีอาการออนเพลียเนื่องจากความผิดของบริษัทจําเลยที่มิไดจัดใหมี

อากาศหายใจ เพียงพอสําหรับสุนัขเหลานั้น ดังนั้น บริษัทจําเลยตองรับผิด ตามมาตรา 610, 616 

และประกอบมาตรา 627 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
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3.4.1 บรรพ 3 เอกเทศสัญญา ลักษณะ 8 รับขน 
ในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะ 8 รับขน ไมมีคํานิยามไวอยางชัดเจน         

จึงมีนักวิชาการใหคํานิยามไว ดังนี้ 

ศาสตราจารย ดร.จิ๊ด เศรษฐบุตร ไดใหคํานิยามวา “สัญญารับขนเปนสัญญาซึ่ง

คูสัญญาฝายหนึ่งเรียกผูขนสง ตกลงวาจะทําการขนสงของหรือคนโดยสารที่หนึ่งไปยังที่อีกแหง

หนึ่ง โดยเรียกสินจางจากคูสัญญาอีกฝายหนึ่ง ทั้งนี้ตองเปนทางคาปกติของผูขนสงดวย”107 

ศาสตราจารยกมล สนธิเกษตริน ไดใหคํานิยามวา “สัญญารับขน คือ สัญญาที่

คูสัญญาฝายหนึ่งเรียกวา ผูขนสง ตกลงวาจะทําการขนสงของ หรือคนโดยสารจากที่หนึ่งไปยังอีก

ที่หนึ่ง  โดยเรียกสินจางซึ่งเปนคาระวางพาหนะหรือคาโดยสาร แลวแตกรณี จากคูสัญญาอีกฝาย

หนึ่งเรียกวาผูสงหรือผูตราสง ทั้งนี้ ตองเปนทางคาปกติของผูขนสง”108 

ศาสตราจารย ดร.ไผทชิต  เอกจริยกร ไดใหคํานิยามวา “สัญญารับขน คือ สัญญาซึ่ง

บุคคลหนึ่งเรียกวา ผูขนสง ตกลงกับผูสงหรือผูโดยสารที่จะขนของหรือผูโดยสารจากที่แหงหนึ่งไป

ยังที่อีกแหงหนึ่ง โดยไดรับคาระวางพาหนะหรือคาโดยสารเปนการตอบแทน”109 

เมื่อพิจารณาจากคํานิยามดังกลาวแลว มีสาระสําคัญของสัญญารับขน ดังนี้ 

1. สัญญารับขนมีคูสัญญา 2 ฝายคือ ผูขนสงฝายหนึ่ง และผูสงหรือผูโดยสาร            

อีกฝายหนึ่ง สําหรับผูขนสงนั้น ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 608 ใหความหมาย

ของผูขนสง (Carrier) วา “อันวาผูขนสงภายในความหมายแหงกฎหมายลักษณะนี้ คือ บุคคล    

ผูรับขนสง หรือคนโดยสารเพื่อบําเหน็จเปนทางคาปกติของตน” ดังนี้ ผูขนสงมีลักษณะดังนี้  

1.1) เปนบุคคลธรรมดา หรือจะเปนนิติบุคคลก็ไดที่ดําเนินการรับสงของ               

หรือคนโดยสาร 

1.2) มีหนาที่ขนสงของหรือคนโดยสารจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง 

                                                  
107 จิ๊ด เศรษฐบุตร, ความรูเบื้องตนแหงกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยเชาทรัพย เชาซื้อ 

จางแรงงาน จางทําของ และรับขน, (พระนคร : มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร), 2493, น. 173. 
108 กมล สนธิเกษตริน, ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยจางแรงงาน จางทําของ 

และรับขน, (กรุงเทพมหานคร : สุทธิสารการพิมพ), 2528, น. 41. 
109 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายกฎหมายจางแรงงาน จางทําของ รับขน พิมพคร้ังที่ 9 

(กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพวิญูชน), 2552, น. 226. 
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1.3) ผูขนสงเปนบุคคลที่รับขนของหรือคนโดยสารเพื่อบําเหน็จ บําเหน็จนี้หาก

เปน    การรับขนของจะเรียกวา คาระวางพาหนะ ถาหากเปนการรับขนคนโดยสารมักจะเรียกวา           

คาโดยสาร อยางไรก็ตาม หากไมมีการเรียกบําเหน็จก็ไมถือเปนผูรับขนตามกฎหมาย     

1.4) บุคคลที่ เปนผู ขนส งตองประกอบอาชีพในการรับขนอยูประจํ า                         

มิใชรับขนเปนครั้งคราว หากบุคคลนั้นกระทําการขนสงเปนครั้งคราว แมวาจะมีการเรียกรอง                  

หรือใหคาบําเหน็จก็ตามบุคคลนั้นก็ไมถือเปนผูขนสงตามกฎหมาย และผูขนสงก็ไมจําเปน        

ตองมีพาหนะเปนของตนเอง เชน  

โจทกมอบใหจําเลยที่ 1 ซึ่งมีจําเลยที่ 2 เปนหุนสวนผูจัดการติดตอดําเนินการ

เกี่ยวกับพิธีการศุลกากรและการลากจูงตูบรรจุสินคาไปบรรจุสินคาที่โรงงานของโจทกซึ่งอยู

ตางจังหวัดและลากจูงตูบรรจุสินคาดังกลาวไปสงมอบใหบริษัท น. ที่ทาเรือของการทาเรือแหง

ประเทศไทย แมจําเลยที่ 1 จะไมมีใบอนุญาตใหประกอบการขนสงและไมมีรถบรรทุกเปนของ

ตนเอง แตการขนสงและรับขนสินคาเปนวัตถุประสงคขอหนึ่งของจําเลยที่ 1 ที่ไดจดทะเบียนไว                

ก็ถือวาจําเลยที่ 1 ประกอบการเปนผูรับขนสงของเพื่อบําเหน็จเปนทางคาโดยปกติ ตามประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 608 การที่จําเลยที่ 1 วาจางใหจําเลยที่ 3 นํารถไปลากจูงตู

บรรจุสินคาดังกลาวยอมเปนการมอบหมายของนั้นไปอีกทอดหนึ่ง เมื่อของที่รับขนสูญหายไป

เพราะความผิดของจําเลยที่ 3 จําเลยที่1และที่ 2 จึงตองรวมกับจําเลยที่ 3 รับผิดตอโจทกดวยตาม

มาตรา 617110 

2. วัตถุประสงคของสัญญารับขน คือ สัญญาที่ผูขนสงตกลงจะขนสงของหรือ            

คนโดยสารจากที่หนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง การเคลื่อนยายหรือเคลื่อนที่ส่ิงของหรือคนโดยสารจากที่

หนึ่งไปยังอีกแหงหนึ่ง แตถาเปนการงานอื่น เชน รับคนขึ้นมาหมุนรอบๆ ไมไดไปที่ใด ถือวาเปน    

สัญญาจางทําของ111 

3. ผูขนสงจะไดรับบําเหน็จเปนการตอบแทนในการรับขน สัญญารับขนมีลักษณะ

เปนสัญญาตางตอบแทนประเภทหนึ่ง โดยคูสัญญาทั้งสองฝายตางมีหนาที่ตอบแทนซึ่งกันและกัน 

กลาวคือ ผูขนสงมีหนี้กระทําการขนสงใหแกเจาหนี้ และไดบําเหน็จเมื่อผลสําเร็จตามสัญญา      

ถือเปนสัญญาจางทําของอยางหนึ่ง สวนผูสงมีหนี้ตองจายคาบําเหน็จ หรือคาสินจางเปนการตอบ

แทน หากผูขนสงไมไดทําการขนสงแบบใหเปลา ก็ไมถือเปนสัญญารับขน 

                                                  
110 คําพพิากษาฎีกาที ่1331/2538 
111 กมล สนธิเกษตริน, อางแลว เชิงอรรถที่ 108, น. 38. 
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ประเภทของสัญญารับขน 
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมีการบัญญัติถึงการรับขนไว 2 ประเภท คือ 

1. การรับขนของ ตามมาตรา 610-633 

2. การรับขนคนโดยสาร ตามมาตรา 636-639  

ซึ่งในวิทยานิพนธฉบับนี้ เนนทําการศึกษาในเรื่อง การรับขนคนโดยสาร เปนหลัก 
หนาที่และสิทธิของผูขนสง 

1) ผูขนสงมีหนาที่ขนสงของจากที่หนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง 
2) หนาที่ในการออกใบตราสง ตามมาตรา 613 

3) หนาที่ รับ ผิดในการที่ ของสูญหาย  เสียหาย  หรือส งมอบลาชา            

ตามมาตรา 616 และยังมีหนาที่ความรับผิดชอบที่จะตองขนสงของใหถึงจุดหมายนั้นโดย       

สวัสดิภาพและปลอดภัยดวย112 เชน จําเลยที่ 1 ผูขนสงมีหนาที่ตองดูแลมิใหสินคาที่ขนสงสูญหาย

หรือไดรับความเสียหายในระหวางการขนสงหรือในระหวางที่สินคานั้นอยูในความดูแลของตน 

มิฉะนั้น จําเลยที่ 1 ตองรับผิดตอความสูญหายหรือเสียหายนั้นตอผูรับตราสง การที่จาํเลยที ่1 ตอง

ฝากสินคาที่ขนสงไวในคลังสินคาของจําเลยที่ 2 เพราะถูกบังคับโดยกฎหมายศุลกากรเพื่อเสียภาษี

ศุลกากรและตามกฎหมายการบินระหวางประเทศ (IATA) เปนเรื่องที่จําเลยที่ 1 ตองปฏิบัติเพื่อ    

สงมอบสินคานั้นใหแกผูรับตราสงตอไป สินคาที่ขนสงยังไมพนไปจากความดูแลหรือความ

รับผิดชอบของจําเลยที่ 1 ผูขนสง ดังนั้น แมเหตุแหงการสูญหายของสินคาน้ําหอมที่ขนสงจะ

เกิดขึ้นในระหวางที่สินคาอยูในคลังสินคาของจําเลยที่ 2 ก็ถือไดวาเหตุแหงการสูญหายของสนิคาที่

ขนสงเกิดขึ้นในระหวางการขนสง หรือในระหวางที่สินคานั้นยังอยูในความรับผิดชอบของจําเลยที่ 

1 ผูขนสง จําเลยที่ 1 จึงตองรับผิดสําหรับความเสียหายเนื่องจากการสูญหายของสินคา   ที่ขนสง

ตอโจทกผูรับประกันภัยสินคานั้น113  

ผูขนสงอาจหลุดพนจากความรับผิด ถาพิสูจนวาความสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ

ชักชา โดยเกิดจากเหตุดังนี้ 

ก) เหตุสุดวิสัย114 เชน แผนดินไหว ฟาผา ภูเขาไฟระเบิด น้ําทวม เปนตน ตัวอยาง

ขอเท็จจริงตามคําพิพากษาฎีกา เชน 

                                                  
112 จิ๊ด เศรษฐบุตร, อางแลว เชงิอรรถที่ 107, น. 122. 
113 คําพิพากษาฎีกาที่ 4099/2548 
114 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 8 บัญญัติวา “คําวา “เหตุสุดวิสัย” 

หมายความวา เหตุใดๆ อันจะเกิดขึ้นก็ดี จะใหผลพิบัติก็ดี เปนเหตุที่ไมอาจปองกันไดแมทั้งบุคคล
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จําเลยที่ 2 ขับรถบรรทุกขนสินคาของโจทกไปจอดนอนพักที่ปมน้ํามันที่มี

รถบรรทุกจอดพักรถอยูเปนประจํา และมีไฟฟาเปดสวางตลอดคืน จําเลยไดใชความระมัดระวัง

อยางดีแลว ขณะที่จําเลยที่ 2 นอนหลับอยู มีคนรายใชอาวุธปนจี้บังคับเอารถและสินคาไป จึงเปน

เหตุสุดวิสัยที่จําเลยที่ 2 จะอาจปองกันขัดขวางได115 

จําเลยที่ 1 ขับรถยนตบรรทุกกระจกที่โจทกรับประกันภัยความเสียหายไวจาก

บริษัทผูสงมาถึงที่เกิดเหตุ มีรถยนตบรรทุกกระบะพวงขับแซงรถของจําเลยที่ 1 ข้ึนไปแตแซงยัง    

ไมพนแลวหักหัวรถตัดหนารถจําเลยที่ 1 กะทันหัน จําเลยที่ 1 จึงหักหัวรถหลบไปทางซายแตหัก

มากไมไดเพราะติดราวสะพาน แลวจําเลยที่ 1 หักหัวรถมาทางขวาเขาชองทางปกติ เชือกซึ่งยึด

กระจกที่บรรทุกมาขาด ทําใหกระจกไปตีกระบะดานซายหักกระจกแตกเสียหาย พฤติการณ

ดังกลาวจึงฟงไดวาความเสียหายที่เกิดขึ้นไมใชเพราะความประมาทของจําเลยที่ 1 แตเกิดจากเหตุ

สุดวิสัย จําเลยที่ 1 จึงไมตองรับผิดตอโจทก116 

ข) เกิดแตสภาพแหงของนั้นเอง หมายถึง ความสูญหายหรือเสียหาย หรือการสง

มอบชักชาเกิดจากเหตุในตัวเอง เชน การระเหย การเนาเสีย การไมสด เปนตน ตัวอยางขอเท็จจริง

ตามคําพิพากษาฎีกา เชน จําเลยรับจางขนสงกากน้ําตาลใหแกโจทก กากน้ําตาลขาดหายไป 

ปรากฏวาเมื่อขนลงเรือ โจทกกะประมาณน้ําหนักเอาเมื่อรับของจึงจะมีการชั่ง ตวง วัด จึงเกิด      

การคลาดเคลื่อนไมแนนอน และเมื่อสูบกากน้ําตาลขึ้นจากเรือมีกากน้ําตาลเหนียวติดเรือ และน้ํา  

ที่ปนน้ําตาลแหงระเหยไปดวย ดังนี้ จํานวนน้ําหนักกากน้ําตาลที่ขาดไปจึงเปนการเกิดแต       

สภาพแหงของนั้นเองซึ่งจําเลยพิสูจนได มิใชจําเลยเปนผูทําใหขาดไป จําเลยจึงไมตองรับผิดตาม

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 616117 

ค) ความเสียหายเกิดจากความผิดของผูขนสงหรือผูรับตราสง เชน ผูสงไมบรรจุหีบ

หอที่ดีเหมาะสม ไมแจงใหผูขนสงทราบถึงสภาพที่เปราะ หรือแตกหักงายของของที่ขนสงเพื่อที่     

ผูขนสงจะไดระมัดระวังยิ่งขึ้น หรือแจงที่อยูและผูรับตราสงผิด เปนตน ตัวอยางขอเท็จจริงตามคํา

พิพากษาฎีกา เชน ต. จางจําเลยขนเยื่อกระดาษบรรทุกเรือจากเรือใหญไปถึงทาเรือโรงงาน

                                                                                                                                               

ผูตองประสบหรือใกลจะตองประสบเหตุนั้น จะไดจัดการระมัดระวังตามสมควรอันพึงคาดหมายได

จากบุคคลในฐานะและภาวะเชนนั้น” 
115 คําพิพากษาฎีกาที่ 2378/2523 
116 คําพิพากษาฎีกาที่ 4193/2545 
117 คําพิพากษาฎีกาที่ 484/2516 
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กระดาษ ตอจากนั้น ต. จายคากรรมกรของโรงงานขนกระดาษขึ้นเรือจําเลยไปถึงทา แตกรรมกร  

ไมขนเยื่อกระดาษตั้งแต 11 นาฬิกา จนเที่ยงคืน เรือเกยตื้นขนเยื่อกระดาษขึ้นไมทันน้ําเขาเรือลม 

ดังนี้ เปนความผิดของ ต. ผูสง จําเลยไมตองรับผิดในการที่เยื่อกระดาษเปยกน้ําเสียหาย118 

สําหรับหนาที่การพิสูจนเหตุยกเวนความผิดทั้ง 3 ดังกลาว ผูขนสงมีหนาที่พิสูจนถึง

เหตุยกเวนความรับผิดประการใดประการหนึ่งใน 3 ประการ ลักษณะนี้อาจเรียกไดวาเปนระบบ

ความรับผิดแบบเครงครัด (Strict liability) เนื่องจากผูขนสงมีสิทธิอางเหตุยกเวนความรับผิด และ

เหตุยกเวนก็เปนเรื่องที่ไมไดเกิดจากความผิดของผูขนสง หรือลูกจางของผูขนสง ตัวอยาง

ขอเท็จจริงตามคําพิพากษาฎีกา เชน ผูขนสงจะพนจากความความผิดในเรื่องของสูญหายก็ตอเมื่อ

พิสูจนไดวาเปนเพราะเหตุสุดวิสัย หรือแตสภาพแหงของนั้นหรือเพราะความผิดของผูสงหรือผูรับ

ตราสง แมวาโจทกจะฟองวาผูรับขนสงประมาทเลินเลอก็ไมสําคัญ119 

4) ความรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากบุคคลที่ผูขนสงใชใหทําการขนสง       
ตามมาตรา 617  

5) ความรับผิดเพื่อความเสียหายอันเกิดจากผูขนสงอื่นในกรณีเปนการขนสง      
หลายคนหลายทอด ตามมาตรา 618 

6) ความรับผิดของตัวแทนของผูขนสงที่อยูตางประเทศ เชน จําเลยทําสัญญา        

รับขนสงสินคาแทนตัวการซึ่งอยูตางประเทศและมีภูมิลําเนาอยูตางประเทศ เมื่อสินคาสูญหายไป           

ในระหวางขนสงจําเลยจะตองรับผิดตามสัญญานั้นแตลําพังตนเอง120 

7) ผูขนสงมีหนาที่แจงการมาถึงของของ ตามมาตรา 622 

8) ผูขนสงตองรับผิดชอบตอผูขนสงคนกอน ตามมาตรา 629 

9) หนาที่ของผูขนสงในกรณีที่หาตัวผูรับตราสงไมพบหรือผูรับตราสงไมยอมรับ       

มอบของ ตามมาตรา 631 

10)  ผูขนสงมีสิทธิไดรับคาระวางพาหนะ และอุปกรณแหงคาระวางพาหนะ และ       

มีสิทธิยึดหนวงของ ตามมาตรา 608 และ มาตรา 610 และมาตรา 630 

 

 

                                                  
118 คําพพิากษาฎีกาที ่557/2520 
119 คําพิพากษาฎีกาที่ 828/2498 
120 คําพิพากษาฎีกาที่ 1284/2526 
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หนาที่และสิทธิของผูสงของ 
1) หนาที่ชําระคาระวางพาหนะและอุปกรณคาระวาง 
2) หนาที่แจงใหผูขนสงทราบถึงสภาพอันตรายแหงของที่ขนสง ตามมาตรา 619 

3) หนาที่แสดงสภาพและราคาแหงของที่มีคาที่ไดมอบหมายใหแกผูขนสง ตาม

มาตรา 620 

4) สิทธิของผูสงในกรณีที่ของยังอยูในมือของผูขนสง ตามมาตรา 626 กฎหมายให

สิทธิแก  ผูสงหรือผูตราสงเพื่อ 

ก) ใหผูขนสงงดการสงของนั้นตอไป หรือ 

ข) ใหสงของนั้นกลับคืน หรือ 

ค) ใหจัดการแกของนั้นเปนอยางอื่น เชน ใหสงมอบของนั้นแกผูอ่ืนหรือให     

ผูขนสงนําของนั้นไปฝากใครไวแทน ระหวางของยังอยูในมือผูขนสง ผูสงสั่งเปลี่ยนตัวผูรับของได 

ตัวแทนผูขนสงลืมบอกผูขนสง ผูขนสงตองรับผิด121 
ใบกํากับของ (Way-bill) 
มาตรา 612 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย122 กําหนดไววา ใบกํากับของ

เปนเอกสารที่ผูสงเปนผูออกใหแกผูขนสง ซึ่งแสดงรายการบางประการอันเกี่ยวกับของที่สง       

จุดหมายปลายทาง และชื่อที่อยูของผูรับตราสงเพื่อเปนหลักฐาน และเพื่อใหทราบถึงสภาพของที่

สง ขนาดและน้ําหนักของสินคา ซึ่งใบกํากับของนี้ตองลงลายมือชื่อผูสง แตในการขนสงของนั้น   

ไมจําตองมีการออกใบกํากับเสมอไป กฎหมายไมไดบังคับใหผูสงจะตองออกและสงมอบใบกํากับ

ของใหแกผูขนสงทุกครั้ง  

                                                  
121 คําพิพากษาฎีกาที่ 447/2521 
122 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 612 บัญญัติวา “ถาผูขนสงเรียกเอาใบกํากับ

ของ ผูสงตองทําให 

ใบกํากับของนั้นตองแสดงรายการตอไปนี้ คือ 

(1) สภาพและน้ําหนัก หรือขนาดแหงของที่สง กับสภาพ จํานวน และเครื่องหมายแหงหีบหอ 

(2) ตําบลที่กําหนดใหสง 

(3) ชื่อหรือยี่หอ และสํานักของผูรับตราสง 

(4) ตําบลและวันที่ออกใบกํากับของนั้น 

อนึ่งใบกํากับของนั้นตองลงลายมือชื่อผูสงเปนสําคัญ” 



 
 

102 

ตามธรรมเนียมปฎิบัติแลว ผูขนสงจะตองออกใบกํากับของให เพื่อใหผูขนสงทราบวา

ของนั้นเปนทรัพยอันตรายหรือไม โดยดูจากใบกํากับของซึ่งในทางปฎิบัติแลวผูขนสงจะใหผูสง

กรอกใบกํากับของกอนเสมอ หากผูขนสงไมไดขอใบกํากับของ ผูสงตองแจงสภาพแหงของนั้น และ

ตองทําเครื่องหมายหรือปดปายเพื่อใหรูวาของนั้นมีอันตราย ถาของนั้นเปนสภาพจะกอใหเกิด

อันตรายได หรือเปนสภาพเกลือกจะกอใหเกิดความเสียหายแกบุคคลหรือทรัพยสิน ถาไมไดแจงไว 

ผูสงจะตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นทุกกรณี ตามมาตรา 619123 ของที่อาจกอใหเกิด

อันตรายไดเชน วัตถุระเบิด ของไวไฟ วัตถุเคมี น้ํากรด สารกัมมันตภาพรังสี เปนตน สวนสภาพ

เกลือกจะกอใหเกิดความเสียหายแกบุคคลหรือทรัพยสิน เชน สัตวเลี้ยงประเภท มา หรือชางซึ่ง

ตามปกติแลวจะไมดุราย แตอาจกอใหเกิดความเสียหายได ถาไมดูแลใหถูกตองตามชนิดและวิสัย

ของสัตว หรือสงเสียงดังทําใหตกใจ หรือปลอยใหคนรบกวนหรือแกลงสัตว อาจทํารายคนหรือ

ทรัพยสินได เปนตน หากเปนกรณีดังกลาวจะตองแจงใหผูขนสงทราบกอน เพื่อผูขนสงจะไดเพิ่ม

ความระมัดระวังมากกวาการขนสงตามปกติ หรือผูขนสงอาจตัดสินใจไมรับการขนสงเลยก็ได124 

ในกรณีที่ผูสงไมทําใบกํากับของให ถือวาผูสงไมปฎิบัติการชําระหนี้ตามที่กฎหมายกําหนด ทําให   

ผูขนสงสามารถดําเนินการตามหลักเรื่องนิติกรรมสัญญาในกรณีที่ลูกหนี้หรือคูสัญญาอีกฝายหนึ่ง

ไมยอมชําระหนี้  

 

 

 

 

 
 
 

                                                  
123 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 619 บัญญัติวา “ถาของเปนสภาพอันจะ

กอใหเกิดอันตรายได หรือเปนสภาพเกลือกจะกอใหเกิดเสียหายแกบุคคลหรือทรัพยสินไซร ผูสง

ตองแสดงสภาพแหงของนั้นไวกอนทําสัญญาถามิไดทําเชนนั้นผูสงจะตองรับผิดในการเสียหาย    

ไมวาอยางใด ๆ อันเกิดแตของนั้น 
124 จักรพงษ เล็กสกุลไชย, คําอธิบายกฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะตัวแทน, ตัวแทนคา

ตาง, นายหนา, จางทําของ, รับขน พิมพคร้ังที่ 8 (กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพนิติธรรม, 2550), 

น. 141. 
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ใบตราสง (Consignment note) 
มาตรา 613 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย125 กําหนดไววา ใบตราสงเปน

เอกสารที่ผูขนสงออกใหแกผูสงซึ่งแสดงรายการเกี่ยวกับของที่สง จุดหมายปลายทาง ชื่อและที่อยู

ของผูสงตามที่ระบุไวในใบกํากับของ นอกจากนี้ ยังกําหนดรายการถึงชื่อหรือยี่หอของผูสง                

จํานวนคาระวางพาหนะ สถานที่และวันที่ออกใบตราสง และใบตราสงจะตองมีลงลายมือชื่อ        

ผูขนสงเพื่อจะใชยันแกผูขนสงถึงรายการตางๆ ที่ระบุไวในใบตราสง อนึ่ง หากใบตราสง                

มีรายละเอียดมากกวาที่กฎหมายกําหนดไวก็สามารถกระทําได ใบตราสงไมจําเปนตองออกให    

แกผูสงทุกครั้ง เพราะกฎหมายมิไดบังคับใหผูขนสงตองออกใหทุกครั้ง เมื่อมีการทําสัญญารับขน        

ผูขนสงมีหนาที่ตองออกใบตราสงก็ตอเมื่อมีการรองขอจากผูสงเทานั้น อยางไรก็ดี ตามธรรมเนียม

ปฎิบัติแลวผูขนสงจะออกใบตราสงใหแกผูสงโดยมิไดมีการรองขอ หากในกรณีที่ผูสงตองการโอน

ใบตราสงก็สามารถทําไดโดยการสลักหลัง เวนแตจะมีขอหามไว126 

สวนในประเด็นเรื่องการรับขนคนโดยสาร มีรายละเอียด ดังนี้ 
เอกสารรับขนคนโดยสาร หรือต๋ัวโดยสาร 
ตามมาตรา  639 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย127 มิได บัญญัติถึง

หลักเกณฑในเรื่องเอกสารรับขนคนโดยสารไววาตองมีรายการใดบาง และมิไดกําหนดใหตองมี 

                                                  
125 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 613 บัญญัติวา “ถาผูสงเรียกเอาใบตราสง    

ผูขนสงก็ตองทําให 

ใบตราสงนั้นตองแสดงรายการตอไปนี้ คือ 

(1) รายการดังกลาวไวในมาตรา 612 อนุมาตรา 1,2 และ 3 

(2) ชื่อหรือยี่หอของผูสง 

(3) จํานวนคาระวางพาหนะ 

(4) ตําบลและวันที่ออกใบตราสง 

อนึ่งใบตราสงนั้นตองลงลายมือชื่อผูขนสงเปนสําคัญ 
126 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 614 บัญญัติวา “แมใบตราสงจะไดออกใหแก

บุคคลผูใดโดยนามก็ตาม ทานวายอมสลักหลังโอนใหกนัได เวนแตจะมีขอหามการสลักหลงัไว” 
127 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 639 บัญญัติวา “ต๋ัว ใบรับ หรือเอกสารอื่น

ทํานองเชนวานี้อันผูขนสงไดสงมอบแกคนโดยสารนั้น หากมีขอความยกเวนหรือจํากัดความรับผิด

ของผูขนสงอยางใด ๆ ทานวาขอความนั้นเปนโมฆะ เวนแตคนโดยสารจะไดตกลงดวยชัดแจงใน

การยกเวนหรือจํากัดความรับผิดเชนนั้น” 
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การสงมอบบัตรโดยสาร อยางไรก็ตาม สัญญารับขนคนโดยสารทางอากาศโดยปกติประเพณี

ปฎิบัติของสายการบิน เอกสารที่เปนหลักฐานแหงสัญญารับขน คือ บัตรโดยสารและใบกํากับ

สัมภาระ ดังนี้ สิทธิหนาที่และความรับผิดของผูรับขนจะมีมากนอยเพียงใดนั้น จะปรากฎอยูใน

เอกสารรับขนหรือต๋ัวโดยสาร หากไมมีเอกสารดังกลาว หรือไมครบถวน หรือเอกสารสูญหาย   

ยอมไมมีผลตอความสมบูรณของสัญญารับขนทางอากาศ หรือการใชบังคับของสัญญาแตอยางใด 

เนื่องจากการรับขนคนโดยสารไมมีกฎหมายใหตองทําเปนหนังสือหรือมีหลักฐานเปนหนังสือ 

อยางไรก็ดี ตามธรรมเนียมปฎิบัติแลว สายการบินจะออกบัตรโดยสารและใบกํากับ

สัมภาระใหแกคนโดยสารซึ่งถือไดวาเปนหลักฐานเบื้องตนในการทําสัญญารับขนดังกลาว 

เนื่องจาก เมื่อวันที่ 1 มิถุนายน ค.ศ. 2008 องคกรการบินระหวางประเทศ (IATA) กําหนดให      

ทุกสายการบินตองใชบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส เพื่อใหเปนมาตรฐานเดียวกันทั่วโลก128 และ

ผูโดยสารกวารอยละ 50  มีการซื้อบัตรโดยสารผานชองทางการขายบัตรโดยสารออนไลน129                         

จึงทําใหผูรับขนอาจไมตองสงมอบเอกสารรับขนซึ่งมีขอความหรือรายการตามที่อนุสัญญาวอรซอ

ระบุไวก็ได โดยมีการบันทึกขอมูล ขอความหรือรายการเกี่ยวกับการรับขนในคอมพิวเตอรหรือ     

ส่ืออิเล็กทรอนิกสอยางอื่น130 และสงมอบเพียงคําบอกกลาวเปนหนังสือ (ซึ่งอาจอยูในรูปของ card 

หรือ slip) สําหรับการเก็บขอมูลคนโดยสาร ธุรกิจการบินทั้งประเภทสายการบินทั่วไป และสายการ

บินตนทุนต่ํา  ตางหันมาใชวิธีการดังกลาวเพื่อลดตนทุนการประกอบการ และยังอํานวย         

ความสะดวกใหแกผูโดยสาร อีกทั้งยังเปนการนําเทคโนโลยีมาใชในธุรกิจการบิน แตเนื่องดวย

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะรับขนคนโดยสาร ยังไมมีบทบัญญัติที่รองรับ

หลักเกณฑขอมูลบัตรโดยสาร หรือสัญญารับขนคนโดยสารทางอิเล็กทรอนิกส อยางไรก็ตาม        

ในปจจุบันมีกฎหมายอีกฉบับคือ พระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2544 

มาตรา 7 บัญญัติวา “หามมิใหปฏิเสธความมีผลผูกพันและการบังคับใชทางกฎหมายของขอความ

ใดเพียงเพราะเหตุที่ขอความนั้นอยูในรูปของขอมูลอิเล็กทรอนิกส” ดังนั้นกรณีถาผู รับขน           

คนโดยสารทางอากาศไดออกเอกสารอิเล็กทรอนิกส หรือบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสผูรับขนและ   

                                                  
128 http://www.iata.org/whatwedo/passenger/et/index.htm 
129 http://www.thairath.co.th/content/tech/48724 
130 ในขั้นตอนการซื้อขายบัตรโดยสารออนไลน จะมีขอสัญญาใหอานเพื่อรับทราบเงื่อนไขใน

สัญญา หลังจากนั้นจะเปนกระบวนการของจองบัตรโดยสาร 
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คนโดยสารยอมหามปฎิเสธความผูกพันและการบังคับใชกฎหมายของขอความในเอกสารรับขน

อิเล็กทรอนิกสดังกลาว 
ความรับผิดตอคนโดยสาร 
ผูขนสงตองรับผิดตอคนโดยสารในความเสียหาย 2 ประการ กลาวคือ ความเสียหาย

อันเกิดแกตัวผูโดยสาร เชน ไดรับบาดเจ็บ หรือถึงแกความตาย เปนตน ผูขนสงตองชดใชคา

รักษาพยาบาล คาเสียหายที่ไมสามารถคํานวณเปนเงิน รวมถึงคาเสียหายทางจิตใจ เปนตน และ

ความเสียหายจากความชักชาในการขนสง 131  เชน  ทําให ไปลงคะแนนเสียงเลือกตั้ ง

สมาชิกสภาผูแทนราษฎรไมทัน เปนตน132 
ขอยกเวน หรือจํากัดความรับผิดของผูรับขน 
ตามมาตรา 639 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย เมื่อมีการออกเอกสาร         

การรับขนอิเล็กทรอนิกส หรือบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสแลว ผูรับขนก็อาจยกเวนหรือจํากัด    

ความรับผิดของตนเองได  ก็ตอเมื่อคนโดยสารไดตกลงโดยชัดแจงในการยกเวน  หรือ              

จํากัดความรับผิด การตกลงโดยชัดแจงโดยสามารถลงลายมือชื่อใหมีผลผูกพันก็ได  

 ถาเปนกรณีเร่ืองขอมูลอิเล็กทรอนิกสมีหลักกฎหมายซึ่งวางหลักวา กรณีบุคคลพึง   

ลงลายมือชื่อในหนังสือใหถือวาขอมูลอิเล็กทรอนิกสนั้นมีการลงลายมือชื่อแลว ถาใชวิธีการ         

ที่สามารถระบุถึงเจาของลายมือชื่อ และสามารถแสดงไดวาเจาของลายมือชื่อรับรองขอความใน

ขอมูลอิเล็กทรอนิกสนั้นวาเปนของตน และวิธีการดังกลาวเปนวิธีการที่เชื่อถือไดโดยเหมาะสมกับ

วัตถุประสงคของการสราง หรือสงขอมูลอิเล็กทรอนิกส โดยคํานึงถึงพฤติการณแวดลอมหรือ

ขอตกลงของคูกรณี133 ดังนั้นการออกเอกสารการรับขนอิเล็กทรอนิกส หรือบัตรโดยสาร

                                                  
131 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 634 บัญญัติวา “ผูขนสงจะตองรับผิดตอ    

คนโดยสารในความเสียหายอันเกิดแกตัวเขาหรือในความเสื่อมเสียอยางใด ๆ อันเปนผลโดยตรง

แตการที่ตองชักชาในการขนสง เวนแตการเสียหายหรือชักชานั้นเกิดแตเหตุสุดวิสัยหรือเกิดแต

ความผิดของคนโดยสารนั้นเอง” 
132 จักรพงษ เล็กสกุลไชย, อางแลว เชิงอรรถที่ 124, น. 147. 
133 พระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2544 มาตรา 9 บัญญัติวา     

“ในกรณีที่บุคคลพึงลงลายมือชื่อในหนังสือ ใหถือวาขอมูลอิเล็กทรอนิกสนั้นมีการลงลายมือชื่อ

แลว ถา  

      (1) ใชวิธีการที่สามารถระบุตัวเจาของลายมือชื่อ และสามารถแสดงไดวาเจาของ

ลายมือชื่อรับรองขอความในขอมูลอิเล็กทรอนิกส นั้นวาเปนของตน และ  
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อิเล็กทรอนิกส คูสัญญาของสัญญารับขนอาจ ยกเวน หรือจํากัดความรับผิดของผูรับขนได       

ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 639 หากคูสัญญาไดลงลายมือชื่อในขอยกเวนหรือ

จํากัดความรับผิดตามมาตรา 9 แหงพระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2544 

ซึ่งหลักการดังกลาวสอดคลองกับหลักสากล กลาวคือ ส่ิงที่จะสามารถถือไดวาเปนลายมือชื่อ

อิเล็กทรอนิกสได อาจจะเปนอีเมลหรือรหัสประจําตัว เปนตน134และแนวปฎิบัตินิยมของสายการ

บิน ประกอบกับมาตรา 634 วางหลักวาในเรื่องความรับผิดของผูขนสงมีพื้นฐานเชนเดียวกับ   

ความรับผิดของผูครอบครองหรือควบคุม  ดูแลยานพาหนะอยางใดๆ  อันเดินดวยกําลัง

เครื่องจักรกลตามมาตรา 437135 เพราะหลักความรับผิดทั้งสองเรื่องเปนหลักความรับผิดโดย

เครงครัด ผูรับขนคนโดยสารตามมาตรา 634 และผูครอบครองหรือผูควบคุมดูแลตามมาตรา 437 

ตองรับผิดอยางเครงครัด โดยไมตองพิจารณาวาบุคคลดังกลาวไดกระทําโดยจงใจหรือประมาท

เลินเลอแตประการใดหรือไม และจะอางวาไมไดจงใจหรือประมาทเลินเลอเพื่อใหตนเองหลุดพน

จากความรับผิดไมได ซึ่งมาตรา 437 โจทกมีภาระการพิสูจนวาไดรับความเสียหายจาก

ยานพาหนะ และเพียงวาพิสูจนวาจําเลยเปนผูครอบครอง หรือดูแลยานพาหนะ สวนกรณีมาตรา 

634 โจทกมีภาระการพิสูจนวา โจทกเปนคูสัญญากับจําเลยตามสัญญารับขนคนโดยสาร ซึ่ง        

ทั้งสองกรณีดังกลาวโจทกไมมีภาระการพิสูจนวา จําเลยกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอ    

แตอยางใด อยางไรก็ตามทั้งมาตรา 634 และมาตรา 437 ตางมีขอยกเวนความรับผิดเหมือนกัน 

คือ ผูรับขนคนโดยสารและผูครอบครอง หรือผูควบคุมดูแล ยอมหลุดพนความรับผิดหากบุคคล

ดังกลาวสามารถพิสูจนไดวา ความเสียหายนั้นเกิดแตเหตุสุดวิสัย ความรับผิดของคนโดยสารหรือ

เกิดจากความผิดของผูเสียหายเอง แตทั้งสองมาตราดังกลาวมีลักษณะที่แตกตางกัน กลาวคือ

บุคคลที่ตองรับผิดตามสัญญารับขนตามมาตรา 634 อาจเปนบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ไดและ

                                                                                                                                               

      (2) วิธีการดังกลาวเปนวิธีการที่เชื่อถือไดโดยเหมาะสมกับวัตถุประสงคของการสราง

หรือสงขอมูลอิเล็กทรอนิกส โดยคํานึงถึงพฤติการณแวดลอมหรือขอตกลงของคูกรณี” 
134 สุพิศ ประณีตพลกรัง, ความรูเบื้องตนกฎหมายวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส 

(กรุงเทพมหานคร : อินเตอรบุคส, 2545), น. 32. 
135 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 437 บัญญัติวา “บุคคลใดครอบครองหรือ

ควบคุมดูแลยานพาหนะ อยางใด ๆอันเดินดวยกําลังเครื่องจักรกล บุคคลนั้นจะตองรับผิดชอบ 

เพื่อการเสียหายอันเกิดแตยานพาหนะนั้น เวนแตจะพิสูจนไดวาการ เสียหายนั้นเกิดแตเหตุสุดวิสัย

หรือเกิดเพราะความผิดของผูตองเสียหายนั้นเอง” 
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อาจเปนผู ขับ ข่ียานพาหนะนั้นหรือไมก็ ได  ประเด็นสําคัญคือบุคคลนั้นตองเปนผูขนสง              

ตามความหมายของมาตรา  608 แตกตางกับมาตรา  437 ที่ บุคคลตองรับผิดในกรณีของ               

ผูควบคุมดูแลยานพาหนะนั้นจําตองเปนบุคคลธรรมดาเสมอ สวนผูครอบครองอาจเปนนิติบุคคล   

ก็ได และไมจําเปนตองพิจารณาถึงนิติสัมพันธในการทําสัญญาระหวางตัวบุคคลผูตองรับผิดกับ

ผูเสียหายแตประการใด อีกทั้งความเสียหายที่เกิดขึ้นตามมาตรา 437 ตองมีสาเหตุมาจาก

ยานพาหนะ ซึ่งเดินดวยกําลังเครื่องจักรกล สวนความผิดตามมาตรา 634 มีหลักเกณฑที่กวางกวา

ความรับผิดตามมาตรา  437 เพราะความเสียหายนั้นไมจําเปนตองเกิดจากยานพาหนะ                         

อันเดินดวยกําลังเครื่องจักรเสมอไป แตอาจจะมาจากสาเหตุอ่ืนก็ได136 

อนึ่ง การที่ประเทศไทยไมไดเขาเปนภาคีสมาชิกอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 และ      

พิธีสารแกไขเพิ่มเติมอีกหลายฉบับ รวมถึงอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 จึงไมมีผลให   

ประเทศไทยผูกพันกับอนุสัญญาเกี่ยวกับการขนสงทางอากาศใดๆ และหากมีการฟองเรียก

คาเสียหายในประเทศไทย ศาลไทยก็ตองพิจารณาตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย

ลักษณะรับขน  

ขอยกเวนหรือจํากัดความรับผิด สําหรับการรับขนของ ตามประมวลกฎหมาย           

แพงและพาณิชย มาตรา 625137 ซึ่งวางหลักวาขอความยกเวน หรือจํากัดความรับผิดของผูขนสง        

ที่ระบุในเอกสารที่เกี่ยวของตางๆ มีผลเปนโมฆะ เวนแตผูสงของ หรือผูสงสินคา จะไดแสดง    

ความตกลงโดยชัดแจงในการยกเวน หรือจํากัดความรับผิดนั้นดวย ดังนั้นบรรดาขอจํากัด       

ความรับผิด  หรือขอยกเวนความรับผิดตามอนุสัญญาวอรซอ  หรือพิธีสารแกไขเพิ่มเติม         

รวมถึงอนุสัญญามอนทริออล ซึ่งสายการบินตางๆ ยึดถือและปฎิบัติกันมาอยางยาวนาน         

และไดพิมพใบตราสงทางอากาศตกเปนโมฆะทั้งหมด เวนแตผูสงของหรือผูสงสินคาจะไดตกลง

ยินยอมโดยชัดแจง ซึ่งการตกลงโดยชัดแจงตองพิจารณาตามขอเท็จเปนรายกรณีไป เชน 

                                                  
136 ภัทรศักดิ์ วรรณแสง, “ความรับผิดในความเสียหายซึ่งเกิดจากยานพาหนะอันเดินดวย

กําลังเครื่องจักรกล”, (วิทยานิพนธมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2529), 

น. 40-41. 
137 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 625 บัญญัติวา “ใบรับ ใบตราสง หรือ

เอกสารอื่น ๆ ทํานองนั้นก็ดีซึ่งผูขนสงออกใหแกผูสงนั้น ถามีขอความยกเวนหรือจํากัดความรับผิด

ของผูขนสงประการใด ทานวาความนั้นเปนโมฆะ เวนแตผูสงจะไดแสดงความตกลงดวยชัดแจงใน   

การยกเวนหรือจํากัดความรับผิด เชนวานั้น” 
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               แมลูกจางของผูขนสงจะลงนามในใบรับเอกสาร แตผูสงมิไดตกลงดวย ก็ไมถือวาเปน

การตกลงยกเวนหรือจํากัดความรับผิดใหแกผูขนสง138 

มีขอความจํากัดความรับผิดมีอยูดานหลังใบตราสง หรือจะเพิ่มสวนจํากัดความ       

รับผิดโดยตองเสียเงินเพิ่มก็ได ซึ่งเปนทางเลือกของผูสง เมื่อผูสงไมแจงมูลคาสินคาเพื่อการขนสง 

เทากับเปนการเลือกยอมรับขอจํากัดความรับผิดหลังใบตราสง ถือวาผูสงของแสดงความตกลงโดย

ชัดแจงในการจํากัดความรับผิดของผูขนสง139 

การที่บริษัท ก. ไดใชบริการของจําเลยทั้งสองมาหลายครั้งจึงฟงไดวา บริษัท ก.         

ผูตราสงยอมรับเงื่อนไขขอความยกเวนหรือจํากัดความรับผิดของผูขนสงโดยชัดแจงตามประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 625 แลว จําเลยทั้งสองยอมรับผิดตามความรับผิดที่จํากัดไว140 

จําเลยทั้งสองตางเปนสมาชิกของสมาคมผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศและ   

ตางยอมผูกพันตนตามขอกําหนดของสมาคมดังกลาวเกี่ยวกับการจํากัดความรับผิด กลาวคือ   

หากไมแจงราคาสินคาและไมชําระคาระวางตามราคาสินคาที่แจงแลว เกิดความสูญหายหรือ

เสียหายตอสินคาดังกลาวซึ่งผูขนสงจะตองรับผิดชอบ ภายใตขอจํากัดความรับผิดดังกลาว ดังนั้น

การจัดความรับผิดดังกลาวยอมมีผลใชบังคับได ไมเปนการตองหามตามมาตรา 625141 

สินคาที่ขนสงเปนของมีคา และโจทกผูสงไดบอกสภาพแหงของวาเปนนาฬิกาและ

บอกราคาของไวในขณะที่สงมอบแกจําเลยผูขนสงแลว ทั้งโจทกไมไดแสดงความตกลงดวยชัดแจง

ในการจํากัดความรับผิดของจําเลยตามขอความที่ปรากฏดานหลังของใบรับขนทางอากาศ 

ขอความจํากัดความรับผิดดังกลาวจึงเปนโมฆะตามมาตรา 625 ดังนั้น จําเลยผูขนสงจึงตองรับผิด

ชดใชคาเสียหายเทาราคาสินคาที่ขนสงตามฟอง142 

ขอยกเวนหรือจํากัดความรับผิด สําหรับการรับขนคนโดยสาร ตามประมวลกฎหมาย  

แพงและพาณิชยมาตรา 639 ซึ่งวางหลักในทํานองเดียวกัน ดังนั้นบรรดาขอจํากัดความรับผิด หรือ

ขอยกเวนความรับผิดตามอนุสัญญาวอรซอ หรือพิธีสารแกไขเพิ่มเติม รวมถึงอนุสัญญา            

มอนทริออล ซึ่งสายการบินตางๆ ตกเปนโมฆะทั้งหมด ทั้งนี้ไมสามารถบังคับไดตามกฎหมายไทย 

                                                  
138 คําพิพากษาฎีกาที่ 2887/2541 
139 คําพพิากษาฎีกาที ่1533/2543 
140 คําพพิากษาฎีกาที ่4432/2550 
141 คําพพิากษาฎีกาที ่5136/2550 
142 คําพิพากษาฎีกาที่ 468/2551 
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เนื่องจากขัดตอความสงบเรียบรอยตามมาตรา  5 แหงพระราชบัญญัติวาดวยการขัดกัน           

แหงกฎหมาย พ.ศ. 2481143  
ความรับผิดของผูรับขนกรณีที่เกิดความลาชาแกคนโดยสาร 
ความรับผิดชอบของผูขนสงคนโดยสาร จะตองเปนบุคคลผูรับขนสงคนโดยสาร     

เพื่อบําเหน็จทางคาปกติของตน และผูรับขนยังตองมีหนาที่ตองรับคนโดยสารใหไปถึงจุดหมาย

ปลายทางภายในกําหนดระยะเวลาที่กําหนดไวในตารางการบินหรือในบัตรโดยสารดวย      

มิฉะนั้นตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นกับคนโดยสาร หรือความเสียหายใดๆ ก็ตามอันเปนผล

โดยตรง  อยางไรก็ตาม  ความลาชาในการรับขน  หากเกิดจากเหตุ สุดวิ สัย  หรือเกิดจาก            

ความรับผิดของคนโดยสารนั้นเอง ตามมาตรา  634 ความรับผิดนี้อยูในหลักความรับผิด           

โดยเครงครัด ซึ่งผูรับขนมีหนาที่พิสูจนวาความลาชานั้นเกิดจากเหตุสุดวิสัย หรือเกิดจากความผิด

ของผูโดยสารเอง จึงทําใหหลุดพนความรับผิด สวนคนโดยสารมีหนาที่พิสูจนเพียงวาตนเปน

คูสัญญารับขน และไดรับความเสียหายในความลาชาในการรับขน อีกทั้งความรับผิดดังกลาวเปน

ความรับผิดที่อยูบนพื้นฐานของ หลักความสุจริตของมาตรา 5 แหงประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชย144 ประกอบกับหลักการตีความตามมาตรา  368 แหงประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชย145 เนื่องจากโดยลักษณะของการรับคนโดยสารทางอากาศที่ประหยัดเวลากวาการรับขน

คนโดยสารโดยวิธีอ่ืนประกอบกับคาใชจายที่แพงกวา ดังนั้น ความรวดเร็วจึงเปนสาระสําคัญของ

การรับขนคนโดยสารทางอากาศ 

ความลาชา หมายความวา ความแตกตางระหวางเวลาเมื่อผูใชบริการมีสิทธิหนาที่      

จะคาดหมายวาไดรับการปฎิบัติหนาที่ของผูรับขน และเวลาที่มีการปฎิบัติหนาที่เหลานี้จริงๆ 

นอกจากนี้ยังหมายความรวมถึงชวงหยุดความเปลี่ยนแปลงในทางลบจากสิ่งซึ่งไดวางแผนไวกอน 

                                                  
143 ไชยวัฒน บุนนาค, “กฎหมายการบิน”, บทบัณฑิต ตอนที่ 1 เลมที่ 24 (พ.ศ. 2520),      

น. 21. 
144 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 5 บัญญัติวา “ในการใชสิทธิแหงตนกดี็ ในการ

ชําระหนี้ก็ดี บุคคลทุกคนตองกระทําโดยสุจริต” 
145 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 368 บัญญัติวา “สัญญานั้นทานใหตีความไป

ตามความประสงคในทางสุจริต โดยพิเคราะหถึงปกติประเพณีดวย” 
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หรือเวลาในการเดินทาง หรือขนสงสินคาเนิ่นชาออกไป146 กรณีเกี่ยวกับการลาชานี้ สมาคมขนสง

ทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) ไดกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับความลาชาโดยกําหนดให     

ผูรับขนใชความพยายามของตนเองอยางดีที่สุด ที่จะรับขนคนโดยสารและสัมภาระดวยวิธี           

ที่เหมาะสมตามกําหนดเวลาที่ระบุไวในบัตรโดยสาร หรือตารางเวลา หรือที่ใดก็ตามไมใชส่ิง         

ที่รับประกันวาคนโดยสารตองถึงถิ่นปลายทางตามเวลาดังกลาวดวย ซึ่งความลาชาที่คนโดยสาร

จะใชสิทธิฟองรองได ก็จะตองเปนความลาชาโดยปราศจากเหตุอันสมควร จึงจะเปนเรื่องที่       

ศาลไทยจะตองใชดุลพินิจในการพิจารณาคดี และการตีความเปนกรณีๆ ไป 

ความเสียหายที่ผูรับขนสงคนโดยสารจะตองรับผิดตอผูโดยสาร147 คือ 

(1) ความเสียหายอันเกิดแกตัวผูโดยสาร เชนผูโดยสารไดรับบาดเจ็บ ผูขนสง            

คนโดยสารจะตองจายคารักษาพยาบาล เปนตน รวมทั้งคาเสียหายที่เปนตัวเงิน และไมเปนตัวเงิน 

และคาเสียหายทางจิตใจ  

(2) ถาผูโดยสารถึงแกความตาย ตองจายคาทําศพและคาขาดไรผูอุปการะเลี้ยงดู     

แกบุคคลที่อยู ในการอุปการะของผู โดยสารที่ถึงแกความตาย  รวมทั้งทรัพย สินที่ ติดตัว              

ของผูโดยสาร เชน สรอยคอทองคํา พระเครื่อง และเงินสดติดตัว ไดสูญหายไปเพราะเหตุที่เกิดขึ้น 

ดังนั้นผูขนสงตองรับผิด148 

(3) ทําใหเกิดความเสียหายอยางใดๆ อันเปนผลโดยตรงแกการที่ตองชักชาในการ

ขนสง เชน ทําใหผูโดยสารผิดนัดสําคัญจนถูกคูสัญญาปรับ เปนตน 

ความรับผิดนอกจากกฎหมายลักษณะรับขนบัญญัติไวแลว ยังมีกฎหมายในเรื่อง   

นิติกรรมสัญญา ซึ่งเปนหลักทั่วไปที่ผูขนสงอาจตองรับผิดตามสัญญาอีก 

 

 

 

 

 

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

อางแลว เชิงอรรถที่ 20, น. 20. 
147 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลว เชิงอรรถที่ 109, น. 313. 
148 คําพิพากษาฎีกาที่ 935/2516 
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3.4.2 บรรพ 1 หลักทั่วไป ลักษณะ 4 นิติกรรม 
 ในปจจุบันมีการโฆษณาหลอกลวง หรือปดบังขอเท็จจริงอันควรเปดเผย เพื่อจะให

คูสัญญาอีกฝายเขาทําสัญญา โดยปราศจากขอมูลอยางครบถวนกอนตัดสินใจเขาทําสัญญา 

กลฉอฉล หมายถึง การที่บุคคลหนึ่งกระทําการหลอกลวงใดๆ ก็ตาม ที่ทําใหบุคคลอกี

บุคคลหนึ่งเขาใจขอเท็จจริงผิดไปจากความเปนจริง แลวผูถูกหลอกลวงไดแสดงเจตนาเขาทํา      

นิติกรรม หากมิฉะนั้นแลวอาจจะไมทําหรืออาจจะทําในเงื่อนไขที่แตกตางออกไป ดังนั้น กลฉอฉล

ทําใหเจตนาเสื่อมเสียเพราะทําใหผูแสดงเจตนาสําคัญผิด จึงไมจําเปนที่ความสําคัญผิดนี้จะตอง

เปนความสําคัญผิดที่ปกติเปนสาระสําคัญหรือไม แมเปนเพียงความสําคัญผิดในมูลเหตุชักจูงใจก็

ตามก็ถือไดวาจากความสําคัญผิดนั้น ไดมีการ “หลงเชื่อ” คือ “ถึงขนาด”149 

ลักษณะกลฉอฉลในทางทฤษฎี150 

1) Dolus Malus เปนกลฉอฉลที่ทําใหเจตนาทํานิติกรรมเสื่อมเสีย ตองประกอบไป

ดวย การหลอกลวงและการหลงเชื่อ ถึงขนาดแสดงเจตนาทํานิติกรรม 

2) Dolus Bonus เปนเรื่องการหลอกลวงในการโฆษณาขายสินคาหรือการใหบริการ

ของตน ซึ่งมีลักษณะเปนการกลาวเกินเลยความจริงไปบางเกี่ยวกับคุณภาพของสินคาหรือบริการ 

และเพราะเหตุที่วาการกลาวเกินเลยนี้ดูเหมือนเปนการหลอกลวง แตการหลอกลวงเชนนี้ยังเปด

โอกาสใหทุกคนสามารถพิจารณาคําโฆษณานั้นวาจะเชื่อหรือไม กลาวคือ เปนการหลอกลวงที่ยัง

ยอมรับไดสําหรับจารีตประเพณีทางการคาซึ่งจะตองพิจารณาตามหลักสุจริตดวย การหลอกลวง

ประเภทนี้จึงไมมีความสําคัญหรือไมมีผลสําหรับความสมบูรณของนิติกรรม แตจะกอใหเกิดความ

ไมเปนธรรมแกผูบริโภค 
ประเภทของกลฉอฉล 
1) กลฉอฉลอันเปนประธานหรือธรรมดา จะเปนเหตุทําใหนิติกรรมนั้นเปนโมฆียะ 

จะตองเปนกลฉอฉลที่ถึงขนาดดวย กลาวคือ ทําใหผูที่ถูกกลฉอฉลหลงเชื่อ แลวแสดงเจตนาเขาทํา

นิติกรรม ซึ่งหากไมมีกลฉอฉลนี้แลวนิติกรรมนั้นก็คงไมทําขึ้นเลย151 

                                                  
149 ศนันทกรณ (จําป) โสตถิพันธุ, คําอธิบายนิติกรรม-สัญญา พิมพคร้ังที่ 14 

(กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพวิญูชน, 2552), น. 123-124. 
150 Marongin A., Dolo, Enciclopedia di diritto. (Vo. XIII, 1964), p. 718. อางใน      

ศนันทกรณ (จําป) โสตถิพันธุ, เพิ่งอาง, น. 125. 
151 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 159 บัญญัติวา “การแสดงเจตนาเพราะ     

ถูกกลฉอฉลเปนโมฆียะ 
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2) กลฉอฉลเพื่อเหตุ เปนลักษณะที่ถึงแมจะไมมีกลฉอฉล ผูทํานิติกรรมก็ยังคงแสดง

เจตนาเขาทํานิติกรรมอยูดี แตเพราะกลฉอฉล ผูถูกฉอฉลจึงไดทํานิติกรรม โดยมีขอตกลงหรือ

เงื่อนไขที่ดอยกวาการทํานิติกรรมเพราะไมถูกกลฉอฉล ฉะนั้นในกรณีนี้นิติกรรมยังคงสมบูรณอยู

เพราะกลฉอฉลหรือการหลอกลวงนั้นไมมีผลตอการตัดสินใจเขาทํานิติกรรม ของคูกรณีฝายที่     

ถูกกลฉอฉล ดังนี้จึงเพียงแตจะตองชดใชคาสินไหมทดแทนความเสียหายอันเนื่องจากการทํา      

กลฉอฉลที่ทําใหผูถูกกลฉอฉลตองรับภาระมากขึ้นกวานั้นของตนนั้น152 
ผลของกลฉอฉล 
1) นิติกรรมที่เกิดเพราะกลฉอฉลถึงขนาด คือที่ทําใหผูถูกกลฉอฉล หลงเชื่อและ

แสดงเจตนาเขาทํานิติกรรมเปนโมฆียะ แยกได 2 กรณีคือ 

1.1 ถาคูกรณีทํากลฉอฉลที่ถึงขนาดตอคูกรณีฝายหนึ่งซึ่งถาไมมีกลฉอฉล 

นิติกรรมจะไมไดทําขึ้นเลย 

1.2 ถาบุคคลภายนอกทํากลฉอฉลเมื่อคูกรณีฝายที่ไดประโยชนรูหรือควร     
ที่จะรูไดวามีกลฉอฉลนั้น 

2) ทําใหมีการชดใชคาสินไหมทดแทนในกรณีกลฉอฉลเพื่อเหตุ 
3) ไมกอใหเกิดสิทธิตอกันเลย กรณีกลฉอฉลทั้งสองฝายไมรูวาจะเปนสิทธิในการ

บอกลางโมฆียกรรม หรือสิทธิในการเรียกคาสินไหมทดแทนก็ตาม153 

                                                                                                                                               

การถูกกลฉอฉลที่จะเปนโมฆียะตามวรรคหนึ่ง จะตองถึงขนาดซึ่งถามิไดมีกลฉอฉล

ดังกลาว การอันเปนโมฆียะนั้นคงจะมิไดกระทําขึ้น 

ถาคูกรณีฝายหนึ่งแสดงเจตนาเพราะถูกกลฉอฉลโดยบุคคลภายนอก การแสดงเจตนานั้น

จะเปนโมฆียะตอเมื่อคูกรณีอีกฝายหนึ่งไดรูหรือควรจะไดรูถึงกลฉอฉลนั้น” 
152 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 161 บัญญัติวา “ถากลฉอฉลเปนแตเพียง

เหตุจูงใจใหคูกรณีฝายหนึ่งยอมรับขอกําหนดอันหนักยิ่งกวาที่คูกรณีฝายนั้นจะยอมรับโดยปกติ 

คูกรณีฝายนั้นจะบอกลางการนั้นหาไดไม แตชอบที่จะเรียกเอาคาสินไหมทดแทนเพื่อความ

เสียหายอันเกิดจากกลฉอฉลนั้นได” 
153 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 163 บัญญัติวา “ถาคูกรณีตางไดกระทําการ

โดยกลฉอฉลดวยกันทั้งสองฝาย ฝายหนึ่งฝายใดจะกลาวอางกลฉอฉลของอีกฝายหนึ่ง เพื่อบอก

ลางการนั้นหรือเรียกคาสินไหมทดแทนมิได” 
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เพราะฉะนั้น หากมีการนําเสนอขอความเพื่อใชในการโฆษณาขายสินคาหรือ       

การใหบริการซึ่งมีลักษณะเปนการหลอกลวง เกี่ยวกับคุณภาพของสินคาหรือบริการ การกระทํา

ดังกลาว จึงตกเปนกลฉอฉล ซึ่งมีผลเปนโมฆียกรรมแลว หากมีการบอกลางแลว ก็จะตกเปนโมฆะ      

มาตั้งแตตน และใหคูกรณีกลับคืนสูฐานะเดิม หากเปนกรณีที่พนวิสัยที่จะใหกลับคืนได ก็ใหได    

รับคาเสียหายชดใชแทน ตามมาตรา 176 วรรคแรก154 

ในปจจุบันมีกฎหมายที่ใชบังคับในเรื่องการรับขนทางอากาศมีเพียงประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะรับขน ซึ่งเปนหลักกฎหมายทั่วไปและไดใชบังคับมากวา 82 ป

แลว ซึ่งบทบัญญัติดังกลาวมีลักษณะเปนหลักการทั่วไปอยางกวางๆ มิไดมีบทบัญญัติแยก

ประเภทของการขนสงในรูปแบบตางๆ เชน การรับขนทางบกไดมีบทบัญญัติเปนการเฉพาะคือ 

พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 หรือการขนทางน้ําไดมีบทบัญญัติเฉพาะคือ 

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 เปนตน จึงกอใหเกิดปญหาตามมาในเรื่อง

ความรับผิดในที่ใชบังคับอยูนั้นมีลักษณะไมแนนอน กลาวคือ การพิจารณาความรับผิดไมไดมี    

การกําหนดกรอบความรับผิดไวอยางชัดเจน หากพิจาณาเปรียบเทียบกับอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 

1929 ประกอบกับอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 แลวพบวา อนุสัญญาทั้งสองฉบับดังกลาว     

มีการกําหนดวงเงินความรับผิดของผูขนสงไวอยางชัดเจนทั้งในกรณีของผูโดยสาร กรณีของ

สัมภาระลงทะเบียน และสัมภาระที่ติดตัวของผูโดยสาร แตในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย

ไมไดมีบทบัญญัติใดกลาวถึงเรื่องดังกลาวไว จึงทําใหผูขนสงตองรับผิดเต็มจํานวน ซึ่งเคยมีแนวคาํ

พิพากษาฎีกาวางหลักวา ใหผูขนสงจึงตองรับผิดชดใชคาเสียหายเทาราคาสินคาที่ขนสง ตามคํา

พิพากษาฎีกาที่ 468/2551 เปนตน  ประกอบกับการโฆษณาในลักษณะหลวกลวงเพื่อให    

ผูบริโภคเขาทํานิติกรรมดวยนั้นมีผลใหเปนโมฆียะ หากมีการบอกลางแลว ก็จะตกเปนโมฆะ      

มาตั้งแตตน และใหคูกรณีกลับคืนสูฐานะเดิม ถาในกรณีที่พนวิสัยที่จะใหกลับคืนไดก็ใหชดใช

คาเสียหายแทน แตการชดใชดังกลาวไมครอบคลุมถึงคาเสียหายอื่นอันเกี่ยวเนื่องดวย เชน        

คายานพาหนะ หรือคาที่พัก เปนตน ประกอบกับผูพิพากษาไมมีความชํานาญในการคาํนวณความ

เสียหายที่เกิดขึ้น จึงทําใหแนวคําพิพากษาของศาลมักจะพิพากษาใหมีการเยยีวยาคาเสยีหายตาม

ความเปนจริง ซึ่งไมอาจครอบคลุมถึงคาเสียหายทางจิตใจ หรือคาเสียหายไมสามารถประเมินคา

                                                  
154 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 176 บัญญัติวา “โมฆียกรรมเมื่อบอกลาง

แลว ใหถือวาเปนโมฆะมาแตเร่ิมแรก และใหคูกรณีกลับคืนสูฐานะเดิม ถาเปนการพนวิสัยจะให

กลับคืนเชนนัน้ไดก็ใหไดรับคาเสียหายชดใชใหแทน” 
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เปนตัวเงินได ฉะนั้น การเยียวยาความเสียหายไมเพียงพอจึงตองนําเอาบทกฎหมายที่มี

ลักษณะเฉพาะ อยางพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 มาใชบังคับ 
 
 

3.5 พระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 
 

 ในระบบเศรษฐกิจการคาแบบเสรี (Laissez Faire) กอใหเกิดการแขงขันทางการคา 

ผูผลิตตางพยายามคิดคนวิธีการผลิตที่สามารถแขงขันกับผูผลิตรายอื่น โดยการใชเทคโนโลยี       

ที่ทันสมัย การผลิตที่สลับซับซอนใชวัตถุดิบที่มีราคาต่ําและผลิตไดในปริมาณมากๆ เพื่อลดตนทุน

การผลิต และพยายามกระจายสินคาใหสามารถจําหนายไดมากที่สุด เพื่อรักษาผลกําไรใหมาก

ที่สุดเทาที่จะทําได (Economy of scale)155  จนบางครั้งทําใหคุณภาพของสินคาลดลงมีผลกระทบ

ตอผูบริโภคที่ซื้อสินคาไปบริโภคไดรับอันตรายจากสินคาที่ไมมีคุณภาพ การเรียกรองคาชดเชย

ความเสียหายดังกลาว ผูบริโภคสามารถทําไดโดยหลักกฎหมายเรื่องสัญญาหรือละเมิด ซึ่งเปน

เร่ืองยากเพราะกระบวนการผลิตสินคาที่ใชเทคโนโลยีสมัยใหมที่มีความสลับซับซอนไมสามารถทํา

ใหผูบริโภคใชความรูธรรมดาเขาใจไดวาสินคานั้นมีความบกพรองในการผลิตชวงใด หรือ       

ความบกพรองเกิดจากสาเหตุใดทําใหนักนิติศาสตรหันมาใหมีแนวความคิดที่เปนที่ยอมรับกัน   

ในขณะนั้นวาทุกคนมีสิทธิเทาเทียมกัน เปนสาเหตุใหเกิดการเอารัดเอาเปรียบจากผูผลิตดังกลาว 

จะยังมีความเหมาะสมอยูหรือไม รัฐควรจะมีมาตรการอยางไรเพื่อใหความคุมครอง ปองกัน      

และชดเชยความเสียหายใหแก ผูบริโภคที่ถูกเอารัดเอาเปรียบ  และได รับความเสียหาย              

จากการบริโภคสินคาที่ไมมีคุณภาพหรือไม เนื่องจากเล็งเห็นไดวา แมจะยอมรับกันในทางทฤษฎี

วาทุกคนมีสิทธิเทาเทียมกัน จึงไดมีการกําหนดหลักกฎหมายใหมๆ โดยถือวาประชาชนทุกคน      

มีอิสระที่จะทําสัญญากันอยางไรก็ได (Freedom of Contract) ซึ่งเมื่อมีการตกลงกันแลวก็จะตอง

บังคับกันตามสัญญาที่ตกลงกันไวอยางเครงครัด (Sanctity of contract) เชน การซื้อขายสินคา    

ในกรณีที่มีขอบกพรองในสินคาอยางใดก็เปนเรื่องที่ผูซื้อจะตองรับภาระในความเสียหายนั้น 

เนื่องจากตนเปนผูเลือกซื้อสินคาชิ้นนั้นเอง หลักนี้เรียกวา Caveat Emptor156 หรือ Let the buyer 

                                                  
155 http://www.investorwords.com/1653/economy_of_scale.html 
156 ผูซื้อตองระวัง (Caveat Emptor) เปนหลักกฎหมายโรมัน กลาวคือ ผูขายอาจจะไมรับผิด

ในบางกรณี ถาผูซื้อไดลวงรูความชํารุดบกพรองหรือควรจะรูหากใชความระมัดระวังบาง         
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beware157 หลักการดังกลาวนี้ไดรับการยอมรับและขยายความจนถือเปนหลักการสําคัญใน

กฎหมายพาณิชยต้ังแตนั้นเปนตนมา หลักกฎหมายเชนนี้มีข้ึนเพราะถือวาคนทุกคนมีความ      

เทาเทียมกัน มีความเสมอภาคกัน มีสิทธิเสรีภาพเทาเทียมกันที่จะตกลงใหมีนิติสัมพันธกันอยางไร

ก็ได เมื่อมีความเสียหายใดเกิดขึ้นตนตองรับภัยพิบัตินั้นเองเพราะตนเปนผูกอข้ึนไว 

นอกจากนี้เมื่อพิจารณาถึงสถานการณในปจจุบัน เห็นไดวาประชาชน ผูบริโภคไมได

อยูในฐานะที่มีความรูและความสามารถเทาเทียมกับผูประกอบการทางธุรกิจ จนมีผูต้ังขอสังเกต

วาผูบริโภคตกอยูในฐานะที่ถูกแสวงหาผลประโยชนแตเพียงฝายเดียว158 เดิมการคุมครองผูบริโภค

มีความเทาเทียมกันไปสูการคุมครองผูบริโภคไมมีความเทาเทียมกันแลว หลักกฎหมายจึง         

ควรเปลี่ยนเปนใหผูขายตองระวังบาง ซึ่งเรียกวา Caveat Venditor หรือ Let the seller beware 

เพราะผูขายอยูในฐานะที่ไดเปรียบกวา แนวความคิดในการคุมครองผูบริโภคไดมีออกมา

หลากหลายรูปแบบ และมีการรวมตัวกัน  ของกลุมผูบริโภคมากขึ้นเพื่อใหมีพลังในการตอรอง จน

ทําใหกลุมผูประกอบการธุรกิจใหความสําคัญและไดขนานนามกระบวนการนี้วา “ลัทธิผูบริโภค

นิยม (Consumerism)”159 การไมเขาใจของผูบริโภค ความไมรูถึงคุณภาพของสินคาที่ทันสมัย 

ความยุงเหยิงของขาวสารเกี่ยวกับสินคา การมีสินคายี่หอตางๆ มากเกินไป ตลอดจนการชักจูงใจ

ใหผูบริโภคเกิดความรูสึกอยากซื้อสินคาเหลานี้ ทําใหเห็นกันวาผูบริโภคจะตองรวมตัวกันมากขึ้น

เพื่อคุมครองตนเองและชดเชยการทํางานลาชาจากภาครัฐ และรัฐเองก็ควรจัดตั้งองคกรพิเศษขึ้น

เพื่อดูแลภารกิจดานนี้โดยตรง160 ทําใหนานาประเทศหันมาใหความสําคัญถึงสิทธิของผูบริโภค    

                                                                                                                                               

ตามสมควร ดูรายละเอียดในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยของไทย มาตรา 472-475         

ซึ่งไมไดบัญญัติโดยถือหลักนี้เสียทีเดียว แตมีขอยกเวนเฉพาะบางกรณีเทานั้น 
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. 



 
 

116 

อันที่จะไดรับความคุมครองและปกปกษรักษาผลประโยชนเปนการเฉพาะ นอกเหนือจากสิทธิที่    

จะไดรับคาเสียหายตามสัญญา หรือสิทธิฟองเรียกคาเสียหายในคดีละเมิดตามกฎหมายเดิม 

กลาวโดยสรุปจะเห็นไดวาการเปลี่ยนแปลงในกฎหมายเพื่อคุมครองผูบริโภค            

มีมากมายหลายเรื่อง และบางกรณีไมเคยคาดหมายกันมากอนก็มี เชน กฎหมายสัญญาแทนที่   

จะมีหลักเดียวเพื่อใชกับทุกคนก็เร่ิมมีหลายหลักโดยในความสัมพันธระหวางผูประกอบธุรกิจ       

กับผูบริโภค หลักกฎหมายสัญญาผูบริโภคก็เปนอีกหลักหนึ่งแตกตางจากกฎหมายสัญญาระหวาง

บุคคลธรรมดา หรือในทางละเมิดก็กําหนดใหผูประกอบธุรกิจรับผิดชอบตอผูบริโภคเพิ่มมากขึ้น 

จนกลายเปนการกลับหลักกฎหมายเดิมวา “ผูซื้อตองระวัง” (Let the buyer beware) มาเปน 

“ผูขายตองระวัง” (Let the seller beware) และความสัมพันธระหวางผูประกอบธุรกิจและผูบริโภค

แตเดิมเปนไปตามหลักกฎหมายแพง (Private law) แตในการมุงคุมครองผูบริโภคนั้นนอกจากจะมี

การพัฒนาหลักในกฎหมายแพงใหเหมาะสมยิ่งขึ้นแลว ไดมีการนํากฎหมายมหาชน (Public law) 

มาใชดวย เชนในเรื่องการควบคุมการผลิต ฉลาก โฆษณา ฯลฯ รวมทั้งมาตรการควบคุมกันเอง 

(Self-regulation) ทั้งที่มีกฎหมายยอมรับและที่จัดทํากันเองโดยสมัครใจ เชน สมาคมควบคุม    

การโฆษณา เปนตน กฎหมายคุมครองผูบริโภคเปนกฎหมายที่ไดรับการผสมผสานกันจาก

กฎหมายหลากหลายฉบับไมวาจะเปนหลักกฎหมายแพง กฎหมายพาณิชย กฎหมายอาญา และ

กฎหมายมหาชน 

หลักการคุมครองผูบริโภคโดยทั่วไปจะแบงการคุมครองออกเปน 2 ลักษณะ161 คือ 

ลักษณะที่ 1 การคุมครองโดยรัฐ คือ มีแนวความคิด “รัฐสวัสดิการ” จึงทําให          

รัฐมีหนาที่สําคัญในการใหความคุมครองประชาชนโดยใชกลไกทางกฎหมาย อํานาจในการบริหาร

จัดการใหเปนไปตามกฎหมาย และปองกันไมใหเกิดความเสียหาย ประชาชนใหความมั่นใจแกรัฐ

และเชื่อมั่นบทบาทของรัฐ  ดังนี้  การรวมตัวกันขององคการเอกชนเพื่อคุมครองตนเอง                 

จึงไมมีบทบาทโดดเดนมาก แมในประเทศยุโรปบางประเทศ เชน เยอรมนี อังกฤษ กลุมประเทศ

นอรดิก มีกลุมของเอกชนดําเนินงานดานการคุมครองผูบริโภค แตก็มีการสนับสนุนจากรัฐไมขาด 

เปนเสมือนองคกรของรัฐกลายๆ นั่นเอง162 

                                                  
161 สุษม ศุภนิตย, องคการเอกชนเพื่อคุมครองผูบริโภค, (กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพ

วิญูชน, 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 การคุมครองโดยเอกชนดวยกันเอง คือ มีแนวคิด “เสรีภาพของประชาชน

อยูเหนือรัฐ” รัฐทําหนาที่เพียงผูประสานและดูแลความเปนไปไดในสังคมใหเรียบรอย จัดเก็บภาษี

เพื่อนําไปทํานุบํารุงประเทศ ควบคุมการปฎิบัติตาม กฎ ระเบียบ ใหขอมูลขาวสารที่เพียงพอ      

ตอการตัดสินใจของผูบริโภค การรวมกลุมของผูบริโภคเพื่อปกปองผลประโยชนของสมาชิก       

และทําหนาที่ตรวจสอบพฤติกรรมในตลาด และดําเนินการฟองคดีโดยเอกชนจึงมีความเขมแข็ง

มาก อาจกลาวไดวาประเทศสหรัฐอเมริกามีสถิติการฟองคดีของเอกชนในเรื่องผูบริโภคสูงมาก

เพราะคนอเมริกันไมมีแนวคิดเกี่ยวกับรัฐดุจดังผูรับใช และไมหวังวารัฐจะดูแลไดสมบูรณ163 จากที่

กลาวมาแลวทั้ง 2 ลักษณะขางตนมีจุดมุงหมายเดียวกันคือ ประโยชนสูงสุดของประชาชนผูบริโภค

ในสังคม วิวัฒนาการของการคุมครองผูบริโภคทั้งทางเอกชน และทางมหาชนเพื่อนําหลักการ

ดังกลาวมาปรับใชกับการคุมครองผูบริโภคในปจจุบัน 

เมื่อมีการตรากฎหมายเพื่อคุมครองผูบริโภคขึ้นมาใช มักจะเกิดปญหาในเรื่อง      

การตีความของคําวา “ผูบริโภค” มักจะไมบัญญัติใหความสําคัญกับหลักนิติกรรมสัญญา กลาวคือ

กฎหมายที่จะใชเปนเครื่องมือในการคุมครองผูบริโภค จะไมคํานึงถึงความสําคัญกับหลักเรื่อง     

นิติกรรมสัญญา คือจะไมจํากัดเฉพาะคูกรณีในสัญญาเทานั้น ซึ่งอยูในฐานะผูบริโภคสินคา      

หรือบริการเทานั้น แตมักจะหมายรวมถึงความเสียหายอันเกิดจากการบริโภคเปนสําคัญ            

ดังนี้ผูที่ไดรับความเสียหายจากการบริโภคสินคา จะเปนบุคคลอื่นที่ไมใชคูสัญญาโดยตรง            

ก็สามารถเรียกรองสิทธิในฐานะผูบริโภคได 

ตัวอยางเชนในคดีในประเทศสหรัฐอเมริกา164  

เร่ืองผูโดยสารเครื่องบินซึ่งเดินทางเปนระยะทางไกลดวยที่นั่งแคบในชั้นประหยัด     

ของสายการบินตางๆ เปนเหตุใหผูโดยสารหลายรายเจ็บปวย เรียกโดยทั่วไปวา โรคชั้นประหยัด 

(Economy Class Syndrome) เปนเหตุมาจากการนั่งกับที่นิ่งๆ เปนเวลานาน ทําใหการไหลเวียน

ของโลหิตติดขัด เกิดภาวะลิ่มเลือดอุดตันในเสนเลือด เกิดอาการช็อกและเสียชีวิตอยางเฉียบพลัน 

โดยมี ผู โดยสารหลายรายที่ เสียชีวิต  ทําใหสายการบินตางๆ  เ ร่ิมใหความสําคัญและ                      

มีการออกประกาศเตือนผูโดยสารใหทราบถึงอันตรายของโรคดังกลาว มีประเด็นปญหาวา       

                                                  
163 Ibid., p. 209. 
164 เพ็ง เพ็งนิติ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยละเมิด 

พระราชบัญญัติความรับผิดทางละเมิดของเจาหนาที่ พ.ศ. 2539 และกฎหมายอื่นที่เกี่ยวเนื่อง 

พิมพคร้ังที่ 5 (กรุงเทพมหานคร : หจก.จิรรัชการพิมพ, 2550), น. 32-33. 
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หากในกรณีที่สายการบินไมประกาศเตือนหรือแจงเตือนผูโดยสารใหทราบถึงอันตรายดังกลาว 

สายการบินนั้นตอง รับผิดฐานละเมิดโดยการละเวนไมแจงให ผู โดยสารทราบหรือไม                  

ศาลไดมีพิจารณาวาโรคชั้นประหยัดนี้ มีที่มาจากการที่ผูโดยสารเลือกโดยสารในชั้นราคาถูก        

ซึ่งจะไดที่นั่งแคบ  และใชเวลาเดินทางนาน  ไมยอมลุกจากที่นั่ง เพื่อเคลื่อนไหวรางกาย          

เหตุผลดังกลาวขางตนนี้ลวนแลวเปนการกระทําของผู โดยสารเองทั้ งสิ้น  มิใช เกิดจาก             

ความบกพรองของที่นั่งบนเครื่องบินแตอยางใด กอนหนานี้ศาลอาจตัดสินวาสายการบินตางๆ     

ยังไมทราบถึงอันตรายจากเหตุดังกลาว จึงไมถือวาสายการบินไดละเวนจากหนาที่จนกระทั่ง

ทางการแพทยไดเปดเผยถึงโรคดังกลาว ในปจจุบันสายการบินมีหนาที่ตองเตือนผูโดยสารทราบถึง

การปฎิบัติตนอยางไรถึงปลอดภัย อันถือเปนสวนหนึ่งของการบริการ  หากสายการบินตางๆ         

ไมแจงเตือนถึงความปลอดภัยของผูโดยสารทราบ และมีผูโดยสารไดรับอันตรายจากโรคดังกลาว 

ถือไดวาสายการบินนั้นละเวนจากหนาที่อันเกิดจากสัญญา ยอมเปนละเมิด 

คดีกาแฟรอนแมคโดนัลด เปนเรื่องที่รานแมคโดนัลดตมน้ําเพื่อชงกาแฟแตน้ํารอน

เกินไป โดยที่ลูกคาไมทราบวาน้ํานั้นรอน และพลาดทํากาแฟรดใสตัวไดรับบาดเจ็บ พอถือไดวา

สินคาของผูขายมีความบกพรองคือรอนเกินไป แลวไมแจงใหลูกคาทราบ ศาลถือวาผูขายกาแฟ   

ไมแจงใหลูกคาทราบถือเปนละเมิด 

 
3.5.1 กฎหมายคุมครองผูบริโภคดานโฆษณา 
การที่กฎหมายบัญญัติข้ึนโดยมีเจตนารมณเพื่อใชบังคับในการควบคุมการโฆษณา 

มุงหมายที่จะใหมีการโฆษณาอยูบนพื้นฐานแหงความเปนจริง ทั้งในแงความเปนจริงในขอมูล

ขาวสาร รายละเอียดเกี่ยวกับสินคาหรือผลิตภัณฑ และรวมถึงขอมูลในแงอ่ืนๆ ที่ผูโฆษณา         

มุงหมายจะเสนอตอสาธารณชน เพื่อใหสอดคลองกับเจตนารมณของกฎหมายวาดวยการโฆษณา 

เพื่อมุงหมายที่จะขจัดความไมเปนธรรมที่จะเกิดขึ้นจากการใชเสรีภาพโดยฟุมเฟอยจนเกินไป 

เสรีภาพคือการที่คนเราจะทําอะไรก็ไดเทาที่ไมมีกฎหมายหาม แตเสรีภาพของคนคนหนึ่ง           

จะเปนพิษเปนภัยตอคนโดยสวนรวม หากวาคนคนนั้นมุงจะทําใหคนสวนใหญตองเสียหาย         

ถูกหลอกลวง ถูกเอาเปรียบ ดังนี้ กฎหมายจึงตองนํามาจํากัดเสรีภาพใหแคบลง และกําหนดกติกา

ในการใชเสรีภาพนั้นเสียใหม165 

                                                  
165 สุษม ศุภนิตย, การใชกฎหมายเพื่อควบคุมการโฆษณา พิมพคร้ังที่ 2 (กรุงเทพมหานคร : 

สํานักพิมพรุงศิลปการพิมพ, 2534), น. 27-28. 
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ไดกําหนดคํานิยามของคําวา “ผูบริโภค” ไวในพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค    

พ.ศ. 2522 ซึ่งแกไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2541166        

และไดบัญญัติสิทธิของผูบริโภคที่จะไดรับความคุมครองตามกฎหมาย 5 ประการ167 ดังนี้ 

1) สิทธิที่จะไดรับขาวสารรวมทั้งคําพรรณนาคุณภาพที่ถูกตอง และเพียงพอ

เกี่ ยวกับสินคาหรือบริการ  หมายถึง  สิทธิที่ จะได รับการโฆษณาหรือการแสดงฉลาก                  

ตามความเปนจริง และปราศจากพิษภัยแกผูบริโภค รวมถึงสิทธิที่จะไดรับทราบขอมูลเกี่ยวกับ

สินคาหรือบริการอยางถูกตอง และเพียงพอที่จะไมหลงผิดในการซื้อสินคาหรือรับบริการอันไมเปน

ธรรม 

2) สิทธิที่จะมีอิสระในการเลือกหาสินคาหรือบริการ ไดแก สิทธิที่จะเลือก         

ซื้อสินคาหรือบริการ ดวยความสมัครใจของผูบริโภค และปราศจากการชักจูงใจอันไมเปนธรรม  

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

สิทธิที่จะไดรับสินคาหรือบริการที่ปลอดภัย มีสภาพและคุณภาพไดมาตรฐาน เหมาะสมแก        

การใชไมกอใหเกิดอันตรายตอชีวิต รางกายหรือทรัพยสิน ในกรณีใชตามคําแนะนําหรือระมัดระวัง

ตามสภาพของสินคาหรือบริการนั้นแลว 

4) สิทธิที่จะไดรับความเปนธรรมในการทําสัญญา หมายถึง สิทธิที่จะไดรับ       

ขอสัญญาโดยไมถูกเอารัดเอาเปรียบจากผูประกอบธุรกิจ 

5) สิทธิที่จะไดรับการพิจารณาและชดเชยความเสียหาย ไดแก สิทธิที่จะไดรับ  

การคุมครองและชดใชคาเสียหาย เมื่อมีการละเมิดสิทธิของผูบริโภคตามขอ 1, 2, 3 และ4  

คําวา “ขอความ” หมายความรวมถึง การกระทําใหปรากฏดวยตัวอักษร ภาพ 

ภาพยนตร แสง เสียง เครื่องหมายหรือการกระทําอยางใดๆ ที่ทําใหบุคคลทั่วไปสามารถเขาใจ

ความหมายได 

                                                  
166 พระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 มาตรา 3 บัญญัติวา “ผูบริโภค” 

หมายความวา ผูซื้อหรือผูไดรับบริการจากผูประกอบธุรกิจหรือผูซึ่งไดรับการเสนอ หรือการชักชวน

จากผูประกอบธุรกิจเพื่อใหซื้อสินคาหรือรับบริการ และหมายความรวมถึงผูใชสินคาหรือผูไดรับ

บริการจากผูประกอบธุรกิจโดยชอบ แมมิไดเปนผูเสียคาตอบแทนก็ตาม 
167 สํานักงานคณะกรรมการคุมครองผูบริโภค, สคบ.กับการคุมครองผูบริโภค 

(กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพสํานักงานพระพุทธศาสนาแหงชาติ, 2552), น. 6-7. 
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คําวา “โฆษณา” หมายความถึงกระทําการไมวาโดยวิธีใดๆ ใหประชาชนเห็นหรือ

ทราบขอความเพื่อประโยชนในทางการคา  

คําวา “ส่ือโฆษณา” หมายความวา ส่ิงที่ใชเปนสื่อในการโฆษณา เชน หนังสือพิมพ 

ส่ิงพิมพ วิทยุกระจายเสียง วิทยุโทรทัศน ไปรษณียโทรเลข โทรศัพท หรือปาย 

จากคํานิยามวา “โฆษณา” ขางตน การโฆษณาจะตองมีวัตถุประสงคเพื่อขายสินคา 

หรือบริการไดมากขึ้น โดยมีเจตนาจะเชิญชวนใหผูบริโภคสนใจมาซื้อสินคาหรือรับบริการ           

แตถาขอเท็จจริงรับฟงไดวา มีวัตถุประสงคเพื่อการอื่น ไมเกี่ยวกับการคาแลวก็ขาดองคประกอบ 

ขอนี้จึงไมเปนการโฆษณา168 

 
3.5.2 องคกรของรัฐที่ควบคุมการโฆษณา 
การควบคุมการโฆษณาในประเทศไทย  มีหนวยงานภาครัฐที่รับผิดชอบใหมีการ

ปฎิบัติตามกฎหมาย มีองคกรที่ดูแลการควบคุมการโฆษณาจํานวน 3 องคกร169 ไดแก 

1. สํานักงานคณะกรรมการอาหารและยา กระทรวงสาธารณสุข ดูแลรับผิดชอบ       

การโฆษณาอาหาร ยา เครื่องสําอาง วัตถุอันตราย เครื่องมือแพทย 

2. สํานักงานตํ ารวจแห งชาติภายใตการกํ ากับของสํานักนายกรัฐมนตรี                 
ดูแลรับผิดชอบการโฆษณา ส่ือส่ิงพิมพ และการโฆษณาในโรงมหรสพ 

3. คณะกรรมการวาดวยการโฆษณาตามพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค         

พ.ศ. 2522 ดูแลรับผิดชอบการโฆษณาสินคาและบริโภค ซึ่งไมอยูภายใตการดูแลของหนวยงานอื่น 

 
3.5.3 อํานาจหนาที่ของคณะกรรมการวาดวยการโฆษณา 
การใหความคุมครองแกผูบริโภคในดานโฆษณา โดยทําหนาที่ตรวจติดตามโฆษณา

สินคาและบริการทุกชนิดทุกประเภท และที่ทําโฆษณาผานสื่อทุกประเภท แตก็ไมหมายความวา 

จะกาวลวงไปควบคุมการโฆษณาสินคาหรือบริการที่อยูภายใตกฎหมายอื่น หรือองคกรอื่น เวนแต

กฎหมายอื่นจะมิไดบัญญัติควบคุมไว  เพื่อเปนการความคุมครองสิทธิที่จะไดรับขาวสาร รวมทั้ง   

คําพรรณนาคุณภาพที่ถูกตอง และเพียงพอเกี่ยวกับสินคาหรือบริการ โดยในกฎหมายคุมครอง

                                                  
168 ไพโรจน อาจรักษา, โฆษณาอยางไรใหถูกตองและถูกใจ (กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพ

วิญูชน, 2544), น. 17. 
169 สุษม ศุภนิตย, คําอธิบายกฎหมายเกี่ยวกับการโฆษณา พิมพคร้ังที่ 2 (กรุงเทพมหานคร : 

สํานักพิมพนิติบรรณาการ, 2550), น. 16. 
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ผูบริโภค ไดกําหนดจัดใหมีองคกรพิเศษขึ้นมาเพื่อรับผิดชอบดูแลคุมครองประโยชนของผูบริโภค

โดยเฉพาะ นั่นก็คือ “คณะกรรมการวาดวยการโฆษณา” ซึ่งคณะกรรมการชุดนี้มีอํานาจและหนาที่ 

ดังตอไปนี้170 

1. หนาที่โดยทั่วไปในการควบคุมดูแลการโฆษณาสินคาหรือบริการที่ยังมิไดถูก
ควบคุมการโฆษณาโดยกฎหมายอื่น ซึ่งกฎหมายไดกําหนดลักษณะของขอความที่จะใชในการ

โฆษณาไว ดังนี้  

มาตรา 22 แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 วางหลักวา          

การโฆษณาจะตองไมใชขอความที่เปนการไมเปนธรรมตอผูบริโภคหรือใชขอความที่อาจกอใหเกิด

ผลเสียตอสังคมเปนสวนรวม ทั้งนี้ ไมวาขอความดังกลาวนั้น จะเปนขอความที่เกี่ยวกับ

แหลงกําเนิด สภาพ คุณภาพ หรือลักษณะของสินคา หรือบริการ ตลอดจนการสงมอบ การจัดหา

หรือการใชสินคาหรือบริการ  

ขอความดังตอไปนี้ถือวาเปนขอความที่ เปนการไม เปนธรรมตอผูบริโภค          

หรือเปนขอความที่อาจกอใหเกิดผลเสียหายตอสังคมเปนสวนรวม  

(1) ขอความที่เปนเท็จหรือเกินความจริง  
(2) ขอความที่จะกอใหเกิดความเขาใจผิดในสาระสําคัญเกี่ยวกับสินคา 

หรือบริการไมวาจะกระทําโดยใชหรืออางอิงรายงานทางวิชาการ สถิติ หรือส่ิงใดสิ่งหนึ่ง              

อันไมเปนความจริงหรือเกินจริงหรือไมก็ตาม  

(3) ขอความที่เปนการสนับสนุนโดยตรงหรือโดยออม ใหมีการกระทําผิด

กฎหมายหรือศีลธรรมหรือ นําไปสูความเสื่อมเสียในวัฒนธรรมของชาติ  

(4) ขอความที่จะทําให เกิดแตกแยกหรือเสื่อมเ สียความสามัคคี              
ในหมูประชาชน  

(5) ขอความอยางอื่นตามที่กําหนดในกฎกระทรวง  
ขอความที่ ใช ในการโฆษณาที่ บุคคลทั่ วไปสามารถรู ไดวา เปนขอความ                

ที่ไมอาจเปนความจริงไดโดยแนแท ไมเปนขอความที่ตองหามในการโฆษณา และไดกําหนด

ลักษณะเกี่ยวกับ “วิธีการ” ที่ใชในการโฆษณาไววา การโฆษณาจะตองไมกระทําดวยวิธีการ       

อันอาจเปนอันตรายตอสุขภาพ รางกายหรือจิตใจหรืออันอาจกอใหเกิดความรําคาญแกผูบริโภค 

ทั้งนี้ ตามที่กําหนดในกฎกระทรวง  

                                                  
170 สํานักงานคณะกรรมการคุมครองผูบริโภค, อางแลว เชิงอรรถที่ 167, น. 20-22. 
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2. หนาที่ในการปองกันหรือระงับยับยั้งความเสียหายหรืออันตรายอันจะเกิดขึ้น
แก ผู บ ริ โภค  เนื่ อ งจากการ โฆษณาสินค าหรื อบ ริการบางประการ เปนการล ว งหน า                       

โดยกําหนดเงื่อนไขเกี่ยวกับการโฆษณาสินคาหรือบริการนั้น  

3. หนาที่ในการตรวจขอความโฆษณาที่ที่ ผูประกอบธุรกิจขอใหพิจารณา          

ใหความเห็นกอนทําการโฆษณา  

ในการดําเนินการตามอํานาจหนาที่ของคณะกรรมการวาดวยการโฆษณา

ดังกลาว เมื่อคณะกรรมการฯ ไดพิจารณาขอความโฆษณาใด แลวสงสัยวาขอความโฆษณา

ดังกลาวจะเปนการฝาฝนตอพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 คณะกรรมการฯ ตองให

โอกาสแกผูกระทําการโฆษณาไดชี้แจงขอเท็จจริง หรือนําพิสูจนแสดงความจริงวาขอความโฆษณา

ของตนมิไดมีลักษณะอันเปนการฝาฝนกฎหมายคุมครองผูบริโภค แตเมื่อคณะกรรมการวาดวย

การโฆษณาพิจารณาแลวเห็นวาขอความโฆษณานั้น มีลักษณะอันเปนฝาฝนตอกฎหมายคุมครอง

ผูบริโภคแลว  

มาตรา 27 แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 วางหลักวา

คณะกรรมการวาดวยการโฆษณามีอํานาจที่จะออกคําสั่งอยางใดอยางหนึ่ง หรือหลายอยางดังนี้  

(1) ใหแกไขขอความหรือวิธีการในการโฆษณา  

(2) หามการใชขอความบางอยางที่ปรากฏในการโฆษณา  

(3) หามการโฆษณาหรือหามใชวิธีการนั้นในการโฆษณา  

(4) ใหการโฆษณาเพื่อแกไขความเขาใจผิดของผูบริโภคที่อาจเกิดขึ้นแลว
ตามหลักเกณฑและวิธีการที่คณะกรรมการวาดวยการโฆษณากําหนด 

ในการออกคําสั่งตาม (4) ใหคณะกรรมการวาดวยการโฆษณากําหนด

หลักเกณฑและวิธีการโดยคํานึงถึงประโยชนของผูบริโภค ประกอบกับความสุจริตใจในการกระทํา

ของผูกระทําการโฆษณา ผูใดไมปฏิบัติตามคําสั่งของคณะกรรมการวาดวยการโฆษณาตองระวาง

โทษจําคุกไมเกินหกเดือน หรือปรับไมเกินหาหมื่นบาทหรือทั้งจําทั้งปรับ  

ผูประกอบธุรกิจผูใดสงสัยวาการโฆษณาของตนจะเปนการฝาฝน หรือไมเปนไป

ตามพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 ผูประกอบธุรกิจนั้นอาจขอใหคณะกรรมการวา

ดวยการโฆษณาพิจารณาใหความเห็นในเรื่องนั้นกอนทําการโฆษณาได ในกรณีนี้คณะกรรมการ

วาดวยการโฆษณาจะตองใหความเห็นและแจงใหผูขอทราบภายใน 30 วันนับแตวันที่

คณะกรรมการวาดวยการโฆษณาไดรับคําขอ ถาไมแจงภายในกําหนดระยะเวลาดังกลาวใหถือวา

คณะกรรมการวาดวยการโฆษณาใหความเห็นชอบแลว  
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การใหความเห็นของคณะกรรมการวาดวยการโฆษณาไมถือวาเปนการตัดอํานาจ

ของคณะกรรมการวาดวยการโฆษณาที่จะพิจารณาวินิจฉัยใหมเปนอยางอื่นเมื่อมีเหตุอันควร 

การใดที่ผูประกอบธุรกิจไดกระทําไปตามความเห็นของคณะกรรมการวาดวย   

การโฆษณามิใหถือวาการกระทํานั้นเปนความผิดทางอาญา  

การดําเนินงานคุมครองผูบริโภคดานการโฆษณาดังกลาว คณะกรรมการวาดวย

การโฆษณาไดออกกฎกระทรวงเพื่อควบคุมการใชขอความโฆษณา ไดแก กฎกระทรวงฉบับที่ 3 

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

สาระสําคัญเกี่ยวกับขอความโฆษณาสินคา หรือบริการแยกออกตางหากจากขอความถวาย       

พระพร การโฆษณาแถมพก ชิงรางวัลดวยการเสี่ยงโชค การประกวดชิงรางวัล การใหของแถม    

ใหสิทธิประโยชนโดยใหเปลา ตองระบุรายละเอียดตาง ๆ ตามที่กําหนดไว เพื่อใหเหมาะสมกับ

สถานการณในปจจุบัน ทั้งนี้จําเปนตองไดรับความรวมมือจากผูประกอบธุรกิจในการปฏิบัติ

ดังกลาว ซึ่งยอมกอใหเกิดผลดีทั้งตอประกอบธุรกิจและผูบริโภคเปนสวนรวม  

การอุ ทธรณ คํ าสั่ ง ของคณะกรรมการว าด วยการ โฆษณาเป น เ รื่ อ งที่

พระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 มาตรา 43 ไดบัญญัติใหสิทธิแกผูประกอบธุรกิจไว 

ในกรณีที่ผูประกอบธุรกิจเห็นวาตนเองไมไดรับความเปนธรรม คือไมพอใจคําสั่งของคณะกรรมการ

เฉพาะเรื่องตามมาตรา 27 หรือ มาตรา 28 วรรคสอง ซึ่งเปนคําสั่งของคณะกรรมการวาดวยการ

โฆษณาโดยผูไดรับคําสั่งมีสิทธิอุทธรณตอคณะกรรมการคุมครองผูบริโภคได ผูมีสิทธิอุทธรณคําสั่ง

ของคณะกรรมการวาดวยการโฆษณา คือผูที่ไดรับคําสั่ง เชน  

(1) ผูกระทําการโฆษณา  

(2) ผูประกอบกิจการโฆษณา  

(3) เจาของสื่อโฆษณา  

การอุทธรณ คําสั่ งดั งกลาว  ผูที่ ได รับคําสั่ งจะตองยื่นตอคณะกรรมการ        

คุมครองผูบริโภค ภายใน 10 วัน นับแตวันที่ผูอุทธรณไดรับทราบคําสั่งและผูอุทธรณจะตองปฏิบัติ

ตามหลักเกณฑและวิธีการยื่นอุทธรณตามกฎกระทรวงฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2524)  

อยางไรก็ตาม การอุทธรณคําสั่งดังกลาวไมเปนการทุเลาการบังคับตามคําสั่ง    

ของคณะกรรมการวาดวยโฆษณา เวนแตคณะกรรมการคุมครองผูบริโภคจะสั่งเปนอยางอื่น     

เปนการชั่วคราวกอนการวินิจฉัยอุทธรณและคําวินิจฉัยอุทธรณของคณะกรรมการคุมครอง

ผูบริโภคถือเปนที่สุด  
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นอกจากอํานาจหนาที่ขางตนแลว คณะกรรมการวาดวยการโฆษณามีอํานาจทั่วไป    

แบงได 3 ประเภท171 คือ 

1) หนาที่ทั่วไปเพื่อควบคุมดูแลการโฆษณาสินคาหรือบริการที่ยังไมได        

ถูกควบคุมการโฆษณาโดยกฎหมายอื่น 

2) หนาที่ในการปองกัน หรือระงับยับยั้งความเสียหาย หรืออันตรายอันเกิด  

แกผูบริโภค อันเนื่องมาจากการโฆษณาสินคาหรือบริการบางประการเปนการลวงหนา โดยกําหนด

เงื่อนไขเกี่ยวกับการโฆษณาสินคาหรือบริการนั้น หรือหามการโฆษณา หรือจํากัดการใช            

ส่ือโฆษณาสินคาหรือบริการนั้น อันเปนอํานาจหนาที่ซึ่งกําหนดตามมาตรา 24, 25, 26 

3) หนาที่ในการตรวจสอบขอความโฆษณา ผูประกอบธุรกิจขอใหพิจารณาให

ความเห็นกอนทําการโฆษณาตามที่กําหนดไวในมาตรา 29 
 

3.5.4 ลักษณะขอความโฆษณาที่ไมเปนธรรมตอผูบริโภคหรือขอความที่อาจ
กอใหเกิดผลเสียตอสังคมโดยรวม 

หลักในการพิจารณาวาขอความดังกลาว มีลักษณะดังตอไปนี้ 

(1) ขอความที่เปนเท็จ หรือเกินความจริง โดยมีลักษณะเปนขอความโฆษณา

ที่ไมเปนความจริง และจะตองพิสูจนความเปนจริงได หรือขอความที่มีลักษณะเกินความจริง     

โดยที่ใชขอความที่มีความจริงอยูปะปนดวยขอความที่ไมเปนจริง 

คําวา  “เท็จ” หมายความวา  ขอความโฆษณาไมมีความจริง  หรือ         

เปนความไมจริง ส่ิงที่ไมสามารถพิสูจนความจริงได เชน ขอความที่อางถึงความรูสึก หรือข้ึนอยูกับ

แตละบุคคลไมมีเกณฑพิสูจนแนนอน เชน สวย อรอย ทันสมัย เปนตน 

คําว า  “ เกินความจริ ง ”  หมายความวา  มีทั้ ง เท็จและจริ งอยู ใน       

ขอความโฆษณา แตไมถึงเปนเท็จทั้งหมดและก็ไมจริงทั้งหมด เชน การโฆษณาผลิตภัณฑ       

ฟลมถนอมอาหาร ซึ่งอางวามีการรับรองความปลอดภัยจากกรมวิทยาศาสตรการแพทย     

กระทรวงสาธารณสุข แทที่จริงมิไดผานการรับรอง ตามกรณีหมายเลขที่ 15/2541 การโฆษณา

ผลิตภัณฑเพื่อเลิกบุหร่ี ซึ่งไมสามารถพิสูจนผลการทดสอบไดวามีคุณภาพตามคําโฆษณา       

ตามกรณีหมายเลขที่ 16/2541 หรือจะเปนกรณีที่มีการโฆษณาวาโทรศัพทเคลื่อนที่สามารถใช

สนทนาไดนานที่สุดถึง 10 ชั่วโมง เปดเคร่ืองรอรับสายไดนานถึง 70 ชั่วโมง เมื่อพิสูจนแลวพบวา

                                                  
171 ไพโรจน อาจรักษา, อางแลว เชงิอรรถที่ 168, น. 22. 
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สถิติที่นํามาอางเปนการทดสอบเครื่อง โดยไมมีการใชในสภาพที่ใชกันโดยทั่วไป หากนําไปใช     

ในการใชงานปกติไมสามารถทําไดด่ังคําโฆษณา ตามกรณีหมายเลขที่ 5/2541 เปนตน 

(2) ขอความที่จะกอใหเกิดความเขาใจผิดในสาระสําคัญเกี่ยวกับสินคาหรือ

บริการ ไมวาการกระทําโดยใชหรืออางอิงรายงานทางวิชาการ สถิติ หรือส่ิงใดสิ่งหนึ่งที่ไมเปน  

ความจริง หรือเกินความจริงหรือไมก็ตาม สาระสําคัญเกี่ยวกับสินคา หรือบริการขึ้นอยูกับสินคา

หรือบริการแตละชนิดซึ่งผูบริโภคทั่วไปคาดหวังวาสินคาหรือบริการนั้นๆ ควรมีลักษณะ            

ของขอความดังกลาว อาจกลาวไดวาเปนลักษณะของขอความที่ไมเปนธรรมตอผูบริโภค          

หรือขอความที่อาจกอใหเกิดผลเสียตอสังคมโดยรวม เชน การโฆษณาโทรศัพทเคลื่อนที่ที่มีกําลัง

วัตตที่แรงกวา ทําใหโทรงายและเสียงชัดกวา ซึ่งความจริงการรับสัญญาณไดชัดหรือไมมิไดข้ึนอยู

กับกําลังวัตตประการเดียว แตข้ึนอยูกับสถานีเครือขาย และสภาพแวดลอมดวย ตามกรณี

หมายเลขที่ 11/2539 เปนตน 

(3) ขอความที่เปนการสนับสนุนทางตรงหรือทางออม ใหมีการกระทําอันผิด

กฎหมาย หรือศีลธรรมหรือนําไปสูความเสื่อมเสียในวัฒนธรรมของชาติ การโฆษณาที่ตองหาม   

ในเรื่องดังกลาว ซึ่งเปนเรื่องขอเท็จจริงที่พิสูจนไดยาก โดยเฉพาะอยางยิ่งเรื่องศีลธรรมและ      

เสื่อมเสียวัฒนธรรมของชาติ เนื่องจากศีลธรรมเปนเรื่องละเอียดออนและตองขึ้นอยูกับสภาวะทาง

สังคมในชวงเวลาหนึ่ง วัฒนธรรมก็มีการเปลี่ยนแปลงไดตลอดเวลา ดังนั้นเกณฑการพิจารณา

จะตองพิจารณาเปลี่ยนแปลงตามสถานการณ และตองพิจารณาวามีการเสนอในแนวทางที่

กอใหเกิดความเสียหายในสิ่งที่ยังคงดํารงความเปนวัฒนธรรม หรือศีลธรรมที่สังคมยอมรับหรือไม 

ถาไมใชส่ิงที่ยอมรับปฎิบัติกันในสังคมแลว ไมควรนําเสนอในโฆษณา172  

(4) ขอความที่จะทําใหเกิดความแตกแยก หรือเสื่อมเสียความสามัคคี        

ในหมูประชาชน 

(5) ขอความอยางอื่นตามกฎกระทรวงที่จะถือวาไมเปนธรรมนั้น เปนกรณี    

ที่ในอนาคตจําเปนตองกําหนดขึ้น เนื่องจากการโฆษณาเปนวิธีการที่สามารถเปลี่ยนแปลงรูปแบบ

ไดอยางรวดเร็ว  ทําใหในบางครั้งกฎหมายที่ใชบังคับอยู เกิดชองวาง  ไมสามารถควบคุม            

การโฆษณาที่กระทบตอสิทธิของผูบริโภคไดในบางสถานการณ 

 

 

                                                  
172 สุษม ศุภนิตย, อางแลว เชิงอรรถที่ 169, น. 31. 
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3.5.5 หลักเกณฑการวินิจฉัยขอความโฆษณา 
คณะกรรมการวาดวยการโฆษณาไดกําหนดหลักเกณฑและแนวทางในการวินิจฉัย      

ไว ดังนี้173 

1) ขอความโฆษณาอันมีลักษณะเปนการยืนยันขอเท็จจริงที่ยากแกการพิสูจน 
ซึ่งถาผูประกอบธุรกิจสามารถแสดงหลักฐานพิสูจนไดก็มีสิทธิโฆษณาตอไปได ในทางปฎิบัติ      

การนําเอาถอยคําที่มีลักษณะยืนยันขอเท็จจริงอันยากแกการพิสูจนนํามาใชประกอบขอความนี้ 

คณะกรรมการวาดวยการโฆษณาไดมีมติวางแนวทางการพิจารณาไว เปนการภายใน               

กรณีที่ผูโฆษณาไดนําเอาคําวา “ที่สุด” และคําวา “กวา” มาประกอบขอความโฆษณาโดยไมระบุ

ขอความอื่นตามมาไววา 

ก) ในกรณีที่ผูกระทําการโฆษณาใชคําวา “กวา” หรือ “ที่สุด” ประกอบ

ขอความโฆษณาโดยที่ถอยคํานั้นไมมีความหมายโดยเฉพาะเจาะจงที่แนนอน แตข้ึนอยูกับ     

ความเขาใจ หรือความรูสึกของแตละบุคคล เชน การนําคําวา “กวา” หรือ “ที่สุด” ไปประกอบ      

คําวา สวย ดี เก  เดน อรอย ไดมาตรฐาน เปนตน กรณีเชนนี้ใหถือวาขอความนั้นไมมีลักษณะ   

เปนการยืนยันขอเท็จจริงอันตองพิสูจนแสดงความจริง 

ข) ในกรณีที่ ผู กระทําการโฆษณาใช คําวา  “กวา”  หรือ  “ที่ สุด”             

ไปประกอบขอความโดยที่ถอยคํานั้นมีความหมายเฉพาะเจาะจง และเปนถอยคําที่มีความหมาย

ทั่วไปเขาใจไดวามีความหมายเหนือกวาในดานนั้นๆ เพื่อเปรียบเทียบกับสินคาในประเภทเดียวกัน 

เชน  นําคําวา  “กวา” หรือ “ที่ สุด” ไปประกอบคําวา  ยาวนาน  ประหยัด ทน  เล็ก เปนตน            

กรณีเชนนี้ใหถือวาขอความที่โฆษณาที่มีลักษณะเปนการยืนยันขอเท็จจริงที่ตองพิสูจนแสดง  

ความจริงเกี่ยวกับขอความที่โฆษณานั้น เวนแตในขอความโฆษณานั้นเองไดมีขอความอื่น           

ที่ใหเหตุผลหรือแสดงใหเขาใจไดวาการมีคุณภาพกวาหรือที่สุดตามความหมายของถอยคํานั้น   

เชื่อไดวาเปนความจริงตามที่ไดโฆษณา กรณีเชนนี้ใหถือวาเปนขอความที่โฆษณาที่ยืนยัน

ขอเท็จจริงอันไมตองพิสูจนแสดงความจริง 

2) การโฆษณาอางวาลดราคาสินคา ปญหาอยูที่วาผูโฆษณาไดลดราคา

สินคาลงจริงตามคําโฆษณาหรือไม แตดวยเหตุที่ราคามาตรฐานของสินคาแตละประเภท            

ไมมีกําหนดไวแนนอนตายตัว ดังนั้น การที่จะพิสูจนวาเปนเท็จหรือเกินความจริงหรือไม           

เปนเรื่องยากที่จะพิสูจน กรณีที่เปนสินคาควบคุม การตรวจสอบวาลดราคาลงจริงหรือไม        

                                                  
173 ไพโรจน อาจรักษา, อางแลว เชิงอรรถที่ 168, น. 24-25. 



 
 

127 

ยอมพิสูจนทราบไดงายกวา หากเปนสินคาอื่นๆ ที่ไมมีราคามาตรฐาน การพิสูจนยอมข้ึนกับ

ขอเท็จจริงและการนําสืบวา  ราคาโดยทั่วไปตามทองตลาดสินคาชิ้นนั้นมาราคาเทาใด             

และไดลดราคาลงเหลือเทาใด ดังนั้น ขณะนี้คณะกรรมการฯ จึงยังไมไดวางกฎเกณฑเกี่ยวกับ    

การโฆษณาลดราคาสินคาไว แตการที่จะโฆษณาวาลดราคาสินคานั้น  ผูประกอบธุรกิจก็ควรจะได

แจงเงื่อนไขไวในขอความโฆษณาใหชัดแจงวาลดราคาลงเทาใด ภายใตเงื่อนไขอยางไร 

3) การโฆษณายืนยันขอเท็จจริงวาไดรับรางวัลหรือไดรับใบรับรองคุณภาพ
หรือกลาวอางยืนยันตัวเลขซึ่งตองพิสูจนแสดงความจริงผูโฆษณาตองแสดงแหลงที่ประกวด         

ปที่ไดรับรางวัลไวใหชัดแจงตรงตามที่ไดรับรางวัลในขอความโฆษณา หากมิไดระบุไวเมื่อถูก    

เรียกมาพิสูจนก็จะตองพรอมที่แสดงหลักฐานได 

4) โฆษณาเปรียบเทียบในลักษณะเหยียบย่ําสินคาประเภทอื่นๆ  หรือ        

การโฆษณาเปรียบเทียบสินคาของตนวามคุีณภาพดีกวาสินคายี่หออ่ืนนั้นโดยทั่วไปคณะกรรมการ

วาดวยการโฆษณาไมมีอํานาจที่จะหามมิใหกระทํา เวนแตจะมีลักษณะเกินความจริงหรือเปนเท็จ 

แตการโฆษณานั้นจะตองกระทําโดยตองแถลงความจริงทั้งหมดใหผูบริโภคทราบ การเปรียบเทียบ

โดยไมแถลงความจริงทั้งหมดถือวาเปนการปกปดขอเท็จจริงทําใหผูบริโภคสําคัญผิดใน

สาระสําคัญของสินคาการโฆษณาเปรียบเทียบ ผูโฆษณาตองแถลงความจริงใหผูบริโภคทราบ

อยางครบถวนและการโฆษณาโดยใชวิธีเปรียบเทียบกับสินคาอื่น ควรทําไดเฉพาะแตสวนที่เปน

สาระสําคัญ การนําเอาเรื่องเล็กๆ นอยๆ มาเปนหลักเปรียบเทียบนั้นก็อาจถือวาเปนการทําให

ผูบริโภคเขาใจผิดวาสินคานั้นดีกวาสินคาอื่นมาก 

5) การโฆษณาอันทําให ผูบ ริ โภคเขาใจผิดในสาระสําคัญของสินคา             

ซึ่งกระทํากันในหลายรูปแบบ แบบการใชขอความโฆษณาหรือใชชื่อของสินคาในลักษณะที่       

ทําใหผูบริโภคเขาใจผิดในแหลงกําเนิดของสินคา  เขาใจผิดในวัสดุที่ ใชผลิตสินคา  หรือ               

ในกรณีที่การโฆษณาของผูประกอบธุรกิจการบินไมวาจะเปนธุรกิจการบินทั่วไป หรือธุรกิจการบิน

ตนทุนต่ํา ในประเด็นเรื่องการโฆษณาขายบัตรโดยสารที่มีอัตราคาโดยสารดึงดูดใจผูบริโภค      

โดยผานชองทางการโฆษณาซึ่งใชขอความที่ทําใหผูบริโภคเขาใจผิดในสาระสําคัญ เชน 
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ภาพที ่5 โฆษณาหนังสือพิมพ 

 

 
 

ที่มา : หนังสือพิมพไทยรัฐ ปที่ 59 ฉบับที่ 18354 ประจําวันที่ 22 เมษายน พ.ศ. 2551 น.30. 

จากขอความที่ใชในการโฆษณาจะเห็นไดวา ขอความที่ใชในการโฆษณา

ผูประกอบการสวนใหญจะใชวิธีการโฆษณาราคาโดยใชตัวอักษรขนาดใหญมาก เพื่อเรียกรอง

ความสนใจจากผูบริโภค อีกทั้งไมมีการระบุที่ชัดเจนวาราคาสุทธิที่จะตองชําระจริงเทาไร           

แตระบุขอความแสดงเงื่อนไขตางๆ และรายละเอียดบัตรโดยสารอันเปนสาระสําคัญที่ตองแจงให

ผูบริโภคทราบดวย แตกลับใชตัวอักษรที่มีขนาดเล็กมากจนแถบจะมองไมเห็น เปนตน 

6) การโฆษณาวารับประกันสินคาการโฆษณาลักษณะรับประกันสินคา         

ผูโฆษณาควรจะตองระบุลักษณะและขอบเขตของการรับประกันใหความชัดเจน เงื่อนไขของ     

การปฎิบัติตามที่ประกันตองมีความชัดเจนและครบถวนตามเงื่อนไข ระบุตัวผู รับประกัน 

ระยะเวลาประกัน  ข้ันตอนการปฎิบัติตามสัญญาประกัน  เพราะโฆษณาการรับประกัน              

โดยไมชัดเจนนั้น ยอมสอใหเห็นถึงเจตนาประสงคไมรับผิดชอบของผูรับประกัน ทั้งอาจสงผล     

ทําใหผูบริโภคสําคัญผิดได 
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นอกจากนี้ เร่ืองของการโฆษณานั้น คณะกรรมการวาดวยการโฆษณาได

กําหนดเงื่อนไขไวใหใหปฎิบัติไดเปนกรณีๆ ไป174 ดังนี้ 

1. สินคาใดอาจเปนอันตรายแกผูบริโภคและคณะกรรมการวาดวยฉลากได
กําหนดใหสินคานั้นเปนสินคาที่ควบคุมฉลากตามมาตรา 30 แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค 

พ.ศ. 2522 ใหคณะกรรมการฯ มีอํานาจออกคําสั่งกําหนดใหการโฆษณานั้นตองกระทําไป     

พรอมกับคําแนะนํา หรือคําเตือนเกี่ยวกับวิธีใชหรืออันตราย 

2. สินคาหรือบริการใดผูบ ริโภคจําเปนตองทราบขอเท็จจริงเกี่ยวกับ        

สภาพฐานะและรายละเอียดอยางอื่นเกี่ยวกับผูประกอบธุรกิจ คณะอนุกรรมการฯ มีอํานาจ

กําหนดใหการโฆษณาสินคาหรือบริการนั้นตองใหขอเท็จจริงดังกลาว 

3. ขอความในการโฆษณาโดยทางสื่อใด สมควรแจงใหผูบริโภคทราบวา

ขอความนั้นเปนขอความที่มีความมุงหมายเพื่อการโฆษณาตองมีถอยคําชี้แจงกํากับให     

ประชาชนทราบ ขอความดังกลาวเปนการโฆษณาได 

 
3.5.6 การดําเนินการเกี่ยวกับขอความโฆษณาที่มีลักษณะอันเปนการฝาฝน

ตอกฎหมาย 
คณะกรรมการวาดวยการโฆษณาจะใชอํานาจที่เรียกวากึ่งตุลาการ หรือ Quasi-

judical power กลาวคือ มีอํานาจสั่งใหผูโฆษณาระงับ แกไข ตลอดจนหามทําการโฆษณาผานสื่อ

ใดๆ   อันกระทบถึงพฤติกรรมของผูโฆษณาโดยตรงและสั่งการโดยไมตองผานกระบวนพิจารณา

ของศาลเทากับเปนการใชอํานาจตุลาการโดยฝายบริหารจึงเรียกวา อํานาจกึ่งตุลาการ175 การที่

กฎหมาย  ใหอํานาจคณะกรรมการโฆษณาไวในมาตรา 27 เนื่องจากโฆษณาตางๆ จะทําให

ประชาชนเขาถึงสื่อในระยะเวลาอันรวดเร็ว ดังนั้นการควบคุมกํากับโดยภาครัฐตองอาศัย

กระบวนการทางศาล การสอบสวนและดําเนินคดีที่ยาวนาน ยอมหวังผลในทางปองกันความ

เสียหายตอสังคมไดไมทันกาล เพื่อประกอบการพิจารณาของคณะกรรมการวาดวยการโฆษณา   

ซึ่งมีแนวทางการปฎบัิติ 3 แนวทางคือ 

1) กรณีที่คณะกรรมการวาดวยการโฆษณามีมติวินิจฉัยวา ขอความโฆษณานั้น     

มีลักษณะอันเปนการฝาฝนตอบทบัญญัติกฎหมายคุมครองผูบริโภค คณะกรรมการผูบริโภค        

จะใช อํานาจตามมาตรา  27 แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ .ศ . 2522 กลาวคือ             

                                                  
174 เพิ่งอาง, น. 30. 
175 สุษม ศุภนิตย, อางแลว เชิงอรรถที่ 169, น. 54. 
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ถามีลักษณะของขอความมีความไมเปนธรรมตอผูบริโภค หรือใชถอยคําที่อาจกอใหเกิด        

ความเสื่อมเสียตอสังคมเปนสวนรวม หรือใชวิธีการโฆษณาอันอาจเปนอันตรายตอผูบริโภค      

หรือขอความโฆษณาอันฝาฝนตอเงื่อนไขการโฆษณาที่คณะกรรมการวาดวยการโฆษณา           

ใหตองปฎิบัติสําหรับสินคาบางประเภท คณะกรรมการวาดวยการโฆษณามีอํานาจออกคําสั่ง  

อยางใดอยางหนึ่งหรือหลายอยางดังตอไปนี้ 

(1) ใหแกไขขอความหรือวิธีการในการโฆษณา 

(2) หามการใชขอความบางอยางที่ปรากฏในการโฆษณา 

(3) หามการโฆษณาหรือหามใชวิธีการนั้นในการโฆษณา 

(4) ใหโฆษณาเพื่อแกไขความเขาใจผิดของผูบริโภคที่อาจเกิดขึ้นแลว         

ตามหลักเกณฑและวิธีการที่คณะกรรมการวาดวยการโฆษณากําหนด 

ในการออกคําสั่งตาม (4) ใหคณะกรรมการวาดวยการโฆษณากําหนด

หลักเกณฑและวิธีการโดยคํานึงถึงประโยชนของผูบริโภคประกอบกับความสุจริตใจในการกระทํา

ของผูกระทําการโฆษณา 

2) เมื่อคณะกรรมการวาดวยการโฆษณาไดพิจารณาแลว ก็จะใชวิธีตามมาตรา 27 

(1) - (4) แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 ซึ่งวางหลักไว ดังนี้ 

(1)  ใหแกไขขอความโฆษณาที่ไมเหมาะสม หรือทําใหเกิดความเขาใจ     

หรือไมชัดเจน วิธีนี้ใชกับการโฆษณาที่สามารถจะแกไขแลว ทําใหผูบริโภคเขาใจไดถูกตอง 

(2)  ส่ังหามใชขอความบางอยางที่ปรากฏในการโฆษณา การสั่งหามใช

ขอความบางอยางเปนเพราะขอความนั้นเปนเท็จ หรือกอใหเกิดความเขาใจผิด เชน ขอความ

โฆษณาวา “ฟรี” แตในความเปนจริงแลวตองชําระราคาอีกบางสวน เปนตน 

(3)  ส่ังหามโฆษณา หรือหามใชวิธีการนั้นในการโฆษณา เชน ส่ังหามโฆษณา

ส่ิงเสพติดในสื่อวิทยุกระจายเสียง และวิทยุโทรทัศน กอนเวลา 22.00 นาฬิกา หรือการสั่งหาม

โฆษณาบุหร่ีในสื่อทุกชนิด การสั่งหามโฆษณาใบหวย หรือเลขเด็ดในส่ือส่ิงพิมพทุกชนิด เปนตน 

(4)  ส่ังใหแกไขขอความโฆษณา  เพื่อแกไขความเขาใจผิดของผูบริโภค            

ที่อาจเกิดขึ้นแลว 

อนึ่ง ใน (4) ตองใชความระมัดระวังโดยตองคํานึงถึงผลเสียหายที่อาจเกิดขึ้น          

แกผูประกอบธุรกิจ คณะกรรมการโฆษณาจะวางหลักเกณฑ โดยยึดกรณีที่เปนโฆษณาที่เกิด      

ผลเสียหายกระทบตอชีวิต รางกาย หรือทําใหเกิดความเขาใจผิดอยางจงใจ เพื่อทางการคา        
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แตประการเดียว เชน กรณีผงซักฟอกที่โออวดสรรพคุณเกินจริง ตามคําสั่งที่ 2/2538 หรือเครื่องมือ

ที่อวดสรรพคุณวา สามารถรักษาอาการทางรางกายได เปนตน176 

3) บทกําหนดโทษ และการเปรียบเทียบเพื่อยุติคดีตามที่กฎหมายกําหนดไว เชน 

(1) การไมสงเอกสารหรือไมมาชี้แจงตอคณะกรรมการเฉพาะเรื่องมีโทษจําคุก

ไม เกินหนึ่งเดือน  หรือปรับไม เกินหนึ่งหมื่นบาท  หรือทั้งจําทั้ งปรับ  ตามมาตรา  46 แหง

พระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 

(2) ผูใดเจตนากอใหเกิดความเขาใจผิดในแหลงกําเนิด และสภาพ คุณภาพ 

ปริมาณ หรือสาระสําคัญประการอื่น อันเกี่ยวกับสินคาหรือบริการ ไมวาจะเปนของตนเองหรือผูอ่ืน

โฆษณา หรือใชฉลากที่มีขอความอันเปนเท็จหรือขอความที่รูอยูแลววาอาจกอใหเกิดความเขาใจ

ผิดเชนวานั้น ตองระวางโทษจําคุกไมเกินหกเดือน หรือปรับไมเกินหาหมื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ        

ถากระทําผิดซ้ําอีก ผูกระทําตองระวางโทษจําคุกไมเกินหนึ่งป หรือปรับไมเกินหนึ่งแสนบาท      

หรือทั้งจําทั้งปรับตามมาตรา 47 แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522  

(3) ผูโฆษณาใชขอความที่เปนการสนับสนุนโดยตรงหรือโดยออมใหมีการ

กระทําผิดกฎหมายหรือศีลธรรม หรือนําไปสูความเสื่อมเสียในวัฒนธรรมของชาติ ตามมาตรา 22 

(3) หรือขอความที่จะทําใหเกิดความแตกแยกหรือเสื่อมเสียความสามัคคีในหมูประชาชนตาม

มาตรา 22 (4) หรือขอความตามที่กําหนดในกฎกระทรวงที่ออกตามมาตรา 22 (5) หรือฝาฝน

หรือไมปฏิบัติตามมาตรา 23 มาตรา 24 มาตรา 25 หรือมาตรา 26 ตองระวางโทษจําคุกไมเกิน

สามเดือน หรือปรับไมเกินสามหมื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ ตามมาตรา 48 แหงพระราชบัญญัติ

คุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 

(4) ผูที่ไมปฎิบัติตามคําสั่งของคณะกรรมการวาดวยการโฆษณาที่ส่ังตาม

มาตรา 27 และมาตรา 28 วรรคสอง คือใหแกไขขอความ หรือวิธีการในการโฆษณา หามใช

ขอความบางอยางในการโฆษณา หามการโฆษณา หรือหามใชวิธีการบางอยางในการโฆษณา 

และใหโฆษณาแกไขความเขาใจผิด ตองระวางโทษจําคุกไมเกินหกเดือน หรือปรับไมเกิน            

หาหมื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรับตามมาตรา 49 แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภคพ.ศ. 2522  

(5) การกระทําของเจาของสื่อโฆษณา หรือผูประกอบกิจการโฆษณาเปน

ความผิดตอเนื่อง ผูกระทําตองระวางโทษปรับวันละไมเกินหนึ่งหมื่นบาท หรือไมเกินสองเทาของ

                                                  
176 เพิ่งอาง, น. 55. 
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คาใชจายที่ใชสําหรับการโฆษณานั้นตลอดระยะเวลาที่ยังฝาฝนหรือไมปฏิบัติตาม ตามมาตรา 51 

แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 

กฎหมายมีเจตนารมณเพื่อยับยั้งการโฆษณาที่ผิดกฎหมาย และมีบทลงโทษ     

ในกรณีที่มีเจตนาหลอกลวงเปนคดีอาญาไปพรอมกัน นอกจากนั้นการฝาฝนกฎหมายอัน     

เกี่ยวกับการโฆษณา ซึ่งมีโทษทางอาญาจึงตองกําหนดวิธีลงโทษใหเหมาะสมกับการโฆษณา                

เชน การกําหนดโทษปรับรายวันทุกวันตลอดเวลาที่ยังทําความผิดอยู หรือปรับเปนสองเทา       

ของคาใชจายที่ใชสําหรับการโฆษณาตลอดระยะเวลาที่ยังฝาฝนหรือไมปฎิบัติตาม หากพิจารณา

จากคําวา “การเปรียบเทียบปรับ” หมายความวา ถาผูกระทําผิดยินยอมชําระคาปรับ ตามที่

กฎหมายกําหนด หรือตามที่เจาพนักงานกําหนด ซึ่งปจจุบันมีแนวปฎิบัติ คือ การปรับหากเปนการ

กระทําความผิดครั้งที่ 1 สวนในครั้งตอๆ ไปจะทําการสงฟองศาล ตามมติที่ 6/2542 ประกอบกับ

ระเบียบวาดวยหลักเกณฑการเปรียบเทียบความผิดตามพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค        

พ.ศ. 2522 การเปรียบเทียบปรับดังกลาว ก็เพื่อบรรเทาการฟองรองดําเนินคดีกับผูกระทําผิดและ

ใหโอกาส เพื่อแกไขสิ่งผิดพลาดที่กระทําลงไป โดยไมมีเจตนาชั่วรายดั่งเปนความผิดอาญารายแรง 

แตหากยังกระทําผิดซ้ําๆ อีก แมมิใชความผิดฐานเดียวกัน ก็ถือวานาจะไมเกรงกลัวตอกฎหมาย 

จึงสมควรดําเนินคดีโดยไมยอมใหคดียุตินอกศาลโดยการชําระคาปรับ แสดงใหเห็นวาอํานาจใน             

การพิจารณาวาแคไหนเพียงใดจะเปรียบเทียบปรับเพื่อใหคดียุติที่ดุลพินิจของเจาพนักงาน177 

หลักกฎหมายที่วางหลักวา คณะกรรมการมีอํานาจเปรียบเทียบได และอาจ     

มอบอํานาจมอบหมายใหคณะกรรมการเฉพาะเรื่องหรือคณะอนุกรรมการพนักงานสอบสวน           

หรือพนักงานเจาหนาที่ ดําเนินการเปรียบเทียบได โดยจะกําหนดหลักเกณฑในการเปรียบเทียบ

หรือเงื่อนไขประการใดๆ ใหแกผูไดรับมอบหมายตามที่เห็นสมควรดวยก็ได ถาพนักงานสอบสวน

พบวาบุคคลใดกระทําผิดและยินยอมใหเปรียบเทียบ พนักงานสอบสวนใหสงเรื่องมายัง

คณะกรรมการ หรือผูซึ่งคณะกรรมการมอบหมายใหมีอํานาจเปรียบเทียบภายในเจ็ดวัน             

นับแตวันที่ผูนั้นแสดงความยินยอมใหเปรียบเทียบ เมื่อมีการเปรียบเทียบแลว ใหถือวาคดีเลิกกัน

ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา ตามมาตรา 62 แหงพระราชบัญญัติคุมครอง

ผูบริโภค พ.ศ. 2522 

สําหรับผูที่มีอํานาจเปรียบเทียบตามพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 

ที่ไดรับการแตงตั้งจากคณะกรรมการคุมครองผูบริโภคในสวนกลาง คือ พนักงานเจาหนาที่ผูมี
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อํานาจเปรียบเทียบความผิดที่เกิดในกรุงเทพมหานคร (เลขาธิการ คณะกรรมการคุมครอง

ผูบริโภค) กับพนักงานสอบสวนงาน 4 กองกํากับการ 3 กองสืบสวนคดีเศรษฐกิจ สวนภูมิภาค คือ 

ในทุกจังหวัดจะมีคณะอนุกรรมการ ผูมีอํานาจเปรียบเทียบความผิดที่เกิดขึ้นในจังหวัดอื่น   

นอกจากกรุงเทพมหานคร  เปนผูมี อํานาจเปรียบเทียบความผิดตามพระราชบัญญัตินี้

คณะอนุกรรมการฯ จะประกอบดวย ผูวาราชการจังหวัด เปนประธาน และมีอัยการจังหวัด           

ผูบังคับการตํารวจภูธรจังหวัด เปนอนุกรรมการ และมีขาราชการในจังหวัดเปนอนุกรรมการ      

และเลขานุการ178 

อนึ่ ง  ตามพระราชบัญญัติคุมครองผูบ ริโภคพ .ศ .  2522 การควบคุมดูแล          

การโฆษณาเปนระบบกํากับดูแลโดยตรวจติดตามหลังที่ไดมีการโฆษณาสินคาหรือบริการทุกชนิด

ทุกประเภทผานสื่อทุกชนิดทุกประเภท โดยอํานาจหนาที่ของคณะกรรมการวาดวยการโฆษณา    

จะไมใชอํานาจในการควบคุมการโฆษณาหากมีกฎหมายฉบับอ่ืนกําหนดไวเปนการเฉพาะ    

ดังนั้น การตรวจสอบโฆษณาอาจใชวิธีการตางๆ รวมถึงการรับขอรองเรียนจากบุคคลทั่วไป ซึ่งแจง

รายละเอียดเกี่ยวกับการโฆษณาตางๆ ที่ดูเหมือนวาจะไมชอบดวยกฎหมาย เพื่อใหคณะกรรมการ

ตรวจสอบ และดําเนินการไปตามกฎหมาย 

 
3.5.7 การคุมครองผูบริโภคในดานสัญญา 
เพื่อเปนการแกไขปญหาและปองกันมิใหผูบริโภคถูกเอารัดเอาเปรียบ ในการทํา

สัญญากับผูประกอบธุรกิจ พระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 จึงไดมีการแกไขเพิ่มเติม

โดย  พระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2541 กําหนดสิทธิของผูบริโภคของ

ผูบริโภคเพิ่มข้ึนคือ “สิทธิที่จะไดรับความเปนธรรมในการทําสัญญา” และกําหนดมาตรการ

คุมครองผูบริโภคในดานสัญญาขึ้นโดยบัญญัติไว ดังนี้ 

1) การประกอบธุรกิจขายสินคาหรือใหบริการใด ถาสัญญาซื้อขายหรือสัญญา

ใหบริการนั้นมีกฎหมายกําหนดใหตองทําเปนหนังสือ หรือที่ตามปกติประเพณีทําเปนหนังสือ 

คณะกรรมการวาดวยสัญญามีอํานาจกําหนดใหการประกอบธุรกิจขายสินคาหรือใหบริการนั้น 

เปนธุรกิจที่ควบคุมสัญญาได ตามมาตรา 35 ทวิ 

ในการประกอบธุรกิจที่ควบคุมสัญญา สัญญาที่ผูประกอบธุรกิจทํากับผูบริโภค

จะตองมีลักษณะดังตอไปนี้ 

                                                  
178 สํานักงานคณะกรรมการคุมครองผูบริโภค, อางแลว เชิงอรรถที่ 167, น. 36. 
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1.1) ใชขอสัญญาที่จําเปน ซึ่งหากมิไดใชขอสัญญาเชนนั้น จะทําใหผูบริโภค

เสียเปรียบผูประกอบธุรกิจเกินสมควร 

1.2) หามใชขอสัญญาที่ไมเปนธรรมตอผูบริโภค ทั้งนี้ ตามหลักเกณฑ เงื่อนไข 

และรายละเอียดที่คณะกรรมการวาดวยสัญญากําหนด  และเพื่อประโยชนของผูบริโภค             

เปนสวนรวม  คณะกรรมการวาดวยสัญญาจะใหผูประกอบธุรกิจจัดทําสัญญาตามแบบ                      

ที่คณะกรรมการวาดวยสัญญากําหนดก็ได 

2) เมื่อคณะกรรมการวาดวยสัญญากําหนดใหสัญญาของการประกอบธุรกิจ           

ที่ควบคุมสัญญาตองใชขอสัญญาใด หรือตองใชขอสัญญาใดโดยมีเงื่อนไขในการใชขอสัญญานั้น

ดวยตามขอ 1.1 แลว ถาสัญญานั้นไมใชขอสัญญาดังกลาว หรือใชขอสัญญาดังกลาวแตไมเปน   

ไปตามเงื่อนไข ใหถือวาสัญญานั้นใชขอสัญญาดังกลาว หรือใชขอสัญญาดังกลาวตามเงื่อนไขนั้น 

แลวแตกรณี ตามมาตรา 35 ตรี 

3)  เมื่อคณะกรรมการวาดวยสัญญากําหนดใหสัญญาของการประกอบธุรกิจที่

ควบคุมสัญญาตองไมใชขอสัญญาใด ตามขอ 1.2 แลว ถาสัญญานั้นใชขอสัญญาดังกลาวใหถือ

วาสัญญานั้น ไมมีขอสัญญาเชนวานั้น ตามมาตรา 35 จัตวา 

4)  คณะกรรมการวาดวยสัญญามีอํานาจกําหนดใหการประกอบธุรกิจขายสินคา

หรือใหบริการอยางใดอยางหนึ่ง เปนธุรกิจที่ควบคุมรายการในหลักฐานการรับเงินได ตามมาตรา 

35 เบญจ 

ในการประกอบธุรกิจที่ควบคุมรายการในหลักฐานการรับเงิน หลักฐานการรับเงิน

จะตองมีลักษณะดังตอไปนี้ 

4.1) มีรายการและใชขอความที่จําเปน ซึ่งหากมิไดมีรายการหรือมิไดใช

ขอความเชนนั้นจะทําใหผูบริโภคเสียเปรียบผูประกอบธุรกิจเกินสมควร 

4.2) หามใชขอความที่ไมเปนธรรมตอผูบริโภค ทั้งนี้ ตามหลักเกณฑ เงื่อนไข 

และรายละเอียดที่คณะกรรมการวาดวยสัญญากําหนด 

5) เมื่อคณะกรรมการวาดวยสัญญากําหนดใหหลักฐานการรับเงินของการ

ประกอบธุรกิจที่ควบคุมรายการในหลักฐานการรับเงินตองใชขอความใด หรือตองใชขอความใด

โดยมีเงื่อนไขในการใชขอความนั้นดวย หรือตองไมใชขอความใดตามขอ 4 แลว ใหนําขอ 2 และ  

ขอ 3 มาใชบังคับแกหลักฐานการรับเงินดังกลาวโดยอนุโลม ตามมาตรา 35 ฉ 

6)  ในกรณีที่ผูประกอบธุรกิจขายสินคาหรือใหบริการโดยใหคํามั่นวาจะทําสัญญา

รับประกันใหไวแกผูบริโภค สัญญาดังกลาวตองทําเปนหนังสือลงลายมือชื่อของผูประกอบธุรกิจ
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หรือผูแทน และตองสงมอบสัญญานั้นแกผูบริโภคพรอมกับการสงมอบสินคาหรือใหบริการ ตาม

มาตรา 35 สัตต 

ถาสัญญาทําเปนภาษาตางประเทศ ตองมีคําแปลภาษาไทยกํากับไวดวย ตาม

มาตรา 35 สัตต วรรคสอง 

ถาผูประกอบการธุรกิจฝาฝนหรือไมปฎิบัติตามขอ 6 ตองระวางโทษจําคุกไม

เกินหนึ่งป หรือปรับไมเกินหนึ่งแสนบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ ตามมาตรา 57 ทวิ 

7)  ผูประกอบธุรกิจมีหนาที่สงมอบสัญญาที่มีขอสัญญาหรือมีขอสัญญาและ      

แบบถูกตอง ตามขอ 1 หรือสงมอบหลักฐานการรับเงินที่มีรายการและขอความถูกตองตามขอ 4 

ใหแกผูบริโภคภายในระยะเวลาที่เปนทางปฏิบัติตามปกติ สําหรับการประกอบธุรกิจประเภทนั้น ๆ 

หรือภายในระยะเวลาที่คณะกรรมการวาดวยสัญญากําหนด โดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา

สุดแตระยะเวลาใดจะถึงกอน ตามมาตรา 35 อัฏฐ 

ถาผูประกอบธุรกิจไมสงมอบสัญญาที่มีขอสัญญาหรือมีขอสัญญาและ         

แบบถูกตองหรือไมสงมอบหลักฐานการรับเงินที่มีรายการและขอความที่ถูกตองใหแกผูบริโภค

ภายในระยะเวลา ตองระวางโทษจําคุกไมเกินหนึ่งป หรือปรับไมเกินหนึ่งแสนบาท หรือทั้งจํา      

ทั้งปรับ   ตามมาตรา 57 

นอกจากนี้ หากผูประกอบธุรกิจสงมอบหลักฐานการรับเงิน โดยลงจํานวนเงิน

มากกวาที่ผูบริโภคจะตองชําระและไดรับเงินจํานวนนั้นไปจากผูบริโภคแลว ตองระวางโทษจําคุก

ไมเกินหนึ่งเดือน หรือปรับต้ังแตหารอยบาทถึงหนึ่งหมื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ เวนแตพิสูจนไดวา

ตนไดใชความระมัดระวังตามสมควรในการประกอบธุรกิจเชนนั้นแลว ตามมาตรา 57 วรรคสอง 

8) ผูประกอบธุรกิจผูใดสงสัยวาแบบสัญญา หรือแบบหลักฐานการรับเงินของตน    

จะเปนการฝาฝนหรือไม  เปนไปตามพระราชบัญญัตินี้  ผูประกอบธุรกิจผูนั้นอาจขอให

คณะกรรมการวาดวยสัญญาใหมีความเห็นในแบบสัญญา หรือแบบหลักฐานการรับเงินนั้นกอนได 

ตามมาตรา 35 นว 

9) ในการกําหนดใหการประกอบธุรกิจขายสินคาหรือใหบริการใดเปนธุรกิจที่
ควบคุมสัญญา และการกําหนดลักษณะของสัญญา หรือในการกําหนดใหการประกอบธุรกิจขาย

สินคา หรือใหบริการใดเปนธุรกิจที่ควบคุมรายการในหลักฐานการรับเงิน และการกําหนดลักษณะ

ของหลักฐานการรับเงิน ดังที่ไดกลาวขางตน ตองเปนไปตามหลักเกณฑ และวิธีการที่กําหนดโดย    

พระราชกฤษฎีกา ตามมาตรา 35 ทวิ วรรคทาย 
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3.6 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง สิทธขิองผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทย
ในเสนทางบนิประจําภายในประเทศ ลงวนัที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 

 
เนื่องจากการที่รัฐบาลไทยมีนโยบายในการเปดเสรีทางการคาและการบริการภายใต

กรอบความตกลงขององคการการคาโลก (WTO) ประกอบกับไดอนุญาตใหมีการเปดเสรีการบิน

ภายในประเทศตามประกาศกระทรวงคมนาคม  เ ร่ือง นโยบายการบินสําหรับสายการบิน

ภายในประเทศ ลงวันที่ 14 ธันวาคม พ.ศ. 2544 ปจจุบันมีผูไดรับอนุญาตใหประกอบกิจการ

คาขายในการเดินอากาศภายในประเทศจํานวนมาก เพื่อเปนการคุมครองสิทธิของผูโดยสารซึง่เปน

ผูบริโภคใหไดรับการบริการที่เปนธรรมจากผูประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศของไทย 

อาศัยอํานาจตามความใน ขอ 7 แหงประกาศคณะปฎิวัติฉบับที่ 58 ประกาศ ณ วันที่                 

26 มกราคม พ.ศ. 2515 รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม จึงกําหนดมาตรการเพื่อคุมครองสิทธิ

ของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินนของไทยเสนทางบินประจําภายในประเทศไวในเงื่อนไข  

แนบทายใบอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศของผูประกอบกิจการคาขาย      

ในการเดินอากาศของไทยทุกราย ทั้งที่ไดรับใบอนุญาตในปจจุบันและที่จะไดรับในอนาคต         

จึงไดออกประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง การคุมครองสิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยภายในประเทศประกาศ ณ วันที่ 24 ธันวาคม พ.ศ. 2546 หลังจากมีการใชบังคับได   

ระยะหนึ่ งแลว  ไดมีการแก ไขเพิ่ม เติม  โดยออกเปนประกาศกระทรวงคมนาคม  เ ร่ือง                  

สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ 

ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 มีรายละเอียด ดังนี้ 

 

3.6.1 ขอบเขต179 

 ผูโดยสารที่ไดรับการคุมครองไดแก 

(1) ผูโดยสารที่เดินทางในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ซึ่งได

สํารองที่นั่งสําหรับเที่ยวบินนั้นและไดชําระคาบัตรโดยสารแลว ใหรวมถึงผูโดยสารที่เดินทางใน

โครงการสะสมไมล หรือโครงการสงเสริมการขายอื่นๆ ที่สายการบินจัด 

(2) ผูโดยสารนั้น 

                                                  
179 ขอ 3 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
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(2.1) ไดมาแสดงตนเพื่อการขึ้นเครื่อง (Check-in) กลาวคือ 

ผูโดยสารทําการแสดงทําการเช็คอินภายในเวลาที่สายการบินระบุไวลวงหนาเปนลายลักษณอักษร 

รวมทั้งการแจงผานสื่ออิเล็กทรอนิกส เชน เว็บไซด หรือเอสเอ็มเอส (SMS) ฯลฯ หรือถาสายการบิน

ไมไดระบุเวลาไว ใหถือวาไมนอยกวา 45 นาทีกอนเวลาที่ระบุไวในตารางการบินที่ประกาศ 

(2.2) ผูโดยสารที่ไดรับการยายโอน (Transfer) มาจากเที่ยวบินที่

ไดสํารองที่นั่งไวไปยังอีกเที่ยวบินหนึ่ง ไมวาดวยสาเหตุใดๆ 

 

3.6.2 การปฎิเสธการขนสง180 

สายการบินโดยทั่วไปมีกฎหามผูโดยสารบางประเภท (Refusal of 

Passenger) ไมใหข้ึนเครื่องบิน มี 13 ขอ181 ดังนี้ 

1) ผูที่ไมผานการตรวจสอบความปลอดภัยในสัมภาระและรางกาย 

(Security Control) 

2) ผูที่ไมปฎิบัติตามกฎเกณฑเร่ืองความปลอดภัยตางๆ ของสายการบิน 

3) เปนผูที่ติดยาเสพติด หรือเมาสุราจนครองสติไมอยู 

4) ผูปวย หรือมีบุคลิกภาพที่นาจะเปนอันตราย หรือมีผลกระทบอันไมพึง

ประสงคตอผูโดยสารคนอื่นๆ  

5) ผูที่ปวยหนัก และคาดวาอาจจะเสียชีวิตระหวางการเดินทาง 

6) ผูที่จําเปนตองมีพยาบาล หรือผู ดูแลเปนกรณีพิเศษ แตปฎิเสธ           

ที่จะนําผูดูแลไปดวย 

7) ผูที่มีเอกสารเดินทาง เชน วีซา (Visa) ผานเมืองไมครบถวนตาม     

กฎของ Travel Information Manual (TIM) 

8) ผูที่ถือบัตรโดยสารเครื่องบินของบุคคลอื่น หรือไมถูกตอง 

9) ผูที่มีอายุครรภมาก และคาดวาจะใหกําเนิดทารกภายใน 2 สัปดาห 

นับแตวันเดินทาง 

                                                  
180 ขอ 4 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
181 พรนพ พุกกะพันธุ, ธุรกิจการบิน Airline business, (กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพแหง

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548), น. 213-214. 
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10) เด็กอายุ 5 ขวบ เดินทางคนเดียวโดยไมมีผูปกครอง 

11) เด็กทารกเพิ่งคลอดอายุตํ่ากวา 1 สัปดาห 

12) ผูที่ถูกใสกุญแจมือ หรือมีโซตรวน 

13) ผูที่มีกริยามารยาทไมเหมาะสมในระหวางการเดินทาง หรือทําราย

รางกายพนักงานการบินที่กําลังปฎิบัติหนาที่อยูบนเครื่องบิน 

ในกรณีที่สายการบินปฎิเสธไมรับขนคนโดยสารที่ไดสํารองที่นั่งไวแลว 

เนื่องจากที่นั่งเต็ม ซึ่งมีที่มาของการปฎิเสธการขนสงสวนใหญมาจากการที่ผูโดยสารยกเลิก      

การเดินทางและไมไดแจงใหสายการบินทราบ เพื่อยกเลิกเวลาดังกลาวเพียงพอที่สายการบินจะ

สามารถนําที่นั่งดังกลาวไปขายใหมไดทันกอนที่เที่ยวบินนั้นจะออกเดินทาง ทําใหสายการบิน

จําเปนจะตองรับสํารองที่นั่งเปนจํานวนมากกวาที่นั่งในแตละเที่ยวบิน บางครั้งการมีสาเหตุมาจาก

ความผิดพลาดของตัวแทนบริษัทนําเที่ยวที่เปนตัวแทนของสายการบิน ดําเนินการจองที่นั่งซ้ําซอน

กัน เกินไปกวาจํานวนที่นั่งที่มีในแตละเที่ยวบิน 

เมื่อมีการปฎิเสธการขนสง ผูโดยสารมีสิทธิไดรับเงินชดเชยจํานวน 1,200 บาท

จากสายการบินผูใหบริการ เวนแต182 

1) สายการบินผูใหบริการไดแจงการยกเลิกเที่ยวบินไปยังผูโดยสาร      
กอนกําหนดวันเดินทางไมนอยกวา 3 วัน หรือ 

2) ในกรณีที่ไมถึง 3 วันสายการบินไดแจงวาจะเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินใหม

ให ซึ่งจะออกเดินทางกอนหรือหลังจากกําหนดเวลาเดิม และไปถึงจุดหมายปลายทางที่ระบุใน  

บัตรโดยสารเร็ว หรือชากวาเดิมไมเกิน 3 ชั่วโมง หรือ 

3) เมื่อสายการบินพิสูจนไดวาการยกเลิกเที่ยวบินเกิดจากเหตุสุดวิสัย     

เชน สถานการณทางการเมือง สภาพอากาศที่มีผลกระทบตอการปฎิบัติการบิน การรักษาความ

ปลอดภัย เหตุการณใดๆ ที่มี หรืออาจมีผลกระทบตอความปลอดภัยในการทําการบินของอากาศ

ยานและผูโดยสาร การนัดหยุดงาน หรือกระทําการใดๆ ของพนักงานหรือลูกจางของหนวยงานอื่น

ที่เกี่ยวของกับการใหบริการของสายการบินซึ่งมีผลกระทบตอการปฎิบัติการบินของสายการบิน 

และเหตุสุดวิสัยอื่นใดที่สายการบินสามารถพิสูจนไดวาอยูนอกเหนือการควบคุมของสายการบิน 

                                                  
182 ขอ 5 (3) (ก) (ข) (ค) แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใช

บ ริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจํ าภายในประเทศ  ประกาศ  ณ  วันที่                        

6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
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อยางไรก็ตาม หากสายการบินสามารถจัดใหผูโดยสารเดินทางไปยังจุดหมาย

ปลายทางตามที่ระบุไวไดภายในเวลาไมเกิน 3 ชั่วโมงจากกําหนดเวลาเดิม สายการบินสามารถ  

ลดเงินคาชดเชยไดกึ่งหนึ่ง183 

นอกจากนี้ผูโดยสารมีสิทธิจะเลือกรับคืนคาบัตรโดยสาร หรือเปลี่ยนแปลง

เที่ยวบิน หรือเดินทางโดยการขนสงอื่น184 

สายการบินมีหนาที่ตองดูแลผูโดยสารในสวนเรื่องอาหารและเครื่องดื่ม           

ที่พักแรม การขนสงระหวางสนามบินและพี่พัก รวมถึงการใหสิทธิใชโทรศัพท หรือโทรสาร หรือ

ไปรษณียอิเล็กทรอนิกสตามความจําเปนและเหมาะสมไมเกิน 2 คร้ัง โดยไมเสียคาใชจายใดๆ185 

 

3.6.3 การยกเลิกเที่ยวบิน186 

ผูโดยสารมีสิทธิไดรับ ดังนี้ 

(1) สิทธิไดรับคืนคาโดยสาร หรือเปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน หรือเดินทางโดยการ

ขนสงอื่น 

(2) สําหรับกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลงเสนทางบินมีกําหนดเวลาออกเดินทาง
ลาชากวากําหนดเวลาตามตารางบินเดิมเกิน 1 วัน มีสิทธิไดรับอาหารและเครื่องดื่ม ที่พักแรม    

การขนสงระหวางสนามบินและพี่พัก  รวมถึงการให สิทธิใช โทรศัพท  หรือโทรสาร  หรือ         

ไปรษณียอิเล็กทรอนิกสตามความจําเปนและเหมาะสมไมเกิน 2 คร้ัง โดยไมเสียคาใชจายใดๆ 

(3) ผูโดยสารมีสิทธิไดรับเงินชดเชยจํานวน 1,200 บาทจากสายการบิน       

ผูใหบริการ เวนแต 

                                                  
183 ขอ 7 วรรคสอง แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการ   

สายการบินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
184 ขอ 8 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
185 ขอ 9 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
186 ขอ 5 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
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(ก) สายการบินผูใหบริการไดแจงการยกเลิกเที่ยวบินไปยัง
ผูโดยสารกอนกําหนดวันเดินทางไมนอยกวา 3 วัน หรือ 

(ข) ในกรณีที่ไมถึง 3 วันสายการบินไดแจงวาจะเปลี่ยนแปลง

เที่ยวบินใหมให ซึ่งจะออกเดินทางกอนหรือหลังจากกําหนดเวลาเดิม และไปถึงจุดหมายปลายทาง

ที่ระบุในบัตรโดยสารเร็ว หรือชากวาเดิมไมเกิน 3 ชั่วโมง หรือ 

(ค) เมื่อสายการบินพิสูจนไดวาการยกเลิกเที่ยวบินเกิดจาก   

เหตุสุดวิสัย เชนสถานการณทางการเมือง สภาพอากาศที่มีผลกระทบตอการปฎิบัติการบิน       

การรักษาความปลอดภัย เหตุการณใดๆ ที่มี หรืออาจมีผลกระทบตอความปลอดภัยในการทํา     

การบินของอากาศยานและผูโดยสาร การนัดหยุดงาน หรือกระทําการใดๆ ของพนักงาน          

หรือลูกจางของหนวยงานอื่นที่เกี่ยวของกับการใหบริการของสายการบินซึ่งมีผลกระทบตอ        

การปฎิบัติการบินของสายการบิน และเหตุสุดวิสัยอื่นใดที่สายการบินสามารถพิสูจนไดวา          

อยูนอกเหนือการควบคุมของสายการบิน 

 

3.6.4 เที่ยวบินลาชา187 

กรณีที่เที่ยวบินของสายการบินออกเดินทางลาชากวากําหนดเวลาตามตาราง

บินที่ประกาศไว ผูโดยสารมีสิทธิ ดังนี้ 

(1) หากลาชาเกินกวา 2 ชั่วโมงขึ้นไป มีสิทธิไดรับอาหารและเครื่องดื่ม และ

รวมถึงการใหสิทธิใชโทรศัพท หรือโทรสาร หรือไปรษณียอิเล็กทรอนิกสตามความจําเปนและ

เหมาะสมไมเกิน 2 คร้ัง โดยไมเสียคาใชจายใดๆ และ 

(2) หากลาชาเกินกวา 3 ชั่วโมง มีสิทธิไดรับคืนคาโดยสาร หรือเปลี่ยนแปลง

เที่ยวบิน หรือเดินทางโดยการขนสงอื่น 

(3) หากลาชาเกินกวาเวลาที่กําหนดมากกวาหนึ่งวัน มีสิทธิไดรับที่พักแรม 

และการขนสงระหวางสนามบินและพี่พัก 

 

 

 

                                                  
187 ขอ 6 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
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3.6.5 การเพิ่มหรือลดชั้นของบริการในเที่ยวบิน188 

 (1)  หากกรณีที่สายการบินผูใหบริการจัดใหผูโดยสารเดินทางในชั้นบริการที่

สูงกวาชั้นบริการที่ระบุไวในบัตรโดยสาร ผูโดยสารไมตองจายคาโดยคาโดยสารหรือคาธรรมเนียม

อ่ืนๆ เพิ่มเติม 

 (2)  หากกรณีที่สายการบินผูใหบริการจัดใหผูโดยสารเดินทางในชั้นบริการที่

ต่ํากวาชั้นบริการที่ระบุไวในบัตรโดยสาร ผูโดยสารมีสิทธิไดรับเงินสวนตางของราคาคาโดยสารคืน

ภายใน 7 วัน ซึ่งสายการบินจายใหแกผูโดยสารเปนเงินสด หรือการโอนเงินผานบัญชีธนาคาร หรือ

เช็คธนาคาร แตหากจายเปน Travel vouchers และ/หรือบริการอื่นๆ แทน ผูโดยสารตองลงนาม

ยินยอมดวย 

 

3.6.6 มาตรการคุมครองที่ดีกวา189 

หากสายการบินใดกําหนดมาตรการเพื่อคุมครองสิทธิของผูโดยสารของตน   

ในกรณีตางๆ ไวในระดับที่ดีกวา และไมขัดหรือแยงกับมาตรการตามประกาศนี้ สายการบินนั้นใช

มาตรการดังกลาวเพื่อคุมครองสิทธิของผูโดยสาร 

 
3.6.7 หนวยงานดูแล 

ตามประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ืองสิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการ

บินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ออกโดยอาศัยอํานาจตามความใน ขอ 7 แหง

ประกาศคณะปฎิวัติ ฉบับที่ 58 ประกาศ ณ วันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2515 ใหเปนอํานาจหนาที่ของ

รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม จึงไดมอบอํานาจตอใหกรมขนสงทางอากาศมีหนาที่ดูแลตาม

ประกาศกระทรวงคมนาคมฯ  ซึ่งกรมขนสงทางอากาศมีหนาที่และความรับผิดชอบของ            

กรมการขนสงทางอากาศ190 ดังนี้ 

                                                  
188 ขอ 10 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
189 ขอ 12 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบิน

ของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
190 http://portal.aviation.go.th/dca/hrd.jsp 
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• ดําเนินการตามกฎหมายวาดวยการเดินอากาศ กฎหมายวาดวยความผิด
บางประการตอการเดินอากาศ และกฎหมายอื่นที่เกี่ยวของ 

• ศึกษา วิเคราะห เพื่อพัฒนาโครงสรางพื้นฐานการบินพลเรือนของประเทศ 

• สงเสริมและพัฒนาเครือขายระบบการขนสงทางอากาศ อุตสาหกรรม       

การบินและการบินพลเรือน 

• ดําเนินการจัดระเบียบการบินพลเรือน 

• กําหนดมาตรฐาน กํากับ ดูแลและตรวจสอบการดําเนินการดานการบิน 

พลเรือน 

• จัดใหมีและดําเนินกิจการทาอากาศยานในสังกัดกรม 

• รวมมือและประสานงานกับองคการหรือหนวยงานที่เกี่ยวของทั้งในประเทศ 
และตางประเทศในดานการบินพลเรือน และในสวนที่เกี่ยวกับอนุสัญญา และความตกลงระหวาง

ประเทศ 

• ปฎิบัติการอื่นใดตามที่กฎหมายกําหนดใหเปนอํานาจหนาที่ของกรม      

หรือตามที่กระทรวงหรือคณะรัฐมนตรีมอบหมาย 

เนื่องจาก กรมขนสงทางอากาศมีหนาที่ ดูแลผูโดยสารตามประกาศกระทรวง

คมนาคม เ ร่ือง  สิทธิของผู โดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจํา

ภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 ในความเปนจริงแลว ผูโดยสารจํานวน

มากจะรองเรียนปญหาดังกลาวไปยังสํานักงานคณะกรรมการผูบริโภค (สคบ.) เพิกเฉยไมไดรับ

การดูแลแกไขปญหา และเยียวยา ประกอบกับกรมขนสงทางอากาศมีภารกิจมากมายอาจทําให

ดูแลไมทั่วถึง หากเกิดปญหาขึ้นกรมขนสงทางอากาศจึงทําไดเพียงสอบถามขอเท็จจริงที่เกิดขึ้นไป

ยังสายการบินที่ฝาฝนประกาศฉบับดังกลาว และไมมีบทกําหนดโทษไวใหสายการบินเกรงกลัว 

รวมทั้งเปนหนวยงานราชการ หากผูโดยสารมีเร่ืองเดือดรอนก็ไมสามารถติดตอเพื่อไดรับการ

เยียวยาในทันที ตองรอจนถึงเวลาทําการของราชการ จึงจะสามารถติดตอได และทางกรมขนสง

ทางอากาศ ก็ไมมีการแจงสิทธิตามประกาศฯ ฉบับดังกลาวใหผูโดยสารโดยทั่วไปทราบถึงสิทธิของ

ตนเอง เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับประเทศอื่นๆ แลวก็จะมีการจัดตั้งหนวยงานเพื่อดูแลผูโดยสาร

เพิ่มเติมจากเดิมเชน ในสหราชอาณาจักรมีการจัดตั้งสภาผูใชการขนสงทางอากาศ (Air Transport 

Users Council) ภายใตการกํากับดูแลโดยองคกรการบินพลเรือนแหงสหราชอาณาจักร (UK Civil 

Aviation Authority : CAA) เปนผูดูแลและควบคุมการบังคับใชกฎหมาย รวมถึงมีการเยียวยา

ผูโดยสารใหไดรับความเปนธรรม หรือประเทศสหรัฐอเมริกามีการจัดตั้งคณะกรรมการวาดวย
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คุมครองผูโดยสารเครื่องบิน (Advisory Committee for Aviation protection) เพื่อดูแลผูใชบริการ

สายการบินโดยตรง และมีหนาที่พิจารณาขอพิพาท และประเมินผลการคุมครองผูโดยสารตาม

กฎหมายที่ใชบังคับอยู รวมทั้งสามารถใหคําแนะนําเพื่อปรับปรุงกฎหมายในอนาคต ฉะนั้น เมื่อ

กรมขนสงทางอากาศไมสามารถดูแลผูโดยสารใหทั่วถึง หรือมีหนวยงานอื่นใดที่มีความชํานาญใน

การเยียวยาผูโดยสาร ประกอบกันเมื่อเปรียบเทียบกับตางประเทศแลว ประเทศไทยจึงควรจัดตั้ง

หนวยงานขึ้นเพื่อดูแลและเยียวยาผูโดยสารใหไดรับความเปนธรรมอยางทันทวงที 

 
3.7 พระราชบัญญัติวิธีพจิารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551 

 
ในอดีตที่ผานมาการบังคับใชกฎหมายคุมครองผูบริโภคไดสรางปญหาความบอบช้ํา

แกผูบริโภคที่ถูกผูประกอบธุรกิจเอารัดเอาเปรียบ โดยมีการใชความรุนแรง ประชดประชัน การทุบ

ทําลาย หรือประจานความบกพรองของสินคาตอสาธารณชน ซึ่งการกระทําขางตนกอใหเกิด

ผลกระทบตอระบบธุรกิจการคาการลงทุน และสงผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจของประเทศ

โดยรวม จึงไดมีการออกพระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551 โดยกําหนด

หลักเกณฑการดําเนินกระบวนการพิจารณาที่งายสะดวก รวดเร็ว ประหยัด และเปนธรรม      

ดังนั้นพระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551 จึงมีบทบัญญัติที่กําหนดเนื้อหาสาระ

ของกฎหมายที่มีลักษณะเปนกฎหมายสาระบัญญัติมากกวาเปนกฎหมายวิธีสบัญญัติ อันไดแก

บทบัญญัติในเรื่องตางๆ ดังนี้ 

1) บทบัญญัติเกี่ยวกับการคุมครองสิทธิของผูบริโภคในการทํานิติกรรมสัญญา   

ตามมาตรา 10 วรรคหนึ่ง วรรคสอง 

2) บทบัญญัติที่กําหนดใหถือวา ประกาศ โฆษณา คํารับรอง หรือขอตกลงใดๆ    

นอกสัญญาเปนสวนหนึ่งของสัญญาตามมาตรา 11 

3) บทบัญญัติที่กําหนดใหผูประกอบธุรกิจตองใชสิทธิ หรือกระทําการชําระหนี้ดวย
ความสุจริตโดยคํานึงมาตรฐานทางการคาที่เหมาะสมภายใตระบบธุรกิจที่เปนธรรมตามมาตรา 12 

4) บทบัญญัติที่คุมครองสิทธิของผูบริโภคเกี่ยวกับอายุความตามมาตรา 13 และ

มาตรา 14 

5)  บทบัญญัติที่กําหนดใหผูประกอบธุรกิจตองรับผิดเปลี่ยนสินคาใหมใหแก

ผูบริโภคแทนการแกไขซอมแซมสินคาที่ชํารุดบกพรองตามมาตรา 41 

6) บทบัญญัติที่วางหลักเกณฑกําหนดใหผูประกอบธุรกิจตองรับผิดชดใชคาเสียหาย
ในเชิงลงโทษ (Punitive Damages) แกผูบริโภคตามมาตรา 42 
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7) บทบัญญัติที่กําหนดใหผูประกอบธุรกิจตองรับผิดจัดการประกาศและรับสินคา  

ไมปลอดภัยคืนจากทองตลาดมาจัดการแกไข หรือทําลายสินคานั้นเพื่อคุมครองสิทธิของผูบริโภค

เปนสวนรวมตามมาตรา 43 

8) บทบัญญัติที่กําหนดใหหุนสวน ผูถือหุนหรือผูมีอํานาจควบคุมการดําเนินงานของ

ผูประกอบธุรกิจที่เปนนิติบุคคลหรือผูรับมอบทรัพยสินจากนิติบุคคลดังกลาวตองรวมรับผิดชอบใน

หนี้ที่นิติบุคคลนั้นมีตอผูบริโภคตามมาตรา 44 

 

3.7.1 ผูบริโภคหรือผูมีอํานาจฟองคดี191 

 คําวา “คดีผูบริโภค” หมายความวา 

(1) คดีแพงระหวางผูบริโภคหรือผูมีอํานาจฟองคดีแทนผูบริโภคตามมาตรา 

19 หรือตามกฎหมายอื่น กับผูประกอบธุรกิจซึ่งพิพาทกันเกี่ยวกับสิทธิหรือหนาที่ตามกฎหมายอัน

เนื่องมาจากการบริโภคสินคาหรือบริการ 

จะตองเปนคดีแพงเทานั้น หากเปนคดีอาญายอมไมเขาหลักเกณฑตาม  

คํานิยามของคําวา “คดีผูบริโภค” ตามมาตรา 3 (1) - (4)  

(2) คดีแพงตามกฎหมายเกี่ยวกับความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้น

จากสินคาที่ไมปลอดภัย 

ความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคาไมปลอดภัย ตามมาตรา 5 แหง

พระราชบัญญัติความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดจากสินคาไมปลอดภัย พ.ศ. 2551 บัญญัติวา 

“ผูประกอบการทุกคนตองรวมกันรับผิดตอผู เสียหายในความเสียหายที่ เกิดจากสินคาที่              

ไมปลอดภัย และสินคานั้นไดมีการขายใหแกผูบริโภคแลว ไมวาความเสียหายนั้น จะเกิดจาก     

การกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอของผูประกอบการหรือไมก็ตาม” อยางไรก็ตาม              

มีขอยกเวนใหผูประกอบการไมตองรับผิดตามมาตรา 7 แหงพระราชบัญญัติความรับผิดตอ    

ความเสียหายที่เกิดจากสินคาไมปลอดภัย พ.ศ. 2551 บัญญัติวา “ผูประกอบการไมตองรับผิด    

ตอความเสียหายอันเกิดจากสินคาที่ไมปลอดภัย หากพิสูจนไดวา 

1) สินคานั้นมิไดเปนสินคาที่ไมปลอดภัย 

2) ผูเสียหายไดรูอยูแลววาสินคานั้นเปนสินคาที่ไมปลอดภัย หรือ 

                                                  
191 มาตรา 3 แหงพระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551  
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3) ความเสียหายเกิดขึ้นจากการใชหรือการเก็บรักษาสินคาไม

ถูกตองตามวิธีใช วิธีเก็บรักษา คําเตือน หรือขอมูลเกี่ยวกับสินคาที่ผูประกอบการไดกําหนดไว

อยางถูกตองและชัดเจนตามสมควรแลว” 

(3) คดีแพงที่เกี่ยวพันกันกับคดีตาม (1) หรือ (2) 

นิติสัมพันธระหวาง”ผูบริโภค” กับ “ผูประกอบธุรกิจ” อาจมีปญหาเรื่องประกัน

แหงหนี้ ซึ่งเปนสัญญาอุปกรณที่เกี่ยวของกับสัญญาหลักซึ่งเปนคดีผูบริโภค ตามมาตรา 3 (1) หรือ 

(2) เชน สัญญาระหวางผูบริโภคกับผูประกอบธุรกิจอาจมีการค้ําประกัน จํานอง จํานํา โดยเฉพาะ

อยางยิ่งในกรณีที่บุคคลภายนอกเปนผูจํานอง หรือจํานําทรัพยเปนประกันแหงหนี้ อาจเกิดปญหา

วา เมื่อบุคคลภายนอกไมเขาหลักเกณฑของ “ผูบริโภค” หรือ “ผูประกอบธุรกิจ” หรือไมเขาขายเปน 

“ผูเสียหาย” ตามกฎหมายเกี่ยวกับความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคาที่ไมปลอดภัย

ดวยยอมทําใหคดีที่เกิดขึ้นนั้น ไมเขาลักษณะเปน “คดีผูบริโภค” ตามมาตรา 3 (1) หรือ (2) แลวแต

กรณี อยางไรก็ตาม ถือไดวาเปนคดีแพงเกี่ยวพันกับคดีตาม (1) หรือ (2) จึงถือเปนคดีผูบริโภคตาม

มาตรา 3 (3) แหงพระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551 ได192 

(4) คดีแพงที่มีกฎหมายบัญญัติใหใชวิธีพิจารณาตามพระราชบัญญัตินี้ 

คดีแพงที่สํานักงานศาลยุติธรรมกําหนดใหแตละศาลแสดงไวในรายงานคดี

วาเปนคดีผูบริโภค ซึ่งจะทําใหเขาใจไดงาย ดังนี้193 

1. ซื้อขายบาน อาคารพาณิชย อาคารชุด ที่ดินเปลา สินคาอุปโภค     

สินคาบริโภค อ่ืนๆ 

2. เชาทรัพยบาน อาคารทรัพย หอพัก สํานักงาน รถยนต รถจักรยานยนต

อ่ืนๆ 

3. เชาซื้อรถยนต รถจักรยานยนต อ่ืนๆ 

4. จางทําของ 

                                                  
192 ธานิศ เกศวพิทักษ, คําอธิบายกฎหมายวิธีพิจารณาคดีผูบริโภคตามพระราชบัญญัติวิธี

พิจารณาคดีผูบริโภค พิมพคร้ังที่ 2 (กรุงเทพมหานคร : Pholsiam Printing and Publishing, 

2551), น. 26-27. 
193 ไพโรจน วายภุาพ, คําอธิบายกฎหมายวธิีพิจารณาคดีผูบริโภค (กรุงเทพมหานคร :     

รานสวัสดิการหนงัสือกฎหมายปณรัชช, 2552), น. 40-42. 
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5. รับทําของบริการขนสงทางบก บริการขนสงทางน้ํา บริการขนสงทาง

อากาศ 

6. สินเชื่อบุคคล/กูยืม/คํ้าประกัน 

7. บัตรเครดิต 

8. กองทุนใหยืมเพื่อการศึกษา 

9. ประกันภัย 

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

เครื่องใชไฟฟา อุปกรณส่ือสาร เชื้อเพลิง สินคาบริโภค อ่ืนๆ สินคาอุปโภค อ่ืนๆ 

11.  บริการสาธารณูปโภคไฟฟา น้ําประปา โทรคมนาคม 

12.  บริการสาธารณสุขและความงาม 

 12.1 สถานพยาบาลรัฐบาล 

 12.2 สถานพยาบาลเอกชน 

 12.3 สถานบริการความงามและสุขภาพ 

 12.4 รานขายยา 

13.  บริการทองเที่ยวนําเที่ยว โรงแรม 

14.  ส่ือสารมวลชน 

15.  บริการธุรกรรมทางธนาคาร 

16.  บริการหลักทรัพยและกองทุนรวม 

17.  บริการดานการศึกษา 

18.  นิติบุคคลอาคารชุด 

19.  นิติบุคคลบานจัดสรร 

คําวา “ผูบริโภค” หมายความวา ผูบริโภคตามกฎหมายวาดวยการคุมครอง

ผูบริโภค และใหหมายความรวมถึงผูเสียหายตามกฎหมายเกี่ยวกับความรับผิดตอความเสียหาย  

ที่เกิดขึ้นจากสินคาที่ไมปลอดภัยดวย 

คําวา “ผูบริโภค” ตามกฎหมายคุมครองผูบริโภค หมายความวา ผูซื้อหรือ  

ผูไดรับบริการจากผูประกอบธุรกิจหรือผูซึ่งไดรับการเสนอหรือการชักชวนจากผูประกอบธุรกิจ
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เพื่อใหซื้อสินคาหรือรับบริการ และหมายความรวมถึงผูใชสินคาหรือผูไดรับบริการจากผูประกอบ

ธุรกิจโดยชอบ แมมิไดเปนผูเสียคาตอบแทนก็ตาม”194 

ตัวอยางแนวคําวินิจฉัยของประธานศาลอุทธรณ วาคดีใดเปนคดีผูบริโภค 

คําวินิจฉัยประธานศาลอุทธรณที่ 73/2551 วินิจฉัยวา จําเลยที่ 1 ประกอบกิจการ

ขนสงผูโดยสารโดยใชเครื่องบินเปนยานพาหนะ และใชสนามบินของจําเลยที่ 2 เปนสถานที่ตรวจ

ผูโดยสารขาเขาและขาออกกอนขึ้นลงเครื่องบิน จึงถือไดวาจําเลยทั้งสองเปนผูใหบริการและ    

เปนผูประกอบธุรกิจ ถือวาเปนขอพิพาทระหวางระหวางผูประกอบธุรกิจกับผูบริโภคเกี่ยวกับ     

สิทธิหรือหนาที่ตามกฎหมายอันเนื่องมาจากการใชบริการ ดังนั้น คดีนี้เปนคดีผูบริโภค 

คําวินิจฉัยประธานศาลอุทธรณที่ 103/2551 วินิจฉัยวา จําเลยใหบริการขนสง

ผูโดยสารทางอากาศ โดยเรียกคาโดยสารเปนการตอบแทน ตามทางการคาปกติ สวนโจทกได

โดยสารเครื่องบิน วัน ทู โก ของจําเลย จึงถือวาโจทกเปนผูรับบริการโดยสารเครื่องบินจากจําเลย 

ถือวาเปนขอพิพาทระหวางระหวางผูประกอบธุรกิจกับผูบริโภคเกี่ยวกับสิทธิหรือหนาที่             

ตามกฎหมายอันเนื่องมาจากการใชบริการ ดังนั้น คดีนี้เปนคดีผูบริโภค 

 
3.8 รางพระราชบัญญัติการรบัขนทางอากาศ พ.ศ. .... 

 
รางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... เปนกฎหมายที่เกี่ยวกับการรับขน

ทางอากาศฉบับแรกของประเทศไทย  ถือเปนกฎหมายเฉพาะ  ซึ่ งมีความแตกตางกับ           

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะ 8 รับขน ในรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ 

พ.ศ. .... เนื้อหาสวนใหญสอดคลองกับอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 เชน เอกสารการรับขน

ทางอากาศไดกําหนดรูปแบบไวอยางชัดเจน และเปนบทบัญญัติที่รองรับเทคโนโลยีที่ทันสมัย 

นอกจากนี้มีการกําหนดความรับผิดของผูขนสง เปนการเฉพาะซึ่งมีการจํากัดความรับผิดโดย

กําหนดเปนจํานวนเงินที่เหมาะสมกับความเสียหายที่คนโดยสาร ผูตราสง หรือผูรับใบตราสง     

เปนตน โดยแบงออกเปนหัวขอ ดังตอไปนี้ 

 

 

 

 

                                                  
194 มาตรา 3 แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 



 
 

148 

3.8.1 ขอบเขตการบังคับใช 
การรับขนทางอากาศที่ตกอยูภายใตรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ      

พ.ศ. .... ไดแก การรับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของ โดยอากาศยาน ผูขนสงที่กระทําผาน

สัญญารับขนทางอากาศซึ่งเปนสัญญาที่ผูขนสงตกลงกับคนโดยสาร หรือผูตราสง เพื่อจะ

ดําเนินการหรือจัดใหมีการขนสงคนโดยสาร สัมภาระ หรือของ จากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง195 ดังนี้  

คําวา “จากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง” อาจหมายความรวมถึงการเคลื่อนที่ภายในประเทศ หรือเกิดขึ้น

ระหวางประเทศ ซึ่งก็ตกอยูภายใตรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ทั้งสิ้น 

นอกจากนี้ การรับขนทางอากาศดังกลาวตองเปนการขนสง 3 ประเภท196 คือ 

1. “คนโดยสาร” หมายความวา บุคคลที่ผูขนสงยอมรับใหเดินทางไปกับ

อากาศยานตามสัญญารับขนทางอากาศ 

2. "สัมภาระ"  หมายความวา สัมภาระลงทะเบียนและสัมภาระไม

ลงทะเบียน 

2.1 "สัมภาระลงทะเบียน" หมายความวา เครื่องเดินทางที่          

คนโดยสารมอบใหผูขนสงพาไปกับอากาศยาน 

2.2  "สัมภาระไมลงทะเบียน" หมายความวา เครื่องเดินทางและ

สิ่งของสวนตัวที่คนโดยสารนําติดตัวไปบนอากาศยาน  

3. "ของ" หมายความวา สังหาริมทรัพย ซึ่งผูตราสงสงมอบใหอยูในความ

ดูแลของผูขนสงเพื่อทําการขนสงไปยังถิ่นปลายทาง 

คําวา “ผูขนสง" หมายความวา บุคคลซึ่งประกอบการรับขนคนโดยสารหรือ

ของทางอากาศเพื่อบําเหน็จเปนทางคาปกติ  ไมวาจะเปนผูขนสงตามสัญญาหรือผูขนสงตาม

ความเปนจริง ตองกระทําเปนประจํามิใชรับขนเปนครั้งคราว และหมายความรวมถึงการรับขนทาง

อากาศที่ไมมีคาตอบแทนก็ตกอยูภายใตกฎหมายฉบับดังกลาว อยางไรก็ตาม การรับขน

ไปรษณียภัณฑและการรับขนอ่ืน ในกรณีที่มีการรับขนทางอากาศและทางอื่นรวมอยูดวย จะไมนํา

กฎหมายฉบับดังกลาวมาบังคับใช เวนแตการรับขนทางอื่นนั้นไดทําตามสัญญารับขนทางอากาศ

เพื่อวัตถุประสงคในการบรรทุก การสงมอบ หรือถายลํา 

                                                  
195 มาตรา 4 วรรคแปด แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 
196 มาตรา 4 วรรคสอง วรรคสาม วรรคสี่ วรรคหา และวรรคหก แหงรางพระราชบัญญัติ   

การรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 
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3.8.2 เอกสารการรับขน 
เอกสารการรับขนถือเปนหลักฐานที่สําคัญซึ่งใชในการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ 

หรือของ ซึ่งเอกสารเหลานี้มีลักษณะแตกตางกันออกไป ซึ่งแบงออกเปน 3 ประเภทคือ 

1) เอกสารการรับขนคนโดยสาร ผูขนสงมีหนาที่ออกเอกสารการรับขน         

คนโดยสาร หรือเรียกวา ต๋ัวโดยสาร จะตองแสดง 2 รายการ197 ดังนี้ 

1.1) ถิ่นตนทางและถิ่นปลายทาง 
1.2) ถิ่นหยุดพักที่ตกลงกันไวอยางนอยหนึ่งแหง ในกรณีที่มีถิ่นตนทาง

และถิ่นปลายทางอยูในอาณาเขตของประเทศเดียว แตมีถิ่นหยุดพักที่ตกลงกันไวแหงเดียวหรือ

หลายแหงอยูในอาณาเขตของอีกประเทศหนึ่ง 

การเก็บรักษาขอมูลตามรายการในวรรคสอง โดยวิธีการอื่นอาจใชแทน

การสงมอบตั๋วโดยสารได เชน การบันทึกขอมูลคอมพิวเตอรซึ่งเปนวิธีที่สายการบินนิยมปฎิบัติเปน

ตน และถามีการนําวิธีการดังกลาวมาใช ใหผูขนสงเสนอที่จะสงมอบเอกสารซึ่งแสดงขอมูล

ดังกลาวใหแกคนโดยสาร หากผูขนสงไมสงมอบตั๋วโดยสารใหแกคนโดยสาร หรือมีการสงมอบตั๋ว

แตมีรายการไมครบถวนตามที่กําหนด ส่ิงเหลานี้ไมกระทบตอความมีอยู หรือความสมบูรณตาม

สัญญารับขนทางอากาศ ตลอดจนการจํากัดความรับผิดของผูขนสงแตอยางใด 

2) เอกสารการรับขนสัมภาระ สัมภาระแบงออกเปน สัมภาระลงทะเบียน และ

สัมภาระติดตัว เอกสารการับขนสัมภาระเรียกวา ปายกํากับสัมภาระ (Baggage identification) 

โดยผูขนสงมีหนาที่ออกปายกํากับสัมภาระสําหรับการลงทะเบียนแตละชิ้นแกคนโดยสาร         

โดยรายการที่ตองระบุไวที่ปายกํากับสัมภาระไมไดมีกฎหมายกําหนดไว อยางไรก็ตาม หากผูขนสง

ไมทําการสงมอบปายกํากับสัมภาระดังกลาว ก็ไมใหกระทบตอความสมบูรณของสัญญาการรับขน

ทางอากาศ รวมถึงการจํากัดความรับผิดของผูขนสงดวย198 

3) เอกสารการรับขนของ มีเอกสารการรับขนของมี 2 ประเภท ไดแก ใบตราสง

ทางอากาศ และใบรับของ โดยผูตราสงมีหนาที่จัดทําใบตราสงทางอากาศ แตทั้งนี้  ผูตราสงอาจ

                                                  
197 มาตรา 7 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
198 มาตรา 9 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
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ใหผูขนสงทําการออกใบตราสงแทนตนก็ไดโดยใหสันนิษฐานวา ผูขนสงไดจัดการ  เชนวานั้นแทนผู

ตราสง เวนแตจะพิสูจนไดเปนอยางอื่น ใบตราสงจะตองมีรายการ 3 รายการ199 คือ 

(1)   ถิ่นตนทางและถิ่นปลายทาง  

(2)   ถิ่นหยุดพักที่ตกลงกันไวอยางนอยหนึ่งแหง 

ในกรณีที่มีถิ่นตนทางและถิ่นปลายทางอยูในอาณาเขตของประเทศเดียว แตมีถิ่น

หยุดพักที่ตกลงกันไวแหงเดียวหรือหลายแหงอยูในอาณาเขตของอีกประเทศหนึ่ง  

(3)   น้ําหนักแหงของ   

การเก็บรักษาขอมูลในการรับขนที่จะดําเนินการ โดยวิธีการอื่นอาจใชแทนการสง

มอบใบตราสงทางอากาศได และถามีการนําวิธีการดังกลาวมาใช และผูตราสงรองขอ ผูขนสง

จะตองสงมอบใบรับของซึ่งบงชี้ของที่สงและการเขาถึงขอมูลดังกลาวใหแกผูตราสง 

อนึ่ง ใบตราสงทางอากาศจะตองทําขึ้น 3 ฉบับ คือ ฉบับหนึ่งใหระบุวา "สําหรับ    

ผูขนสง" โดยใหผูตราสงลงลายมือชื่อ ฉบับหนึ่งใหระบุวา "สําหรับผูรับตราสง" โดยใหผูตราสงและ

ผูขนสงลงลายมือชื่อ และอีกฉบับหนึ่งใหผูขนสงลงลายมือชื่อ และมอบไวแกผูตราสงหลังจากที่ตน

ยอมรับของแลว200 

ใบตราสงทางอากาศหรือใบรับของเปนหลักฐานเบื้องตนของการทําสัญญารับขน

ทางอากาศ การยอมรับมอบของ และเงื่อนไขของการรับขนทางอากาศ ตามที่ระบุอยูในใบตราสง

ทางอากาศหรือใบรับของ สวนขอความใดๆ ที่เกี่ยวกับน้ําหนัก  ความกวาง ยาว สูง ลักษณะของ

หีบหอแหงของรวมทั้งจํานวนหีบหอ ใหสันนิษฐานไวกอนวาเปนไปตามที่แสดง สวนขอความ        

ที่เกี่ยวกับปริมาณ ปริมาตร  และสภาพแหงของ ไมอาจใชเปนหลักฐานยันผูขนสงได เวนแต         

ผูขนสงจะไดตรวจสอบตอหนาผูตราสง และระบุไวในใบตราสงทางอากาศหรือใบรับของวา       

ตนไดตรวจสอบแลว หรือเปนสภาพแหงของอันเห็นประจักษ201 อยางไรก็ตาม หากไมมี            

การออกใบตราสง หรือรายการในใบตราสงทางอากาศมีความบกพรอง ก็ไมกระทบตอความมีอยู

หรือความสมบูรณของสัญญารับขนทางอากาศ รวมถึงการจํากัดความรับผิดของผูขนสง202 

                                                  
199 มาตรา 24 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
200 มาตรา 25 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
201 มาตรา 27 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
202 มาตรา 26 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
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อนึ่ง ใบตราสงทางอากาศตามกฎหมายฉบับนี้ซึ่งออกใหแกบุคคลใดโดยนาม

สามารถสลักหลังโอนได เวนแตจะมีขอหามการสลักหลังไวในใบตราสงทางอากาศนั้น203            

ซึ่งบัญญัติใหสอดคลองกับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 614 และพระราชบัญญัติ

การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 27204 

 
3.8.3 ความรับผิดของผูขนสง 
ความรับผิดของผูขนสงแยกพิจารณาเปนความเสียหายที่เกิดแกคนโดยสารเอง หรือ

ความเสียหายที่เกิดกับสัมภาระของคนโดยสาร และความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดกับของ 

ดังนี้ 

1) ความรับผิดตอคนโดยสาร 
1.1) กรณีคนโดยสารบาดเจ็บ หรือตาย 

ผูขนสงตองรับผิดเพื่อความเสียหายในกรณีคนโดยสารถึงแกความ

ตายหรือไดรับความเสียหายแกรางกาย ถาอุบัติเหตุซึ่งกอใหเกิดความตายหรือความเสียหายแก

รางกายนั้นเกิดขึ้นบนอากาศยานหรือในระหวางการดําเนินการใดๆ ในการขึ้นหรือลงจากอากาศ

ยาน205 ดังนี้อาจกลาวไดวาความรับผิดของผูขนสงอยูกับเงื่อนไข 2 ประการ คือ ความเสียหายที่

เกิดตอคนโดยสารนั้นตองเปนอุบัติเหตุ และอุบัติเหตุนั้นตองเกิดบนอากาศยาน หรือในระหวาง

ดําเนินการใดๆ ในการขึ้นหรือลงจากอากาศยาน หากเขาเงื่อนไขทั้งสองประการขางตน จะมีผลให

ผูขนสงตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น 

กรณีที่อากาศยานเกิดอุ บั ติ เหตุและเปนผลใหคนโดยสาร           

ถึงแกความตายหรือไดรับความเสียหายแกรางกาย ใหผูขนสงไทยซึ่งประกอบการรับขนทางอากาศ

                                                  
203 มาตรา 28 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
204 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 614 บัญญัติวา แมวาใบตราสงจะได       

ออกใหแกบุคคลผูใดโดยนามก็ตาม ทานวายอมสลักหลังโอนใหกันได เวนแตจะมีขอหาม          

การสลักหลังไว 

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 27 บัญญัติวา ใบตราสงใด    

แมจะไดออกใหแกบุคคลใดโดยนามก็ยังอาจโอนให กันไดโดยการสลักหลัง เวนแตจะมีขอกําหนด

หามการสลักหลังไวในใบตราสงนั้น 
205 มาตรา 12 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
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นั้นจายเงินเพื่อบรรเทาความจําเปนทางเศรษฐกิจที่มีเฉพาะหนา เพราะเหตุแหงความตาย        

หรือการไดรับความเสียหายแกรางกายนั้นใหแกทายาทหรือคนโดยสาร ภายในสิบวันนับแต     

วันที่ไดรับแจงจากทายาทหรือคนโดยสาร อนึ่ง การจายลวงหนานี้ไมกอใหเกิดผลเปน               

การยอมรับผิด และในทายที่สุดอาจนํามาหักกับจํานวนคาเสียหายที่ผูขนสงจะตองจายทั้งหมด

ได206 

1.2) กรณีสัมภาระของคนโดยสารไดรับความเสียหาย 

โดยปกติการเดินทางของคนโดยสารมักจะมีสัมภาระติดตัวไป    

ในระหวางการเดินทางดวยซึ่งสัมภาระเหลานี้ ถูกแบงออกเปนสัมภาระลงทะเบียน และสัมภาระ  

ไมลงทะเบียน  หรือส่ิงของติดตัว  ความรับผิดของผูขนสงถูกแบงออกตามประเภทของ         

สัมภาระเหลานี้ กรณีสัมภาระลงทะเบียนถูกทําลาย สูญหาย หรือเสียหาย กําหนดใหผูขนสงตอง

รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นหากเหตุที่กอใหเกิดการทําลาย สูญหาย หรือเสียหายนั้นเกิดขึ้น  

บนอากาศยาน  หรือในชวงเวลาใดๆ ที่สัมภาระลงทะเบียนอยูในความดูแลของผูขนสง207 โดย       

ผูมีสิทธิรับมอบตองทําการทักทวงตอผูขนสงทันทีที่พบความเสียหาย แตตองอยูภายในเจ็ดวัน    

นับแตวันที่ไดรับมอบสัมภาระ หากผูมีสิทธิรับมอบไดรับมอบสัมภาระลงทะเบียนไวโดยมิไดทักทวง      

ใหสันนิษฐานไวกอนวา ไดรับมอบสัมภาระลงทะเบียนนั้นในสภาพดีและตรงตามที่กําหนดไว      

ในปายกํากับสัมภาระหรือขอมูลที่เก็บรักษาไวโดยวิธีการอื่น ซึ่งจะมีผลใหผูมีสิทธิรับมอบเสียสิทธิ

ในการดําเนินคดีตอผูขนสง เวนแตเปนกลฉอฉลของผูขนสง208 สวนกรณีของการสูญหายของ

สัมภาระลงทะเบียน และผูขนสงยอมรับถึงการสูญหายนั้น หรือสัมภาระลงทะเบียนยังมาไมถึง  

เมื่อพนยี่ สิบเอ็ดวันนับแตวันที่ควรจะมาถึงคนโดยสารได รับสิทธิ บังคับเอาแก ผูขนสง                

ตามสิทธิอันไดมาแตสัญญารับขนทางอากาศนั้น209 

ทั้งนี้มาตรา 10 และมาตรา 11 มีความแตกตางกัน กลาวคือ     

ตามมาตรา 10 เปนกรณีที่สัมภาระลงทะเบียนไมไดมีการสงมอบใหแกคนโดยสาร เพราะ          

เกิดการสูญหายขึ้นมาโดยผูขนสงยอมรับถึงความสูญหายนั้น หรือหากสัมภาระลงทะเบียนยังมา

ไมถึงเมื่อพนยี่สิบเอ็ดวันนับแตวันที่ควรจะมาถึง ดังนั้นคนโดยสารจึงสามารถบังคับใชสิทธิของตน

                                                  
206 มาตรา 19 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
207 มาตรา 13 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
208 มาตรา 11 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
209 มาตรา 10 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ...” 
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ไดทันที ในขณะที่มาตรา 11 เปนกรณีที่มีการสงมอบสัมภาระลงทะเบียนใหแกผูมีสิทธิรับมอบแลว 

โดยผูมีสิทธิรับมอบอาจเปนบุคคลใดๆ ที่นอกเหนือจากคนโดยสารก็ได แตความเสียหายที่เกิดกับ

สัมภาระนั้น อาจไมสามารถสังเกตเห็นไดในทันที ดังนั้น กฎหมายจึงใหเวลาแกผูมีสิทธิรับมอบ    

ในการตรวจหาความเสียหายดังกลาว และตองทําการทักทวงตอผูขนสงที่พบเห็นความเสียหายนั้น 

โดยการทักทวงตองกระทําภายใน 7 วัน นับแตวันที่ไดรับมอบสัมภาระ หรือในกรณีความเสียหาย   

ที่เกิดจากการชักชาผูมีสิทธิรับมอบตองทักทวงภายใน 21 วัน นับแตที่ตนมีสิทธิในการจัดการ

สัมภาระนั้น สาเหตุที่ตองมีการทักทวงก็เพื่อเปนการบอกกลาวใหผูขนสงไดทราบถึงความเสียหาย

ที่เกิดขึ้นอันผูขนสงไมทราบในเวลาการสงมอบนั่นเอง และเมื่อทําการทักทวงแลว ผูมีสิทธิรับมอบ

จึงจะสามารถบังคับดําเนินคดีแกผูขนสงได แตถาไมไดมีการทักทวงภายในระยะเวลาดังกลาว     

ผูมีสิทธิรับมอบจะถูกสันนิษฐานวาไดรับมอบสัมภาระลงทะเบียนสภาพดี และจะเสียสิทธิ           

ในการดําเนินคดีแกผูขนสง การที่กฎหมายกําหนดไวก็เพื่อเปนการคุมครองแกผูขนสงที่ไมจําตอง  

แบกภาระความรับผิดในเวลาที่ลาชาจนเกินไป เวนแตกรณีเปนกลฉอฉลของผูขนสง 

สวนสัมภาระไมลงทะเบียนถูกทําลาย  สูญหาย หรือเสียหาย        

ผูขนสงตองรับผิดถาความเสียหายนั้นเปนผลมาจากความผิดของผูขนสงหรือลูกจางหรือตัวแทน

ของผูขนสง210 ความรับผิดของผูขนสงตอสัมภาระไมลงทะเบียนจะประกอบไปดวยเงื่อนไข       

แหงความรับผิดที่แคบกวาในกรณีความเสียหายที่เกิดกับสัมภาระไมลงทะเบียน กลาวคือ       

กรณีสัมภาระลงทะเบียน เงื่อนไขในการรับผิดของผูขนสงจะตองเกิดขึ้นบนอากาศยาน หรือ    

ในชวงเวลาใดๆ ที่สัมภาระลงทะเบียนอยูในความดูแลของผูขนสง หากการทําลาย สูญหาย     

หรือเสียหายเกิดขึ้นตามเงื่อนไขที่กําหนด ผูขนสงตองรับผิดชอบ แมความเสียหายเหลานั้นจะไมใช

ความผิดของผูขนสงก็ตาม ความรับผิดดังกลาวเปนความรับผิดอยางเครงครัด (Strict Liability) 

ขณะที่ความรับผิดตอสัมภาระไมลงทะเบียนเปนความรับผิดบนฐานความผิด (Liability base of 

fault)211 

 

 

                                                  
210 มาตรา 13 วรรคสอง แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
211 ผาณิต อยูวิทยา. “ปญหากฎหมายการขนสงทางอากาศ : วิเคราะหรางพระราชบัญญัติ

การรับขนทางอากาศ พ.ศ....”(วิทยานิพนธมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 

2547), น. 73. 
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1.3) กรณีชักชา 

ผูขนสงตองรับผิดเพื่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการชักชาใน    

การรับขนทางอากาศซึ่งคนโดยสารหรือสัมภาระ212 หากเปนสัมภาระลงทะเบียนได รับ           

ความเสียหายจากการชักชา กําหนดใหผูมีสิทธิรับมอบตองทักทวงตอผูขนสงภายในยี่สิบเอ็ดวัน

นับแตวันที่ตนมีสิทธิจัดการสัมภาระลงทะเบียนนั้น 

อนึ่ง ระยะเวลายาวนานเทาใดจึงจะเขาขายการชักชาที่มีผลให        

ผูขนสงตองรับผิดชอบนั้น รางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไมมีกําหนดไว แตในประมวลกฎหมายแพง

และพาณิชย มาตรา 635 วางหลักอยางชัดเจนวา “เครื่องเดินทางหากไดมอบหมายแกผูขนสง

ทัน เวลา  ทานวาตองส งมอบขณะคนโดยสารถึ ง ”  หมายความถึง  เมื่ อคนโดยสารถึ ง           

จุดหมายปลายทางแลว คนโดยสารจะไดรับสัมภาระในทันที หากฝาฝนก็จะเขาขายความผิด   

ตามความหมายนี้ นอกจากนั้นตามมาตรา 41 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล       

พ.ศ. 2534 บัญญัติวา “การสงมอบชักชา” ตามมาตรา 39 ไดแก 

(1) ในกรณีที่ไดกําหนดเวลาสงมอบไวกับผูสงของ ผูขนสงไมได   

สงมอบของภายในกําหนดเวลานั้น 

(2) ในกรณีที่ไมไดกําหนดเวลาสงมอบไว ผูขนสงไมไดสงมอบของ

ภายในกําหนดเวลาอันควรที่ผูขนสงจะสงมอบตามหนาที่ อันพึงปฏิบัติได ทั้งนี้ โดยคํานึง           

ถึงพฤติการณแหงกรณีประกอบดวย” 

2) ความรับผิดตอของ 

ผูขนสงตองรับผิดเพื่อความเสียหายในกรณีของถูกทําลาย สูญหายหรือ

เสียหาย ถาเหตุซึ่งกอใหเกิดการทําลาย สูญหาย หรือเสียหายนั้นเกิดขึ้นในระหวางการรับขน     

ทางอากาศ213 ไมรวมถึงการรับขนโดยทางอื่น เวนแตการรับขนทางอื่นนั้นไดกระทําตามสัญญา   

รับขนทางอากาศ ในกรณีนี้หากมีความเสียหายเกิดขึ้นใหสันนิษฐานไวกอนวาเปนผลมาจาก    

เหตุที่เกิดขึ้นในระหวางการรับขนทางอากาศ นอกจากนั้นหากผูขนสงนํารูปแบบการรับขนอ่ืนมาใช   

โดยไมไดรับความยินยอมจากผูตราสงที่ประสงคใหทําการขนสงทางอากาศ ถือวาการรับขน     

ทางอื่นนั้นอยูในระหวางการรับขนทางอากาศ  และความเสียหายเกิดขึ้นในระยะเวลาที่              

ของอยูในความดูแลของผูขนสง กลาวคือ ระยะเวลาตั้งแตผูขนสงไดรับของไวจากผูตราสง      

                                                  
212 มาตรา 14 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. .... 
213 มาตรา 42 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 
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จนถึงเวลาที่สงมอบของใหแกผูรับตราสง อยางไรก็ตาม เคยมีคําพิพากษาของศาลทรัพยสิน       

ทางปญญาและการคาระหวางประเทศวินิจฉัยวา การที่จําเลยที่ 1 และที่ 3 ไดขนสงสินคาพิพาท

ถึงทาอากาศยานปลายทางเรียบรอยแลว ถือวาหนาที่การขนสงสินคาของจําเลยที่ 1 และที่ 3 

ส้ินสุดลงแลว ซึ่งคําพิพากษาฉบับนี้ไมไดยึดการสงมอบสินคาแกผูรับใบตราสงเปนสําคัญ214 

 
3.8.4 การหลุดพนความรับผิดของผูขนสง 

ขณะที่ ผูขนสงตองรับผิดในความเสียหายที่ เกิดขึ้นระหวางการรับขน        

ทางอากาศแกคนโดยสาร สัมภาระของคนโดยสาร และของ ในขณะเดียวกันความผิดเหลานี้    

อาจถูกปลดเปลื้องดวยเงื่อนไขทางกฎหมายบางประการโดยจะมีผลใหผูขนสงหลุดพนความรับผิด

ที่มีตอคนโดยสาร ผูตราสง หรือผูรับใบตราสงได ถาผูขนสงสามารถพิสูจนไดตามขอกําหนด        

ที่กฎหมายวางหลักเกณฑไว ดังนี้ 

1) ผูขนสงหลุดพนความรับผิดตอคนโดยสาร 
1.1) กรณีคนโดยสารไดรับบาดเจ็บหรือตาย 

ผูขนสงอาจหลุดพนความรับผิดในกรณีคนโดยสารตาย หรือ    

ได รับบาดเจ็บ  หากผูขนสงพิ สูจนไดวา เหตุซึ่ งกอให เกิดความเสียหายเกิดขึ้นจากหรือ                    

มีสวนเกี่ยวเนื่องกับความประมาทเลินเลอ หรือการกระทํา หรือละเวนการกระทําโดยมิชอบของ    

ผูเรียกรองคาเสียหาย หรือบุคคลที่ผูเรียกรองคาเสียหายไดรับสิทธิมา ใหผูขนสงหลุดพนจาก    

ความรับผิดตามสวนที่ความประมาทเลินเลอ หรือการกระทํา หรือละเวนการกระทําโดยมิชอบ   

ของคนโดยสาร ดังนี้ การหลุดพนความรับผิดของผูขนสงทางอากาศเปนขอตอสูเดียวที่จะนํามา

อางเพื่อใหหลุดพนความหลุดพนตอความเสียหายที่เกิดแกคนโดยสารในจํานวนเงินไมเกิน 

100,000 หนวยบัญชีได แมวาความเสียหายดังกลาวผูขนสงจะอยูภายใตระบบความรับผิด    

อยางเครงครัดก็ตาม นอกจากขอตอสูดังกลาวแลว ผูขนสงสามารถนําสืบวาความเสียหายทีเ่กดิขึน้

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                        

ความประมาทเลินเลอ การกระทํา หรือละเวนกระทําการอันมิชอบจากบุคคลที่สามไดอีกกรณีหนึ่ง 

1.2) กรณีสัมภาระของคนโดยสารถกูทําลาย สูญหาย หรือเสียหาย   

                                                  
214 คําพิพากษาศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศกลาง คดีหมายเลขแดง

ที่ กค. 271/2543 
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ผูขนสงอาจหลุดพนความรับผิดในกรณีสัมภาระของคนโดยสาร  

ถูกทําลาย สูญหาย หรือเสียหาย หากผูขนสงพิสูจนไดวา ความเสียหายนั้นเปนผลมาจาก      

ความชํารุดบกพรอง คุณภาพ หรือสภาพแหงสัมภาระนั้นเอง215 ขอตอสูดังกลาวสามารถใชไดกับ

สัมภาระลงทะเบียนเทานั้น สวนกรณีสัมภาระไมลงทะเบียน เชน ส่ิงของที่คนโดยสารนําติดตัว    

ไปดวยนั้น หากเกิดความเสียหายขึ้นผูขนสงตองรับผิด เวนแต ผูขนสงสามารถพิสูจนไดวา     

ความเสียหายที่เกิดจาก หรือมีสวนเกี่ยวเนื่องกับความประมาทเลินเลอ หรือการกระทํา หรือละเวน

การกระทําโดยมิชอบของผูเรียกรองคาเสียหาย หรือบุคคลที่ผูเรียกรองคาเสียหายไดรับสิทธิ       

มาใหผูขนสงไมตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นตามสวนที่คนโดยสารรวมในความเสียหายนั้น 

ทั้งนี้ขอตอสูดังกลาวยังสามารถนํามาใชกับความเสียหายที่เกิดแกสัมภาระที่ลงทะเบียนไดดวย

เชนกัน 

1.3) กรณีคนโดยสาร และสัมภาระของคนโดยสารไดรับความเสียหาย
อันเกิดจากการชักชาในการรับขน 

การชักชา เปนสาเหตุหนึ่ งความเสียหายที่ เกิดขึ้นไดทั้ งตอ           

คนโดยสาร และสัมภาระของคนโดยสาร กําหนดใหผูขนสงตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น216 

เวนแตผูขนสงจะสามารถพิสูจนไดวา ตนหรือลูกจางหรือตัวแทนของตนไดใชมาตรการทั้งปวง      

ที่สมควรตองกระทําเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้นแลวหรือเปนการพนวิสัยที่ตนหรือลูกจาง    

หรือตัวแทนของตนจะใชมาตรการเชนวานั้น217 นอกจากนั้นผูขนสงยังสามารถยกขอตอสู           

ในการมีสวนรวมในความประมาทเลินเลอ หรือการกระทํา หรือละเวนการกระทําโดยมิชอบ      

ของผูเรียกรองคาเสียหาย หรือบุคคลที่ผูเรียกรองคาเสียหายไดรับสิทธิมา เพื่อปลดเปลื้อง       

ความรับผิดของตนตอความเสียหายที่เกิดขึ้นตามสวนที่ความประมาทเลินเลอ หรือการกระทํา 

หรือละเวนการกระทําโดยมิชอบนั้นกอใหเกิดขึ้นได 

2) ผูขนสงหลุดพนความรับผิดตอของ 
ผูขนสงตองรับผิดเพื่อความเสียหายในกรณีของถูกทําลาย สูญหายหรือ

เสียหาย ถาเหตุซึ่งกอใหเกิดการทําลาย สูญหาย หรือเสียหายนั้นเกิดขึ้นในระหวางการรับขน    

                                                  
215 มาตรา 16 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 
216 มาตรา 14 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 
217 มาตรา 17 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 
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ทางอากาศ 218อยางไรก็ตาม  ความรับผิดดังกลาวของผู ขนสง เปนเพียงขอสันนิษฐาน          

ความผิด (Presumption of fault) เทานั้น หากผูขนสงพิสูจนไดตามขอตอสูดังกลาว อาจไมตอง   

รับผิด219  

2.1) ความชํารุดบกพรอง คุณภาพ หรือสภาพแหงของนั้นเอง 

2.2) ความบกพรองในการบรรจุหีบหอแหงของนั้น ซึ่งกระทําโดยบุคคล

อ่ืนนอกจากผูขนสงหรือลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสง 

2.3) พฤติการณสงครามหรือการสูรบของกองกําลังติดอาวุธโดย

พฤติการณแหงสงครามนั้นตามปกติ จะตองมีการประกาศสงครามระหวางประเทศที่เปนศัตรูกัน 

แตสงครามที่ไมมีการประกาศก็มีและนาจะเขาขายคําวาสงครามดวย สวนกรณีการสูรบของกอง

กําลังติดอาวุธนั้น อาจไมถึงขั้นเกิดเปนสงครามก็ได220 

2.4) การกระทําของเจาหนาที่ราชการอันเกี่ยวกับการเขา การออก    

หรือการผานแดนแหงของ   

อนึ่ ง  ขอตอสู ดังกลาวขางตน  ผูขนสงยังสามารถนําไปใชไดกับ       

ความเสียหายอันเนื่องมาจากการชักชาในการรับขนอีกดวย นอกเหนือจากการพิสูจนถึงการ        

ใชมาตรการทั้งปวงที่สมควรตองกระทําเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหาย (Took all measures) หรือ

เปนการพนวิสัยที่ผูขนสง หรือลูกจาง หรือตัวแทนของผูขนสงจะใชมาตรการเชนวานั้นได 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                  
218 มาตรา 42 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 
219 มาตรา 45 แหงรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 
220 ไผทชิต เอกจริยกร, รับขนของทางทะเล, พิมพคร้ังที่ 2 (กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพ

วิญูชน, 2541), น. 338. 
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ตารางที่ 2 เปรียบเทียบความแตกตางระหวางประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ลักษณะรับขน 

กับรางพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 

 

ประเด็น ประมวลกฎหมายแพง      
และพาณิชย 

รางพระราชบัญญัติการ     
รับขนทางอากาศ พ.ศ. ... 

1. เอกสารรับขน 

1.1 คนโดยสาร 

 

1.2 ของ 

 

1.1 ต๋ัว  ใบรับ  หรือเอกสาร

ทํานองเชนวานี้ 

1.2 ใบตราสง ใบกํากับของ 

 

1.1 ต๋ัวโดยสาร 
 

1.2  ใบตราสง ใบรับของ 

2. ความรับผิดของผูขนสง 
2.1 ตอคนโดยสาร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.2 ตอของ 

 

2.1 ในความเสียหายทีเ่กิดขึ้น 

หรือความเสื่อมเสียใดๆ อัน

เปนผลโดยตรงจากการขนสง

ชักชา 

 

 

 

กรณีชักชา ผูขนสงตองสงมอบ

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

คนโดยสารเดินทางถึง 

2.2 ผูขนสงจะตองรับผิดชอบ

ตอการสูญหาย บุบสลาย หรือ

สงมอบชักชา 

 

2.1 กรณีคนโดยสารบาดเจ็บ 

หรือตาย จายเงินเพื่อบรรเทา

ความจําเปนทางเศรษฐกิจ  

ที่ มี เ ฉ พ า ะ ห น า  ไ ม เ กิ น 

100,000 หนวยบัญชี   ภายใน

สิบวัน  นับแตวันที่ ได รับแจง

จากทายาท หรือคนโดยสาร 

กรณีชักชา ผูขนสงตองรับผิด

ในความ เสี ยหายที่ เ กิ ดขึ้ น  

จากการชักชา 

2.2 ผูขนสงตองรับผิดชอบเพื่อ

ความเสียหายในกรณีของถูก

ทําลาย สูญหายหรือเสียหาย 

ให จํ ากัดความรับ ผิด เพียง

กิโลกรัมละ 17 หนวยบัญชี 

เวนแตผูขนสงจะพิสูจนไดวา

จํานวนที่แถลงไวเปนพิเศษถึง

ป ระ โยชน ที่ จ ะ ได รั บ  และ  

ไดชําระเงินเพิ่มแลว 



 
 

159 

 

ประเด็น ประมวลกฎหมายแพง 
และพาณิชย 

รางพระราชบัญญัติการ     
รับขนทางอากาศ พ.ศ.... 

3. การหลุดพนความรับผิด 

3.1 ตอคนโดยสาร 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.2 ตอของ 

 

3.1 ผูขนสงไมตองรับผิดใน

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 ผูขนสงไมตองรับผิดหาก

พิสูจนไดวาการสูญหายหรือ

บุบสลายหรือสงมอบชักชานั้น

เกิดจากเหตุสุดวิสัยหรือเกิดแต

สภาพแหงของนั้นเองหรือเกิด

เพราะความผิดของผูสงหรือ

ผูรับตราสง 

 

3.1 ผูขนสงไมตองรับผิดสวน  

ที่เกินกวา 100,000 หนวย

บั ญ ชี  ถ า พิ สู จ น ไ ด ว า  

ความเสียหายไมไดเกิดจาก

ความประมาทเลินเลอ หรือ

ก า ร ก ร ะ ทํ า ห รื อ ล ะ เ ว น  

การกระทําโดยมิชอบของตน

หรือลูกจางหรือตัวแทนของตน 

หรือความเสียหายเกิดขึ้นจาก

ความประมาทเลินเลอหรือ  

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  

ของบุคคลภายนอกฝายเดียว

เทานั้น 

3.2 ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อ
ความเสี ยหาย  ตามส วนที่

พิสูจนไดวาถูกทําลาย สูญหาย 

หรือเสียหาย เกิดขึ้นหรือเปน

ผลมาจาก 

(1) ความชํารุดบกพรอง 
คุณภาพ หรือสภาพแหงของ

นั้นเอง 

(2) ความบกพร อ ง ใน
การบรรจุหีบหอแหงของนั้น  

ซึ่ ง ก ร ะ ทํ า โ ด ย บุ ค ค ล อื่ น
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นอกจากผูขนสงหรือลูกจาง

หรือตัวแทนของผูขนสง 

(3) พฤติการณสงคราม
หรือการสู รบของกองกําลัง  

ติดอาวุธ 

(4) ก า ร ก ร ะ ทํ า ข อ ง
เจาหนาที่ราชการอันเกี่ยวกับ

การเขา การออก หรือการผาน

แดนแหงของ 

 


