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บทที่ 4 
 

ปญหากฎหมายวาดวยการคุมครองสิทธิขั้นพื้นฐานของผูโดยสาร 
เครื่องบินของประเทศไทย 

 

การขนสงทางอากาศเปนรูปแบบหนึ่งของการขนสงที่มีความสําคัญตอมนุษยเปน

อยางมาก และไดรับความนิยมอยางแพรหลายในระยะเวลาอันรวดเร็ว เพื่อใชตอบสนองความ

ตองการเดินทางของผูโดยสารทั้งภายในประเทศ และระหวางประเทศ เหตุที่ไดรับความนิยมมา

จากการเดินทางดวยความรวดเร็ว ประหยัดเวลาในการเดินทาง ถึงที่หมายไดตรงตามตารางเวลา

บิน สะดวกสบาย และมีความปลอดภัย จากสถิติขอมูลการขนสงทางอากาศยอนหลัง 5 ปลาสุด 

(ต้ังแต พ.ศ. 2547 ถึง พ.ศ. 2551) มีผูโดยสารใชบริการผานทาอากาศยานนานาชาติทั้งหมด    

ของประเทศไทย1 และมีปริมาณผูโดยสารใชบริการเพิ่มข้ึนทุกป ซึ่งในแตละปมีผูโดยสารเฉลี่ยกวา 

55 ลานคน2 

จากการที่สายการบินตางๆ หันมาปรับกลยุทธทางดานการตลาดเปนผลทําใหเกิด         

สายการบินตนทุนต่ําขึ้นอยางมากมาย การแขงขันการใหบริการระหวางสายการบินทั่วไปกับ   

สายการบินตนทุนต่ําเปนไปอยางรุนแรง เพื่อแยงชิงสวนแบงทางการตลาดทั้งผูประกอบการไทย 

และผูขนสง หรือผูประกอบการตางประเทศ ทําใหการประกอบธุรกิจการบินพาณิชยภายใต

ขอบังคับตามกฎหมายที่ใชบังคับอยูในปจจุบันมีความบกพรอง เนื่องจากไมมีมาตรการควบคุม    

ที่เขมงวด ขาดความชัดเจน และครอบคลุมเพียงพอ จึงกอใหเกิดปญหาทางกฎหมายใน           

การคุมครองผูบริโภคจากการใชบริการธุรกิจการบินพาณิชย ประกอบกับการยังไมมีกฎหมาย

เฉพาะที่บัญญัติข้ึนใชบังคับและควบคุมในเรื่องเกี่ยวกับการขนสงทางอากาศสําหรับธุรกิจ        

การบินพาณิชยที่มี สัญชาติไทย  และตางชาติ  ทั้งเที่ยวบินภายในประเทศ  และเที่ยวบิน         

ระหวางประเทศ เพราะประเทศไทยไมไดเขาเปนภาคีสมาชิกในอนุสัญญาใดๆ ที่เกี่ยวของกับ    

การขนสงทางอากาศ ดังนั้น ในกรณีที่เกิดขอพิพาททางกฎหมายในประเด็นเรื่องการคุมครอง

                                                  
1 ทาอากาศยานนานาชาติของประเทศไทยมีทั้งหมด 6 แหง ไดแก ทาอากาศยานนานาชาติ        

ดอนเมือง ทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ ทาอากาศยานนานาชาติเชียงใหม ทาอากาศยาน

นานาชาติภูเก็ต ทาอากาศยานนานาชาติหาดใหญ ทาอากาศยานนานาชาติเชียงราย และ         

ทาอากาศยานนานาชาติอูตะเภา 
2 http://portal.aviation.go.th/dca/stat_index.jsp 
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ผูบริโภคจากการใชบริการกิจการบินพาณิชย มีแตเพียงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย    

บรรพ 3 ลักษณะ 8 รับขน และประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสาย

การบินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ลงวันที่ 6 ธันวาคม 2550 

ในปจจุบันมีผูประกอบการขนสงทางอากาศสัญชาติไทยทั้งหมด 6 สายการบิน มีทั้ง       

สายการบินทั่วไป และสายการบินตนทุนต่ํา มีการแขงขันทางดานราคาและบริการอยางรุนแรง 

และทุกๆ เดือนจะพบไดวาสายการบินตางๆ หันมาใชกลยุทธทางการตลาดดานราคามา           

ออกโปรโมชั่นเพื่อดึงดูดความสนใจผูโดยสาร และใชชองทางการทําโฆษณาหลายชองทางไมวา  

จะเปนตามหนาหนังสือพิมพ โทรทัศน แผนพับ เว็บไซด ฯลฯ เพื่อใหผูโดยสารเลือกใชบริการ    

สายการบินของตน ซึ่งการโฆษณาสินคาและการบริการดวยวิธีการตางๆ เปนเพื่อการเสนอชี้ชวน

ใหผูโดยสารไดมีโอกาสเลือกชม และตัดสินใจจองที่นั่งผานอินเตอรเน็ต อีกทั้งผูขนสงทางอากาศ

สามารถออกขอกําหนดและเงื่อนไขของสัญญาขึ้นแตฝายเดียว ซึ่งทําใหผูโดยสารไมมีสวนรวม    

ในการกําหนดเงื่อนไขและรายละเอียดตางๆ ของสัญญา สัญญาดังกลาวจึงมีลักษณะเปนสัญญา

สําเร็จรูป ทําใหคูสัญญาอีกฝายที่เขาทําสัญญาดวยในภายหลัง นั่นก็คือผูโดยสารตองตกอยู      

ในสภาพที่จําตองยอมรับและเขาผูกพันตามขอกําหนดในสัญญาโดยที่ไมสามารถตอรองได        

จึงถือไดวา เปนเหตุที่ไมเกิดความเปนธรรมในการทําสัญญาขึ้น ผูโดยสารจํานวนมากไมไดรับ             

ความเปนธรรม และไดรับความเดือดรานเสียหาย จึงมีการรองเรียนปญหาตางๆ ที่ไมไดรับ     

ความเปนธรรมไปยังสํานักงานคณะกรรมการคุมครองผูบริโภค (สคบ.) สํานักนายกรัฐมนตรี และ

กรมขนสงทางอากาศ 

ในปจจุบันมีปญหาทางขอกฎหมายในการคุมครองผูบริโภคตางๆ ตามมาอกีมากมาย 

รวมทั้งมาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยยังไมทันกาล  และครอบคลุม โดยเฉพาะ            

จากการที่ประเทศไทยมีแนวนโยบายในการเปดเสรีทางการคาและการบริการภายใตกรอบ     

ความตกลงขององคการการคาโลก และภายใตกรอบความตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน           

จากการศึกษา และรวบรวมขอเท็จจริงที่เกิดขึ้นอยูในปจจุบัน พบไดวามีปญหาขอกฎหมายใน

หลายเรื่อง ฉะนั้นผูเขียนจึงจะไดทําการวิเคราะหประเด็นปญหาของการศึกษานี้ ไวดังนี้ 
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4.1 ปญหาในการคุมครองผูโดยสารวาดวยขอความในการโฆษณาขายบัตรโดยสาร 
 

การที่สายการบินตางๆ ไมวาจะเปนสายการบินทั่วไปกับสายการบินตนทุนต่ํามี    

การแขงขันทางดานราคาและบริการอยางสูง และทุกเดือนจะพบไดวาสายการบินตางๆ หันมาใช

กลยุทธทางการตลาดดานราคาโดยมีรายการสงเสริมการขาย ออกโปรโมชั่น ดึงดูดความสนใจ

ผูโดยสาร และใชชองทางการทําโฆษณาหลายชองทางไมวาจะเปนตามหนาหนังสือพิมพ โทรทัศน 

แผนพับ เว็บไซด ฯลฯ เพื่อใหผูโดยสารเลือกใชบริการสายการบินของตน การโฆษณาสินคา           

และการบริการดวยวิธีการตางๆ เพื่อการเสนอชี้ชวนใหผูโดยสารไดมีโอกาสเลือก และตัดสินใจ  

จองที่นั่งผานอินเตอรเน็ต ซึ่งการโฆษณาการขายสินคาและบริการดังกลาว ใชขอความโฆษณา    

ที่เนนดานราคาและสิทธิตางๆ เปนหลัก เมื่อพิจารณาใหดี จะพบวาขอความโฆษณาที่สายการบิน

ตางๆ ใช มีลักษณะกลาวกลาวเกินจริง กํากวม ไมชัดเจน รวมทั้งเงื่อนไขที่จํากัดหรือยกเวน    

ความรับผิดของสายการบิน จนทําใหผูโดยสารเกิดความเขาใจผิด กลาวคือ การสํารองที่นั่ง        

ไดในราคาพิเศษหรือราคาโปรโมชั่นนั้น โอกาสที่ผูโดยสารจะไดรับเงื่อนไขดังกลาวมีความเปนไปได

นอยมาก เนื่องจากบัตรโดยสารดังกลาวมีจํานวนจํากัด และตามสื่อโฆษณารูปแบบตางๆ          

เพื่อเชิญชวนใหผูโดยสารเลือกใชบริการใชขอความที่มีลักษณะวา “เร่ิมตนที่.... บาท” ซึ่งเปน   

ราคาที่ตํ่าที่สุด หลังจากนั้นจะมีการคิดคาภาษีสนามบิน คาประกันภัย คาธรรมเนียมในการ      

ออกบัตรโดยสาร และคาธรรมเนียมอยางอื่นเขาไปดวย หรือบางสายการบินขายตั๋วราคาถูกจริง 

แตมีที่นั่งจํานวนจํากัด และมีเงื่อนไขที่ปกปดไว เชน ตองจองวันเวลา ไป-กลับ และตองชําระเงิน

ลวงหนา 4-5 เดือน เปนตน จึงทําใหในทายที่สุดผูโดยสารจะตองชําระคาบัตรโดยสารเกินกวา       

ที่โฆษณาไว หากผูโดยสารทราบขอมูลที่ครบถวนชัดเจน อาจจะไมตัดสินใจใชบริการดังกลาวก็

เปนได 
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ตัวอยางการโฆษณาในหลากหลายรูปแบบ ดังนี้ 

ตัวอยางที่ 1 

ภาพที ่6 แผนพับโฆษณาขายบัตรโดยสาร (1) 

 
 

จากกรณีดังกลาว หากทําการจองบัตรโดยสารที่บินตามเสนทางที่ปรากฏขางตนไป

แลว ราคาดังกลาวไมใชราคาสุทธิ ทางผูโดยสารที่ซื้อบัตรโดยสารดังกลาวมีหนาที่ตองชําระเงิน

เพิ่มเติมในหลายกรณีเชน การจองบัตรโดยสารผานออนไลนโดยชําระเงินผานบัตรเครดิต การ

เลือกที่นั่ง หรือการลงทะเบียนสัมภาระ(การโหลดสัมภาระ) เปนตน รายการตางๆ ที่ผูโดยสารตอง             

จายเพิ่มเติมจากราคาขายดังกลาว ก็ไมมีการแจงเตือน ถือไดวามีการโฆษณาที่แอบแฝง

สาระสําคัญที่ผูโดยสารตองทราบ 
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ตัวอยางที่ 2 

ภาพที ่7 แผนพับโฆษณาขายบัตรโดยสาร (2) 

 

 
 

จากกรณีดังกลาว ราคาขายที่ปรากฏในแผนพับไมใชราคาสุทธิที่ผูโดยสารซื้อ จะตองชําระ

คาธรรมเนียมตางๆ รวมถึงคาภาษี 
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ตัวอยางที่ 3 การทําโฆษณาใชขอความวา “บินฟรี จองดวน!” ชวงเวลาสํารองที่นั่ง:  

11 พ.ย. 2009 – 15 พ.ย. 2009 ชวงเวลาเดินทาง : 1 พ.ค. 2010 - 30 ต.ค. 2010 จากตัวอยาง

ขอความขางตน มีการเนนสีสันการโฆษณาเพื่อดึงดูดความสนใจของผูโดยสาร อีกทั้งมีการระบุ

ขอความวา บินฟรี จองดวน3 ซึ่งหากลูกคาทําการจองไปดังกลาวแลว จะตองมีคาธรรมเนียมและ            

คาใชจายตางๆ รวมแลวผูโดยสารจะตองชําระราคาบัตรโดยสาร 1,000 บาทเศษ และ                 

มีขอความระบุเงื่อนไขตางๆ และรายละเอียดของบัตรโดยสารอันเปนสาระสําคัญที่ควรแจงให

ผูโดยสารทราบดวยตัวอักษรเล็ก ทําใหไมไดรับการสนใจจากผูโดยสาร และขอความดังกลาว

จัดพิมพไวตางหากจากขอความที่ใชในการโฆษณา ทําใหผูโดยสารไมไดอานขอความเงื่อนไข 

จากการศึกษาขอมูลที่เกี่ยวของกับการรับขนทางอากาศ พบวา เมื่อประมาณป    

พ.ศ. 2548 ทางสคบ. ไดมีการวางกรอบโดยทั่วไป เพื่อใชบังคับกับโฆษณาราคาสินคาหรือบริการ 

มีผลบังคับในทุกกรณี ตอมา เมื่อเดือนกันยายน 2550 มีการประชุมรวมกันระหวางสคบ. และ    

กรมขนสงทางอากาศ ซึ่งในการประชุมคร้ังดังกลาวสคบ.ทําหนาที่เพียงใหขอมูลเกี่ยวกับการ

โฆษณาเทานั้น จึงมีขอสรุปวา มีการวางกรอบการโฆษณาโดยทั่วไปของราคาบัตรโดยสารของสาย

การบิน ใหขอมูลไดกําหนดกรอบการโฆษณา 2 แนวทาง4 คือ 

1. ผูประกอบธุรกิจตองแจงราคาสุทธิทั้งหมด หรือ 

2. หากไมตองการแจงราคาเต็ม สายการบินตองแสดงราคาของคาธรรมเนียม

ประกันภัย, ธรรมเนียมน้ํามันเชื้อเพลิง, ภาษีมูลคาเพิ่ม หรือคาธรรมเนียมอื่นๆ เพื่อใหผูบริโภคได

คํานวณราคาทั้งหมดไดถูกตอง  

ตอมา กรมการคาภายใน กระทรวงพาณิชย จะวางแนวทางการควบคุมสายการบิน

โดยเฉพาะสายการบินตนทุนต่ําตองมีการปดปายแสดงราคาคาบริการใหชัดเจน อัตราคาโดยสาร

แตละเที่ยวบินรวมคาอะไรเขาไปบาง เพราะที่ผานมามีการโฆษณาวาตั๋วราคาถูก แตพอประชาชน

เขาไปใชบริการกลับตองจายเงินเพิ่ม5 

                                                  
3 http://www.airasia.com/site/th/th/promotion.jsp?reference=rr097 
4 ดวงหทัย ออยบํารุง, http://www.ocpb.go.th/images_news/%7B60F64961-8425-

48E7-A209-4C363758A669_สคบ.กับการใชบริการสายการบินตนทุนต่ํา(โลวคอสต)-10.pdf 
5 “บ้ีบินโลวคอสตแจงคาตั๋ว” หนังสือพิมพโพสตทูเดย ปที่ 8 ฉบับที่ 2573 (22 กุมภาพันธ

2553), น. A3. 
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อยางไรก็ตาม กรอบขอตกลงดังกลาว ที่สคบ.ประกอบกับแนวทางการควบคุมของ

กรมการคาภายใน กระทรวงพาณิชย ไมมีผลบังคับใชไดตามกฎหมายที่มีผลบังคับใชโดยทั่วไป 

เปนเพียงแคการขอความรวมมือไปยังผูประกอบการ และผูที่เกี่ยวของเทานั้น                                 

การโฆษณาในลักษณะกลาวเกินจริง กํากวม ไมชัดเจน รวมทั้งเงื่อนไขที่จํากัดหรือ

ยกเวนความรับผิดของสายการบินซึ่งในปจจุบันมีการโฆษณาหมิ่นเหมตอการฝาฝนขอกําหนด

ดังกลาว ในกรณีที่ผูโดยสารไดรับความเสียหาย เดือดรอนจากการโฆษณา ผูโดยสารไดรับการ

คุมครอง  ตามสิทธิในรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2550 มาตรา 61 บัญญัติวา “สิทธิ

ของบุคคลซึ่งเปนผูบริโภคยอมไดรับความคุมครองในการไดรับขอมูลที่เปนความจริง และมีสิทธิ

รองเรียนเพื่อใหไดรับการแกไขเยียวยาความเสียหาย รวมทั้งมีสิทธิรวมตัวกันเพื่อพิทักษสิทธิของ

ผูบริโภค” ซึ่งเมื่อบุคคลใดมีฐานะเปนผูบริโภคยอมมีสิทธิไดรับการคุมครองตามรัฐธรรมนูญแหง

ราชอาณาจักรไทย รวมถึงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 เพื่อใหไดรับขอมูล      

ตามความเปนจริง 

ประกอบกับมาตรา 3 แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 ไดให         

คํานิยามของคําวา “ผูบริโภค” หมายความวา ผูซื้อหรือผูไดรับบริการจากผูประกอบธุรกิจหรือผูซึ่ง

ไดรับการเสนอหรือ การชักชวนจากผูประกอบธุรกิจเพื่อใหซื้อสินคาหรือรับบริการ และหมายความ

รวมถึงผูใชสินคาหรือผูไดรับบริการจากผูประกอบธุรกิจโดยชอบ แมมิไดเปนผูเสียคาตอบแทน     

ก็ตาม” จากบทบัญญัติดังกลาว ผูโดยสารก็ถือไดวาเปนผูบริโภคตามกฎหมาย 

เนื่องจากไมมีกฎหมายฉบับใดที่เกี่ยวกับการขนสงทางอากาศ รวมถึงประกาศ

กระทรวงคมนาคมฉบับตางๆ ที่เกี่ยวของ ดูแลปญหาดังกลาวโดยตรง จึงทําใหพระราชบัญญัติ

คุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 เปนกฎหมายเพียงฉบับเดียวที่ดูแลประเด็นปญหาดังกลาว 

ปญหาเกี่ยวกับการโฆษณาที่มีขอความที่จะกอใหเกิดความเขาใจผิดในสาระสําคัญ

เกี่ยวกับสินคาหรือบริการของสายการบิน แมวาจะเขาเงื่อนไขของพระราชบัญญัติคุมครอง

ผูบริโภค พ.ศ. 2522 หมวด 2 การคุมครองผูบริโภค สวนที่ 1 การคุมครองผูบริโภคในดานการ

โฆษณา มาตรา 22 (2) ที่มีการวางหลักเกณฑควบคุมการโฆษณาไวแลวก็ตาม แตกฎหมาย

ดังกลาวก็ไมสามารถควบคุมและปองกันการโฆษณาที่มีขอความที่จะกอใหเกิดความเขาใจผิดใน

สาระสําคัญเกี่ยวกับสินคาหรือบริการ เนื่องจาก มีหลักสิทธิและเสรีภาพในการประกอบธุรกิจ    

ตามพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภคกํากับดูแลอยูแลว จึงทําใหกอนการโฆษณาไมจําเปนตองสง

โฆษณาใหตรวจสอบกอนการนําเสนอตอสาธารณชน ในกฎหมายฉบับดังกลาวสามารถลงโทษ

ผูกระทําความผิดอยางชัดเจน แตเปนการยากที่จะปองกันไมใหกระทําความผิด เพราะเจตนาใน
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การหลอกลวงมีไดตลอดเวลา ดังนั้น อาจกลาวโดยสรุปไดวา พระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภคมี

ลักษณะการควบคุม ดูแลการโฆษณาอยางกวางๆ  

จากขอเท็จจริงตามตัวอยางขางตน เมื่อนํามาพิจารณาควบคูกับพระราชบัญญัติ       

คุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 แลว การโฆษณามีวิธีการในลักษณะแอบแฝงซึ่งสาระสําคัญเกี่ยวกับ

สินคาและบริการ คณะกรรมการวาดวยการโฆษณามีอํานาจสั่งหามสายการบินไมใหใชขอความ

ในการโฆษณา โดยใชอํานาจตามมาตรา 27 (3) แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522 

อีกทั้งคณะกรรมการวาดวยการโฆษณามีอํานาจดําเนินการสั่งปรับบริษัทที่มีกรรมการผูมีอํานาจ

ลงนามแทนบริษัทฯ ระวางโทษจําคุกไมเกินหกเดือน หรือปรับไมเกิน 50,000 บาท หรือทั้งจําทั้ง

ปรับ โดยคณะกรรมการอาศัยอํานาจตามมาตรา 49 แหงพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค       

พ.ศ. 2522 หากกระทําผิดซ้ําอีก ผูกระทําตองระวางโทษจําคุกไมเกินหนึ่งป หรือปรับไมเกิน      

หนึ่งแสนบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ โดยอาศัยอํานาจตามมาตรา 47 แหงพระราชบัญญัติคุมครอง

ผูบริโภค พ.ศ. 2522 

หากนําไปพิจารณาเปรียบเทียบกับกฎหมายของประเทศสหราชอาณาจักรเปน        

ประเทศสมาชิกหนึ่งของกลุมสหภาพยุโรป กฎหมายตางๆ ที่เกี่ยวของกับการขนสงทางอากาศ     

มีเนื้อหาสอดคลองเปนอันหนึ่งอันเดียวกับกฎหมายแหงสหภาพยุโรป เวนแตเพียงรายละเอียด

ปลีกยอยที่ไมขัดหรือแยงกับหลักการของสหภาพยุโรป กลาวคือ มีหลักเกณฑทางกฎหมายใช

บังคับกับสายการบินขนสงผูโดยสารทางอากาศ ทั้งสายการบินทั่วไป และสายการบินตนทุนต่ํา             

มีหลักเกณฑอยางเดียวกัน สําหรับเร่ืองการโฆษณาราคาคาบัตรโดยสาร ขอบังคับของประชาคม

ยุโรปและสหราชอาณาจักรไดกําหนดหลักการโฆษณาราคาคาบัตรโดยสารตอผูบริโภค            

ตองกระทําอยางชัดเจน โปรงใส และเขาใจงาย กลาวคือ ตองมีการใชราคาสุทธิเทานั้นในการเสนอ

ขายสินคาและบริการ รวมถึงขอความในการประชาสัมพันธ โดยตองมีการระบุถึงรายละเอียด

คาใชจายตางๆ เพื่อปองกันการหลงผิดในราคาคาบัตรโดยสารที่แทจริง 

ผูเขียนมีความเห็นวา คณะกรรมการวาดวยโฆษณารวมกับกรมขนสงทางอากาศควร

ออกประกาศใหชัดเจนและมีบทลงโทษที่เขมงวด ในเรื่องเกี่ยวกับการราคาขายบัตรโดยสาร

เครื่องบิน ใหมีแนวทางอยางเดียวกัน กลาวคือ ใหมีผลบังคับกับสายการบินที่ใหบริการเชิงพาณิชย

ทุกประเภทตองมีการแสดงราคาบัตรโดยสารซึ่งเปนราคาสุทธิ และหากมีเงื่อนไขอันเปน

สาระสําคัญอื่นใด ก็ตองแจงใหผูโดยสารทราบในขณะที่มีการประชาสัมพันธรูปแบบตางๆ เพื่อ

ผูโดยสารจะไดรับขอมูลครบถวนกอนการตัดสินใจซื้อบริการ และเปนการคุมครองผูโดยสารซึ่งใน

แตละปมีผูโดยสารเดินทางทางอากาศกวา 55 ลานคน และปองกันการหลงผิด 
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4.2 ปญหาในเรื่องขอบเขตการบังคับใชกฎหมาย 
 

จากประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของ

ไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศลงวันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 กําหนดหลักเกณฑในการ

ใชบังคับแก สายการบินของไทยซึ่งจดทะเบียนตามกฎหมายไทย และ บินประจําภายในประเทศ

เทานั้น ซึ่งตามขอเท็จจริงแลว สายการบินสวนใหญจะทําการบินโดยสายการบินตางชาติ         

หรือจะเดินทางในเสนทางระหวางประเทศ ในปจจุบันมีสายการบินตางประเทศจํานวน 103      

สายการบินที่ใหบริการเดินทางเขาและออกที่ทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ สวนสายการบิน

ของไทยมีจํานวนสี่สายการบินที่ใหบริการเดินทางเขาและออกที่ทาอากาศยานนานาชาติ     

สุวรรณภูมิ และอีกสองสายการบินที่ใหบริการเดินทางเขาและออกที่ทาอากาศยานนานาชาติ   

ดอนเมือง  จากขอกําหนดดังกลาวทําใหคุมครองสิทธิผู โดยสารที่ เดินทางในเสนทางบิน

ภายในประเทศรอยละ 28 เทานั้น จากที่มีผูโดยสารเดินทางทั้งประเทศเฉลี่ยหาปยอนหลัง           

มีผูโดยสารเดินทางมากกวา 55 ลานคนตอป จึงพบไดวาประกาศกระทรวงฉบับดังกลาวไมมี   

ความครอบคลุมถึ งผู ใชบ ริการสวนใหญ  บั งคับได เพียงผู ใชบ ริการส วนนอย เท านั้ น                    

จากปญหาดังกลาวทําใหผูใชบริการสายการบินไดรับการคุมครองตามประกาศฉบับดังกลาวนอย

มาก เมื่อเทียบกับการเดินทางในเสนทางระหวางประเทศ 

เมื่อพิจารณาจากกฎหมายคุมครองสิทธิผูโดยสารเครื่องบินของสหภาพยุโรป 

Regulation (EC) No. 261/2004 ซึ่งมีผลบังคับใชกับผูโดยสารที่ออกเดินทางจากทาอากาศยานซึง่

ต้ังอยูภายในอาณาเขตของรัฐสมาชิกตามสนธิสัญญาที่ใชบังคับนี้ และผูโดยสารที่ออกเดินทาง

จาก    ทาอากาศยานซึ่งตั้งอยูในประเทศที่สามไปยังทาอากาศยานที่ต้ังอยูในอาณาเขตของรัฐ

สมาชิกตามกฎหมายฉบับนี้ เวนแตไดรับคาสินไหมทดแทนหรือประโยชนอ่ืนใดและไดรับความ

ชวยเหลือจากประเทศที่ 36 จะเห็นไดวา กฎหมายของสหภาพยุโรปมีขอบเขตการบังคับใชอยาง

เขมแข็ง เพื่อคุมครองดูแลสิทธิของผูโดยสารอยางครอบคลุม โดยเฉพาะอยางยิ่งเมื่อพิจารณา

เปรียบเทียบจากขอ 3 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการ

บินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศลงวันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 แลวจะเห็นถึง

ขอบกพรองในการคุมครองสิทธิของผูโดยสาร 

ผูเขียนมีความเห็นวา ขอมูลสถิติดังกลาวเห็นไดชัดเจนวา ประกาศทรวงคมนาคม 

เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศลง

                                                  
6 REGULATION (EC) No 261/2004 : Article 3 
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วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 มีผลใหการคุมครองผูโดยสารเพียงสวนนอยเทานั้น จึงควรปรับปรุง

แกไขใหประกาศฯ ฉบับดังกลาวมีความคุมครองกับผูโดยสารโดยสวนใหญ โดยควรที่จะให     

ความคุมครองผูโดยสารที่เดินทางกับสายการบินที่มีสัญชาติไทย และสายการบินตางประเทศ และ

ในทุกเสนทางบินที่มีการออกเดินทางจากประเทศไทย ทั้งเสนทางบินในประเทศ และเสนทางบิน

ระหวางประเทศ จึงจะเปนขอกําหนดที่มีการคุมครองผูโดยสารอยางชัดเจน และครอบคลุม

มากกวา ประกอบกับมีนักวิชาการทานหนึ่งซึ่งเห็นดวยกับแนวคิดของผูเขียนโดยมีการระบุวา     

รัฐควรที่จะแกไขเพิ่มเติมใหกฎเกณฑในเร่ืองนี้ครอบคลุมถึงสายการบินตางประเทศ และเที่ยวบิน

ระหวางประเทศดวยเหมือนกับประเทศสหรัฐอเมริกาและสหภาพยุโรป7 

 
4.3 ปญหาในเรื่องความรับผิดของผูขนสงทางอากาศในกรณีทีส่ายการบินปฎิเสธ       

การขนสง (Denied Boarding) ยกเลิกเที่ยวบิน (Flight Cancellation) และทาํการบินลาชา
เกินกวาเวลาที่กําหนดในตารางบินที่ประกาศไว (Flight Delay) 

 

สายการบินตางๆ มักจะมีขออางเพื่อใหตนเองหลุดพนจากการรับผิดตามประกาศ

กระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจํา

ภายในประเทศลงวันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 หลายกรณีเชน 

ตัวอยางที่ 1 การยกเลิกเที่ยวบิน  

สายการบินแหงหนึ่งสงขอความ (SMS) ไปยังมือถือของผูโดยสารเพื่อแจง

กําหนดเวลาเดินทางใหมโดยลาชากวากําหนดเดินทางเดิม ซึ่งมีการแจงลวงหนาเพียง 2-3 ชั่วโมง

กอนเดินทาง จึงกอใหมีปญหาใหนาพิจารณาวา ตามปกติแลวสายการบินมักจะแจงใหผูโดยสาร

ทราบถึงการยกเลิกเที่ยวบินภายในวันเดียวกับการเดินทาง หรือชวงเวลาประมาณ 1-2 ชั่วโมง 

กอนหนากําหนดเวลาเดินทาง จะถือวาเขาขอยกเวนที่จะไมตองจายคาชดเชยหรือไม เมื่อนําคําวา 

“ไมถึง 3 วัน” มาพิเคราะหแลว การตีความวาชวงเวลาไมเกิน หรือนอยกวา 3 วัน อาจนับเวลาใน

หนวยเปนชั่วโมง นาที หรือวินาที ดังนั้น หากสายการบินแจงขาวการยกเลิกเที่ยวบินไปยังมือถือ

ของผูโดยสารกอนกําหนดเวลาเดินทางเพียง 1 วินาที ก็ถือวาสายการบินไดแจงกอนกําหนด       

วันเวลาเดินทางไมถึง 3 วันตามขอ 5 (3) (ข) แหงประกาศกระทรวงคมนาคมฯ อยางไรก็ตาม    

หากมีการตีความเชนนี้อาจทําใหผูโดยสารเสียประโยชน เนื่องจากผูโดยสารสวนใหญจะออก

                                                  
7 ทศพร ลีพึ่งธรรม, “การปฎิเสธไมขนคนโดยสาร (Denied Boarding) ในกรณีที่ที่นั่งใน

เที่ยวบินนั้นเต็ม”, ดุลพาห ปที่ 56 เลม 2 (พฤษภาคม-สิงหาคม 2552), น. 128. 
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เดินทางไปยังสนามบิน หรือถึงสนามบินแลว ซึ่งกฎหมายไดกําหนดแนวทางการเยียวยาผูโดยสาร

ไว กลาวคือ หากสายการบินแจงวาจะเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินใหมให ซึ่งจะออกเดินทางกอน หรือ

หลังกําหนดเวลาเดิม และไปถึงจุดหมายปลายทางที่ระบุในบัตรโดยสารเร็วหรือชากวากําหนด   

วันเวลาเดินทางเดิมไมเกิน 3 ชั่วโมง หากเปนกรณีเชนนี้สายการบินไมตองจายคาชดเชยใหแก

ผูโดยสาร  

ผูเขียนมีความเห็นวา การตีความเรื่องระยะเวลาที่แจงใหผูโดยสารทราบลวงหนา 

ควรตีความโดยนับเวลาเปนหนวยชั่วโมง นาที หรือวินาที เพราะกฎหมายก็มีการวางแนวทางใน

การเยียวยาผู โดยสารโดยอาจจะมีการโอนยายผู โดยสารไปอีกสายการบินหนึ่ งก็ ได                         

มาตรการสําหรับการเยียวยาเพื่อเปนการคุมครองแกผูโดยสารมีความเปนธรรมทั้งสองฝาย และไม

เพิ่มภาระคาใชจายเกินสมควร 

ลาสุด มีกรณีสายการบินนกแอรยกเลิกเที่ยวบิน ซึ่งคณะเดินทางของสํานักงาน

คณะกรรมการสุขภาพแหงชาติ (สช.) เปดเผยวา ไดเลือกใชการเดินทางไปโดยสายการบินนกแอร 

โดยจองตั๋วเครื่องบินลวงหนาผานบริษัทจัดจําหนายตั๋ว มีกําหนดเดินทางไปจาก กทม.ดวย       

สายการบินนกแอร เที่ยวบินที่ DD9402 ออกจาก กทม. วันที่ 3 มี.ค. พ.ศ. 2553 เวลา 9.00 

นาฬิกา แตเมื่อถึงวันที่ 2 มี.ค. พ.ศ. 2553 เวลาประมาณ 16.00 นาฬิกา ซึ่งใกลจะถึงเวลาเดินทาง

เจาหนาที่ของสายการบินนกแอรโทรมาแจงยกเลิกเที่ยวบินในวันที่ 3 มี.ค. 2553 โดยใหเหตุผลวา 

“นักบินไมบินให” ทาง สช. ไมสามารถเปลี่ยนแผนการเดินทางดวยวิธีอ่ืนไดทันเวลา จึงตองปรับ

เวลาเดินทางใหมอยางกะทันหันไปเปนเที่ยวบินที่ DD9402 วันที่ 4 มี.ค. พ.ศ. 2553 เวลา        

9.00 นาฬิกา แตเมื่อคณะเดินทางไปรอขึ้นเครื่องจะเดินทางจนกระทั่งเวลาเกือบ 9.30 นาฬิกา 

เจาหนาที่สายการบินแจงใหทราบวาเครื่องมีการลาชาเนื่องจากรอชางจากการบินไทยซึ่งตอง     

บินไปดวย และทยอยแจกคูปองอาหารใหแกผูโดยสาร พรอมทั้งยืนยันวาเวลาประมาณ 10.20 

นาฬิกา จะออกเดินทางได แตเมื่อถึงเวลาดังกลาวก็ยังไมสามารถออกเดินทางได บนจอภาพแสดง

เวลาเดินทางระบุเวลาเดินทางเปลี่ยนไปเปน 11.00 นาฬิกา ซึ่งเมื่อถึงเวลานั้นก็ยังไมสามารถออก

เดินทางไดอีก เวลาผานไปอีกกวาครึ่งชั่วโมง กัปตันจึงปรากฏตัวและเจาหนาที่เร่ิมทยอยเชิญ

ผูโดยสารขึ้นเครื่องซึ่งขณะนั้นเปนเวลา 12.00 นาฬิกา ทางคณะจึงจําเปนตัดสินใจยกเลิกการ

เดินทาง เนื่องจากลาชากวากําหนดไปมาก จากเหตุการณดังกลาวกอใหเกิดความเสียหายที่

เกิดขึ้น ไมเพียงแตคาใชจายในการเตรียมการซึ่งตองเสียไป และจัดการใหม ทั้งคาที่พัก คาอาหาร 

คาเดินทาง ฯลฯ  แตยังรวมถึง “คาเสียโอกาส” ของผูปวยมะเร็งระยะสุดทายกวา 20 ราย            

ณ อโรคยาศาล วัดคําประมง ซึ่ง สช. ประสานสื่อโทรทัศน 3 ชอง ส่ือส่ิงพิมพกวา 10 ฉบับ ไปทํา
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หนาที่บอกเลาเรื่องราวอันงดงามของการเยียวยาดวยหัวใจมนุษย ซึ่งหลวงตาปพนพัชร จิรธัมโม 

เปนผูริเร่ิมโครงการจิตอาสา ตระเตรียมใหผูปวย ญาติ และอาสาสมัคร ไดส่ือสารสูสังคม แตเมื่อ

เที่ยวบินมีการยกเลิกและเลื่อนออกไป ส่ือจึงไมสามารถทําหนาที่ได จึงเปนการตัดโอกาสของ

ผูปวยเหลานี้อยางนาเสียดาย หลายคนอาจไมมีชีวิตอยูไดนานนัก อีกทั้งคณะกรรมการสุขภาพ

แหงชาติหลายทานซึ่งมิอาจเดินทางมาได ก็ทําใหการประชุมหารือแนวทางปฏิบัติตาม มาตรา 12 

แหงพระราชบัญญัติสุขภาพแหงชาติ พ.ศ. 2550 ซึ่งเกี่ยวของกับการดูแลผูปวยระยะสุดทายให  

จากไปอยางสมศักดิ์ศรีความ เปนมนุษย ตองยกเลิกการประชุมไป ทําใหการทํางานที่จะสราง

ประโยชนแกสังคมตองสูญเสียไปดวย จากการประเมินเบื้องตนทาง สช.จะฟองคาเสียหายจาก  

นกแอร 9 ลานบาท8 

จากขอเท็จจริงขางตน การที่ขอเท็จจริงปรากฏวา มีเจาหนาที่สายการบินนกแอรแจง

ยกเลิกเที่ยวบิน ถือวาสายการบินไดแจงกอนกําหนดวันเวลาเดินทางไมถึง 3 วันตามขอ 5 (3) (ข) 

แหงประกาศกระทรวงคมนาคมฯ ดังนั้น ในวันที่ 3 มี.ค. 2553 สายการบินนกแอรไมตองรับผิด

ชดเชย ตอมา วันที่ 4 มี.ค. พ.ศ. 2553 เวลา 9.00 นาฬิกา ซึ่งเปนกําหนดเวลาที่ออกเดินทางใหม 

แตสามารถขึ้นเครื่องไดในเวลา 12.00 นาฬิกา จะเห็นไดวา จากกําหนดเดินทางเวลา 9.00 นาฬิกา 

คอยๆ ปรับเปลี่ยนเวลาไปเรื่อยๆ สายการบินไดมีการรับผิดชอบโดยการแจกคูปองอาหารตาม  

หลักกฎหมายที่วางหลักวา หากลาชาเกินกวา 2 ชั่วโมงขึ้นไป มีสิทธิไดรับอาหารและเครือ่งดืม่ และ

มีสิทธิใชโทรศัพท โทรสาร หรือไปรษณียอิเล็กทรอนิกส ไมเกิน 2 คร้ัง9 ซึ่งสายการบินก็ไดปฎิบัติ

ตามแลว มีขอเท็จจริงปรากฎวาเที่ยวบินดังกลาว เรียกผูโดยสารขึ้นเครื่องบินในเวลา 12.00 

นาฬิกา ซึ่งลาชาไปกวากําหนดเดินทางเดิมเปนเวลา 3 ชั่วโมง จึงทําใหผูโดยสารมีสิทธิไดรับคืนคา

โดยสาร เปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน หรือเดินทางโดยการขนสงทางอื่น10 ดังนั้น สายการบินตองเสนอให

ผูโดยสารใหผูโดยสารรับคืนคาโดยสารและคาธรรมเนียมอื่นใดที่ถูกเรียกเก็บเต็มจํานวนที่จาย

                                                  
8 http://www.manager.co.th/QOL/ViewNews.aspx?NewsID=9530000031502 
9 ขอ 6 (1) ประกอบกับขอ 9 (1)(ก) และขอ 9 (2) แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิ

ของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ 

วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
10 ขอ 6 (2) ประกอบกับขอ 8 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใช

บริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 

2550 
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สําหรับการเดินทางภายในระยะเวลาไมเกิน 7 วัน11 แตไมปรากฏขอเท็จจริงดังกลาว ซึ่งหนาที่

ดังกลาวเปนหนาที่ของสายการบินตองเสนอแนวทางการเยียวยาแกไขปญหา โดยการคืนเงิน      

คาโดยสาร หรือเปล่ียนแปลงเที่ยวบิน หรือเดินทางโดยการขนสงอื่น เพื่อใหผูโดยสารไดตัดสินใจ

เลือกแนวทางไดเหมาะสมกับตนเอง ซึ่งในกรณีนี้ ผูโดยสารเลือกที่จะฟองรองเรียกคาเสียหายจาก

สายการบินนกแอรตอศาลโดยอาศัยกฎหมายวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค ฉะนั้น จะเห็นไดวา สายการ

บินนกแอรยังไมไดเสนอแนวทางการเยียวยาแกไขปญหาดังกลาวครบถวนตามที่ประกาศกระทรวง

คมนาคม เ ร่ือง  สิทธิของผู โดยสารซึ่งใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจํา

ภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 กําหนดไว ในกรณีที่ผูโดยสารไมพอใจ

สิทธิตางๆ ที่สายการบินเสนอมาใหก็สามารถนําคดีข้ึนฟองรองตอศาลไดตามมาตรา 8 วรรคแรก 

แหงพระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 255112  

ตัวอยางที่ 2 การถูกปฎิเสธการขนสงดวยเหตุจากการจองที่นั่งเกินอัตรา (Overbooking) 

กรณีนี้ เกิดขึ้นกับสายการบินตางประเทศ  ซึ่งออกเดินทางจากประเทศไทย  คือ           

สายการบินบริติชแอรเวย (British Airways : BA) ซึ่งผูโดยสารคนดังกลาวไดสอบถามวาเกิด

ปญหาขึ้นดวยเหตุอะไร คําตอบที่ไดรับกลับมา คือ13 

(1) สายการบินมีนโยบายจําหนายตั๋วที่นั่งเครื่องบินมากกวาจํานวนที่นั่งที่มีอยู

จริง เพื่อที่วาถามีผูซื้อต๋ัวโดยสารแลวไมมา จะไดมีผูโดยสารสํารองขึ้นนั่งจนเต็มเที่ยวบินได แตใน

เที่ยวบินนั้น หากผูโดยสารที่ซื้อต๋ัวมากันครบจะไมมีที่นั่งใหผูโดยสารที่ถือต๋ัวโดยสารไดทุกคน และ 

(2) เมื่อเกิดกรณีตามขอ (1) จนไมมีทีนั่งเพียงพอใหผูถือต๋ัวโดยสารทุกคน        

สายการบินมีนโยบายใหเอาที่นั่งของเที่ยวบินนั้นใหแกผูโดยสารที่สะสมจํานวนไมลการบินมาก

ที่สุดโดยปฏิเสธไมใหที่นั่งที่จองเอาไวแลวใหแกผูโดยสารที่สะสมจํานวนไมลการบินนอยกวา 

                                                  
11 ขอ 8 (1)(ก) แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการสายการ

บินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ประกาศ ณ วันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 
12 พระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551 มาตรา 8 บัญญัติวา “ในกรณีมี

ปญหาวาคดีใดเปนคดีผูบริโภคหรือไม ใหประธานศาลอุทธรณเปนผูวินิจฉัย คําวินิจฉัยของ

ประธานศาลอุทธรณใหเปนที่สุด แตทั้งนี้ไมกระทบถึงกระบวนพิจารณาใดๆ ที่ไดกระทําไปกอน     

ที่จะมีคําวินิจฉัยนั้น 
13 อธึก อัศวานันท, “วิจารณต๋ัวโดยสารของ British Airways ความเห็นทางภาคปฏิบัติ    

จากมุมของนักกฎหมาย.” วารสารกฎหมายใหม ปที่ 6 ฉบับที่ 101 (พฤศจิกายน 2551), น. 68-69.  
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เมื่อนําขอกลาวอางของเจาหนาที่สายการบินมาพิจารณาเปรียบเทียบกับกฎหมายที่

ใชบังคับอยูในปจจุบัน เร่ืองตั๋วโดยสารนี้นาจะเขาเรื่องเอกเทศสัญญา  “รับขนคนโดยสาร”           

ของประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาปรับขอเท็จจริงเขากับขอกฎหมายแลวจะเห็นวา 

(ก)  ในกรณีตามขอ (1) นั้นความเสียหายที่เกิดขึ้นตอผูโดยสารในการที่ซื้อ         

ต๋ัวโดยสารแลวไมมีที่นั่งไมไดเกิดจากความผิดของผูโดยสารแตอยางใด ความเสียหายดังกลาวเกิด

จากสายการบินขายตั๋วโดยสารมากเกินจํานวนที่นั่งที่มีอยูเพื่อหวังเพียงรายไดกําไรจากการขาย         

ต๋ัวโดยสารนั้น ดังนั้นความเสียหายที่เกิดขึ้นจึงเกิดจากการกระทําของสายการบินโดย 

 เจตนา เพราะเปนการกระทําของสายการบินยอมรูอยูแลววาการขาย

บัตรโดยสารเกินจํานวนจะมีผลตามมาอยางไรบาง และสายการบินยอมเล็งเห็นผลของ            

การจําหนายตั๋วโดยสารมากเกินจํานวนที่นั่งไดวา จะเกิดความเสียหายใหแกผูโดยสารผูซื้อ        

ต๋ัวโดยสารอยางแนนอน เพราะถาผูโดยสารทุกคนใชสิทธิตามตั๋วที่ซื้อไปโดยมาขึ้นเครื่องบินทุกคน 

ผูโดยสารบางคนจะไดรับความเสียหายไมสามารถเดินทางตามกําหนดเวลาที่นัดหมายได  หรือ 

 ประมาทเลินเลออยางรายแรง การกระทําของสายการบินในการจําหนาย         

ต๋ัวโดยสารเกินจํานวนที่นั่งที่สายการบินมีอยูจริง ซึ่งผูเขียนเห็นวา นาจะเปนการกระทําโดยเจตนา 

(ข)  ในกรณีตามขอ (2) นั้น หากมีผูโดยสารมาใชสิทธิตามตั๋วโดยสารขอขึ้นเครื่อง    

ที่สนามบินมากเกินกวาจํานวนที่นั่งของผูโดยสารแลว สายการบินจะใชเงื่อนไขในการคัดผูโดยสาร

ออกโดยพิจารณาจากจํานวนไมลการบินที่ผูโดยสารไดสะสมไวนั้น ก็เปนเงื่อนไขที่สําคัญอยางหนึง่

ของสัญญารับขนคนโดยสารการสะสมไมล เมื่อสะสมไดถึงจํานวนหนึ่งก็จะสามารถเดินทางไดฟรี 

แตเร่ืองที่วาผูโดยสารจะสะสมแตมเพื่อจะแซงคิวผูโดยสารอื่นใหหลุดจากที่นั่งที่จองซื้อไวให       

ตกเที่ยวบินนั้น เหตุกลาวเหลานี้คงไมมีผูโดยสารคนใดคาดหมายถึง ดังนั้น หากสายการบิน        

ใชวิธีการพิจารณาดังกลาว ก็ควรจะตองแจงใหผูโดยสารโดยทั่วไปทราบกอนที่จะมีการซื้อบัตร

โดยสารนั้น 

สรุปวาแนวการปฏิบัติและนโยบายของสายการบินบริติชแอรเวย ดังกลาวจึง        

เปนเรื่องเอาเงื่อนไขนอกสัญญามากลาวอางเพื่อที่สายการบินจะไมปฏิบัติชําระหนี้ตามสัญญา

ตามตั๋วโดยสารแบบยืนยันและมีเลขที่นั่งโดยการยืนยันจากสายการบินบริติชแอรเวย  
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หากเรื่องดังกลาวขึ้นสูศาลฎีกาไทยเคยวางแนวคําพิพากษาฎีกาวา ความผิดหวังและ

เสียใจ รวมทั้งความขวยเขิน เปนความรูสึกทางจิตใจไมใชความเสียหายที่จะพึงเรียกรองไดในกรณี

ผิดสัญญา14 ดังนั้น ผูเสียหายในคดีแพงคงเรียกรองไดแตคาสินไหมทดแทน 

แตถาเรื่องดังกลาวขึ้นสูศาลกรุงนิวยอรคนั้น ศาลสหรัฐถือวา นอกจากคาสินไหม

ทดแทนแลว โจทกยังสามารถเรียกคาเสียหายทางจิตใจ และคาเสียหายในเชิงลงโทษ (Punitive 

damages) ไดถาจําเลยไดทําการผิดสัญญาโดยการฉอโกงหรือหลอกลวง15 

จากกรณีดังกลาว การกระทําของสายการบินบริติชแอรเวยเขาขายความผิด         

ทางอาญาดวย โดยมีผูแสดงความเห็นวา16 

(1) การที่สายการบินจําหนายตั๋วโดยสารมากกวาจํานวนที่นั่งที่พึงจะขายไดนั้น     

เปนเรื่องที่นาแปลกใจอยางมาก เพราะตั๋วโดยสารมีการระบุเลขที่นั่งอยางชัดเจน มาหลายวัน     

พอถึงเวลาเขาไปเช็คอิน เจาหนาที่สายการบินแจงวาไมมีที่นั่งดังกลาวใหแกผูซื้อต๋ัวสําหรับที่นั่งนั้น 

อาจถือไดวาเปนการกระทําของสายการบินดังกลาวเปนการแสดงขอความอันเปนเท็จเพื่อใหไดไป

ซึ่งประโยชนจากผูโดยสารอาจจะปรับเขาเปนเรื่อง ”โดยทุจริตหลอกลวงผูอ่ืนดวยการแสดง

ขอความอันเปนเท็จ” ทางอาญาได 

(2) เมื่อเกิดกรณีที่มีจํานวนที่นั่งไมพอเพียงกับผูถือต๋ัวโดยสารที่ซื้อตั๋วนั้น สายการบิน

จะใชวิธีการคัดผูโดยสารออกโดยใหคนที่สะสมไมลเดินทางมากกวาไดเดินทางนั้น วิธีการเงื่อนไข

ดังกลาวนาจะถือเปน“ขอความจริงที่ควรบอกใหแจง” ซึ่งเรื่องดังกลาวเปนเงื่อนไขสําคัญ              

ในการตัดสินใจของผูโดยสารในการซื้อต๋ัวโดยสารจากสายการบินดังกลาว จึงเปน ”ขอความจริง    

ที่ควรบอกใหแจง” ตามมาตรา 341 แหงประมวลกฎหมายอาญา เพราะหากผูโดยสารทราบ

ลวงหนาก็คงจะมีแตผูโดยสารที่มีการสะสมไมลมามากมายแลวเทานั้น ที่จะกลาซื้อต๋ัวโดยสาร   

ของสายการบินดังกลาว 

ดังนั้น  การกระทําการดังกลาวของสายการบิน อาจเขาขายความผิดฐานฉอโกงได 

โดยเฉพาะอยางยิ่ง ในการกระทําดังกลาวกวาที่ผูโดยสารจะทราบความจริงก็ตองหลงผิด         

เสียทรัพยสินไปในการซื้อต๋ัวโดยสารที่มีเลขที่นั่งที่ยืนยันการเดินทางซึ่งออกโดยสายการบิน และ        

มีการยืนยันทางจดหมายอิเล็กทรอนิกสจากสายการบินอีกเชนกัน แลวไปพบความจริงที่สนามบิน

                                                  
14 คําพิพากษาฎีกาที่ 655/2499  
15 Scott v. Jenkins, 107 Md.App. 440, 668 A. 2d 958  (1995) 
16 อธึก อัศวานันท, อางแลว เชิงอรรถที่ 13, น. 70. 
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วา สายการบินไมรับปฏิบัติการชําระหนี้ตามตั๋วโดยสารดังกลาว ยิ่งไปกวานั้นจากการที่พนักงาน

ของสายการบินบอกเลาวา เร่ืองนี้เปนเรื่องปกติธรรมดาที่เกิดขึ้นมาโดยตลอดนั้นแสดงวา ยังเปน    

การกระทําที่ตอเนื่องกับผูโดยสารอื่นๆ มากมาย อาจเปน “การปกปดความจริงซึ่งควรบอกใหแจง

แกประชาชน” ตามมาตรา 343 แหงประมวลกฎหมายอาญา 

หากการกระทําดังกลาวเกิดขึ้นที่กรุงนิวยอรค ศาลนิวยอรคก็มีแนวโนมที่จะกําหนด

คาเสียหายเชิงลงโทษ (Punitive damages) แกจําเลย หากศาลนิวยอรคเห็นวาการกระทําของ

จําเลยในการผิดสัญญาเปนการผิดสัญญาในลักษณะฉอโกง เพื่อใหผูประกอบการคารายใหญ      

ที่ทําการมิชอบเข็ดหลาบไมกลาทําอีก ประชาชนจะไดสบายใจในการประกอบธุรกิจการคาซื้อหา

การบริการ 

ตัวอยางที่ 3 เร่ืองเที่ยวบินลาชา 

สายการบินแหงหนึ่งมีกําหนดการออกเดินทางเวลา 13.00 นาฬิกา เมื่อผูโดยสารไป

ถึงที่สนามบินก็ดําเนินการเช็คอิน ทางเจาหนาที่ที่ทําการเช็คอินมีการแจงวา เครื่องบินจะออก

เดินทางลาชา โดยมีการกําหนดเวลาออกเดินทางใหมเปน 14.30 นาฬิกา แตเมื่อผูโดยสารรอ

จนกระทั่งเวลา 14.30 นาฬิกา ที่มีกําหนดออกเดินทางใหม เมื่อนั้นก็มีการประกาศเลื่อนออกไปอีก

เปนเวลา 16.15 นาฬิกา ดังนี้ ในชวงแรกมีการลาชากวากําหนดเดินทางตามตารางบินเปนเวลา 

1.45 ชั่วโมง เมื่อถึงเวลาดังกลาวก็มีการประกาศเลื่อนเวลาออกไปอีก 1.30 ชั่วโมง รวมทั้งสิ้นที่มี

การลาชากวากําหนดเดินทางตามตารางบิน 3.15 ชั่วโมง จากขอเท็จจริงดังกลาว หากนับเวลา

ตามจริงเปนหนวยชั่วโมง นาที หรือวินาที ตามเจตนารมณของประกาศฯ ฉบับนี้ พบไดวา สายการ

บินดังกลาว อาจจะมีเจตนาหลีกเลี่ยงขอกฎหมาย เพื่อไมตองรับผิดชอบในเรื่องอาหารและ

เครื่องดื่มตามความเหมาะสมกับระยะเวลารอขึ้นเครื่อง และสิทธิโทรศัพท หรือโทรสาร หรือ

ไปรษณียอิเล็กทรอนิกสที่สายการบินจัดให ตามความจําเปนและเหมาะสมไมเกินสองครั้ง                      

โดยไมเสียคาใชจายใดๆ ตามขอ 9 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่ง      

ใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศลงวันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550

การประกาศเลื่อนเวลาการออกเดินทางใหม ในแตละครั้งไมเกินสองชั่วโมง แตเมื่อมารวมกันแลว  

มีความลาชากวากําหนดเดินทางตามตารางบินเดิมถึง 3.15 ชั่วโมง ซึ่งในประกาศฯ ใหใชบังคับใน

กรณีที่มีการลาชาเกินกวา 2 ชั่วโมง ในทางปฎิบัติแลวสายการบินมักจะอางขออางวาไมเกินเวลา

สองช่ัวโมง จึงไมตองจัดใหมีการบริการ อาหารและเครื่องดื่มตามความเหมาะสม  กับระยะเวลารอ

ข้ึนเครื่อง และสิทธิโทรศัพท หรือโทรสาร หรือไปรษณียอิเล็กทรอนิกสที่สายการบินจัดให ตาม

ความจําเปนและเหมาะสมไมเกินสองครั้ง โดยไมเสียคาใชจายใดๆ 
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อนึ่ง แมประกาศกระทรวงคมนาคมฉบับนี้สงผลกระทบตอผูประกอบการธุรกิจ    

สายการบินตนทุนต่ํา เนื่องจากโดยปกติสายการบินไดตระหนักดีอยูแลววา การทําการบินให     

ตรงตอเวลานั้น นอกจากเปนการเพิ่มประสิทธิภาพในการดําเนินการแลว ยังเปนการลดตนทุนใน

การประกอบกิจการอีกดวย17 และการเดินทางถึงที่หมายอยางตรงตอเวลา นับเปนปจจัยสําคัญ

อยางหนึ่งที่ผูโดยสารใหความสําคัญ สายการบินจึงหลีกเลี่ยงที่จะทําการบินลาชาอยูแลว              

แมประกาศฯ ฉบับนี้ เปนการสรางอุปสรรคในการบริหารงานใหกับสายการบิน ทั้งจํานวน         

เงินชดเชยและการดูแลผูโดยสารที่กําหนดนั้น ไมไดมีการแยกการดูแลและจํานวนเงินชดเชย

ระหวางสายการบินปกติกับสายการบินตนทุนต่ํา จํานวนเงินชดเชยและการดูแลผูโดยสาร           

ที่กําหนดนั้น จึงไมสอดคลองกับราคาโดยสารของสายการบินตนทุนต่ํา อยางไรก็ตาม ประกาศฯ

ฉบับนี้ ถือเปนการกําหนดเปนมาตรฐานขั้นต่ําที่สายการบินตองปฎิบัติแกผูโดยสาร เนื่องจาก   

สายการบินมีเงินทุนหมุนเวียนมากมาย จึงไมมีผลกระทบมากเทาไรนัก 

การที่สายการบินตนทุนต่ําใชแนวทางการรับจองที่นั่งเกินอัตรา (Overbooking)             

เปนแนวทางธุรกิจที่สายการบินทั้งโลก  และรวมถึงประเทศไทยนิยมใช ผู โดยสารมีสวน           

ไดรับประโยชนจากการที่สามารถเดินทางในราคาคาโดยสารที่ถูก แตก็เปนเพียงผูโดยสารสวนนอย

ที่จะมีโอกาสใชสิทธิตามโปรโมชั่นที่สายการบินนําเสนอโฆษณาสูสาธารณะ การที่สายการบิน    

คิดจะทําโปรโมชั่นทางการตลาดออกมาเพื่อดึงดูดลูกคานั้น ก็ตองมีการพิจารณาถึงความเสี่ยง    

ในการทําธุรกิจ และมีการควบคุมตนทุนอยางดีแลว ดังนั้น สายการบินตนทุนต่ําอาจไดรับ

ผลกระทบตามประกาศฯ ในเรื่องตนทุนการดําเนินการ 

อยางไรก็ดี เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งวาง

หลักวา “การลาชา” ใหหมายความถึง การออกเดินทางลาชา และรวมถึงการเดินทางไปถึง

จุดหมายปลายทางลาชา ซึ่งถามีการแกไขกับกฎหมายของประเทศไทย จะกอใหเกิดภาระเพิ่มข้ึน

แกสายการบินประกอบกับสายการบินของไทยอยูบาง แตก็สามารถหลีกเลี่ยงภาระตางๆ ได       

หากมีกระบวนการบริหารจัดการที่ดี ดังนั้นประเทศไทยจึงควรนําหลักการดังกลาวมาใชบังคับ  

ผูเขียนมีความเห็นวา จึงควรเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข ขอ 6 (1) (2) ประกาศฯ         

ฉบับดังกลาว ดังนี้ ใหมีสาระสําคัญวา “หากการเดินทางลาชา หรือไปถึงปลายทางลาชา รวม

ทั้งหมดกวาสองชั่วโมงขึ้นไป มีสิทธิไดรับการดูแลตามขอ 9 (1) (ก) และขอ 9 (2) 

                                                  
17 Booz-Allen & Hamilton, Punctuality : How Airlines Can Improve On-Time 

Performance ; http://www.aviation.go.th/rbm/Punctuality.pdf 
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4.4 ปญหาในเรื่องความรับผิดของผูขนสงทางอากาศในกรณกีารคืนคาโดยสารและ
คาธรรมเนียมอื่นๆ เต็มจาํนวน 

 

ปญหาในเรื่องความรับผิดของผูขนสงทางอากาศในกรณี การคืนคาโดยสารและ

คาธรรมเนียมอื่นๆ  เต็มจํานวน  กลาวคือ  ตามขอเท็จจริงในทางปฎิ บั ติ  สายการบินมี                  

การเปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน อาจจะมีการเลื่อนเวลาใหเร็วขึ้น หรือลาชากวากําหนดเดินทางเดิม      

ซึ่งการเปลี่ยนแปลงดังกลาวสายการบินเปนฝายกําหนดเปลี่ยนแปลงเอง โดยผูโดยสารไมยินยอม

ดวยนั้น กอใหเกิดผลกระทบตอผูโดยสารซึ่งไดตัดสินใจจองซื้อบัตรโดยสารตามเวลาที่ผูโดยสาร

เลือกใหเหมาะสมแลว หากในกรณีที่ผูโดยสารซื้อบัตรโดยสารจากโปรโมชั่นสงเสริมการขาย      

หรือบัตรโดยสารราคาลดพิเศษของสายการบินนั้นๆ เมื่อเกิดเหตุการณดังกลาวขึ้น หากผูโดยสาร

ไมสะดวกจะเดินทางตามกําหนดการเดินทางใหมที่สายการบินเปลี่ยนแปลงให ผูโดยสารจะไมได

รับคืนคาโดยสาร และคาธรรมเนียมอื่นๆ เต็มจํานวน  โดยสายการบินมักจะอางเสมอวา          

“เปนความผิดของผูโดยสารเองที่ไมปฎิบัติตามเงื่อนไขที่สายการบินเสนอมา” หรือในบางกรณี    

สายการบินยอมใหมีการเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินไปตามความตองการของผู โดยสารแลว         

ผูโดยสารตองชําระคาธรรมเนียมการเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินเพิ่มข้ึนอีก ซึ่งหากจองซื้อบัตรโดยสาร

ใหมเลย มีราคาถูกกวาบัตรโดยสารเกาที่ตองชําระคาธรรมเนียมการเปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน และ

บัตรโดยสารเกาก็ไมสามารถใชเดินทางได เมื่อนําไปคืน สายการบินจะไมคืนเต็มจํานวนที่ซื้อไป 

มักจะอางเหตุผลนานาประการ  เชน  ผู โดยสารได รับคืนคาบัตรโดยสารเพียงรอยละ  70              

ของราคาบัตรโดยสารที่ซื้อตอนแรก สายการบินใหเหตุผลวาเปนคาธรรมเนียมการดําเนินการ          

และตองใชเวลารอรบัเงินคาโดยสารคืน 30 วัน 

จากขอเท็จจริงที่เกิดขึ้นในทางปฎิบัติ จะเห็นไดวาสายการบินพยายามที่จะหลีกเลี่ยง   

กฎขอบังคับดังกลาวหลากหลายวิธี โดยมักจะอางเหตุผลนานาประการเพื่อใหหลุดพนความรับผิด

ดังกลาว และในหลักกฎหมายตามประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง สิทธิของผูโดยสารซึ่งใชบริการ

สายการบินของไทยในเสนทางบินประจําภายในประเทศ ลงวันที่ 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550 ตามขอ 8 

สิทธิในการไดรับคืนคาโดยสาร เปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน หรือเดินทางโดยการขนสงทางอื่น 

ตามขอเท็จจริงที่เกิดขึ้น ทําใหผูโดยสารไมไดรับความเปนธรรมที่ควรจะเปนโดย        

สายการบินจะตองคืนคาบัตรโดยสารใหกับผูโดยสารเต็มจํานวน และในสวนของระยะเวลาใน  

การคืนคาธรรมเนียมใหแกผูโดยสาร เมื่อพิจารณาจากขอกําหนดเงื่อนไขแลว สายการบนิสวนใหญ    

จะระบุเงื่อนไขคืนคาบัตรโดยสารใชระยะเวลา 30 วัน เพราะระบบบัญชีไมสามารถดําเนินการได

ทันตามที่กฎหมายกําหนด 
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ผูเขียนมีความเห็นวา ควรมีการปรับปรุงประกาศฯ ฉบับดังกลาว ใหกําหนดเงื่อนไขที่    

จะไดรับคืนคาบัตรโดยสารใหมีความชัดเจน และปรับปรุงเรื่องระยะเวลาในการคืนคาบัตรโดยสาร

ใหใชระยะเวลา 14 วัน นับแตความเสียหายเกิดขึ้น เพื่อใหมีความเปนธรรมแกสายการบินใน     

การจัดการทางบัญชี และไมใหผูโดยสารรอเวลาไดรับเงินคืนเปนเวลาเนิ่นชาออกไป 

 
4.5 ปญหาในเรื่องหนวยงานทีดู่แลตามประกาศฯ โดยตรง 

 

ปญหาในเรื่องหนวยงานที่ดูแลตามประกาศฯ โดยตรง หากเกิดปญหาขอพิพาท            

ตามประกาศฯ เปนหนาที่ของกรมขนสงทางอากาศในการดูแล และบังคับใชกฎหมาย แตตาม    

ความเปนจริงแลว ผูโดยสารจํานวนมากจะรองเรียนปญหาดังกลาวไปยังสํานักงานคณะกรรมการ

ผูบริโภค (สคบ.) การทองเที่ยวแหงประเทศไทย (ททท.) กระทรวงคมนาคม ซึ่งแตละหนวยงาน

ราชการแตละหนวยงานมีการประสานกันไมทั่วถึง ทําใหเร่ืองที่ผูโดยสารไดรับความเดือดรอน   

หากไปรองเรียนผิดที่ก็จะถูกเพิกเฉยไมไดรับการดูแลแกไขปญหา และเยียวยา ประกอบกับ      

กรมขนสงทางอากาศมีภารกิจมากมายทําใหดูแลไมทั่วถึง และไมมีบทลงโทษใหผูที่กระทําผิด    

เกรงกลัว ประกอบกับการเดินทางของผูโดยสารทั้งในประเทศ  และระหวางประเทศของ       

ประเทศไทยมีผูโดยสารเดินทางกวา 55 ลานคนตอป และแนวทางการปฎิบัติงานมีความซ้ําซอน

กันจึงกอใหเกิดความลาชา ไมสามารถแกปญหา หรือเยียวยาใหกับผูโดยสารไดทันทวงที  

ในประเทศไทยได เ ร่ิมมีการจัดตั้งหนวยงานเพื่อคุมครองผูบริโภคในกิจการ

โทรคมนาคม ไดรับการจัดตั้งขึ้นโดยระเบียบคณะกรรมการกิจการโทรคมนาคมแหงชาติ วาดวย

การจัดตั้งสถาบันคุมครองผูบริโภคในกิจการโทรคมนาคม (สบท.) ในป พ.ศ. 2550 ซึ่งมีผูใหบริการ

ทั้งหมด 8 ราย และผูใชบริการกวา 60 ลานคนตอป18 หากมาพิจารณาเปรียบเทียบกับผูขนสง    

ทางอากาศ ซึ่งมีผูใหบริการสัญชาติไทยทั้งหมด 6 ราย และผูใหบริการตางชาติกวา 103 ราย 

ผูใชบริการกวา 55 ลานคนตอป จะเห็นไดวามีสัดสวนผูใชบริการในระดับที่ใกลเคียงกัน หากเกิด

ความเสียหายขึ้นจะมีผลกระทบในวงกวาง 

อยางไรก็ดี เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับกฎหมายของสหภาพยุโรป เชน  ใน

สหราชอาณาจักรไดมีการจัดตั้ง สภาผูใชการขนสงทางอากาศ (Air Transport Users Council) 

ภายใตการกํากับดูแลโดยองคกรการบินพลเรือนแหงสหราชอาณาจักร (UK Civil Aviation 

                                                  
18  http://www.asiaplus.co.th 
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Authority : CAA) เปนผูดูแลและควบคุมการบังคับใชกฎหมาย สวนในประเทศสหรัฐอเมริกามีการ

จัดตั้งคณะกรรมการวาดวยคุมครองผูโดยสารเครื่องบิน (Advisory Committee for Aviation 

protection) เพื่อดูแลผูใชบริการสายการบินโดยตรง  และมีหนาที่พิจารณาขอพิพาท และ

ประเมินผลการคุมครองผูโดยสารตามกฎหมายที่ใชบังคับอยู รวมทั้งสามารถใหคําแนะนําเพื่อ

ปรับปรุงกฎหมายในอนาคต 

ผูเขียนมีความเห็นวา ควรจะมีการตั้งหนวยงานขึ้นเพื่อคุมครองผูบริโภคผูโดยสาร

เครื่องบินโดยยึดแนวทางการปฎิบัติงานจากคณะกรรมการวาดวยคุมครองผูโดยสารเครื่องบิน ของ

ประเทศสหรัฐอเมริกา เพื่อทําหนาที่พิจารณาขอพิพาท และประเมินผลการคุมครองผูโดยสารตาม

กฎหมายที่ใชบังคับอยู รวมทั้งสามารถใหคําแนะนําเพื่อปรับปรุงกฎหมายในอนาคต เพื่อจะได    

ลดขั้นตอนการพิจารณาขอพิพาทตางๆ ใหมีความรวดเร็ว และสามารถเยียวยาปญหาที่เกิดขึ้นได

ทันทวงที  และจะไดยกระดับมาตรฐานของการใหบริการของสายการบินตางๆ ใหทัดเทียมกับ

ประเทศที่มีความเจริญกาวหนาแลว 

 


