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วิทยานิพนธ์เล่มนี้มีวัตถุประสงค์ในการศึกษาเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่าง
ประเทศ โดยศึกษาเนื้อหาภายใต้กฎหมายการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ   ซึ่งได้ศึกษาเกี่ยวกับ
ความเป็นมา แนวคิดเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ  และวิวัฒนาการของ
กฎหมายเกี่ยวกับความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นอันเกิดจากการล่าช้าในการรับขน  เนื่องจากการ
ล่าช้าในการรับขนหรือขนส่งทางอากาศ   โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์ปัญหาการกําหนดขอบเขต
ความหมายหรือคํานิยามของคําว่าการล่าช้า รวมถึงผลดีและผลเสียจากการไม่มีคํานิยามของคําว่าการ
ล่าช้าในการรับขนทางอากาศ    เพ่ือช่วยอํานวยความสะดวกในการตีความและเป็นประโยชน์ในการ
บังคับใช้พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 โดยได้กําหนดให้ผู้ขนส่งทาง
อากาศจะต้องรับผิดอย่างไรและจํานวนเพียงใด และรับผิดภายใต้กฎหมายฉบับนี้หรือไม่ เพียงใด 
ตลอดจนเสนอมาตรการทางกฎหมายที่เหมาะสมในการเยียวยาความเสียหายที่เกิดจากการล่าช้าในการ
รับขนทางอากาศ  ซึ่งในขณะนี้ความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศถือเป็นการเยียวยารูปแบบหนึ่งที่มี
ความจําเป็นอย่างยิ่ง  เนื่องจากการล่าช้าในการรับขนเป็นเหตุซึ่งเกิดขึ้นบ่อยครั้งในการรับขนทางอากาศ 
แต่หากไม่มีการนิยามความหมายของคําว่าการล่าช้าโดยกําหนดนิยามให้ชัดเจน  และในปัจจุบัน การ
ฟ้องร้องผู้ขนส่งทางอากาศและบุคคลอ่ืนที่เกี่ยวข้องกับการับขนทางอากาศให้ รับผิดจากการล่าช้าในการ
รับขนทางอากาศนั้น ในการฟ้องร้องอาจอาศัยมูลเหตุอันเกิดจากละเมิด หรือมูลเหตุอันเกิดจากสัญญา 
หรืออาศัยกฎหมายเกี่ยวกับการคุ้มครองผู้บริโภค (ในกรณีเป็นผู้โดยสาร) ได้ก็ตาม แต่กฎหมายฉบับนี้ก็
ไม่ได้ให้การช่วยเหลือเยียวยา หรือคุ้มครองสิทธิให้แก่ผู้เสียหายตามสิทธิที่ควรจะได้รับเท่าที่ควร  หาก
ศึกษาพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ  พ.ศ. 2558  อย่างแท้จริงแล้วกฎหมาย
ฉบับนี้มีบทบัญญัติที่คุ้มครองผู้เสียหายได้มากกว่าประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เนื่องจากกฎหมาย
นี้ได้นําเอาหลักความรับผิดโดยเคร่งครัดบังคับใช้ในหลายกรณี ทําให้ผู้โดยสารหรือผู้เสียหายได้เปรียบใน
การนําสืบพยานหลักฐานของฝ่ายตน  ซึ่งหากมีการกําหนดบทนิยามหรือความหมายของ “การล่าช้า” 
ซึ่งในกฎหมายดังกล่าวไม่มีการกําหนดความหมายหรือคํานิยามไว้อย่างเคร่งครัด ทําให้มีการตีความอย่าง

 



 

กว้างขึ้นอยู่กับแต่ละศาลที่จะตีความการล่าช้าดังกล่าวให้แตกต่างกัน ทําให้เมื่อไม่มีคํานิยามการล่าช้าไว้
ชัดเจน การตีความคําว่า “การล่าช้า” อยู่ภายใต้พระราชบัญญัตินี้ย่อมมีความหมายที่แตกต่างกัน ทําให้
ผู้โดยสารเสียเปรียบอย่างมาก  เพราะหากมีการบัญญัตินิยามศัพท์คําว่าการล่าช้าไว้อย่างชัดเจน จะทํา
ให้มีการตีความที่เคร่งครัดไม่มีการตีความกว้างเพ่ือให้เกิดผลเสียแก่ผู้โดยสาร ซึ่งการศึกษากฎหมาย คํา
พิพากษาที่เกี่ยวข้อง ของศาลในต่างประเทศ ซึ่งได้แก่ กลุ่มประเทศสหภาพยุโรป ทําให้ทราบว่า ความ
รับผิดของผู้ขนส่งศาลจะตีความแบบกว้าง โดยให้สิทธิผู้พิพากษานิยามหรือตีความคําว่าการล่าช้าได้เอง
โดยอาศัยพฤติการณ์ประกอบ แต่เมื่อได้พิจารณาพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศ  พ.ศ. 2558 กฎหมายมีเจตนารมณ์เพ่ือคุ้มครองความเสียหายที่เกิดขึ้นจากรับขนทางอากาศใน
ทุกกรณ ี   

สําหรับผู้เขียนมีความเห็นว่า ต้องมีการกําหนดนิยามความหมายของคําว่า “การล่าช้า”ไว้อย่าง
ชัดเจน เพ่ือหลีกเลี่ยงประเด็นปัญหาในการตีความการล่าช้าที่แตกต่างกันไปในแต่ละศาลแต่ละประเทศ  
ซึ่งไม่ได้ให้นิยามหรือความหมายที่เหมือนกัน อาจทําให้สิทธิของผู้เสียหายหรือผู้โดยสารที่ได้รับความ
เสียหายเหมือนกัน แต่ได้รับค่าชดเชยที่ต่างกัน หากมีกรณีพิพาทในส่วนที่เกี่ยวข้องกับความเสียหายที่
เกิดข้ึนจากการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ  
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This thesis aims to study the liability of international air carriers. By studying the 

content under the international air carriage law. Which has studied about the 

background. Concept of international air carrier liability And the evolution of the law on 

liability for damages arising from the delay in carriage Due to the delay in the handling 

or transportation by air. The objective is to analyze the problem of determining the 

scope, meaning or definition of the term delay. Including the advantages and 

disadvantages of the absence of a defined air cargo delay To facilitate interpretation 

and be useful in the enforcement of the International Air Carriage Act 2015. By 

determining how and how much the air carrier will be liable And whether or not to be 

held liable under this law, as well as to propose appropriate legal measures to remedy 

the damage caused by the delay in carriage by air. At the moment, the liability of the 

air carrier is one of the most imperative remedies. This is because delivery delays are a 

frequent occurrence in the carriage by air. But if there is no definitive definition of the 

term delay, And now. Lawsuits against air carriers and others in connection with air 

carriage Liable for the delay in the carriage by air In litigation may rely on the cause of 

 



 

the violation. Or causes arising from the contract Or relying on the law on consumer 

protection (In the case of a passenger), however, this law does not provide remedial 

assistance. Or protect the rights of the injured person according to the rights that 

should be given as they should If studying the International Air Carriage Act 2015. 

Indeed, this law has provisions that protect the injured more than the Civil and 

Commercial Code. Since this law enforces strict liability principles in many cases. Giving 

passengers or victims an advantage in taking their own witnesses or evidence If there is 

a definition or meaning of "delay" in which the law has no meaning or definition strictly. 

It is therefore broadly interpreted that it is up to each court to interpret the delay 

differently. Causing when there is no clear definition of the delay The interpretation of 

the word "delay" under this Act has different meanings. Making passengers at a great 

disadvantage Because if the term delay is clearly defined There will be a strict 

interpretation, no broad interpretation, to harm the passenger. Which law studies 

Relevant judgments Of the foreign courts, which are The European Union made it 

known that the liability of the courier court would be broadly interpreted. By granting 

the right to the judge to define or interpret the term of self-delay based on the 

circumstances But when considering the International Air Carriage Act 2015, the law 

intends to protect the damage caused by air carriage in all cases. 

For the author, there is an opinion that Must have defined the meaning of the 

word "Delay" clearly. To avoid problems in interpreting the delays that differ from court 



 

to country, Which do not give the same definition or meaning It may make the rights of 

the injured or damaged passengers the same. But received different compensation If 

there is a dispute in connection with the damage arising from international air carriage. 
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วิทยานิพนธ์เล่มนี้ได้สําเร็จลุล่วงไปด้วยดี แม้จะใช้เวลาในการศึกษาที่แสนยาวนาน ผู้เขียนขอ
กราบขอบพระคุณท่านศาสตราจารย์ ดร. ศักดา ธนิตกุล  คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ซึ่ง
ได้มาเป็นเกียรติเป็นประธานกรรมการในการสอบวิทยานิพนธ์เล่มนี้  และอีกท่านซึ่งผู้เขียนไม่อาจจะ
กล่าวถึงมิได้ก็คือ  ท่านศาสตราจารย์ พิชัยศักดิ์ หรยางกูร  ประธานกรรมการในการสอบซึ่งท่านได้
ล่วงลับไปแล้ว ซึ่งก่อให้เกิดวิทยานิพนธ์เล่มนี้ และได้เป็นผู้ให้คําแนะนําเพ่ือใช้สานต่อให้วิทยานิพนธ์เล่ม
นี้สําเร็จต่อไปได้ และผู้เขียนกราบขอบพระคุณท่านคือ อาจารย์ประมวล จันทร์ชีวะ อาจารย์ผู้บุกเบิก
และตั้งต้นในการให้แนวทางในการทําเล่มเล่มนี้ ซึ่งได้รับคําแนะนําในการวางโครงเรื่องของเล่มดังกล่าว  
และผู้เขียนกราบขอบพระคุณอย่างยิ่งโดยเฉพาะท่านผู้ช่วยศาสตรจารย์  ดร. เกียรติพร อําไพ ที่ท่าน
อาจารย์ได้สละเวลามาเป็นอาจารย์ที่ปรึกษาให้แก่ผู้เขียน และกราบขอบพระคุณท่านผู้ช่วยศาสตรจารย์ 
ดร.วริยา ล้ําเลิศ คณะนิติศาสตร์  สถาบันพัฒนบัณฑิตบริหารศาสตร์  ที่ได้สละเวลามาเป็นอาจารย์ที่
ปรึกษาร่วม และได้ให้คําชี้แนะ คําแนะนํา เพ่ือเป็นแนวทางแก้ไขในการดําเนินการเขียนวิทยานิพนธ์ใน
ครั้งนี ้

และผู้เขียนขอขอบคุณนางสาวอาจารี ตราชูกุล น้องมหาบัณฑิตจากคณะะนิติศาสตร์ 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยที่ได้ให้คําแนะนําและช่วยวางรูปแบบของวิทยานิพนธ์เล่มนี้มาตั้งแต่ต้น  และ
ขอขอบคุณครอบครัวของข้าพเจ้าโดยเฉพาะมารดาซึ่งเป็นคนกระตุ้นและกดดันให้ข้าพเจ้าได้จัดทํา
วิทยานิพนธ์เล่มนี้ให้สําเร็จลุล่วงได้ 

หากวิทยานิพนธ์เล่มนี้มีความผิดพลาด บกพร่องประการใดก็ตาม ผู้เขียนขอน้อมรับผิดแต่
เพียงผู้เดียว และหากวิทยานิพนธ์เล่มนี้ก่อให้เกิดประโยชน์และความรู้เพ่ิมขึ้น ผู้เขียนขอยกคุณความดี
และประโยชน์ทั้งหลายให้แก่คณาจารย์ทุกๆ ท่าน 
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บทท่ี 1 
 

บทน า 

1.1 ความเป็นมาและสภาพปัญหา 

ธุรกิจการรับขนทางอากาศในปัจจุบันนี้มีการเจริญเติบโตอย่างต่อเนื่องและกว้างขวาง เมื่อ
เทียบกับการขนส่งในรูปแบบอ่ืนๆ และเป็นธุรกิจการขนส่งที่กําลังได้รับความนิยมเป็นอย่างมากจาก
บุคคลทั่วๆไปไม่ว่าในภูมิภาคไหนทั่วทั้งโลก เพราะเป็นรูปแบบการขนส่งที่มีความสะดวกรวดเร็วมี
ความทันสมัย และถือได้ว่ามีความปลอดภัยเป็นอันดับหนึ่ง หากเทียบกับรูปแบบของการขนส่งอ่ืน 
แม้ว่าการขนส่งทางอากาศจะเป็นการขนส่งที่มีความทันสมัยที่สุดและมีความรวดเร็วมากที่สุด แต่
บางครั้งการรับขนทางอากาศก็มีก่อให้เกิดปัญหาอยู่เสมอ ไม่ว่าจะด้วยเหตุอะไรก็ตามซึ่งอาจเกิดจาก
อุบัติเหตุ เหตุสุดวิสัย สภาพดินฟ้าอากาศ หรืออาจเกิดจากการกระทําของมนุษย์ด้วยกันเอง เช่น การ
ปล้นเครื่องบิน เหตุดังกล่าวทั้งหลายที่กล่าวมานี้ ได้ก่อให้เกิดกรณีการล่าช้าในการรับขนทางอากาศ 
ไม่ว่าจะเป็นการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของ ซึ่งเมื่อเกิดปัญหากรณีการขนส่งมีความล่าช้าใน
แต่ละครั้งก็ได้ก่อให้เกิดความเสียหายหรือมีสูญเสียเกิดขึ้นมากมายเกือบทุกครั้ง ซึ่งปัญหาเหล่านี้เมื่อ
เกิดขึ้น จะต้องมีบทบัญญัติของกฎหมายที่ได้บัญญัติความหมาย หรือความรับผิดไว้อย่างชัดเจนและ
สามารถที่จะบังคับใช้ได้ทันที ไม่ว่าเหตุล่าช้าจะเกิดจากกรณีใดๆก็ตาม  
 ในขณะเดียวกันธุรกิจการรับขนทางอากาศในประเทศไทยก็ถือเป็นธุรกิจหนึ่งที่มีความสําคัญ
กับประเทศมาก ดังนั้น ธุรกิจการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ จะต้องมีการบังคับใช้กฎหมาย
ดังกล่าว ที่จําเป็นอย่างยิ่ง เพราะในการรับขนทางอากาศเป็นการบริการรับขนหลายประเภท ทั้งคน
โดยสาร สิ่งของ และสัมภาระต่างๆ ทรัพย์สินที่มีราคามีมูลค่า หรือจําพวกอาหารซึ่งผู้โดยสารที่
เลือกใช้บริการในธุรกิจการรับขนมีบุคคลหลากหลายเชื้อชาติ และหลายสัญชาติ หากมีความเสียหาย
เกิดขึ้นหรือเกิดกรณีพิพาทเกิดขึ้น จะต้องมีกฎหมายที่เป็นแม่บทหรือกฎหมายเฉพาะ เพ่ือนํามาใช้
แก้ปัญหาดังกล่าวซึ่งในอดีตที่ผ่านมาราวๆ 70 กว่าปี ประเทศไทยไม่มีกฎหมายเฉพาะทางที่กําหนด
ความรับผิดของผู้ขนส่งไว้เกี่ยวกับธุรกิจการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ทําให้เมื่อมีปัญหา
เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศเกิดขึ้น กฎหมายของประเทศไทยที่นํามาใช้บังคับหรือนํามาปรับกับข้อ
พิพาทที่เกิดขึ้น กฎหมายดังกล่าวก็ไม่ได้แก้ปัญหาได้ตรงประเด็น อีกทั้งยังไม่ได้รับการยอมรับจาก
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ต่างประเทศ เนื่องจากกฎหมายที่นํามาใช้ดังกล่าวเป็นกฎหมายที่ใช้บังคับในประเทศไทยเท่านั้น  และ
ยังไม่มีเนื้อหาที่ชัดเจนครอบคลุมทุกปัญหาที่เกิดข้ึนเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ  
ณ ปัจจุบันการรับขนทางอากาศของประเทศไทยอยู่ภายใต้บังคับของพระราชบัญญัติการรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 เป็นบทบัญญัติซึ่งสอดคล้องเป็นแนวทางเดียวกันกับอนุสัญญา
เพ่ือการทําให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการสําหรับการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศ (Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by 
Air) ซึ่งอนุสัญญาฉบับดังกล่าวได้ลงนาม เมื่อวันที่ 28 พฤษภาคม พ.ศ. 2542 ณ เมืองมอนตริออล 
หรือที่เรียกกันโดยทั่วไปว่า ”อนุสัญญามอนตริออล” (Montreal Convention) ซึ่งอนุสัญญาดังกล่าว
ถือเป็นกฎหมายระหว่างประเทศ เพ่ือให้ถือปฏิบัติเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน แต่พระราชบัญญัติการรับ
ขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ฉบับนี้เป็นกฎหมายใหม่สําหรับประเทศไทย และยังมี
ข้อบกพร่องอยู่บางประการในส่วนที่เกี่ยวข้องกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ การยกเว้น
ความผิด และการจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง กรณีหากมีความเสียหายเกิดขึ้นจากการล่าช้าในการ
รับขน แม้กฎหมายฉบับนี้จะได้กําหนดให้ผู้ขนส่งต้องรับผิด และมีข้อยกเว้นที่ไม่ต้องรับผิด รวมถึงการ
จํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งในกรณีต่างๆ ซึ่งในกฎหมายฉบับนี้ให้นํากฎหมายนี้มาใช้กับการรับขน
ทางอากาศภายในประเทศด้วย แต่ผู้เขียนเห็นว่ากฎหมายฉบับนี้ยังมีประเด็นที่ต้องแก้ไขเพ่ิมเติม
กฎหมายในอีกหลายประเด็นดังนี้คือ  
 กรณีที่ผู้โดยสารซึ่งใช้บริการในธุรกิจการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ และได้รับความ
เสียหายอันเกิดจากการล่าช้าในการรับขน ไม่ว่าจะเป็นการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของ ซึ่ง
เมื่อได้ศึกษาพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ฉบับนี้ก็จะเห็นได้ว่า
ไม่ได้มีบทบัญญัติซึ่งได้ระบุความหมายหรือคํานิยามศัพท์ของคําว่า “การล่าช้า” ไว้ว่ามีความหมาย
กว้างแค่ไหน เพียงใด ซึ่งการล่าช้าในการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศนั้นในการตีความของศาล
แต่ละประเทศ อาจจะตีความไม่เหมือนกันหรือไม่มีความสอดคล้องกัน ทําให้เกิดปัญหาในการตีความ
ของคํานิยามศัพท์การล่าช้าดังกล่าวเกิดขึ้น ทําให้ผู้เขียนเห็นว่าบทนิยามศัพท์ของคําว่า “การล่าช้า” 
ทีท่ําให้ผู้รับขนทางอากาศต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นมีความหมายกว้างขวางเพียงใด และ
เมื่อได้มีคํานิยามศัพท์ของคําว่าการล่าช้าซึ่งกําหนดความหมายไว้อย่างชัดเจนแล้วก็จะส่งผลดีกับทุก
ฝ่ายที่เกี่ยวข้อง ทําให้ทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้องสามารถที่จะเข้าใจความหมายของคําศัพท์การล่าช้าได้ และ
สามารถที่จะทราบถึงการใช้สิทธิเพื่อฟ้องคดีหรือตั้งเป็นข้อต่อสู้ของตนได้ว่ามีเงื่อนไขใดบ้างที่กฎหมาย
ไม่ได้ถือว่าเป็นกรณีการล่าช้าในการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ และคําว่า “การล่าช้า” ต้อง
ตีความถึงเพียงใดที่ผู้โดยสารสามารถที่จะใช้สิทธิเรียกร้องในความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ตนได้ หากมี
ปัญหาเกี่ยวกับกรณีเหล่านี้ที่เกิดขึ้นกับผู้โดยสารโดยเฉพาะกรณีการล่าช้าในการรับขนคนโดยสารใน
เที่ยวบินของแต่ละสายการบินระหว่างประเทศ  
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ปัญหาการล่าช้าในการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศเป็นปัญหาที่เกิดขึ้นบ่อยมากที่สุด  และเป็น
ปัญหาที่ เกิดขึ้นกับสายการบินทุกสายการบินก็ว่าได้ ไม่ว่าจะเป็นสายการบินในประเทศหรือ
ต่างประเทศซึ่งเมื่อมีปัญหาเกิดขึ้นในประเทศไทยซึ่งก็มีกฎหมายการรับขนระหว่างประเทศบังคับใช้
แล้วนั้น กรณกีารล่าช้าในการรับขนทางอากาศนั้นอาจมีสาเหตุการล่าช้ามาจากหลายสาเหตุเกี่ยวข้อง
กัน โดยเฉพาะในประเทศไทยก็มีสนามบินหลายแห่งซึ่งมีสายการบินที่ดําเนินกิจการเป็นผู้ขนส่ง
หลากหลายบริษัท ซึ่งในไทยมีสนามบินนานาชาติหลายแห่งที่สร้างขึ้นเพ่ือรองรับธุรกิจการรับขนทาง
อากาศในปัจจุบันมีจํานวน 12 สนามบินที่ถือเป็นสนามบินนานาชาติระหว่างประเทศ (International 
Airport ) คือท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง ท่าอากาศยานเชียงใหม่ ท่าอากาศ
ยานแม่ฟ้าหลวงเชียงราย ท่าอากาศยานภูเก็ต ท่าอากาศยานนานาชาติหาดใหญ่  ท่าอากาศยาน
นานาชาติกระบี่ ท่าอากาศยานนานาชาติอู่ตะเภา ท่าอากาศยานนานาชาติสมุย ท่าอากาศยาน
นานาชาติสุราษฎร์ธานี ท่าอากาศยานนานาชาติอุดรธานี ท่าอากาศยานนานาชาติอุบลราชธานี เพ่ือ
รองรับธุรกิจการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศของสายการบินต่างๆระหว่างประเทศ รวมถึงการ
รับขนทางอากาศภายในประเทศด้วย ดังนั้น จึงเห็นได้ว่าการรับขนคนโดยสารที่เดินทางโดยสายการ
บินระหว่างประเทศนับวันยิ่งมีจํานวนเพ่ิมมากขึ้น ทําให้เกิดปัญหารันเวย์มีจํานวนไม่เพียงพอกับสาย
การบินที่เปิดให้บริการเพ่ือแข่งขันกัน ซึ่งปัญหาดังกล่าวเหล่านี้เป็นปัญหาที่เกิดขึ้นกับการให้บริการ
ของสายการบินของผู้ขนส่งเกือบทุกสายการบินที่รับบริการด้านการรับขนทางอากาศ ไม่ว่าจะเป็นสาย
การบินภายในประเทศหรือสายการบินต่างประเทศ รวมถึงที่เป็นสายการบินที่มีการขนส่งแบบบิน
ประจํา และการขนส่งทั้งท่ีไม่ประจําซึ่งเป็นปัญหาที่เกิดข้ึนบ่อยครั้งมาก และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องก็ไม่
สามารถที่จะทําการแก้ไขปัญหาดังกล่าวที่เกิดขึ้นอย่างจริงจัง แม้จะมีกฎหมายเกี่ยวกับการรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศมาบังคับใช้โดยเฉพาะแล้วก็ตาม เนื่องจากธุรกิจการขนส่งทางอากาศทํารายได้
ให้ประเทศในแต่ละปีเป็นจํานวนที่สูงมาก ช่วยสร้างเม็ดเงินและกระตุ้นเศรษฐกิจให้กับประเทศไทย
เป็นอย่างมาก จนทําให้การขนส่งทางอากาศกลายเป็นธุรกิจหรือกิจการที่รัฐให้ความคุ้มครองในธุรกิจ
เหล่านี้ ทําให้การออกกฎหมายที่ไม่ชัดเจนครอบคลุมในปัญหา อาจทําให้ผู้โดยสารอาจไม่ได้รับความ
เป็นธรรมเมื่อได้รับความเสียหายอันเกิดจากการกระทําผิดของผู้ขนส่งอากาศได้ 
 ปัญหาการล่าช้าในการขนส่งทางอากาศถือเป็นปัญหาสําคัญของการเดินทางของผู้โดยสารที่
ใช้บริการธุรกิจการรับขนทางอากาศ ไม่ว่าจะเป็นการเดินทางในระยะที่ไกลหรือใกล้ อาจเป็นการ
เดินทางระหว่างประเทศ หรือภายในประเทศก็ได้ ซึ่งวิธีการแก้ปัญหาส่วนใหญ่เมื่อมีกรณีปัญหาการ
ล่าช้าในการรับขนทางอากาศ ผู้ขนส่งสามารถที่จะใช้วิธีการที่ผู้ขนส่งสามารถที่จะเลือกปฏิบัติได้เอง 
ทั้งๆท่ีเป็นความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นผู้ขนส่งเป็นผู้ก่อให้เกิด ซึ่งการแก้ไขหรือเยียวยาความเสียหายต้อง
ให้สิทธิผู้โดยสารซึ่งเป็นผู้เสียหายสามารถเลือกใช้สิทธิดังกล่าวได้ และกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับเรื่องนี้ได้
กําหนดกฎเกณฑ์หรือเงื่อนไขต่างๆมาเพ่ือปฏิเสธหรือจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งให้รับผิดน้อยที่สุด
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ซึ่งการชดใช้หรือการเยียวยาดังกล่าวให้กับผู้โดยสารอาจเกิดความไม่เป็นธรรมหรือไม่เหมาะสมกับ
ความเสียหายที่ผู้โดยสารสมควรได้รับอย่างเพียงพอ อีกทั้งเป็นการบังคับชําระหนี้โดยที่ลูกหนี้ได้สิทธิ
เลือกที่จะขอปฏิบัติการชําระหนี้ได้ก่อนเสมอ ซึ่งในความเป็นจริงสิทธิในการเลือกให้ชําระหนี้ หรือ
ได้รับการชําระหนี้ หากเกิดจากเหตุที่ลูกหนี้ผิดนัด เนื่องจากสาเหตุลูกหนี้ชําระหนี้ล่าช้า โดยหลัก
กฎหมายจะต้องให้สิทธิแก่ผู้เป็นเจ้าหนี้  หรือผู้โดยสารซึ่งได้รับความเสียหายเป็นผู้เลือกใช้สิทธิให้
ลูกหนี้ชําระหนี้ได้ หากเกิดการผิดสัญญาหรือเกิดความเสียหายเกิดขึ้นตามหลักประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย์มาตรา 213 ในฐานะเจ้าหนี้โดยจะบังคับให้ลูกหนี้ชําระหนี้ทางหนึ่งกับใช้สิทธิเลิกสัญญา
อีกทางหนึ่ง ซึ่งในทางปฏิบัติเพ่ือแก้ปัญหาดังกล่าวจึงไม่มีความเหมาะสม ไม่มีความเป็นธรรม และ
เป็นการเอ้ือประโยชน์ให้กับฝ่ายผู้ขนส่งเพียงฝ่ายเดียว ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับความเสียหายที่เกิดจาก
กรณีการล่าช้าในการขนส่งทางอากาศดังกล่าวแล้ว ผู้ขนส่งจะมีความเสียหายน้อยมาก เนื่องจาก
ผู้โดยสารส่วนใหญ่ไม่ได้ใช้สิทธิเรียกร้องในเหตุดังกล่าว เพราะถือว่าการล่าช้าเป็นเรื่องปกติเมื่อมีการ
ล่าช้าทําให้ผู้โดยสารไม่กล้าที่จะใช้สิทธิเรียกร้องใหต้นเอง ทําให้ผู้โดยสารที่ได้รับความเสียหายไม่ได้รับ
การชดใช้หรือเยียวยาแต่อย่างใด  
 เนื่องจากประเทศไทยก็เพ่ิงประกาศใช้พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ 
พ.ศ.2558 เมื่อวันที่ 7 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2558 ที่ผ่านมานี้และให้มีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 15 พฤษภาคม 
พ.ศ. 2558 กฎหมายดังกล่าวอาจจะยังไม่ครอบคลุมรองรับกับเกิดปัญหาที่เกิดขึ้นอยู่ในระหว่างนี้ 
เนื่องจากกฎหมายฉบับดังกล่าวเพ่ิงมีการบังคับใช้ แต่ปัญหาเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศก็มีปัญหาในการบังคับใช้กฎหมายนี้เกิดขึ้นมาก่อนมากมายแล้วก่อนที่จะมีกฎหมายฉบับนี้
เกิดข้ึน เนื่องจากเมื่อได้ศึกษารายละเอียดในเนื้อหาของกฎหมายพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ปัญหาเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศอีกอย่างหนึ่งก็คือกรณีเมื่อมีความ
เสียหายเกิดขึ้นแล้ว ผู้โดยสารหรือผู้ใช้บริการในการขนส่งทางอากาศ ผู้โดยสารมักจะไม่ได้รับความ
เป็นธรรมในการเยียวยาหรือชดเชยค่าเสียหายไม่ว่าจะเกิดเพราะอะไรก็ตามอันเกิดจากความรับผิด
ของผู้ขนส่ง ผู้เสียหายไม่สามารถใช้สิทธิของตนที่จะเรียกร้องเรียกค่าความเสียหายที่แท้จริงอันเกิด
ขึ้นกับตนได ้และไม่ทราบถึงสิทธิของตนที่จะใช้สิทธิในการเรียกร้องค่าเสียหายดังกล่าว รวมถึงเมื่อเกิด
คดีหรือข้อพิพาทเกิดขึ้นมักจะใช้ระยะเวลาในการเรียกร้องค่าเสียหายที่ยาวนานเกินไป หรือหากเกิด
ปัญหาดังกล่าวแล้วผู้โดยสารจะร้องเรียนไปยังหน่วยงานหรือองค์กรใดที่รับผิดชอบดูแลในเรื่อง
ดังกล่าวโดยตรงได ้เพ่ือให้เกิดสิทธิเยียวยาความเสียหายได้อย่างรวดเร็ว และเป็นธรรม และสะดวกต่อ
การใช้สิทธิดังกล่าวของผู้โดยสารจึงจําเป็นจะต้องมีการแก้ไขกฎหมายหรือเพ่ิมเติมกฎหมายที่เป็น
บทลงโทษผู้ขนส่งไว้อย่างจริงจัง เนื่องจากโทษที่กําหนดตามกฎหมายฉบับนี้เป็นความรับผิดในทาง
แพ่งเท่านั้น อาจทําให้ผู้ขนส่งละเลยไม่เกรงกลัวกับบทลงโทษ อันเกิดจากการกระทําของตนที่ได้
ก่อให้เกิดความเสียหายเกิดขึ้น อาจจะต้องนําโทษทางอาญามาปรับใช้เพ่ือให้ผู้ขนส่งได้ลดการกระทํา
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ความผิด เนื่องจากการกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อในทางอาญานั้น กฎหมายมีบทกําหนด
โทษไว้อย่างชัดเจนแล้ว จึงอาจจะต้องมีการแก้ไขกฎหมายให้ผู้ขนส่งทางอากาศมีความรับผิดที่เพ่ิม
มากขึ้น เพราะหากมีการกระทําความผิดที่ต้องรับโทษในทางอาญาด้วย อาจเป็นการช่วยแก้ไขปัญหา
ดังกล่าวได้มากยิ่งขึ้น  
 ในส่วนของประกาศกระทรวงคมนาคมเรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสาย
การบินของไทยในเส้นทางบินประจําภายในประเทศ พ.ศ. 2553 ฉบับลงวันที่ 6 ตุลาคม 2553 อาศัย
อํานาจตามความในข้อ 9 แห่ง ประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่  58 นั้น ประกาศฉบับนี้ได้กําหนดให้
นํามาใช้บังคับกับสายการบินของไทยที่บินในเส้นทางบินประจําภายในประเทศเท่านั้น  แต่หากเป็น
การเดินทางในเส้นทางการบินระหว่างประเทศ หรือหากเป็นสายการบินของไทยในเส้นทางบินที่ไม่
ประจําภายในประเทศก็ไม่สามารถนําประกาศกระทรวงคมนาคมเรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสาร
ที่ใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจําภายในประเทศ พ.ศ. 2553 ฉบับดังกล่าวมา
บังคับใช้ได้เลย หากเกิดกรณีมีการยกเลิกเที่ยวบิน การปฏิเสธการบิน หรือการลดระดับการบริการ 
หรือกรณีการขนส่งล่าช้าก็จะไม่มีกฎหมายใดที่ให้ความคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารดังกล่าวเอาไว้เลย 
ถือเป็นช่องว่างของกฎหมายในการบังคับหรือปรับใช้หากเกิดกรณีดังกล่าวเกิดขึ้น ทําให้ผู้โดยสาร
ระหว่างประเทศหรือสายการบินของไทยในเส้นทางบินที่ไม่ประจําภายในประเทศไม่สามารถที่จะใช้
สิทธิเรียกร้องค่าเสียหายอันเกิดกับตนได้เลย จึงเห็นควรที่จะศึกษาถึงสภาพปัญหาความรับผิดของผู้
ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ กรณีการล่าช้าในการรับขนทางอากาศ โดยแบ่งบทการศึกษา
ออกเป็น 5 บท โดยบทที่ 1 ศึกษาถึงความเป็นมาและสภาพปัญหา บทที่ 2 ศึกษาประวัติความเป็นมา
และสาระสําคัญเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศในความเสียหายที่เกิดขึ้น
จากกรณีล่าช้าในการรับขน บทที่ 3 ศึกษาสาระสําคัญเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ
ระหว่างประเทศในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกรณีล่าช้าในการรับขนทางอากาศตามกฎหมายระหว่าง
ประเทศ บทที่ 4 วิเคราะห์ปัญหาเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศในความ
เสียหายที่เกิดข้ึนจากกรณีการล่าช้าในการรับขนทางอากาศ บทที่ 5 บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
 

1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา  

1) เพ่ือศึกษาหลักการ แนวคิด และวิวัฒนาการที่มาของกฎหมายการรับขนทางอากาศใน
ประเทศ 

2) เพ่ือศึกษาอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เก่ียวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศภายใต้
กรอบของระบบอนุสัญญาวอร์ซอ อนุสัญญามอนตริออล และกฎหมายสหภาพยุโรปในส่วนที่มี
บทบัญญัติที่เก่ียวข้องกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ 
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3) เพ่ือศึกษาปัญหาและวิเคราะห์ความรับผิดของผู้ขนส่งอันเกิดจากกรณีการล่าช้าในการรับ
ขนทั้งการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของ ตามที่ระบุไว้ในพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 รวมถึงเหตุยกเว้นความผิด หรือข้อจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งทาง
อากาศเกี่ยวกับการขนส่งทางอากาศตามพระราชบัญญัตินี้ โดยศึกษาเปรียบเทียบกับกฎหมายของ
ต่างประเทศท่ีเกี่ยวข้องกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ  

4) เพ่ือศึกษาปัญหาเกี่ยวกับการบังคับใช้กฎหมายการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศของ
ประเทศไทยเพ่ือหาแนวทางแก้ไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติของกฎหมาย และเพ่ืออุดช่องว่างของกฎหมาย
ดังกล่าว เพื่อให้เกิดความชัดเจนมากขึ้นในการบังคับใช้กฎหมาย 
  

1.3 ขอบเขตการศึกษา 

ศึกษาถึงบทบัญญัติความรับผิดของผู้ขนส่ง การจํากัดความรับผิด การยกเว้นความรับผิดของ
ผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศตามพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 
2558 ในกรณีความรับผิดอันเกิดจากการล่าช้าในการรับขน รวมทั้งประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง 
การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจําภายในประเทศ 
พ.ศ. 2553 ประกอบด้วย โดยได้ศึกษาเปรียบเทียบกับอนุสัญญาระหว่างประเทศ และกฎหมาย
สหภาพยุโรปที่เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ 
  

1.4 สมมติฐานในการศึกษา 

แม้ประเทศไทยจะมีกฎหมายเฉพาะในเรื่องการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศมาใช้บังคับคือ 
พระราชบัญญัตกิารรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ซึ่งเป็นกฎหมายเฉพาะที่ใช้กับการรับขน
ทางอากาศ โดยเมื่อวันที่ 3 สิงหาคม พ.ศ. 2560 ประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล 
ค.ศ. 1999 ณ องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ซึ่งอนุสัญญาฉบับดังกล่าวจะมีผลใช้บังคับกับ
ประเทศไทยในวันที่ 2 ตุลาคม พ.ศ. 2560 ตามข้อ. 53 วรรคหก ของอนุสัญญามอลตริออล ค.ศ. 1999  
แต่อย่างไรก็ตามจากการศึกษาพบว่า กฎหมายฉบับนี้ยังบกพร่องอยู่บางประการ เพราะมิได้บัญญัติหรือ
กําหนดบทนิยามศัพท์ของคําว่า “กรณีล่าช้า” ไว้อย่างชัดเจน และสามารถตีความได้ง่าย จึงทําให้เกิด
ปัญหาในการตีความของคําดังกล่าวเมื่อมีข้อพิพาทเกิดขึ้นอันเนื่องมาจากกรณีล่าช้าในการรับขน ดังนั้น 
จึงเห็นควรให้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 
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1.5 วิธีการศึกษา  

การศึกษาในประเด็นกล่าวเป็นการวิจัยทางเอกสาร (Documentary Research) โดยศึกษา
หลักกฎหมาย และวิเคราะห์จากหนังสือตํารา เอกสารรวมทั้งบทความต่างๆที่เกี่ยวข้อง และนํา
หลักการวิจัยเชิงคุณภาพมาใช้ด้วย ข้อมูลคําพิพากษาทั้งในไทยและของต่างประเทศซึ่งต้องนํามา
เปรียบเทียบกับกฎหมายไทยที่ใช้บังคับก่อนที่จะมีกฎหมายฉบับนี้ และนํามาเปรียบเทียบกับกฎหมาย
ต่างประเทศเพ่ือให้ทราบว่า กฎหมายดังกล่าวสามารถใช้กับประเทศอ่ืนได้โดยที่ไม่ขัดหรือแย้งกับ
กฎหมายของที่อ่ืน  
 

1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ  

1) ทําให้เข้าใจถึงวิวัฒนาการความเป็นมาและสาระสําคัญเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งทาง
อากาศระหว่างประเทศในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกรณีล่าช้าในการขนส่งในประเทศไทย และทราบ
เหตุผลที่ได้บัญญัติกฎหมายฉบับนี้ขึ้นมา  

2) ทําให้ทราบถึงหลักเกณฑ์ความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ กรณีเมื่อมีความรับผิดของผู้ขนส่ง
เกิดขึ้นจากกรณีการล่าช้าในการรับขน และทําให้ผู้โดยสารทราบถึงสิทธิของตนในการที่จะเรียกร้องเมื่อ
ได้รับความเสียหายอันเกิดจากกรณีการล่าช้าในการรับขนตามที่กฎหมายฉบับนี้ได้กําหนดสิทธิเอาไว้
ภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอ อนุสัญญามอนตริออล และกฎหมายสหภาพยุโรป  

3) ทําให้สามารถวิเคราะห์ถึงข้อบกพร่องของพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ
พ.ศ. 2558 นี้  

4) ได้ข้อเสนอแนะแนวทางปรับปรุงกฎหมายเพ่ือหาแนวทางการแก้ไขเพ่ิมเติมเนื้อหาของกฎหมาย
การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศในส่วนที่ยังบกพร่องอยู่ เพ่ือให้มีความชัดเจน มีความสมบูรณ์ และ
สามารถที่จะนําไปปรับใช้ได้จริง 

 



บทท่ี 2 
 

ประวัติความเป็นมาและสาระส าคัญเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งทาง
อากาศระหว่างประเทศในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกรณีล่าช้าในการขนส่ง 

2.1 ประวัติความเป็นมาของกฎหมายที่เกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศใน
ประเทศไทย 

ก่อนที่ประเทศไทยจะมีการบังคับใช้พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 
2558 การรับขนทางอากาศในประเทศไทยได้มีกฎหมายที่ใช้บังคับกับการรับขนทางอากาศนั้นเป็น
กฎหมายที่ใช้บังคับกับการรับขนของ และการรับขนคนโดยสาร โดยได้บัญญัติไว้ในประมวลกฎหมาย
แพ่งและพาณิชย์ลักษณะ 8 รับขน หมวด 1 ได้แบ่งเป็นบทบัญญัติเกี่ยวกับการรับขนของ โดยได้ระบุ
ไว้ตั้งแต่ในมาตรา 610 ไปจนถึงมาตรา 633 และหมวด 2 การรับขนคนโดยสาร ซึ่งได้ระบุไว้ในตั้งแต่
มาตรา 634 ไปจนถึงมาตรา 639 เมื่อพิจาณาบทกฎหมายซึ่งได้บัญญัติไว้ในหมวด 1 และหมวด 2 
ของกฎหมายเกี่ยวกับการรับขนนี้ ย่อมเห็นเป็นประจักษ์ว่าไม่มีบทกฎหมายเฉพาะที่บัญญัติไว้เกี่ยวกับ
การรับขนทางอากาศไว้เลย เพราะเกือบทุกมาตราเป็นบทบัญญัติเฉพาะที่เกี่ยวข้องกับเรื่องการรับขน
ของ และการรับขนคนโดยสารโดยทางบกเท่านั้น แต่กฎหมายรับขนตามประมวลกฎหมายแพ่งแล
พาณิชย์ในเรื่องนี้ ก็ยังมีบทบัญญัติหนึ่งมาตราที่กล่าวถึงการรับขนของทางทะเลไว้ด้วย โดยได้ระบุไว้
ในมาตรา 609 วรรคสอง ดังนั้น จึงเห็นได้ชัดเจนว่าในอดีตที่ผ่านมาประเทศไทยยังไม่มีกฎหมาย
เฉพาะที่บัญญัติเก่ียวกับเรื่องการรับขนทางอากาศเอาไว้เลย และเม่ือมีกรณีพิพาทเกิดขึ้น การบังคับใช้
กฎหมายเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศจึงต้องนําเอากฎหมายเรื่องการรับขนในทางบกมาปรับใช้กับ
ข้อเท็จจริงในการรับชนทางอากาศด้วย เพ่ือให้ประเทศไทยมีกฎหมายที่ใช้ตัดสินเมื่อมีปัญหากฎหมาย
ที่เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศเกิดขึ้นและศาลในประเทศไทยก็จะนําหลักกฎหมายการรั บขนของ
ประมวลแพ่งและพาณิชย์มาใช้โดยอาศัยมาตรา 4 ของกฎหมายฉบับดังกล่าวนี้มาใช้เพ่ือการแก้ไข
ปัญหาหรือเพ่ือเป็นการอุดช่องว่างของกฎหมายการรับขนทางอากาศในประเทศไทยมาโดยเสมอ 

เมื่อการรับขนทางอากาศของประเทศไทย ไม่มีกฎหมายเฉพาะที่กําหนดหน้าที่หรือความรับผิด
ของผู้ขนส่ง รวมถึงการกําหนดค่าเสียหายของผู้ขนส่งที่จะต้องชําระค่าเสียหาย หรือค่าสินไหมทดแทน 
ในกรณีที่ ผู้ขนส่งเป็นผู้ก่อให้เกิดความเสียหาย ซึ่งอาจเกิดอุบัติเหตุจนถึงขั้นทําให้คนโดยสารถึงแก่
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ความตาย หรือบาดเจ็บทางร่างกาย หรือเกิดความเสียหายแก่ของ หรือสัมภาระลงทะเบียนที่ผู้ขนส่ง
ได้รับขนนั้น อีกทั้งในกรณีที่มีความเสียหายที่เกิดจากการล่าช้าในการรับขนของและการรับขนคน
โดยสาร และต้องนําบทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บรรพ 3 ลักษณะ 6 มาเพ่ือ
ปรับใช้ ทําให้เกิดภาระหนักแก่ผู้ขนส่งซึ่งต้องรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นอย่างไม่จํากัดจํานวน 
หรือไม่มีข้อยกเว้นในการจํากัดความรับผิดเมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้นจากการรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศ  

ต่อมาในปีพุทธศักราช 2557 ร่างพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 
............ ได้ถูกเสนอขึ้นเมื่อวันที่ 1 กันยายน พ.ศ. 2557 โดยคณะรักษาความสงบแห่งชาติที่มีพลเอก
ประยุทธ์ จันทร์โอชา เป็นหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติได้เสนอร่างต่อประธานสภานิติบัญญัติ
แห่งชาติ เพ่ือให้สภานิติบัญญัติแห่งชาติพิจารณาตามกฎหมายตามบทบัญญัติแห่งรัฐธรรมนูญแห่ง
ราชอาณาจักรไทย (ฉบับชั่วคราว) พ.ศ. 2557 เสนอร่างพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศ พ.ศ. .................. โดยมีหลักการและเหตุผลประกอบร่างพระราชบัญญัติดังกล่าว ดังนี้คือ ให้
มีกฎหมายว่าด้วยการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ โดยให้เหตุผลว่าประเทศไทยในปัจจุบันนี้การ
รับขนทางอากาศระหว่างประเทศได้อยู่ภายใต้บังคับบทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
ลักษณะรับขน ซึ่งไม่สามารถรองรับลักษณะพิเศษหรือลักษณะเฉพาะของการรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศได้อย่างเหมาะสม จึงเห็นสมควรให้มีกฎหมายกําหนดหลักเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับ
ในการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ เพ่ือให้สอดคล้องกับวิธีปฏิบัติระหว่างประเทศ รวมทั้งได้
กําหนดให้นําหลักเกณฑ์ดังกล่าวในพระราชบัญญัตินี้มาใช้บั งคับกับการรับขนทางอากาศ
ภายในประเทศด้วย จึงมีความจําเป็นต้องตราพระราชบัญญัตินี้  และคณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบร่าง
พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. ................ ที่สํานักงานคณะกรรมการ
กฤษฎีกาได้ตรวจพิจารณาตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอมานั้น และให้ส่งคณะกรรมการประสานงาน
สภาผู้แทนราษฎรพิจารณาก่อนเสนอสภาผู้แทนราษฎรพิจารณาต่อไป โดยร่างพระราชบัญญัติการรับ
ขนทางอากาศระหว่างประเทศมีสาระสําคัญ ดังนี้ 

1. กําหนดบทนิยามของคํ าว่ า  “การรับขนทางอากาศ” “การรับขนทางอากาศ
ภายในประเทศ” “คนโดยสาร” “ของ” “อากาศยาน” “ ผู้ขนส่ง” “ผู้ขนส่งตามสัญญา” “ผู้ขนส่ง
ตามความเป็นจริง” “ผู้ตราส่ง” “ผู้รับตราส่ง” “ลูกจ้าง” และ “หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน” 

2. กําหนดรายละเอียดเกี่ยวกับการรับขนคนโดยสารและสัมภาระ เช่น ในการรับขนคน
โดยสารให้มีการส่งมอบเอกสารการรับขนตามที่กําหนด ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น
จากการที่คนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บตามที่กําหนด ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความ
เสียหายที่เกิดขึ้นจากการที่สัมภาระลงทะเบียนถูกทําลาย สูญหายหรือเสียหายตามที่กําหนด ผู้ขนส่ง
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ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกรณีล่าช้าในการรับขนทางอากาศซึ่งคนโดยสารหรือสัมภาระ
ตามท่ีกําหนด กําหนดความรับผิดในความเสียหาย 

3. กําหนดในเรื่องการรับขนของ เช่น ในการรับขนของให้มีการส่งมอบใบตราส่งทางอากาศ 
ใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับรองต้องมีรายการตามที่กําหนด รวมถึงข้อความแสดงถึงน้ําหนักแห่ง
ของที่ส่งด้วย ให้ผู้ตราส่งจัดทําใบตราส่งทางอากาศเป็นต้นฉบับจํานวนสามฉบับตามที่กําหนด ผู้ตรา
ส่งต้องรับผิดชอบในความถูกต้องของรายการและข้อความเกี่ยวกับของที่ตนหรือบุคคลซึ่งกระทําการ
ในนามของตนระบุไว้ในใบตราส่งทางอากาศหรือที่ให้ไว้แก่ผู้ขนส่ง ใบตราส่งทางอากาศหรือใบรับของ
ถือเป็นพยานหลักฐานเบื้องต้นของการทําสัญญาการรับของ และเงื่อนไขการรับขน เมื่อผู้ตราส่งได้
ปฏิบัติตามภาระผูกพันทั้งปวงตามสัญญารับขนทางอากาศแล้วผู้ตราส่งมีสิทธิจัดการกับของ 

4. กําหนดให้กรณีที่มีการรับขนร่วมกันและได้ดําเนินการส่วนหนึ่งโดยทางอากาศและส่วนอ่ืน
โดยการรับขนโดยรูปแบบอ่ืน ให้ใช้บทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัตินี้บังคับเฉพาะกับช่วงที่ดําเนินการ
รับขนทางอากาศ 

5. กําหนดในเรื่องการรับขนทางอากาศที่ดําเนินการโดยบุคคลอ่ืนที่มิใช่ผู้ขนส่งตามสัญญา เช่น 
ถ้าผู้ขนส่งตามความเป็นจริงดําเนินการรับขนตลอดเส้นทางหรือบางส่วนของเส้นทางการรับขน ให้ผู้
ขนส่งตามสัญญาและผู้ขนส่งตามความเป็นจริงอยู่ภายใต้บังคับแห่งพระราชบัญญัตินี้ การกระทําและ
ละเว้นการกระทําของผู้ขนส่งตามความเป็นจริง และของลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งตามความเป็น
จริงซึ่งกระทําภายในขอบเขตหน้าที่การงานของตนให้ถือว่าเป็นการกระทําและละเว้นการกระทําของ
ผู้ขนส่งตามสัญญาด้วย 

6. กําหนดในเรื่องการฟ้องเรียกค่าเสียหาย เช่นผู้เสียหายไม่อาจได้รับค่าเสียหายเชิงลงโทษ
หรือค่าเสียหายอ่ืนที่มิใช่ค่าสินไหมทดแทน สิทธิในการฟ้องค่าเสียหายจากการรับขนทางอากาศเป็น
อันระงับสิ้นไปถ้าไม่มีการฟ้องคดีภายในระยะเวลา 2 ปีนับแต่วันที่อากาศยานถึงถิ่นปลายทาง หรือนับ
แต่วันที่อากาศยานนั้นควรจะได้ถึงแล้วหรือนับแต่วันที่การรับขนได้หยุดลง 

7. กําหนดในเรื่องการรับขนทางอากาศภายในประเทศ โดยให้นําความในพระราชบัญญัตินี้มา
ใช้บังคับแก่การรับขนทางอากาศภายในประเทศโดยอนุโลม และในคดีที่เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ
ภายในประเทศ ให้อยู่ในอํานาจพิจารณาพิพากษาของศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่าง
ประเทศ 
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8. กําหนดบทเฉพาะกาลโดยให้คดีเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศภายในประเทศที่ค้างการ
พิจารณาอยู่ในศาลก่อนวันที่พระราชบัญญัตินี้ใช้บังคับ ให้ศาลนั้นพิจารณาต่อไปจนแล้วเสร็จโดยถือว่า
คดีนั้นมิใช่คดีเก่ียวกับการรับขนทางอากาศตามพระราชบัญญัติ1 

และต่อมาคณะรัฐมนตรีได้มีวาระการประชุมเมื่อวันที่ 18 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2558 ได้มีมติ
เห็นชอบให้ประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 โดยได้กําหนดในวาระที่ 3. ใน
เรื่องการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่าง
ประเทศทางอากาศ และร่างพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ (ฉบับที่ ..............) 
พ.ศ. .................โดยที่คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบและอนุมัติตามที่กระทรวงคมนาคม(กระทรวง
คมนาคม) เสนอ ดังนี้ 
 1. เห็นชอบให้ประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการ
เกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศและให้นําอนุสัญญาดังกล่าวเสนอต่อสภานิติบัญญัติ
แห่งชาติเพ่ือให้ความเห็นชอบต่อไป 
 2. อนุมัติหลักการร่างพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ(ฉบับที่ 
..................) พ.ศ. ....................... และให้ส่งสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาตรวจพิจารณา แล้วส่ง
ให้คณะกรรมการประสานงานสภานิติบัญญัติแห่งชาติพิจารณา ก่อนเสนอสภานิติบัญญัติแห่งชาติ
ต่อไป 
 3. อนุมัติให้ตั้งข้อสงวนในเรื่องขอบเขตการใช้บังคับอนุสัญญาฯ  
 4. อนุมัติให้นําวิธีการอนุญาโตตุลาการมาใช้ในการระงับข้อพิพาทที่เกิดข้ึนจากอนุสัญญาฯ  
 5. การให้ภาคยานุวัติให้กระทําได้เมื่ออนุสัญญาฯ ได้รับความเห็นชอบจากสภานิติบัญญัติ
แห่งชาติ และร่างพระราชบัญญัติตามข้อ 2 ประกาศใช้บังคับเป็นกฎหมายแล้วกระทรวงคมนาคม 
เสนอว่า  
  1. ได้เล็งเห็นความสําคัญของการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฯ เพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์
บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ซึ่งเป็นอนุสัญญาที่กําหนดและรวบรวม
กฎเกณฑ์ท่ีเป็นรูปแบบเดียวกันเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศซึ่งคนโดยสาร สัมภาระ 

                                           
1 ส านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี, “การเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการ
เกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ และร่างพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศ (ฉบับที่ ..) พ.ศ..2559, วันที่ 15 กันยายน 2560 จาก
http://www.cabinet.soc.go.th/soc/Program2-3.jsp?top_serl=99312444 
&key_word=%A1%D2%C3%C3%D1%BA%A2%B9%B7%D2%A7%CD%D2%A1%D2%C8&
owner_dep=&meet_date_dd=&meet_date_mm=&meet_date_yyyy=&doc_id1=&doc_i
d2=&meet_date_dd2=&meet_date_mm2=&meet_date_yyyy2=. 
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และของ พร้อมทั้งกําหนดสิทธิ หน้าที่  และความรับผิดชอบของผู้ขนส่งที่มีต่อคนโดยสาร ผู้ตราส่ง 
และผู้รับตราส่ง และระหว่างผู้ขนส่งทางอากาศด้วยกัน โดยการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฯ จะก่อให้เกิด
ประโยชน์ด้านเศรษฐกิจต่อประเทศชาติในภาพรวม  

2. อนุสัญญาฯ ฉบับนี้มีหลักการสําคัญเก่ียวกับเอกสารการรับขนหลักความรับผิด จํานวนจํากัด
ความรับผิด (Limits of Liability) และการยกเว้นความรับผิดชอบของผู้ขนส่งทางอากาศ การรับ
ขนส่งร่วมกัน การรับขนทาง อากาศที่ดําเนินการโดยบุคคลอ่ืนที่มิใช่ผู้ขนส่งตามสัญญา และการฟ้อง
เรียกค่าเสียหายอันเกิดจากการรับขนทาง อากาศ ซึ่งในการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาดังกล่าวจะเป็น
ประโยชน์กับคนโดยสาร ผู้ส่งของ/สินค้า และผู้ขนส่งสินค้าทางอากาศ2 
 

2.2 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศในประเทศไทย  

2.2.1 ทฤษฎีเจตนาหรือทฤษฎีอัตตวิสัย (The Will Theory or The Subjective 
Theory) 

ทฤษฎีนี้เป็นทฤษฎีดั้งเดิมที่เน้นความส าคัญของเจตนาว่าเป็นปัจจัยส าหรับหนี้ทุกประเภท 
ก่อให้เกิดความผูกพันทางกฎหมาย (legal bond) ซึ่งก่อให้เกิดหนี้ เป็นความสัมพันธ์ระหว่าง 
“หน้าที่”และ”สิทธิเรียกร้อง” ซึ่งเกิดจากเจตนาของบุคคลสองฝ่าย ทฤษฎีดังกล่าวนี้ได้อธิบายหนี้ใน
แง่ของสิทธิที่จะได้รับการชดใช้ (Credit Right) หรืออ านาจของเจ้าหนี้ที่จะบังคับให้ลูกหนี้ช าระหนี้ 
และลูกหนี้มีเจตนายอมจ านวนต่อเจ้าหนี้ซึ่งเป็นการมองในแง่อัตตวิสัย 3 ทฤษฎีนี้เกี่ยวโยงกับหน้าที่
ของผู้ขนส่งที่จะต้องปฏิบัติการช าระหนี้ให้แก่ผู้โดยสาร โดยจะต้องด าเนินการขนส่งผู้โดยสารไปให้ถึง
ที่หมายตามที่ก าหนดในตารางการบิน และเมื่อเกิดความเสียหายจากการรับขนของผู้ขนส่ง อันเกิด
จากความผิดของผู้ขนส่งนั้นเอง ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดตามที่กฎหมายการรับขนได้ก าหนดไว้ให้ผู้ขนส่ง
ต้องรับผิด สิทธิที่จะได้รับการชดใช้ตกอยู่กับผู้โดยสารซึ่งถือเป็นเจ้าหนี้ที่จะเรียกร้องค่าเสียหายได้ 

2.2.2 ทฤษฎีระบบคู่ (The Dualist Theory)  
ทฤษฎีนี้เป็นแนวคิดใหม่ที่พัฒนามาจากกฎหมายเยอรมันโบราณและกฎหมายโรมัน โดยถือว่า

หนี้มีองค์ประกอบที่ส าคัญ 2 ประการที่เก่ียวโยงกัน คือมีหน้าที่และความรับผิด แต่ก็มีหนี้บางอย่างไม่
เกี่ยวกับความรับผิด และความรับผิดบางอย่างไม่เกี่ยวโยงกับหนี้  เช่น ตัวประกันหนี้ในสมัยโบราณมี
ความรับผิดโดยไม่มีหนี้ และลูกหนี้ในกรณีนี้มีแต่หนี้โดยไม่ต้องรับผิด เพราะตัวประกันช าระหนี้แทน 
ซึ่งในสมัยดั้งเดิมผู้ท าละเมิดก็ต้องรับผิดโดยไม่มีหนี้ ทฤษฎีนี้ถือว่า หนี้มิใช่มีแต่เพียงหน้าที่อย่างเดียว 

                                           
2  ความรับผิดของผู้ขนส่ง ,ค้นวันที่ 18 มกราคม 2560 จาก  http://www.ofm..mof.go.th  
 
3 โสภณ รัตนากร, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะหนี้, พิมพ์ครั้งที่ 7  (กรุงเทพมหานคร: นิติบรรณการ, 
ม.ป.ป.). 
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ดังแนวความคิดของทฤษฎีเจตนา และมิใช่ว่าจะมีแต่ความรับผิดอย่างเดียว 4 ทฤษฎีดังกล่าวนี้
เกี่ยวข้องกับผู้ขนส่งซึ่งมีตัวแทนในการขนส่ง หรือผู้ขนส่งอ่ืน หรือลูกจ้างของตน อาจไปกระท าให้เกิด
หนี้ ผู้ขนส่งก็จะต้องรับผิดในหนี้ดังกล่าวที่เกิดขึ้น แม้ว่าจะไม่ใช่เกิดจากการกระท าของตนเองก็ตาม  

2.2.3 ทฤษฎีรับภัย (Theorie durisque)  
ทฤษฎีรับภัยหรือเรียกอีกอย่างหนึ่งว่าทฤษฎีรับภัยที่สร้างขึ้น (Theorie du risqueree) เป็น

หลักทฤษฎีที่ใช้หลักการที่ว่าหลักเกณฑ์แห่งความรับผิดนั้น ไม่จําเป็นว่าผู้ทําละเมิดจะต้องกระทํา
ความผิดนั้นด้วย หากมีความเสียหายเกิดขึ้นและทราบว่าผู้ใดเป็นผู้ก่อให้เกิด หรือผู้เป็นผู้ทําละเมิด
แล้ว โดยถือว่าเมื่อมนุษย์ได้กระทําการใด ๆ แล้วย่อมเป็นการเสี่ยงภัย คืออาจมีผลดี หรือมีผลร้าย
เกิดขึ้นก็ได้ และผู้กระทําก็ต้องรับผลแห่งการเสี่ยงภัยนั้น ถ้าหากมีภัยหรือมีความเสียหายเกิดขึ้น 
บุคคลนั้นก็จะต้องรับเคราะห์ยอมรับความเสียหายซึ่งเป็นการนําเอาหลักความผิดออกจากหลักเกณฑ์
ละเมิดกล่าวคือ นอกจากไม่ต้องด้วยวัตถุประสงค์แห่งการเยียวยาตามกฎหมายแพ่งแล้วไม่มีขอบเขต
กําหนดโดยกฎหมายแล้ว ยังไม่เปิดโอกาสให้มีการดําเนินกระบวนพิจารณาความรับผิดด้วยความ
ยุติธรรมอันเป็นเกณฑ์พ้ืนฐานของความรับผิดอีกด้วย ทฤษฏีดังกล่าวนี้จึงมีข้อดีในด้านการคุ้มครอง
หรือเพ่ือช่วยเหลือผู้เสียหายซึ่งมีฐานะทางเศรษฐกิจที่ด้อยกว่าหรือต่ํากว่าผู้ก่อให้เกิดความเสียหาย 
หรือผู้ที่ทําละเมิดนั่นเอง 

แม้ว่าทฤษฎีรับภัยจะมีขั้นตอนการดําเนินกระบวนการพิจารณาความรับผิดด้วยความยุติธรรม 
ซึ่งถือเป็นหลักเกณฑ์พ้ืนฐานของความรับผิดดังกล่าวก็ตาม และสังคมในปัจจุบันนี้ก็มีความ
เจริญก้าวหน้าในด้านเทคโนโลยีเพ่ิมมากขึ้นส่งผลทําให้การตรวจสอบความเสียหายหรือความสูญเสีย
ยากยิ่งขึ้นและมีความยุ่งยากซับซ้อนมากขึ้น หลักการของทฤษฎีรับภัยนี้จึงเหมาะสมเป็นอันมากใน
การที่จะนํามาใช้เพ่ือเยียวยาความรับผิดทางแพ่งในคดีท่ีเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่ง5 

2.2.4 แนวคิดเกี่ยวกับหลักความรับผิด  
ความรับผิดนั้นจะเกิดขึ้นได้ต่อเมื่อผู้กระทํามี “ความผิด”(Fault) กล่าวคือได้มีการกระทําโดย 

จงใจหรือประมาทเลินเล่อทําให้บุคคลอ่ืนเสียหาย ตามหลักไม่มีความรับผิดโดยไม่มีความผิด “(no 
liability without fault) ซึ่งเป็นหลักการที่ใช้ทั้งทางแพ่งและทางอาญา6 หนี้ตามประมวลกฎหมาย
แพ่งและพาณิชย์เป็นแนวคิดท่ีเอามาจากระบบซีวิลลอว์ ที่มีรากฐานมา จากกฎหมายโรมันอีกต่อหนึ่ง 

                                           
4

  เรื่องเดียวกัน, หน้า 18 -19     
5 ศศิวิมล ช่วยด ารง ,ความรับผิดต่อความเสียหายทางนิวเคลียร์  (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต 
คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ,2555), หน้า 29  
6 ศนันกรณ์ โสตถิพันธุ์, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง และลาภมิควรได้
,พิมพ์ครั้งที่ 3,(กรุงเทพมหานคร, บริษัท ส านักพิมพ์วิญญูชน จ ากัด, 2553) ,หน้า 22 
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หนี้ถือเป็นความรับผิดในทางแพ่งโดยเฉพาะแยกออกจากความรับผิดทางอาญาโดยเด็ดขาด หนี้เป็น
ความรับผิดทางเอกชนและเป็นความรับผิดระหว่างบุคคล มิได้เป็นความรับผิดส่วนที่บุคคลมีต่อสังคม 
ซึ่งมูลเหตุใหญ่ของหนี้มาจากมูลหนี้อันเกิดจากสัญญา และมูลหนี้ละเมิด ซึ่งทั้งสองเหตุดังกล่าวมานี้ได้
แยกออกจากกันอย่างชัดเจนแล้ว โดยกําหนดให้สัญญาเป็นเรื่องของนิติกรรมเป็นความตกลงเป็นเรื่อง
ของเจตนา และหลักเกณฑ์ของความรับผิดในทางแพ่งต้องเข้าหลักเกณฑ์ดังต่อไปนี้  
  ประการที่ 1.มีการกระทําท่ีรู้สํานึก 

   ประการที่ 2.มีความผิดคือมีความจงใจหรือประมาทเลินเล่อที่เรียกว่า Fault 

ประการที่ 3.มีความเสียหาย 

ประการที่ 4.มีความสัมพันธ์ระหว่างการกระทําและผล 

ประการที่ 5. มีกฎหมายแพ่งรับรองสิทธิของผู้เสียหายไว้ 

ประการที่ 6. ผู้กระทําต้องรับผิด  

2.2.5 ประเภทของความรับผิดทางแพ่ง 
1) ความรับผิดตามสัญญา หมายความว่า ความรับผิดที่เกิดจากความผิดมนการไม่ช าระ

หนี้ที่เกิดจากสัญญาด้วยความจงหรือประมาทเลินเล่อก็ตาม โดยคู่สัญญาฝ่ายที่ไม่ช าระหนี้อาจถูกฝ่าย
หนึ่งฟ้องบังคับให้ช าระหนี้หากสภาพแห่งหนี้เปิดช่องให้ท าได้และหรือเรียกค่าเสียหายด้วย 

2) ความรับผิดก่อนสัญญา หมายความว่า ความรับผิดส าหรับความผิดที่เกิดจากความ
จงใจหรือประมาทเลินเล่อของคู่เจรจาฝ่ายหนึ่งกระทบความไว้เนื้อเชื่อใจของคู่เจรจาอีกฝ่ายหนึ่ง ท า
ให้เกิดความเสียหายต่อเขา แต่เป็นความเสียหายที่เกิดขึ้นในขั้นตอนที่สัญญายังไม่เกิด จึงไม่อาจ
เรียกว่าความรับผิดตามสัญญา 

3) ความรับผิดเพ่ือละเมิด หมายความว่า ความรับผิดในความผิดที่เกิดจากการฝ่าฝืน
ตามกฎหมายที่จะงดเว้น กระท าการ คือการที่จะต้องไม่ก่อให้เกิดความเสียหายกับใครก็ตามในสังคม 
หรือที่เรียกว่าเป็นความรับผิดโดยผลกฎหมายมิใช่โดยข้อตกลง   

2.2.6 ความรับผิดทางแพ่ง  
แนวคิดที่เอามาจากระบบซีวิลลอว์ที่มีรากฐานมาจากกฎหมายโรมันอีกต่อหนึ่ง หนี้ถือเป็น

ความรับผิดในทางแพ่งโดยเฉพาะ แยกออกจากความรับผิดทางอาญาโดยเด็ดขาด หนี้เป็นความรับผิด
ทางเอกชนและเป็นความรับผิดระหว่างบุคคล มิได้เป็นความรับผิดส่วนที่บุคคลมีต่อสังคม ซึ่งมูลเหตุ
ใหญ่ของหนี้มาจากมูลหนี้อันเกิดจากสัญญา และมูลหนี้ละเมิด ซึ่งทั้งสองเหตุดังกล่าวมานี้ได้แยกออก
จากกันอย่างชัดเจนแล้ว โดยก าหนดให้สัญญาเป็นเรื่องของนิติกรรมเป็นความตกลง เป็นเรื่องของ
เจตนา หลักประการส าคัญคือ หลักความรับผิดทางสัญญา  

ความรับผิดทางสัญญา มีหลักเกณฑ์ท่ีส าคัญ 2 ประการคือ 
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   ประการที่ 1 ลูกหนี้กระทําความผิดโดยฝ่าฝืนหนี้ คือไม่ชําระหนี้โดยจะเอาโทษแก่ลูกหนี้ได้  

กล่าวคือ จะต้องมีการไม่ชําระหนี้ของลูกหนี้โดยเอาโทษแก่ลูกหนี้ได้ก่อน ได้แก่กรณีใดนั้นสําหรับหนี้

ให้ละเว้นการกระทําแล้วได้แก่การฝ่าฝืนกระทําสิ่ งที่หนี้ได้ห้ามไว้ และเมื่อฝ่าฝืนก็ถือว่าเป็นการไม่

ชําระหนี้โดยจะเอาโทษแก่ลูกหนี้ไม่ได้ จึงมีปัญหาเหลืออยู่ 2 ประการคือ การไม่ชําระหนี้ในหนี้กระทํา

การกับการชําระหนี้ล่าช้า ดังนี้จึงขอแบ่งออกเป็น 2 ข้อ คือ 7 

   (1.1) การไม่ชําระหนี้ ในหนี้ให้กระทําการ หลักการนี้นักกฎหมายยังแบ่งออกได้เป็น 

2 ชนิดคือ 

    (1.1.1) หนี้ให้กระทําจนผลสําเร็จ (Obligations de resultat) เช่น ใน

สัญญารับขนของ ก. รับจะขนส่งของของ ข. จากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง กรณีเช่นนี้ เมื่อลูกหนี้ไม่

สามารถที่จะชําระหนี้ได้ คือในสัญญารับขนของ ผู้รับขนไม่สามารถจะขนส่งไปถึงที่หมายตามที่ตกลง

กัน ดังนี้ก็มีเหตุสันนิษฐานว่าลูกหนี้กระทําความผิดฐานไม่ชําระหนี้โดยเอาโทษแก่ตนได้ ลูกหนี้จะหลุด

พ้นความรับผิดก็ต่อเมื่อตนได้นําพยานหลักฐานมาสืบว่า การชําระหนี้กลายเป็นพ้นวิสัย เพราะ

พฤติการณ์อันเกิดข้ึนภายหลังที่ได้ก่อหนี้และตนไม่ต้องรับผิด ตามท่ีมาตรา 219 วรรค 1 ได้บัญญัติไว้ 

    ( 1.1.2) หนี้ให้กระทําโดยใช้ความระมัดระวังและความเอาใจใส่ของตนใน

กิจการใดกิจการหนึ่ง เรียกหนี้ดังกล่าวว่า หนี้ให้ความช่วยเหลือ หรือหนี้ที่ให้ลูกหนี้ใช้ความระมัดระวัง

และความเอาใจใส่ในระดับอันสมควร8 ได้แก่กรณี ก. จ้าง ข. ทนายความให้มาว่าความให้ตน หรือ ก. 

จ้าง ข. ให้มารักษาพยาบาลคนไข้ หรือว่า ก. จ้าง ข. ให้มาเฝ้ายามที่บ้าน  

  ในกรณีเช่นนี้ หาก ข.ทนายความว่าความแพ้คดีก็ดี หรือนาย ข. แพทย์ทําการรักษา

คนไข้ แต่ไม่หายจากโรคก็ดี หรือว่ามีคนมาลักของในบ้านที่นาย ข. เป็นคนเฝ้าก็ดี การที่ผู้จ้าง คือนาย 

ก. แพ้คดี หรือคนไข้ไม่หายจากโรค หรือ นาย ข. ไม่สามารถป้องกันคนร้ายได้ เพียงเท่านี้ยังไม่ถือว่า

เกิดการไม่ชําระหนี้ขึ้นแล้ว ดังเช่นกรณีหนี้ให้กระทําการจนผลสําเร็จ  การจะเกิดข้อสันนิษฐานว่า

ลูกหนี้ คือทนายความ หรือแพทย์ หรือยาม ไม่ชําระหนี้โดยจะเอาโทษแก่ทนายความหรือแพทย์ หรือ

                                           
7

 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพ่งลักษณะหนี้ ,พิมพ์ครั้งที่ 17 , (กรุงเทพมหานคร,โครงการต ารา
และเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์,2551) , หน้า 67- 69. 
8

 l’obligation de moyen et I’obligation de prudence et de diligence 
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ยามได้ก็ต่อเมื่อเจ้าหนี้นําพยานหลักฐานมาสืบว่าทนายความหรือแพทย์ หรือยามไม่ได้ใช้ความ

ระมัดระวังหรอืความเอาใจใส่อันควรเสียก่อน 

 ประการที่ 2 การชําระหนี้ล่าช้า  

  เพียงแต่มีการชําระหนี้ล่าช้าเท่านั้นคือ 1. หนี้ถึงกําหนดเวลาชําระแล้ว 2.ลูกหนี้ได้ชําระ

ล่าช้าไป และการที่ล่าช้าแห่งการชําระหนี้ก่อความเสียหายขึ้นเช่นนี้ ลูกหนี้ก็ยังหาคงต้องรับผิดไม่ 

กล่าวคือ ลูกหนี้จะมีความรับผิดทางสัญญาฐานชําระหนี้ล่าช้าก็ต่อเมื่อลูกหนี้ผิดนัด (en demeure 

หรือ in default) ทั้งนี้ เพราะผู้ร่างกฎหมายเห็นว่า เพ่ือให้เห็นว่าลูกหนี้ล่าช้าในการชําระหนี้เป็น

ประจักษ์แจ้งจําเป็นจะต้องมีข้อที่เรียกกันว่าผิดนัดด้วยตามาตรา 204  

  (1) ปัญหาว่าอย่างไรที่เรียกว่าลูกหนี้ผิดนัด มีหลักการสําคัญดังนี้ คือ 1.หนี้ถึง

กําหนดชําระแล้ว 2.เจ้าหนี้เตือนให้ลูกหนี้ให้ชําระหนี้นั้น 3.ลูกหนี้ยังไม่ชําระ จึงถือได้ว่าลูกหนี้ผิดนัด

เพราะเขาเตือนแล้ว ความดังอยู่ในวรรค 1 ของมาตรา 204 “ถ้าหนี้ถึงกําหนดชําระแล้ว และภายหลัง

แต่นั้นเจ้าหนี้ได้ให้คําเตือนลูกหนี้แล้ว ลูกหนี้ยังไม่ชําระหนี้ไซร้ ลูกหนี้ได้ชื่อว่าผิดนัดเพราะเขาเตือน

แล้ว”9 

2.2.7 หลักความรับผิดทางละเมิด (Theory of Liability) 
กรณีของละเมิดจะต้องมีความสัมพันธ์กันระหว่างความผิดของผู้ท าละเมิดและความเสียหาย 

หรืออีก นัยหนึ่งความเสียหายจะต้องเกิดจากความผิดของผู้กระท าละเมิดนั่นเอง  

   1) หลักความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict Liability) 

  หลักความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict Liability ) ทฤษฎีความรับผิดเด็ดขาดหรือ
ความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict liability หรือ Liability without fault) ทฤษฎีนี้มีชื่อเรียกแตกต่าง
กันไป ความรับผิดโดยไม่มี (Liability without fault) ความรับผิดโดยผลแห่งกฎหมาย (liability a 
imposed by the law) ความรับผิดโดยสมบูรณ์ (absolute liability) ซึ่งหมายถึงความรับผิดที่
ผู้กระท าจะต้องรับผิดทั้งท่ีไม่มีความผิด กรณีที่จะถือเป็นความรับผิดเด็ดขาดต่อเมื่อมิใช่กระท าโดยจง
ใจหรือประมาทเล่นเล่อ ความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict Liability) เป็นหลักกฎหมายที่พัฒนามาจาก
หลักความรับผิดในเรื่องละเมิด กล่าวคือ โดยปกติผู้ที่จะมีความรับผิดโดยละเมิดต้องมีการกระท าโดย
จงใจหรือประมาทเลินเล่อและเกิดความเสียหายแก่ผู้อ่ืน ในคดีละเมิดผู้เสียหายจึงมีภาระการพิสูจน์ 

                                           
9 เรื่องเดิม, หน้า 70.  
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ดังนี้ 1. มีการกระท าหรือละเว้นกระท าการของผู้ละเมิด 2. ผู้ละเมิดจงใจหรือประมาทเลินเล่อ 3. 
ความสัมพันธ์ระหว่างการกระท าและผล 4. ความเสียหายที่เกิดจากการกระท านั้น   แต่ในบางกรณี
กฎหมายก าหนดให้บุคคลบางประเภทต้องรับผิดแม้ไม่ได้จงใจหรือประมาทเลินเล่อ เนื่องจากการ
กระท าของบุคคลนั้นก่อให้เกิดความเสี่ยงภัยแก่ผู้อ่ืนและบุคคลนั้นควรเป็นผู้รับภาระในการป้องกัน
ความเสียหาย หรือเป็นกรณีที่ยากแก่การพิสูจน์ถึงความจงใจหรือประมาทเลินเล่อ ด้วยเหตุนี้จึงเกิด
หลักความรับผิดโดยเคร่งครัดขึ้นเพ่ือยกเว้นภาระการพิสูจน์ในเรื่องความจงใจหรือประมาทเลินเล่อ
ให้แก่ผู้เสียหาย ผลของหลักการนี้ท าให้มีการผลักภาระการพิสูจน์ ให้แก่อีกฝ่าย ความรับผิดโดย
เคร่งครัด จึงหมายถึง ความรับผิดของบุคคลที่เกิดขึ้นแม้ไม่จงใจหรือประมาทเลินเล่อ บางครั้งเรียกว่า 
ความรับผิดโดยไม่ต้องมีความผิด (Liability without fault)10 ทฤษฎีความรับผิดเด็ดขาดนี้ ท าให้
ผู้ประกอบการขนส่งต้องรับผิดชอบในกรณีที่มีความเสียหายเกิดขึ้น อันเนื่องมาจากสาเหตุการรับขน
ในหน้าที่ของตน ไม่ว่าจะเกิดขึ้นจากความผิด(Fault) ของตนหรือไม่ก็ตาม และเมื่อผู้เสียหายจะได้ใช้
สิทธิเรียกร้องค่าเสียหายอันเกิดจากการกระท าดังกล่าวของผู้ขนส่ง ผู้เสียหาย ไม่ต้องมีหน้าที่พิสูจน์
เลยว่าความเสียหายนั้นได้เกิดมาจากความผิดหรือเกิดมาจากความประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรงของ
ผู้ประกอบกิจการขนส่งเลย 

  2) ข้อสันนิษฐานความผิด (Theory of Presumed Fault)  

   ทฤษฎีข้อสันนิษฐานความผิด (Theory of Presumed Fault) ความรับผิดทาง

ละเมิดที่ความรับผิดอยู่บนพ้ืนฐานของข้อสันนิษฐานความผิด (Liability based on presumed 

fault) ความรับผิดที่ไม่ต้องการความผิด(Objective Responsibility) หมายความว่า ไม่มีความผิด 

แต่กฎหมายสันนิษฐานหรือให้ถือว่าได้กระทําความผิดหรือประมาทเลินเล่อในการไม่ควบคุมดูแล

ลูกจ้าง ตัวแทน ผู้เยาว์ สิ่งของหรือยานพาหนะ เมื่อสันนิษฐานว่าได้กระทําผิด ก็ย่อมต้องมีความรับผิด

ในตัว จะเป็นข้อสันนิษฐานเด็ดขาด( juris et de jure)หรือไม่เด็ดขาด ( jurtis tantum) นั้นเป็นอีก

เรื่องหนึ่ง ดังนั้น ข้อสันนิษฐานความผิดนั้น จึงเป็นคนละเรื่องกับการที่บุคคลกระทําละเมิดอันจะ

บังคับกันได้ตามมาตรา 420 ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซึ่งไม่เกี่ยวกับข้อสันนิษฐาน

ความผิดแต่ประการใด 11 ข้อสันนิษฐานความผิดนี้ซึ่งให้สันนิษฐานให้ผู้รับขนเป็นฝ่ายผิดและได้ผลัก

                                           
10

 ทฤษฎีความรับผิดโดยขาด , ค้นวันที่ 17 มกราคม 2560 จาก  
http://lawdatabase.igetweb.com  
11

 ไพจิตร ปุญญพันธ์, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิด,พิมพ์ครั้งที่ 14,  
( กรุงเทพมหานคร,สํานักพิมพ์นิติบรรณการ , 2558), หน้า 325. 

http://lawdatabase.igetweb.com/
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ภาระการพิสูจน์ให้เป็นหน้าที่ของผู้ขนส่งนําสืบว่าตนไม่ต้องรับผิด โดยยกผลประโยชน์ให้แก่ผู้รับขนใน

เรื่องจํานวนความรับผิด ซึ่งจํากัดในกรณีที่ผู้โดยสารถึงแก่ความตายหรือบาดเจ็บไว้ไม่เกินที่กําหนดไว้ 

ในส่วนสัมภาระเดินทางที่ลงทะเบียนและของเสียหาย สูญหายไม่เกินที่กําหนดไว้ในพระราชบัญญัตินี้  

และสัมภาระที่ติดตัวผู้โดยสารแต่ละคนโดยกําหนด 

 3) ทฤษฎีความผิด (Theory of Fault) หรือความรับผิดที่อยู่บนพ้ืนฐานของ

ความผิด(Liability Based on Fault) ทฤษฎีความผิด (Theory of Fault) หรือความรับผิดที่อยู่บน

พ้ืนฐานของความผิด (Liability Based on Fault) เป็นแนวคิดที่ได้รับการพัฒนาต่อมาจากทฤษฎี

ความรับผิดเพ่ือความเสียหายโดย สํานักกฎหมายรับผิดเพ่ือความเสียหายโดยสํานักกฎหมายธรรมชาติ

เห็นว่า เสรีภาพในความเป็นตัวตนของมนุษย์รวมถึงทรัพย์สินควรได้รับการยอมรับ ดังนั้นในการล่วง

ละเมิดต่อสิทธิของบุคคลควรจะได้รับการพิสูจน์อย่างเป็นธรรมผู้ที่ได้รับการกล่าวหาว่าเป็นผู้ก่อความ

เสียหายจะต้องเป็นผู้ที่ถูกพิสูจน์แล้วว่าเป็นผู้มี  “ความผิด” (Fault) 12 ตัวอย่างเช่น กรณีความ

เสียหายแก่สัมภาระติดตัว 

  4) ทฤษฎีหลักความรับผิดในการท ากระท าของบุคคลอ่ืน (Vicarious Liability) 

    ตามปกติแล้วความรับผิดในการละเมิดนั้นจะมีขึ้นได้ก็แต่โดยการกระทําของตนเองไม่ว่า

ความเสียหายนั้นจะกระทําด้วยความจงใจหรือประมาทเลินเล่อ เมื่อก่อให้เกิดความเสียหายต่อผู้อ่ืน

แล้ว ย่อมต้องรับผิด แต่มีบางกรณีที่กฎหมายได้กําหนดให้บุคคลหนึ่งบุคคลใดที่มีความเกี่ยวข้องต้ อง

รับผิดในการกระทําละเมิดของผู้อ่ืน แม้บุคคลนั้นไม่ได้มีส่วนรู้เห็นในการกระทําละเมิดของบุคคลอ่ืน

เลยแต่อย่างใด แต่ก็ต้องรับผิด ซึ่งเป็นข้อยกเว้นของหลักการทั่วไปของละเมิดที่เป็นการรับผิดในการ

กระทําของตนเอง 

 ความรับผิดในการกระทําของบุคคลอ่ืนนั้น หมายความว่าเป็นความรับผิดของบุคลผู้หนึ่งใน

การกระทําละเมิดของบุคคลอีกผู้หนึ่ง โดยที่บุคคลที่ต้องรับผิดคนก่อนนั้นไม่ได้กระทําละเมิดด้วย

ตนเอง 13 

                                           
12

 อนันต์ จันทรโอภากร,”โครงสร้างพ้ืนฐานกฎหมายลักษณะละเมิดรวมบทความ 60 ปี ดร.ปรีดี 
เกษมทรัพย์”(กรุงเทพมหานคร,พีเค พริ้นติ้ง เฮาส์ ) , 2531  
13

  เรื่องเดิม ,หน้า 69.  
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  ความรับผิดในการละเมิดของผู้อ่ืน(Vicarious Liability) จึงเป็นบทยกเว้นของกฎหมายละเมิดใน

สมัยดั้งเดิมที่เน้นความรับผิดชอบในการกระทําของตนเอง ที่ถือหลักว่า “ใครทํา คนนั้นรับ” ดังนั้น

เมื่อความรับผิดในการละเมิดของผู้อ่ืนเป็นข้อยกเว้น ต้องมีกฎหมายบัญญัติไว้ให้ต้องรับผิดในการ

ละเมิดของผู้อ่ืน และต้องตีความบทบัญญัติดังกล่าวอย่างจํากัด โดยพิจารณาเหตุผลประกอบในการ

ตีความบทบัญญัติดังกล่าวเพ่ือคุ้มครองผู้เสียหายที่ต้องได้รับการเยียวยาและเป็นธรรมต่อผู้ที่ต้องรับผิด

ในการละเมิดของผู้อื่น ซึ่งความรับผิดเพื่อการละเมิดของผู้ขนส่ง 

 

2.3 ปัจจัยซึ่งท าให้เกิดกรณีล่าช้าในการรับขนทางอากาศ 

2.3.1 เหตุอันเกิดจากการที่เครื่องบินเกิดความช ารุด เสียหาย หรือต้องเปลี่ยนอะไหล่ 
บุคคลผู้มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับเรื่องนี้โดยตรงก็คือฝ่ายช่างซ่อม ซึ่งจะจัดการซ่อมแซม 

หรือจัดหาอะไหล่ส ารองมาเปลี่ยน ซึ่งการซ่อมแซมดังกล่าวอาจเป็นส่วนซึ่งส าคัญเป็นอย่างมาก เช่น 
กรณีไฟฉุกเฉินบริเวณทางเดินใน Cabin ไม่ท างานซึ่งไฟดังกล่าวจะท าหน้าที่เป็นไฟเพ่ือน าทางให้
ผู้โดยสารออกจากเครื่องในกรณีท่ีเกิดเหตุฉุกเฉิน หรือระบบเอ็นเตอร์เทนเมนท์บนเครื่องไม่ท างาน 
และอาจจะเกิดปัญหาอ่ืนอันเกี่ยวกับตัวเครื่องบิน ซึ่งฝ่ายทีมช่างจะท าหน้าที่ดูแลโดยประเมินว่าจะใช้
เวลาในการซ่อมแซมนานเท่าไหร่ และจะประสานงานเพ่ือให้ข้อมูลกับผู้โดยสารอีกครั้ง ซึ่งบางกรณี
อาจจะเจอกับปัญหาหนักเกี่ยวกับเครื่องบิน ด้วยเหตุดังกล่าวจึงอาจจะต้องถึงกับเปลี่ยนเครื่อง ซึ่งหาก
มีเครื่องบินส ารองอยู่ก็การ Delay หรือล่าช้าอาจจะมีไม่มาก หรืออาจจะไม่ Delay เลย แต่หากไม่มี
เครื่องบินส ารองก็จะต้องรอให้เครื่องขาเข้าล าใหม่มาก่อนเพ่ือเปลี่ยนเครื่องซึ่งส่งผลท าเกิดการล่าช้า
อย่างมาก  
 

2.3.2 เหตุอันเกิดจากสภาพดินฟ้าอากาศ 
สาเหตุหลักของการ Delay ส่วนใหญ่มักจะเกิดขึ้นจากสาเหตุนี้ เช่น อาจจะเกิดฝนตกหนัก มี

หมอกลงจัด หรืออากาศที่ไม่เอ้ืออํานวยต่อการขนส่ง หรือการโดยสาร เหตุดังกล่าวก่อให้เกิดความ
เสียหายอย่างร้ายแรง ซึ่งอาจจะเกิดกับชีวิตและทรัพย์สินของผู้โดยสารได้ อย่างเข่นกรณีการเกิดภูเขา
ไฟระเบิดที่ประเทศฟินแลนด์ ส่งผลให้น่านฟ้าเกือบทั้งหมดของยุโรปต้องหยุด และเป็นไปไม่ได้เลยที่
เครื่องบินจะบินได้อย่างปลอดภัยเพราะว่าตะกอนของภูเขาไฟส่งผลกระทบต่อ อาจจะทําให้เครื่องดับ
กลางอากาศได้ เหตุการณ์เหล่านี้เป็นเรื่องเหนือการควบคุมของมนุษย์ หรือผู้ขนส่ง หรือเรียกอีกอย่าง
ว่า เหตุสุดวิสัย เมื่อเกิดเหตุการณ์ดังกล่าวเกิดขึ้น สิ่งเดียวที่สามารถกระทําได้ก็คือ ต้องรอให้สภาวะ
อากาศเป็นปกติจึงจะทําการบินต่อไปได ้
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2.3.3 เหตุอันเกิดจากเครื่องบินขาเข้าล่าช้า 
เมื่อมีการ Delay ของสายการบิน ผู้ขนส่งของสายการบินดังกล่าวจะแจ้งให้ผู้โดยสารดังนี้  

"ท่านผู้โดยสารโปรดทราบค่ะ ทางสารการบิน BBK มีความจําเป็นต้องเรียนให้ท่านผู้โดยสารทราบว่า
เที่ยวบินที่ TG 285 ซึ่งจะเดินทางไปกระบี่มีความจําเป็นต้องล่าช้า เนื่องมาจากเครื่องบินขาเข้าล่าช้า 
ทางสายการบิน... จึงขออภัยในความไม่สะดวก" เหตุการณ์ดังกล่าวนี้ในแต่ละสายการบินก็จะมีแผนก
ควบคุมการบินดูแลควบคุมอยู่ และจะทราบว่าเครื่องขาเข้ามาลํานี้มาจากหาดใหญ่ จะใช้บิน flight 
ต่อไปเชียงใหม่ต่อ แต่เครื่องขาเข้ามาจากหาดใหญ่ล่าช้า ซึ่งอาจจะเกิดจากสาเหตุเพราะเครื่องบินเสีย 
หรือมีเหตุขัดข้องอย่างอ่ืน จึงทําให้ flightที่จะเดินทางต่อไปยังเชียงใหม่เกิดการล่าช้า(Delay)ไปโดย
ปริยาย ทั้งนี้ อาจจะขึ้นอยู่กับจํานวน fleet ของสายการบินด้วย ถ้าหากสายการบินมีเครื่องบินสํารอง
ก็จะไม่มีปัญหา  

2.3.4 เหตุอันเกิดจากการสับเปลี่ยนหมุนเวียนของนักบินและลูกเรือของผู้ขนส่ง 
ในเครื่องบินแต่ละเที่ยวบินจะมีจํานวนของนักบินและลูกเรือตามจํานวนที่กฎหมายกําหนดไว้

ให้ต้องมีในการบินแต่ละเที่ยว โดยเปรียบเทียบกับจํานวนของผู้โดยสาร ซึ่งถ้าหากขาดหรือไม่ครบตาม
จํานวนอาจจะส่งผลไปถึงความปลอดภัยและการบริการบนเครื่องบินของเที่ยวบินลํานั้นก็ได้ อย่างเช่น 
กรณีท่ีนักบิน ขาดงาน สายการบินจะต้องเรียกนักบินคนอ่ืนซึ่งได้ทําการ standby ไว้แล้วโดยเรียกเข้า
มาทําหน้าที่แทน นักบินคนดังกล่าว  

2.3.5 เหตุอันเกิดจากผู้โดยสาร 
ตัวแปรที่สําคัญคือ "สัมภาระ" ของผู้โดยสาร ซึ่งเวลาที่ผู้โดยสารจะไปขึ้นเครื่องบิน  ที่จุด 

check-in ผู้โดยสาร พนักงานของสายการบินจะถามผู้โดยสารว่า "มีกระเป๋าโหลดรึเปล่าคะ?" เวลา
เครื่องใกล้จะได้เวลาเครื่องออก ทางสายการบินจะทําการเช็คว่ามีผู้โดยสารคนใดบ้างที่ขาด ซึ่งใน
รายละเอียดของผู้โดยสารแต่ละคน จะสามารถบอกได้ว่าคนที่ขาดนั้นมีสัมภาระอยู่ใต้ท้องเครื่อง
หรือไม ่ถ้ามีการ offload หรือ "ตัด" ผู้โดยสารที่ขาดนั้น ไม่ใช่ตัดเฉพาะผู้โดยสาร แต่ต้องนํากระเป๋าที่
โหลดไว้ใต้เครื่องออกมาจากเครื่องบินด้วย ทั้งนี ้สายการบินไม่สามารถบินไปโดยที่มีสัมภาระที่ไม่ระบุ
เจ้าของไปด้วยเนื่องจากทําเพ่ือความปลอดภัย ในขั้นตอนการค้นหากระเป๋านี้จะใช้เวลานาน ถ้าคนที่
ขาดมีจํานวนสัมภาระมาก หรือตําแหน่งในการจัดเรียงกระเป๋าอยู่ลึกและกระจัดกระจาย อาจจะกิน
เวลาเป็น 20-30 นาทีเลย 

2.3.6 เหตุที่มีผู้โดยสารต่อเครื่องของล าดังกล่าวมีจ านวนมาก 
กรณียกตัวอย่าง เพ่ือให้เข้าใจง่าย เช่นเที่ยวบินภูเก็ต จะออกเดินทางในเวลาเวลา 16.00 น. 

ผู้โดยสารทั้งหมด 300 คนเต็มล า แต่มีผู้โดยสารจ านวน 50 คนจากจ านวน 300 คนนั้น เข้ามาจาก
เที่ยวบิน London และเที่ยวบิน London ก็ประจวบเหมาะลงเครื่องในเวลา 15.45 น. ซึ่ง ณ ขณะ
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นั้นเองเท่ียวบินภูเก็ตเท่ียวบินถัดๆไปก็เต็มเกือบทั้งหมด และสายการบินก็ไม่สามารถลอยแพผู้โดยสาร
จ านวน 50 คนนี้จึงจ าเป็นต้องท าการเปลี่ยนเวลาเครื่องออกใหม่จากเดิมออกเวลา 16.00 น. เป็นออก
เดินทางเวลา 16.45 น. เพ่ือรอผู้โดยสารที่มาจาก London ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับสายการบินด้วยว่าจะ
แก้ปัญหาอย่างไร อาจจะ เปลี่ยนแปลงให้ผู้โดยสารไปขึ้นเครื่องของสายการบินอ่ืนๆ เป็นต้น 14 
 
2.4 หลักความรับผิดและการจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 

ที่เกิดขึ้นจากกรณีล่าช้าภายใต้บังคับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  

2.4.1 หลักความรับผิดและข้อยกเว้นต่อความเสียหายท่ีเกิดขึ้นจากกรณีล่าช้าในการรับขน 
หลักกฎหมายที่กําหนดให้ผู้ขนส่งสามารถที่จะปฏิเสธความรับผิดของตนเองได้ โดยที่กฎหมาย

ฉบับนี้ใช้กับการรับขนทุกชนิดซึ่งในอดีตประเทศไทยไม่มีกฎหมายการรับขนทางอากาศซึ่งเป็น
กฎหมายที่ใช้เฉพาะกับการรับขนทางอากาศ และเป็นการตกลงด้วยสัญญาที่จะจํากัดความรับผิดของ
ผู้ขนส่งไว้ ซึ่งกําหนดไว้ดังนี้ คือ 

2.4.1.1 กรณีการรับขนคนโดยสาร 
กําหนดให้ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดต่อคนโดยสารในความเสียหายอันเกิดแก่ตัวเขา หรือใน

ความ เสื่อมเสียอย่างใด ๆ อันเป็นผลโดยตรงแต่การที่ต้องชักช้าในการขนส่ง15 เป็นการกําหนดความ
รับผิดเอาไว้เพ่ือให้ผู้รับขนต้องรับผิดหากเกิดกรณีล่าช้าในการขนส่งคนโดยสาร 
  

                                           
14  เครื่องบินดีเลย์มาจากสาเหตุอะไร  ค้นวันที่ 25 กันยายน 2560 จาก  
https://guru.sanook.com/8616/   
15

  มาตรา 634 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

https://guru.sanook.com/8616/
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2.4.1.2 กรณีการรับขนสัมภาระ  
ให้ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดหากไม่สามารถส่งมอบเครื่องเดินทางให้ทันเวลาในขณะที่

ผู้โดยสารถึง16 โดยปกติในการเดินทางนั้นคนโดยสารที่เดินทางมักจะต้องมีสัมภาระที่ติดตัวไปด้วย
เสมอไม่มากก็น้อย ซึ่งในอดีตเรียกว่า เครื่องเดินทาง หรือสัมภาระ ซึ่งคนโดยสารอาจจะพกติดตัวขึ้น
ไป โดยคนโดยสารมักจะนําติดตัวขึ้นไปเองหรือบางส่วนได้มอบหมายให้เจ้าหน้าที่ของผู้รับขนดูแล
รักษาสัมภาระดังกล่าวให้แทน เมื่อสัมภาระท่ีรับขนของผู้โดยสารเกิดความล่าช้า และเกิดในขณะที่อยู่
ในความดูแลของผู้รับขน ดังนั้น จึงเป็นเหตุจําเป็นที่ผู้ขนส่งจะต้องมีความรับผิดในความเสียหาย
ดังกล่าว เพราะกฎหมายได้กําหนดให้สัมภาระของคนโดยสารจะต้องถึงพร้อมกับที่คนโดยสารมาถึง 
โดยจะต้องส่งมอบให้คนโดยสารทันที  

2.4.1.3 กรณีรับขนของ 
ผู้ขนส่งต้องรับผิดในการที่ของอันเขาได้รับมอบหมายแก่ตนนั้นสูญหาย หรือบุบ

สลาย หรือส่งมอบชักช้า17 การรับขนของเป็นการกระทําโดยมีสินจ้าง ทําให้ผู้รับขนจะต้องมีความรับ
ผิดหากกรณีเกิดความล่าช้าในการรับขนอันเกิดจากหน้าที่ของผู้รับขน  

นอกจากนี้ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดหากเป็นการกระทําของผู้ขนส่งอ่ืน ผู้ขนส่งจะต้องรับ
ผิดในการที่ของ สูญหาย หรือบุบสลาย หรือส่งชักช้า อันเกิดแต่ความผิดของผู้ขนส่งคนอ่ืนหรือบุคคล
อ่ืนซึ่งผู้ขนส่งได้มอบหมายของนั้นไปอีกทอดหนึ่ง18 ตามกฎหมายนี้กําหนดให้ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดใน
การที่ตัวแทนซึ่งเป็นผู้ขนส่งรายอ่ืนได้กระทําการแทนตน เมื่อมีการล่าช้าผู้ขนส่งจะต้องร่วมรับผิดใน
การระทําล่าช้าอันเกิดจากผู้ขนส่งอ่ืนเสมอ ไม่อาจที่จะปฏิเสธไม่รับผิดได้  

ผู้ขนส่งอาจมีเหตุยกเว้นความรับผิด หากพิสูจน์ได้ว่ากรณีความสูญหาย บุบสลาย 
หรือส่งมอบของชักข้า เกิดจากเหตุสุดวิสัย หรือสภาพแห่งของที่รับขนนั้นเอง หรือเกิดเพราะความผิด
ของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง19 

2.4.1.4 กรณีการรับขนสัมภาระ 
ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดในเครื่องเดินทางซึ่งตนมิได้รับมอบหมาย เว้นแต่เครื่องเดินทาง

นั้นสูญหายหรือบุบสลายไปเพราะความผิดของผู้ขนส่งหรือจากลูกจ้างของผู้ขนส่ง ดังที่ระบุไว้ใน
มาตรา 638 
  2.4.1.5 กรณีรับขนของ 

                                           
16

 มาตรา 635 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
17มาตรา 616 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
18

 มาตรา 617 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
19

 มาตรา 616 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
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2.4.2. เกณฑ์การจ ากัดความรับผิดและการเสียสิทธิของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่าง
ประเทศกรณีล่าช้าในการรับขนทางอากาศ    
 2.4.2.1 กรณีการรับขนคนโดยสารและสัมภาระ 
  ไม่มีบทบัญญัติในการกําหนดจํานวนจํากัดความรับผิดไว้โดยเฉพาะ 
 2.4.2.2 กรณีรับขนของความรับผิดได้ เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการสูญหายหรือบุบสลายหรือ
ชักช้านั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัยหรือเกิดแต่สภาพแห่งของนั้นเองหรือเกิดเพราะความผิดของผู้ส่งของหรือ
ผู้รับตราส่ง มาตรา 616 
 

2.5 หลักความรับผิดและการจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ
ที่เกิดขึ้นจากกรณีล่าช้าภายใต้พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศ พ.ศ. 2558 

2.5.1 หลักความรับผิดและข้อยกเว้นต่อความเสียหายท่ีเกิดขึ้นจากกรณีล่าช้าในการรับขน 
เป็นการกําหนดหน้าที่ของผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายจากกรณีที่เกิดขึ้นจากการล่าช้าใน

การรับขน ซึ่งกําหนดไว้ในพระราชบัญญัตินี้ เป็นการกําหนดหน้าที่ของผู้ขนส่งว่าจะต้องรับผิดอย่างไร 
และได้กําหนดข้อยกเว้นในการที่ผู้ขนส่งจะปฏิเสธความรับผิดต่างๆไว้  หากเหตุล่าช้าในการรับขนเข้า
เงื่อนไขที่กฎหมายกําหนดผู้ขนส่งก็จะสามารถหลุดพ้นจากความรับผิดนั้นได้  
   2.5.1.1. กรณีการรับขนคนโดยสาร 
 ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดต่อคนโดยสารในกรณีที่มีความตาย หรือบาดเจ็บ หรือมีความเสียหายต่อ
ชีวิต ต่อร่างกายของคนโดยสาร จากอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนในระหว่างที่ข้ึน หรือลง หรืออยู่ในอากาศยาน20 
  นอกจากนี้ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากการล่าช้าในการรับขนด้วย21  
 กรณีล่าช้าในการรับขนซึ่งคนโดยสารหรือสัมภาระ ผู้ขนส่งอาจยกเว้นความรับผิด หากพิสูจน์
ได้ว่าผู้ขนส่ง และลูกจ้าง หรือตัวแทนของผู้ขนส่งได้ดําเนินมาตรการทั้งปวงที่ควรต้องกระทําเพ่ือ
หลีกเลี่ยงความเสียหายนั้นแล้ว22 หรือถ้าพิสูจน์ได้ว่า ผู้เรียกร้องค่าสินไหมทดแทน หรือบุคคลซึ่ง
เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนได้รับสิทธิมาเป็นผู้ก่อให้เกิดหรือมีส่วนในความเสียหายจากความประมาท

                                           
20 มาตรา 10 แห่งพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558  
21

 มาตรา 12 แห่งพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 
22

 มาตรา 12 แห่งพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 
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เลินเล่อ หรือการกระทําหรือละเว้นการกระทําโดยมิชอบ ผู้ขนส่งย่อมพ้นความรับผิดทั้งหมดหรือ
บางส่วนเพียงเท่าที่เกิดจากความประมาทเลินเล่อ หรือการกระทําหรือละเว้นการกระทําโดยมิชอบ23 
  2.5.1.2 กรณีการรับขนสัมภาระ 
  ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดต่อคนโดยสารเมื่อ สัมภาระลงทะเบียนถูกทําลาย สูญหาย หรือ
เสียหาย ที่เกิดขึ้นในอากาศยาน หรือในช่วงเวลาที่สัมภาระลงทะเบียนอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้
ขนส่ง 24 
  2.5.1.3. กรณีรับขนของ 
  ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการที่ของถูกทําลาย สูญหาย หรือ
เสียหาย โดยมีเงื่อนไขว่า เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเสียหายนั้นได้เกิดขึ้นในระหว่างการรับขนทาง
อากาศ25 และให้หมายความรวมถึงช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้ขนส่งด้วย26  
  แต่ผู้ขนส่งอาจหลุดพ้นจากความรับผิดในกรณีที่ของถูกทําลาย สูญหาย หรือเสียหาย 
นั้นเป็นผลมาจากเหตุหนึ่งเหตุใดดังต่อไปนี้ 
  (1) ความชํารุดบกพร่อง คุณภาพ หรือการเสื่อมสภาพแห่งของนั้นเอง  
  (2) ความบกพร่องในการบรรจุหีบห่อแห่งของนั้น ซึ่งได้กระทําโดยบุคคลอ่ืนที่มิใช่ผู้
ขนส่ง หรือลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่ง  
  (3) การปฏิบัติการทางสงครามหรือการขัดแย้งทางอาวุธ และจะต้องมีพฤติการณ์
การประกาศสงครามระหว่างประเทศที่เป็นศัตรูกัน แต่บางสมครามอาจไม่เข้าข่ายตามที่ประกาศด้วย 
ส่วนการขัดแย้งทางอาวุธ อาจยังไม่ถึงข้ันก่อสงครามก็ได้27 
  (4)การกระทําการของเจ้าหน้าที่ซึ่งปฏิบัติหน้าที่อันเกี่ยวกับการนําของเข้า การนํา
ของออก หรือการนําของผ่านแดน 
  และผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความเสียหายของของที่เกิดขึ้นจากการล่าช้าในการรับ
ขนทางอากาศด้วย28  

                                           
23

 มาตรา 13 แห่งพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 
24

 มาตรา 11 แห่งพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 
25 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก,ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ ,กรุงเทพมหานคร:
ส านักพิมพ์วิญญูชน,2545,หน้า 39-40.   
26 มาตรา 37 วรรคสาม แห่งพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ.2558 
27 ไผทชิต  เอกจริยกร,ค าอธิบายรับขนทางทะเล พิมพ์ครั้งที่ 3 แก้ไขปรับปรุง (กรุงเทพมหานคร: 
ส านักพิมพ์วิญญูชน,2557),หน้า 346 
28 ทศพร ลีพึ่งธรรม,”สิทธิของผู้ใช้บริการขนส่งทางอากาศภายใต้ร่างพ.ร.บ. การรับขนทางอากาศ 
พ.ศ. ................,”(วารสารนติิศาสตร์ ธรรมศาสตร์) 33,4 (ธันวาคม 2546) : 716. 
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 กรณีของเสียหายอันเกิดจากความล่าช้าในการรับขน ผู้ขนส่งจะต้องหลุดพ้นความรับผิด หาก
พิสูจน์ได้ว่าผู้ขนส่งและลูกจ้าง หรือตัวแทนของผู้ขนส่งได้ดําเนินมาตรการทั้งปวงที่ควรต้องกระทําเพ่ือ
หลีกเลี่ยงความเสียหายนั้น หรือเป็นการพ้นวิสัยที่ผู้ขนส่งและลูกจ้างและตัวแทนจะดําเนินมาตรการ
ทั้งปวงที่ควรต้องกระทําเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้น29  
  การหลุดพ้นจากความรับผิดอีกประการหนึ่งก็คือ ถ้าผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่าความเสียหาย สูญ
หาย ถูกทําลาย หรือล่าช้า ที่เกิดขึ้นกับชองที่รับขนนั้น ผู้เรียกร้องค่าสินไหมทดแทน หรือบุคคลซึ่งผู้
เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนได้รับสิทธิมาเป็นผู้ก่อให้เกิด หรือมีส่วนในความเสียหายจากความประมาท
เลินเล่อ หรือการกระทํา หรือละเว้นการกระทําโดยมิชอบ ผู้ขนส่งย่อมหลุดพ้นจากความรับผิดทั้งหมด
หรือบางส่วน เพียงเท่าที่เกิดจากความประมาทเลินเล่อ หริการกระทําหรือละเว้นการกระทําโดยมิ
ชอบ30  
2.5.2 เกณฑ์การจํากัดความรับผิดและการเสียสิทธิของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ กรณีล่าช้า
ในการรับขนทางอากาศ  
  2.5.2.1 กรณีการรับขนคนโดยสารและสัมภาระ 
  ผู้ขนส่งจะจํากัดความรับผิดไม่ได้ หากเกิดความตาย หรือได้รับบาดเจ็บ เกิดขึ้นกับ
คนโดยสาร ซึ่งมีมูลค่าไม่เกิน 113,000 หน่วยพิเศษถอนเงินต่อคนโดยสารแต่ละคน31 ผู้ขนส่งจะต้อง
รับผิด 
  แต่ผู้ขนส่งจะจํากัดความรับผิดได้ หากมีการตาย หรือได้รับบาดเจ็บของคนโดยสาร 
หากค่าเสียหายในส่วนที่มีมูลค่าเกิน 113,000 หน่วยพิเศษถอนเงินต่อคนโดยสาร หากพิสูจน์ได้ว่า  
ความเสียหายนั้นไม่ได้เกิดจากความประมาทเลินเล่อ หรือกระทําการหรือละเว้นกระทําการโดยมิชอบ
ของผู้ขนส่ง หรือลูกจ้าง หรือตัวแทนของผู้ขนส่ง หรือความเสียหายนั้นโดยแท้แล้วเกิดจากความ
ประมาทเลินเล่อ หรือกระทําการหรือละเว้นการกระทําโดยมิชอบของบุคคลภายนอก32  
  หากเกิดกรณีล่าช้าในการรับคนโดยสาร ให้ผู้ขนส่งจํากัดความรับผิดไว้เพียง 4,694 
หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินต่อคนโดยสารแต่ละคน33 
  2.5.2.2 กรณีการรับขนสัมภาระ 

                                           
29 มาตรา 38 ประกอบ มาตรา 12 แห่งพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 
2558 . 
30

 มาตรา 13 แห่งพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ.2558 
31

 มาตรา 14  แห่งพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ.2558 
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 มาตรา 14 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ.2558 
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 มาตรา 15  แห่งพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ.2558 
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  ผู้ขนส่งต้องรับผิดในการรับขนคนโดยสารที่มีสัมภาระ หากสัมภาระที่ขนส่งถูก
ทําลาย สูญหาย หรือเสียหาย หรือในกรณีสัมภาระล่าช้า โดยจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งไว้เพียง 
1,131 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินต่อคนโดยสารแต่ละคน 
  2.5.2.3 กรณีรับขนของ 
   เกณฑ์การจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งจะต้องรับผิดกรณีของถูกทําลาย สูญหาย 
เสียหาย หรือของล่าช้า ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดไม่เกิน 19 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SRD) ต่อกิโลกรัม34 
การเสียสิทธิของผู้ขนส่งในพระราชบัญญัตินี้ไม่ได้มีบทบัญญัติที่กําหนดให้ผู้ขนส่งต้องเสียสิทธิในการ
จํากัดความรับผิดต่อกรณีถูกทําลาย สูญหาย เสียหาย หรือกรณีการล่าช้าในการรับขนของไว้ ดังนั้น ผู้
ขนส่งจึงสามารถที่จะจํากัดความรับผิดของตนในกรณีการรับขนของได้ทุกกรณี แม้ความเสียหายนั้น
จะเป็นผลมาจากการกระทํา หรือละเว้นการกระทําของผู้ขนส่ง หรือลูกจ้าง หรือตัวแทนของผู้ขนส่ง 
โดยจงใจก่อให้เกิดความเสียหาย หรือโดยละเลยไม่เอาใจใส่ทั้งที่รู้ว่าความเสียหายนั้นอาจเกิดขึ้นได้
ด้วย 
 

2.6 หลักความรับผิดและการจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 
ที่เกิดขึ้นจากกรณีล่าช้าภายใต้บังคับประกาศกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2553 อาศัย
อ านาจแห่งประกาศของคณะปฏิวัติฉบับที่ 58  

 ที่มาของกฎหมาย 
 ประกาศฉบับดังกล่าวนี้เป็นประกาศที่ก าหนดให้สิทธิแก่ผู้โดยสารที่จะเรียกร้องค่าเสียหาย 
หากเกิดกรณีดังต่อไปนี้ กรณีเที่ยวบินล่าช้า การยกเลิกเที่ยวบิน การปฏิเสธผู้โดยสาร โดยที่
ผู้โดยสารสามารถใช้สิทธิเรียกร้องจากสายการบินได้ และเป็นหลักเกณฑ์ที่ก าหนดให้ผู้ให้บริการ
ต้องรับผิดหากเกิดความเสียหายตามเหตุที่เกิดตามประกาศฉบับดังกล่าวนี้  ซึ่งผู้ให้บริการต้องรับ
ผิดดังนี้ และให้มีผลใช้บังคับเฉพาะกับสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ
เท่านั้น ซึ่งก่อนหน้าที่จะมีประกาศฉบับนี้ใช้บังคับก็ได้มีประกาศกระทรวงคมนาคมอีกฉบับ ซึ่ง
เป็นเรื่องเก่ียวกับ สิทธิของผู้โดยสารซึ่งใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ า 
ภายในประเทศ โดยประกาศใช้เมื่อวันที่ 6 ธันวาคม 2550 แต่เมื่อมีประกาศฉบับดังกล่าวเกิดขึ้น 
จึงถือว่าประกาศฉบับเดิมได้ถูกยกเลิกไปโดยประกาศฉบับปี พ.ศ. 2553  
  
ขอบเขตการใช้บังคับ 

ประกาศฉบับนี้เมื่อประกาศก็ให้มีผลใช้บังคับกับเฉพาะกับสายการบินของไทยในเส้นทางบิน
ประจ าภายในประเทศเท่านั้น  

                                           
34

 มาตรา 39 วรรคหนึ่ง แห่งพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ.2558 
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 ค านิยามศัพท์ 
 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของ
ไทยในเส้นทางบินประจําภายในประเทศ พ.ศ. 2553 ได้บัญญัติคํานิยามศัพท์ต่างๆไว้ในข้อ. 2 ดังนี้ 
คือ 
 “การยกเลิกเที่ยวบิน”หมายความว่า การที่สายการบินยกเลิกเท่ียวบินใดๆ ตามตารางการบิน
ที่ประกาศไว้แล้ว และรวมถึงการยกเลิกเที่ยวบินพิเศษ( Extra Flight) 
 “การปฏิเสธการขนส่ง” หมายความว่า การปฏิเสธที่จะรับผู้โดยสารเพ่ือเดินทางไปกับ
เที่ยวบินที่ระบุไว้ในบัตรโดยสาร แม้ว่าผู้โดยสารนั้นจะได้มาแสดงตนเพ่ือการขึ้นเครื่องตามที่กําหนดไว้
ในประกาศนี้แล้วก็ตาม เว้นแต่ การปฏิเสธนั้นมีเหตุผลอันสมควร เช่น สุขภาพ ความมั่นคง ความ
ปลอดภัย เอกสารการเดินทางไม่สมบูรณ์ เป็นต้น 

“เที่ยวบินล่าช้า” หมายความว่า เที่ยวบินที่ปฏิบัติการบินล่าช้ากว่าเวลาที่กําหนดตามตาราง
การบินซึ่งได้ประกาศแล้ว 
  ขอบเขตความรับผิดของผู้ขนส่ง 
  เมื่อเกิดความเสียหายเมื่อมีกรณีสายการบินได้ทําการยกเลิกเที่ยวบิน หรือปฏิเสธการขนส่ง 
หรือเที่ยวบินล่าช้า สายการบินหรือผู้ขนส่งจะต้องดําเนินการดังต่อไปนี้ คือ  
  “การยกเลิกเที่ยวบิน”หมายความว่า การที่สายการบินยกเลิกเที่ยวบินใดๆ ตามตารางการ
บินที่ประกาศไว้แล้ว และรวมถึงการยกเลิกเที่ยวบินพิเศษ( Extra Flight) 
 “การปฏิเสธการขนส่ง” หมายความว่า การปฏิเสธที่จะรับผู้โดยสารเพ่ือเดินทางไปกับ
เที่ยวบินที่ระบุไว้ในบัตรโดยสาร แม้ว่าผู้โดยสารนั้นจะได้มาแสดงตนเพ่ือการขึ้นเครื่องตามที่กําหนดไว้
ในประกาศนี้แล้วก็ตาม เว้นแต่ การปฏิเสธนั้นมีเหตุผลอันสมควร เช่น สุขภาพ ความมั่นคง ความ
ปลอดภัย เอกสารการเดินทางไม่สมบูรณ์ เป็นต้น 

 (1).เสนอให้ผู้โดยสารเลือกระหว่าง 
 (ก) รับเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอ่ืนใดที่ถูกเรียกเก็บคืนเต็มตามจํานวนที่จ่ายไป 

สําหรับการเดินทางหรือเฉพาะส่วนที่ยังไม่ได้เดินทางตามวิธีการและภายในระยะเวลาที่กําหนดในข้อ 
6. แต่หากสายการบินประสงค์จะชําระเป็น Travel Vouchers หรือสิ่งอ่ืนใดแทนค่าโดยสารและ
ค่าธรรมเนียมดังกล่าว จะต้องได้รับความยินยอมจากผู้โดยสารก่อนแล้วเท่านั้น หรือ 

(ข) เปลี่ยนแปลงเที่ยวบินเพ่ือเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางที่ระบุไว้ในบัตรโดยสารหรือ
จุดหมายปลายทางอ่ืนที่ใกล้เคียงกับจุดหมายปลายทางเดิมโดยเร็วที่สุดภายในวันเดียวกัน วันถัดไป 
หรือวันอ่ืนตามความสมัครใจของผู้โดยสาร ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับความสะดวกของผู้โดยสารและที่นั่งว่างที่
สายการบินสามารถจัดหาให้ได้ โดยสายการบินต้องไม่คิดค่าใช้จ่ายเพ่ิมเติมไม่ว่ากรณีใดๆ แต่หาก
เปลี่ยนแปลงเที่ยวบินนั้นมีค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอ่ืนที่ต่ํากว่าจํานวนเงินค่าโดยสารและ
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ค่าธรรมเนียมที่ผู้โดยสารได้ชําระแล้ว สายการบินต้องชําระเงินส่วนต่างคืนให้กับผู้โดยสารตามวิธีการ
และภายในระยะเวลาที่กําหนดในข้อ 6 

ในกรณีที่สายการบินเสนอเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินไปยังสนามบินที่ใกล้เคียงกับจุดหมาย
ปลายทางเดิม สายการบินจะต้องรับภาระค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากสนามบินใหม่ไปยังสนามบินที่
เป็นจุดหมายปลายทางเดิมให้แก่ผู้โดยสารด้วย หรือ 

(ค) เดินทางโดยการขนส่งอ่ืนที่เหมาะสมเพ่ือไปยังจุดหมายปลายทางที่ระบุไว้ในบัตรโดยสาร 
หรือ 
 จุดหมายปลายทางอ่ืนที่ใกล้เคียงกับจุดหมายปลายทางเดิมตามความประสงค์ของผู้โดยสาร
โดยเร็วที่สุด โดยไม่เสียค่าใช้จ่ายเพ่ิมเติมไม่ว่าในกรณีใดๆ แต่หากค่าเดินทางโดยการขนส่งอ่ืนต่ํากว่า
จํานวนเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมที่ผู้โดยสารได้ชําระไว้แล้ว สายการบินต้องชําระเงินส่วนต่าง
คืนให้กับผู้โดยสารตามวิธีการและภายในระยะเวลาที่กําหนดไว้ในข้อ 6 
 (2). ให้การดูแลผู้โดยสาร ดังนี้ 
   (ก) จัดอาหารและเครื่องดื่มให้แก่ผู้โดยสาร ตามความเหมะสมกับระยะเวลาที่รอขึ้น
เครื่องบินโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย  
 (ข) จัดอุปกรณ์ให้แก่ผู้โดยสารเพื่อใช้ในการติดต่อสื่อสารด้วยวิธีการใดๆ เช่น โทรศัพท์ โทรสาร หรือ
จดหมายอิเล็กทรอนิกส์(E-Mail) เป็นต้น ตามความจําเป็นและเหมาะสมโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย 

 (ค) จัดที่พักแรมให้กับผู้โดยสารตั้งแต่ 1 คืนขึ้นไป ตามความจําเป็นและเหมาะสมในการ
จัดการขนส่งระหว่างสนามบินและที่พัก ในกรณีที่เป็นเที่ยวบินใหม่ที่มีกําหนดเวลาการออกเดินทาง
ล่าช้ากว่ากําหนดเวลาตามตารางบินเดิมเกินกว่า1 วัน โดยไม่คิดค่าใช้จ่าย 

 (3) ชําระค่าชดเชยเป็นเงินสดจํานวน 1,200 บาท ให้แก่ผู้โดยสารทันที่ก่อนที่ผู้โดยสารจะ
ออกเดนิทางไปยังจุดหมายปลายทาง เว้นแต่สายการบินจะพิสูจน์ได้ว่า  

 (ก) ได้แจ้งข่าวการยกเลิกเที่ยวบินและรายละเอียดเกี่ยวกับทางเลือกในการเดินทางอ่ืนๆให้
ผู้โดยสารทราบก่อนกําหนดวันเวลาเดินทางไม่น้อยกว่า 3 วัน หรือ 

 (ข) ได้แจ้งข่าวการยกเลิกเท่ียวบินให้ผู้โดยสารทราบก่อนกําหนดวันเวลาเดินทางไม่ถึง 3 วัน 
ในกรณีที่เที่ยวบินใหม่ที่เปลี่ยนแปลงนั้นจะออกเดินทางก่อนหรือหลังกําหนดวันเวลาเดิมและไปถึง
จุดหมายปลายทางท่ีระบุในบัตรโดยสารเร็ว หรือช้ากว่ากําหนดวันเวลาเดิมไม่เกิน 3 ชั่วโมง หรือ 

 (ค) การยกเลิกเที่ยวบินนั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัยซึ่งอยู่นอกเหนือการควบคุมของสายการบิน 
เช่น สถานการณ์ทางการเมือง สภาพอากาศที่มีผลกระทบต่อการปฏิบัติการบิน การรักษาความ
ปลอดภัย เหตุการณ์ใดๆ ที่มีหรืออาจมีผลกระทบต่อความปลอดภัยในการทําการบินของอากาศยาน
และผู้โดยสาร เป็นต้น ตลอดจนการนัดหยุดงานหรือการกระทําใดๆ ของพนักงานหรือลูกจ้างของ
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หน่วยงานอื่นซึ่งเก่ียวข้องกับการให้บริการของสายการบิน ทีมีผลกระทบต่อการปฏิบัติการบินของสาย
การบิน 

โดยการแจ้งข่าวการยกเลิกเที่ยวบินตาม(ก)และ(ข)ให้สายการบินแจ้งไปยังสถานที่ติดต่อหรือ
ช่องทางการสื่อสารอ่ืนใดที่ผู้โดยสารได้แจ้งไว้กับสายการบินเมื่อทําการสํารองที่นั่งไว้แล้ว ทั้งนี้ การ
พิสูจน์ว่าสายการบินได้แจ้งข่าวการยกเลิกสายการบินให้ตกเป็นภาระของสายการบิน 

ในกรณีที่สายการบินประสงค์จะชําระเงินเป็น Travel Vouchers หรือสิ่งอ่ืนแทนค่าชดเชย
เป็นเงินสด จํานวน 1,200 บาท ตามวรรคหนึ่ง จะต้องได้รับความยินยอมจากผู้โดยสารก่อนแล้ว
เท่านั้น 

“เที่ยวบินล่าช้า” หมายความว่า เที่ยวบินที่ปฏิบัติการบินล่าช้ากว่าเวลาที่กําหนดตามตาราง
การบินซึ่งได้ประกาศแล้ว 
  หากเกิดกรณีเท่ียวบินล่าช้า สายการบินต้องปฏิบัติต่อผู้โดยสารตามข้อ 4 ของประกาศฯ ดังนี้  
 (1) กรณีล่าช้าเกินกว่า 2 ชั่วโมง แต่ไม่เกิน 3 ชั่วโมง สายการบินต้องปฏิบัติต่อผู้โดยสาร ดังนี้ 
 (ก) จัดอาหารและเครื่องดื่มให้แก่ผู้โดยสาร ตามความเหมะสมกับระยะเวลาที่รอขึ้นเครื่องบินโดยไม่
คิดค่าใช้จ่าย  
 (ข) จัดอุปกรณ์ให้แก่ผู้โดยสารเพื่อใช้ในการติดต่อสื่อสารด้วยวิธีการใดๆ เช่น โทรศัพท์ โทรสาร หรือ
จดหมายอิเล็กทรอนิกส์(E-Mail) เป็นต้น ตามความจําเป็นและเหมาะสมโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย 
  (ค) เมื่อผู้ โดยสารไม่ประสงค์จะเดินทางต่อไปให้สายการบินคืนเงินค่าโดยสารและ
ค่าธรรมเนียมอ่ืนใดที่เรียกเก็บเต็มตามจํานวน ซึ่งผู้โดยสารได้ชําระไปสําหรับการเดินทางหรือเฉพาะ
ส่วนที่ยังไม่ได้เดินทางตามวิธีการและภายในระยะเวลาที่กําหนดไว้ในข้ อ 6. แต่หากสายการบิน
ประสงค์จะคืนเป็น Travel Vouchers หรือสิ่งอ่ืนแทนเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมดังกล่าว
จะต้องได้รับความยินยอมจากผู้โดยสารก่อนแล้วเท่านั้น 
  (2) กรณีล่าช้าเกินกว่า 3 ชั่วโมง แต่ไม่เกิน 5 ชั่วโมง สายการบินต้องปฏิบัติต่อผู้โดยสาร 
ดังนี้ 
   (ก) จัดอาหารและเครื่องดื่มให้แก่ผู้โดยสาร ตามความเหมะสมกับระยะเวลาที่รอขึ้น
เครื่องบินโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย  
 (ข) จัดอุปกรณ์ให้แก่ผู้โดยสารเพื่อใช้ในการติดต่อสื่อสารด้วยวิธีการใดๆ เช่น โทรศัพท์ โทรสาร หรือ
จดหมายอิเล็กทรอนิกส์ (E-Mail) เป็นต้น ตามความจําเป็นและเหมาะสมโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย 

 (ค) .เสนอให้ผู้โดยสารเลือกระหว่าง 
 (1) รับเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอ่ืนใดที่ถูกเรียกเก็บคืนเต็มตามจํานวนที่จ่ายไป สําหรับการ
เดินทางหรือเฉพาะส่วนที่ยังไม่ได้เดินทางตามวิธีการและภายในระยะเวลาที่กําหนดในข้อ 6. แต่หาก
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สายการบินประสงค์จะชําระเป็น Travel Vouchers หรือสิ่งอ่ืนใดแทนค่าโดยสารและค่าธรรมเนียม
ดังกล่าว จะต้องได้รับความยินยอมจากผู้โดยสารก่อนแล้วเท่านั้น หรือ 

 (2 ) เปลี่ยนแปลงเที่ยวบินเพ่ือเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางที่ระบุไว้ในบัตรโดยสารหรือ
จุดหมายปลายทางอ่ืนที่ใกล้เคียงกับจุดหมายปลายทางเดิมโดยเร็วที่สุดภายในวันเดียวกัน วันถัดไป 
หรือวันอ่ืนตามความสมัครใจของผู้โดยสาร ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับความสะดวกของผู้โดยสารและที่นั่งว่างที่
สายการบินสามารถจัดหาให้ได้ โดยสายการบินต้องไม่คิดค่าใช้จ่ายเพ่ิมเติมไม่ว่ากรณีใดๆ แต่หาก
เปลี่ยนแปลงเที่ยวบินนั้นมีค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอ่ืนที่ต่ํากว่าจํานวนเงินค่าโดยสารและ
ค่าธรรมเนียมที่ผู้โดยสารได้ชําระแล้ว สายการบินต้องชําระเงินส่วนต่างคืนให้กับผู้โดยสารตามวิธีการ
และภายในระยะเวลาที่กําหนดในข้อ 6 
  ในกรณีที่สายการบินเสนอเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินไปยังสนามบินที่ใกล้เคียงกับจุดหมาย
ปลายทางเดิมสายการบินจะต้องรับภาระค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากสนามบินใหม่ไปยังสนามบินที่
เป็นจุดหมายปลายทางเดิมให้แก่ผู้โดยสารด้วย หรือ 

 (3) เดินทางโดยการขนส่งอ่ืนที่เหมาะสมเพื่อไปยังจุดหมายปลายทางที่ระบุไว้ในบัตรโดยสาร
หรือจุดหมายปลายทางอ่ืนที่ใกล้เคียงกับจุดหมายปลายทางเดิมตามความประสงค์ของผู้โดยสาร
โดยเร็วที่สุด โดยไม่เสียค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมไม่ว่าในกรณีใด ๆ แต่หากค่าเดินทางโดยการขนส่งอ่ืนต่ํากว่า
จํานวนเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมที่ผู้โดยสารได้ชําระไว้แล้ว สายการบินต้องชําระเงินส่วนต่าง
คืนใหก้ับผู้โดยสารตามวิธีการและภายในระยะเวลาที่กําหนดไว้ในข้อ 6 

 (2) กรณีล่าช้าเกินกว่า 5 ชั่วโมง แต่ไม่เกิน 6 ชั่วโมง สายการบินต้องปฏิบัติต่อผู้โดยสาร 
ดังนี้ 
  (ก) ปฏิบัติต่อผู้โดยสารเช่นเดียวกับกรณีล่าช้าเกินกว่า 3 ชั่วโมง แต่ไม่เกิน 5 ชั่วโมงตามข้อ 
4 (2) และ 
   (ข) ชําระค่าชดเชยเป็นเงินสดจํานวน 600 บาทให้แก่ผู้โดยสารทันทีก่อนที่ผู้โดยสารจะออก
เดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง เว้นแต่ สายการบินพิสูจน์ได้ว่าการล่าช้าของเที่ยวบินนั้น เกิดจาก
เหตุสุดวิสัยซึ่งอยู่นอกเหนือการควบคุมของสายการบิน เช่น สถานการณ์ทางการเมือง สภาพอากาศที่
มีผลกระทบต่อการปฏิบัติการบิน การรักษาความปลอดภัย เหตุการณ์ใดๆ ที่มีหรืออาจมีผลกระทบต่อ
ความปลอดภัยในการทําการบินของอากาศยานและผู้โดยสาร เป็นต้น ตลอดจนการนัดหยุดงานหรือ
การกระทําใดๆ ของพนักงานหรือลูกจ้างของหน่วยงานอ่ืนซึ่งเกี่ยวข้องกับการให้บริการของสายการ
บินที่มีผลกระทบต่อการปฏิบัติการบินของสายการบิน  

 ในกรณีที่สายการบินประสงค์จะชําระเป็น Travel Vouchers หรือสิ่งอ่ืนใดแทนค่าชดเชย
เป็นเงินสด 600 บาท ตามวรรคหนึ่ง จะต้องได้รับความยินยอมจากผู้โดยสารก่อนแล้วเท่านั้น  
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(4) กรณีล่าช้าเกินกว่า 6 ชั่วโมง สายการบินต้องปฏิบัติต่อผู้โดยสารเช่นเดียวกับมาตรการใน
เรื่องการยกเลิกเท่ียวบินตามที่กําหนด  



บทท่ี 3 
 

สาระส าคัญเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศใน
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกรณีล่าช้าในการรับขนตามกฎหมายระหว่าง

ประเทศ 

  การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศเป็นระบบการขนส่งที่นิยมใช้กันทั่วโลก เนื่องจากเป็น
ระบบการขนส่งที่มีความทันสมัย สะดวกรวดเร็ว และมีความปลอดภัยสูงที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับ
รูปแบบในระบบการขนส่งทางอ่ืน แม้ว่าจะเป็นระบบการขนส่งที่ได้รับความนิยมใช้กันมากที่สุด แต่ก็
ยังเกิดปัญหามากมายในการบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศไม่ว่าจะเกิดปัญหาใน
ประเทศไทย หรือต่างประเทศก็ตาม ก็ยังมีปัญหาในการใช้บังคับเกี่ยวกับกฎหมายดังกล่าวนี้โดยมี
ปัญหาในเรื่องเกี่ยวกับการกําหนดค่าชดเชยเมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้น และการกําหนดหลักเกณฑ์ใน
การจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งนั้นทําให้ได้รับเงินค่าชดเชยที่ไม่เพียงพอกับความเสียหายที่เกิดขึ้น
จริง และยังไม่เป็นที่ยอมรับในหลายประเทศสําหรับค่าชดเชยในความเสียหายดังกล่าวในกรณีเกิดการ
ล่าช้าในการรับขนทางอากาศ เนื่องจากบางประเทศถือว่าการจํากัดความรับผิดนั้นมูลค่าที่ผู้ขนส่งต้อง
จ่ายเป็นค่าเสียหายให้แก่ผู้รับบริการมีจํานวนที่ต่ําเกินไป หรือจํากัดความรับผิดมากเกินไปจนเหมือน
ไม่มีผลในการใช้บังคับหากเกิดความเสียหายจากการใช้บริการดังกล่าว  และเมื่อได้ศึกษา
พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 รวมทั้งประกาศของกระทรวง
คมนาคม เรื่องการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจํา
ภายในประเทศ พ.ศ. 2553 ซึ่งเป็นกฎหมายที่ใช้บังคับในประเทศไทยเท่านั้น ทําให้พบว่ายังมี
ข้อบกพร่องอีกหลายอย่างเกี่ยวกับกฎหมายฉบับนี้ ดังนั้น ในการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ
กรณีอันเกี่ยวกับการล่าช้าในการรับขนที่ผู้ศึกษาได้ทําการศึกษานี้จึงขอยกตัวอย่างของกฎหมาย
ระหว่างประเทศที่เก่ียวข้องในเรื่องดังกล่าวนี้ดังต่อไปนี้ คือ   

3.1 วิวัฒนาการของอนุสัญญาที่เกี่ยวข้องกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ
ระหว่างประเทศ 

การเดินทางทางอากาศเป็นการเดินทางที่ประหยัดเวลา สร้างความสะดวกสบายให้กับผู้
เดินทางที่มีความประสงค์จะเดินทางไปยังที่ต่างๆไม่ว่าจะเป็นการเดินทางภายในประเทศหรือระหว่าง
ประเทศ การขนส่งทางอากาศสามารถตอบโจทก์ให้แก่ผู้โดยสารได้ แต่สิ่งที่ต้องคํานึงถึงเกี่ยวกับการ
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รับขนทางอากาศระหว่างประเทศนั้นมีปัจจัยที่สําคัญหลายประการซึ่งเกี่ยวข้องกับเรื่องนี้อันเกี่ยวกับ
กฎหมายของหลายประเทศ เนื่องจากทั้งตัวอากาศยานและคนโดยสารเป็นปัจจัยหลักที่สําคัญเป็น
อย่างมากเพราะมีความแตกต่างกันโดยสิ้นเชิง เพราะมีหลากหลายสัญชาติมีความแตกต่างกันในด้าน
ภาษา วัฒนธรรม และเมื่อมีปัญหาเกิดขึ้นอันเป็นเรื่องที่เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ หากต้องนํา
กฎหมายแต่ละประเทศที่เกี่ยวข้องมาใช้บังคับย่อมเกิดผลกระทบกับแต่ละฝ่ายอย่างแน่นอน จึงได้มี
แนวคิดเพ่ือลดการเกิดปัญหาดังกล่าว โดยการมีแนวคิดที่จะทําให้กฎหมายของประเทศต่างๆมีเนื้อหา
ที่เหมือนกัน 
 อนุสัญญาฉบับแรกซึ่งได้บัญญัติในเรื่องอันเกี่ยวข้องกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ
ระหว่างประเทศ นี้ได้จัดให้มีขึ้นในการประชุมครั้งแรกเกี่ยวกับกฎหมายอากาศจัดขึ้นที่ประเทศ
ฝรั่งเศสในระหว่างวันที่ 26 ตุลาคมจนถึงวันที่ 6 พฤศจิกายน ค.ศ. 1925 ณ กรุงปารีส โดยรัฐบาล
ฝรั่งเศสได้จัดให้มีการประชุมระหว่างประเทศว่าด้วยอากาศภาคบุคคล ( International Conference 
on Private Air Law) เพ่ือพิจารณาร่างอนุสัญญาเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ประกอบกิจการขนส่งทาง
อากาศจึงได้มีการจัดตั้งคณะกรรมการผู้เชี่ยวชาญพิเศษ (Special Committee of expert ) 35 ซึ่งใน
ครั้งนั้นได้มีการจัดตั้งคณะกรรมการที่มีชื่อว่า Commite International Technique d’Experts 
Juridiques Aeriens เพ่ือเป็นองค์กรผู้เชี่ยวชาญด้านกฎหมายที่ทําหน้าที่รับผิดชอบในการทํางาน
อย่างต่อเนื่องของการประชุม คณะกรรมการชุดนี้ ได้จัดให้มีการประชุมหลายครั้งเพ่ือทําการยกร่าง
อนุสัญญาเพ่ือนําไปพิจารณาในการประชุมระหว่างประเทศครั้งที่ 2 เกี่ยวกับกฎหมายอากาศด้าน
เอกชน (Second Internatiomal Conference on Private Air Law ) ที่จัดขึ้นที่กรุงวอร์ซอ 
ประเทศโปแลนด์ในระหว่างวันที่ 4 ถึงวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1925 และในที่สุดได้มีประเทศต่างๆ
จํานวน 23 ประเทศ ร่วมกันลงนามในอนุสัญญาฉบับดังกล่าวเมื่อวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 192936  
 อนุสัญญากรุงวอร์ซอจึงถือเป็นอนุสัญญาเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศฉบับแรกของโลก37ซึ่ง
เป็นข้อตกลงเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศซึ่งได้มีหลายประเทศเข้าร่วมเพ่ือให้

                                           
35 คณะกรรมการผู้เชี่ยวชาญพิเศษประกอบด้วยผู้เชี่ยวชาญที่แต่งตั้งจากประเทศต่างๆ 76 คน เมื่อ
เดือนพฤษภาคม ค.ศ. 1926 มีการประชุมครั้งแรกท่ีกรุงปารีส และมีชื่อเรียกอย่างเป็นทางการว่า 
“คณะกรรมการผู้เชี่ยวชาญทางวิชาการว่าด้วยกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ ( Commite 
International Tenique d,Experts Juridiques Aeriens : C.I.T.E.J.A.)” 
36

 ไผทชิต เอกจริยากร ,ค าอธิบายกฎหมายรับขนทางอากาศ,พิมพ์ครั้งที่ 1, (กรุงเทพมหานคร,
โครงการต าราและเอกสารประกอบการสอนและจัดจ าหน่าย คณะนิติศาสตร์
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ,2560) , หน้า 18. 
37  เรื่องเดียวกัน , หน้า 18. 
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สัตยาบันในอนุสัญญาดังกล่าว โดยเนื้อหาในอนุสัญญาดังกล่าวนั้นมีกฎเกณฑ์ต่างๆ ที่กําหนดเกี่ยวข้อง
กับการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศซึ่งได้กําหนด สิทธิ หน้าที่ และความรับผิดของคู่สัญญาแต่ละ
ฝ่ายไว้  
  ภายหลังจากที่อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ได้มีผลใช้บังคับเมื่อวันที่ 13 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 
1933 ประเทศต่างๆ ก็ได้ร่วมมือกันปรับปรุงกฎเกณฑ์ต่างๆของอนุสัญญาฉบับนี้ในเรื่องเกี่ยวกับความ
รับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศโดยมีอนุสัญญาซึ่งเป็นพิธีสารที่แก้ไขอนุสัญญาวอร์ซอ
เป็นจํานวน 7 ฉบับและเมื่อรวมกับอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ฉบับนี้ก็รวมเป็นจํานวน 8 ฉบับ โดย
มีรายละเอียดดังต่อไปนี้  
 ฉบับที่ 1 อนุสัญญาเพ่ือรวบรวมหลักเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศ
ทางอากาศซึ่งลงนาม ณ กรุงปารีส 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) หรืออนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และมีผลบังคับใช้วันที่ 13 กุมภาพันธ์ 
ค.ศ.1933  

ฉบับที่ 2 พิธีสารแก้ไขอนุสัญญาว่าด้วยการทําให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บาง
ประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศ ค.ศ. 1955 (Protocol to Amend the Convention 
for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air,1955, 
signed at the Hague in 28 September 1955 ) (Hague Protocol 1955 ) หรือพิธีสารกรุงเฮก 
ค.ศ. 1955 มีผลใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 1 สิงหาคม ค.ศ. 1963  
 ฉบับที่ 3 อนุสัญญาเพ่ิมเติมอนุสัญญาว่าด้วยการทําให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งเพ่ือ
กฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศซึ่งกระทําโดยบุคคลอ่ืนนอกจากผู้
ขนส่งตามสัญญา ค.ศ.1961  ( Convention Supplementary to Warsaw Convention for the 
Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air Performed by a 
Person Other than The Contracting Carrier, 1961 )(Guadalajara Convention 1961) หรือ
อนุสัญญากัวดาราจารา) อนุสัญญานี้มีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 1 พฤษภาคม ค.ศ. 1964  
 ฉบับที่ 4 พิธีสารแก้ไขอนุสัญญาว่าด้วยการทําให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บาง
ประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 1929 ทางอากาศลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ 
เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพิธีสาร ณ กรุงเฮก เมื่อวันที่เดือนกันยายน ค.ศ.
1955 (พิธีสารกัวเตมาลาซิตี้ ค.ศ. 1971 ) ( Protocol to Amend the Convention for the 
Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air 1992, as Amened 
by Protocol done at the Hague on September, 1955 ) (Guatemala City Protocal 1971) 
หรือพิธีสารกัวเตมาลา ค.ศ. 1971 พิธีสารนี้ถูกลงนามเมื่อวันที่ 8 มีนาคม ค.ศ. 1978   
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ฉบับที่ 5 พิธีสารเพ่ิมเติมฉบับที่ 1 ที่แก้ไขอนุสัญญาว่าด้วยการทําให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน
ซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 1929 (พิธีสารเพ่ิมเติม
มอนตริออลฉบับที่ 1 ค.ศ. 1975) ( Additional Protocol No. 1 to Amend Convention for the 
Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air Signed at Warsaw 
on 12 October 1929 )signed at the Montreal on 25 September 1975) หรือพิธีสารมอนตริ
ออลฉบับที่ 1 (1975) พิธีสารฉบับนี้มีผลใช้บังคับเมื่อวันที่ 15 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 1996 

ฉบับที่ 6 พิธีสารเพ่ิมเติมฉบับที่ 2 ที่แก้ไขอนุสัญญาว่าด้วยการทําให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน
ซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 1929 ( พิธีสารเพ่ิมเติม
มอนตริออลฉบับที่ 2 ค.ศ. 1929) ( Additional Protocol No. 1 to Amend Convention for the 
Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air 1929) หรือพิธีสาร
เพ่ิมเติมมอนตริออลฉบับที่ 2 (1975) พิธีสารฉบับนี้มีผลใช้บังคับเมื่อวันที่ 15 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 1996 
 ฉบับที่ 7 พิธีสารเพ่ิมเติมฉบับที่ 3 ที่แก้ไขอนุสัญญาว่าด้วยการทําให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน
ซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 1929 (พิธีสารเพ่ิมเติม
มอนตริออลฉบับที่ 3 ค.ศ. 1975 ) ( Additional Protocol No.3 to Amend Convention for the 
Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air 1929 ) พิธีสารฉบับนี้
ไม่เคยมีผลใช้บังคับแต่อย่างใด เนื่องจากมีรัฐภาคีไม่ครบ38  
 ฉบับที่ 8 พิธีสารเพ่ิมเติมฉบับที่ 4 ที่แก้ไขอนุสัญญาว่าด้วยการทําให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน
ซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ.1929 (พิธีสารเพ่ิมเติม
มอนตริออลฉบับที่ 4 ค.ศ.1975) ( Additional Protocol No.4 to Amend Convention for the 
Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air 1929) พิธีสารฉบับนี้
มีผลใช้บังคับเมื่อวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ. 1998  
 

3.2 ที่มาและพัฒนาการของกฎหมายระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับความรับผิดของผู้
ขนส่งทางอากาศ 

3.2.1 อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 (Warsaw Convention 1929)  

                                           
38 เรื่องเดียวกัน , หน้า 41. 
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อนุสัญญาระหว่างประเทศที่ถือเป็นแม่บทที่สําคัญที่สุดที่กําหนดกฎเกณฑ์ต่างๆเกี่ยวกับการรับ
ขนทางอากาศระหว่างประเทศฉบับแรกคืออนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 (Warsaw Convention 
1929) อนุสัญญาฉบับนี้ได้กําหนดสาระสําคัญไว้ดังต่อไปนี้คือ  

3.2.1.1 ขอบเขตการใช้บังคับ 
อนุสัญญาฉบับนี้มีผลบังคับใช้กับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศทุกประเภท ไม่

ว่าจะเป็นการรับขนคนโดยสาร ของ หรือสัมภาระ โดยใช้อากาศยานทั้งที่มีบําเหน็จสินจ้างทางการค้า
และไม่มีบําเหน็จสินจ้างทางการค้ามีบทบังคับกับทุกประเทศ แต่กิจการดังกล่าวจะต้องดําเนินการโดย
ผู้ประกอบกิจการขนส่งทางอากาศเท่านั้น39 และการขนส่งไปรษณียภัณฑ์ไม่ตกอยู่ภายใต้บังคับของ
อนุสัญญานี้แต่อย่างใด40 รวมถึงการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศในรูปแบบประจําเส้นทางและ
แบบไม่ประจําเส้นทางก็ต้องตกอยู่ภายใต้บังคับของอนุสัญญาฉบับนี้ด้วยเหมือนกัน 
  โดยได้กําหนดไว้ในข้อ 1. วรรค 2 ของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1992 ซึ่งได้ระบุ
ความหมายของการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศว่าจะต้องเข้าเงื่อนไขดังต่อไปนี้  

 1)ต้องเป็นการขนส่งซึ่งมีรูปแบบการขนส่งตามสัญญารับขน โดยมีจุดเริ่มต้นเดินทาง
และจุดหมายปลายทางอยู่ในอาณาเขตของประเทศภาคีสองประเทศหรือสองรัฐ 

 2) ต้องเป็นการขนส่งตามสัญญารับขนซึ่งมีจุดเริ่มต้นการเดินทาง และจุดหมาย
ปลายทางอยู่ในอาณาเขตของประเทศภาคีเพียงประเทศเดียว แต่การขนส่งนี้จะต้องมีจุดแวะลง
ระหว่างทางที่ได้ตกลงกันตามสัญญาอยู่ในอาณาเขตของประเทศอ่ืน ไม่ว่าประเทศนั้นจะเป็นภาคีของ
อนุสัญญานี้ด้วยหรือไม่ก็ตาม 

 ดังนั้น จึงเห็นได้ว่า แม้ว่าประเทศใดที่ไม่ได้เข้ามาเป็นอนุสัญญาวอร์ซอ แต่ก็ยังคง
ต้องตกอยู่ภายใต้อนุสัญญาฉบับนี้ทั้งสิ้นหากเป็นการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ  
  3.2.1.2 เอกสารที่เกี่ยวข้องกับการรับขน 

   1) บัตรโดยสาร ถือเป็นสิ่งที่ผู้ขนส่งจะต้องส่งมอบให้แก่ผู้โดยสารในการรับขนคน
โดยสารโดยการขนส่งทางอากาศ ซึ่งบัตรโดยสารจะต้องมีรายการดังนี้  
   (1).ถิ่นที่และวันออกบัตรโดยสาร 
   (2).ถิ่นต้นทางและถิ่นปลายทาง 
   (3).ถิ่นหยุดพักที่ตกลงกันไว้ 
   (4).ชื่อและท่ีอยู่ของผู้ขนส่งรายเดียวหรือหลายราย 

                                           
39  ข้อ 1 (1)  แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929   
40 ข้อ 2 (2) แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929   
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   (5).มีข้อความที่ระบุว่าการรับขนนี้ต้องอยู่ภายใต้บังคับแห่งกฎเกณฑ์เกี่ยวกับความรับผิดซึ่ง
อนุสัญญานี้ได้กําหนดไว้ 
   กรณีเกี่ยวกับการที่ไม่มีตั๋วโดยสาร การไม่ส่งมอบตั๋วโดยสาร หรือการที่ตั๋วโดยสาร
เกิดการสูญหาย ไม่มีผลใดๆต่อการมีอยู่หรือความสมบูรณ์ของสัญญาการรับขน แต่หากผู้ขนส่งยอมรับ
ขนส่งคนโดยสารโดยไม่มีการส่งมอบตั๋วโดยสารให้แก่ผู้โดยสาร ผู้ขนส่งไม่มีสิทธิอ้างการจํากัดความรับ
ผิดของตนตามอนุสัญญานี้ จึงทําให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดชอบชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเต็มตามจํานวน
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจริง และสาเหตุนี้เองทําให้เมื่อผู้ขนส่งไม่ส่งมอบตั๋วโดยสารก็จะทําให้คน
โดยสารไม่สามารถทราบได้เลยว่าผู้ขนส่งนั้นได้จํากัดความรับผิดของตนได้และไม่อาจป้องกันผลที่อาจ
เกิดข้ึนจากการจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งได้ 
  3.2.1.3 ใบกํากับสัมภาระ 
  ผู้ขนส่งจะต้องส่งมอบใบกํากับสัมภาระให้แก่ผู้โดยสารตามที่กําหนดไว้ในข้อ 4. (1) 
ของอนุสัญญาวอร์ซอซึ่งกําหนดให้ต้องออกให้สําหรับการรับขนสัมภาระอ่ืน  นอกจากสิ่งของซึ่ง
ผู้โดยสารได้ดูแลเองและในข้อ 4.(2) ยังกําหนดให้ต้องทําใบกับสัมภาระเป็นสองฉบับคู่กัน โดยใบที่
หนึ่งต้องมอบให้กับผู้โดยสาร และอีกใบหนึ่งให้ไว้แก่ผู้ขนส่ง กรณีนี้ก็เช่นเดียวกันกับการไม่ส่งมอบตั๋ว
โดยสาร หากผู้ขนส่งรับสัมภาระไว้แต่ไม่ส่งมอบป้ายกํากับสัมภาระให้แก่คนโดยสาร ผู้ขนส่งก็ไม่มีสิทธิ
อ้างการยกเว้นหรือการจํากัดความรับผิดของตนได้ตามอนุสัญญาฉบับนี้  
  อนุสัญญาฉบับนี้มีวัตถุประสงค์ท่ีสําคัญอยู่ 3 ประการคือ 
  1.เพ่ือคุ้มครองอุตสาหกรรมการบินจากหายนะที่อาจเกิดขึ้นได้เพียงชั่วข้ามคืน 
เพราะเหตุที่ผู้ขนส่งต้องรับผิดอย่างไม่จํากัดจํานวนเมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้นกับผู้โดยสารอัน
เนื่องมาจากความตาย บาดเจ็บ การล่าช้า รวมทั้งกรณีที่สัมภาระหรือของที่รับขนส่งมีการสูญหาย ถูก
ทําลาย หรือได้รับความเสียหาย เพราะในขณะนั้นสายการบินส่วนใหญ่จะมีรัฐเป็นเจ้าของกิจการ และ
เพ่ือเป็นการปกป้องอุตสาหกรรมการบินซึ่งเพิ่งเริ่มต้นเติบโตขึ้นนั้นให้ดํารงอยู่และสามารถที่จะดําเนิน
กิจการดังกล่าวต่อไปได้ 
 2.หากเกิดปัญหาจากการขนส่งทางอากาศเกิดขึ้น เพ่ือคุ้มครองปกป้องการบินสาธารณะได้
กําหนดให้มีการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนหรือค่าเสียหายให้กับผู้โดยสารโดยไม่ต้องพิสูจน์ถึงความ
ประมาทเลินเล่อ ทําให้ผู้โดยสารหรือผู้ตราส่งได้รบความมั่นใจว่าจะได้รับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทน
อย่างแท้จริงจากผู้ขนส่งเมื่อมีความเสียหาย 
 3.และหลักการสําคัญประการสุดท้าย เพ่ือสร้างกฎเกณฑ์เกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งทาง
อากาศให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน 
  3.2.14 ความรับผิดของผู้ขนส่ง 
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 ในอนุสัญญาฉบับนี้ได้กําหนดหน้าที่ความรับผิดของผู้ขนส่งไว้ดังนี้คือ 
 1.ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นทุกกรณี เมื่อมีคนโดยสารถึงแก่ความตายหรือ
ได้รับบาดเจ็บทางร่างกาย หากอุบัติเหตุนั้นเกิดขึ้นบนอากาศยานและก่อให้เกิดความเสียหายหรือใน
ระหว่างการขึ้นหรือลงจากอากาศยาน 
 2.ผู้ขนส่งต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายที่เกิดขึ้นในกรณีที่สัมภาระลงทะเบียนหรือของถูก
ทําลาย เสียหายหรือสูญหาย และหากเหตุที่ก่อให้เกิดความเสียหายนั้นได้เกิดขึ้นในระหว่างการขนส่ง
ทางอากาศ และผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการล่าช้าในการรับขนคนโดยสารหรือ
สัมภาระทางอากาศ 
 

3.2.2  พิธีสารเฮก ค.ศ. 1955  
เมื่ออนุสัญญาวอร์ซอฉบับแรกมีผลบังคับใช้เมื่อปี ค.ศ. 1992 ธุรกิจการรับขนทางอากาศมี

ความเจริญเติบโตอย่างรวดเร็วการแก้ไขข้อบกพร่องของอนุสัญญาวอร์ซอจึงได้เกิดขึ้นหลายครั้ง
โดยเฉพาะในเรื่องของการจํากัดความรับผิด ต่อมานาย K.M. Beaumont จึงได้ยกร่างอนุสัญญาฉบับ
ใหม่ขึ้นเพ่ือแก้ไขอนุสัญญาวอร์ซอ ค. ศ..1992 ทั้งฉบับโดยได้นําเสนอต่อคณะกรรมาธิการกฎหมาย
แห่งองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศแต่คณะกรรมาธิการกฎหมายไม่เห็นด้วย และเห็นว่าควร
จัดทําเป็นพิธีสารแก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญาในมาตราเดิมที่ยังบกพร่องอยู่ เพราะการยกร่างอนุสัญญา
ฉบับใหม่ขึ้นมาแทนอนุสัญญาฉบับเดิมนั้นต้องใช้เวลาที่ยาวนานในการดําเนินการประกอบกับการ
ภาคยานุวัติหรือการให้สัตยาบันแก่อนุสัญญาฉบับใหม่นั้น อาจต้องใช้ระยะเวลาที่ยาวนานกว่าจะได้รับ
การยอมรับจากทุกประเทศที่เป็นภาคีของอนุสัญญาเดิม และด้วยเหตุผลในช่วงเวลาที่รอการให้
สัตยาบันอนุสัญญาฉบับใหม่นั้น อาจมีผลทําให้ก่อให้เกิดโครงสร้างความรับผิดในการรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศที่ทับซ้อนกันขึ้นมาสองโครงสร้าง41 
 ด้วยเหตุดังกล่าวข้างต้น คณะกรรมาธิการกฎหมายจึงได้จัดให้มีการยกร่างพิธีสารแก้ไข
เพ่ิมเติมอนุสัญญาเพ่ือรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ซึ่ง
ลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ วันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1992 เมื่อวันที่ 28 กันยายน ค.ศ. 1955 หรือที่เรียกกัน
ว่าพิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 โดยมีการเพิ่มเติมเนื้อหาที่สําคัญ ดังนี้ 

                                           
41 สันติ สาทิพย์พงษ์,”ความจ าเป็นและปัญหาในการบังคับใช้ระบบวอร์ซอเกี่ยวกับการรับขน
สินค้าระหว่างประเทศทางอากาศในประเทศไทย: (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต  คณะนิติศาสตร์  
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย,2540) ,หน้า 19. 
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 (1).ได้ระบุขอบเขตการบังคับใช้ของอนุสัญญาวอร์ซอให้ชัดเจนมากขึ้น โดยยกข้อความในข้อ 
2(2) และระบุเพิ่มเติมอีกว่า อนุสัญญานี้จะไม่นําไปใช้กับการรับขนพัสดุภัณฑ์และไปรษณียภัณฑ์42 
 (2).พิธีสารกรุงเฮกได้แก้ไขเพ่ือลดความยุ่งยากในเอกสารการรับขน โดยได้ลดรายการที่ต้อง
ปรากฏในเอกสารการรับขนซึ่งได้ระบุไว้ในข้อ 3(1) ข้อ4 (3) และข้อ 8. ของอนุสัญญาวอร์ซอ 43 และ
ยังได้ระบุไว้อย่างชัดเจนอีกว่า หากผู้ขนส่งยินยอมให้ผู้โดยสารเดินทางโดยไม่ออกบัตรโดยสารให้ หรือ
หากบัตรโดยสารไม่ได้ระบุคําบอกกล่าวซึ่งมีใจความว่า ถ้าการเดินทางของผู้โดยสารเกี่ยวพันกับถิ่น
ปลายทางหรือถิ่นหยุดพักในประเทศอ่ืน นอกจากประเทศต้นทาง อนุสัญญาวอร์ซออาจใช้บังคับได้ 
และคําบอกกล่าวเกี่ยวกับการจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งในการบังคับใช้อนุสัญญาวอร์ซอจะมีผลให้
ผู้ขนส่งต้องรับผิดโดยไม่จํากัดจํานวน44 และในกรณีของการรับขนสัมภาระและของ หากผู้ขนส่งไม่ได้
ออกใบกํากับสัมภาระหรือใบตราส่งทางอากาศ หรือหากใบกํากับสัมภาระหรือใบตราส่งทางอากาศ
ดังกล่าวไม่ได้ระบุคําบอกล่าวเกี่ยวกับการจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งในการบังคับใช้อนุสัญญา
วอร์ซอจะมีผลให้เกิดการรับผิดโดยไม่จํากัดจํานวนกับผู้ขนส่ง45 
 (3).พิธีสารเฮกตัดเรื่องข้อต่อสู้ของผู้ขนส่งในส่วนที่เกี่ยวกับการรับขนของและสัมภาระตามที่
ระบุไว้ในข้อ 20(2)ของอนุสัญญาวอร์ซอออก46 
 (4).ในกรณีการรับขนผู้โดยสารได้เพ่ิมเติมจํานวนการจํากัดความรับผิดขึ้นซึ่งจากเดิมจํานวน 
125,000 ฟรังค์ ในอนุสัญญาวอร์ซอโดยเพ่ิมเป็นจํานวน 250,000 ฟรังค์47 แต่ในส่วนของการจํากัด
ความรับผิดของการรับขนของและสัมภาระก็ยังคงเดิม 
 (5). ลดปัญหาของเรื่องการตีความของคําว่า Willful Misconduct โดยได้ปรับถ้อยคําให้
ชัดเจนว่าหมายถึงการกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ48 
 (6) .พิธีสารกรุงเฮกฉบับนี้ได้ขยายประโยชน์ของการจํากัดความรับผิดไปยังลูกจ้าง หรือ
ตัวแทนของผู้ขนส่งในกรณีหากมีการดําเนินคดีกับลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่ง ในความเสียหายที่
เกิดข้ึนจากอนุสัญญาวอร์ซอโดยให้สิทธิประโยชน์จากการจํากัดความรับผิดซึ่งผู้ขนส่งมีสิทธิยกขึ้นต่อสู้

                                           
42 ข้อ 2   แห่งพิธีสารเฮก ค.ศ. 1955   
43 ข้อ 3 (ก)ข้อ 4(ก) และข้อ 6  แห่งพิธีสารเฮก ค.ศ. 1955. 
44 ข้อ 3 (ข)  แห่งพิธีสารเฮก ค.ศ. 1955  
45 ข้อ 4(ข) และข้อ7 แห่งพิธีสารเฮก ค.ศ.1955    
46  ข้อ 10  แห่งพิธีสารเฮก ค.ศ. 1955   
47 ข้อ 11 แห่ง พิธีสารเฮก ค.ศ. 1955   
48 ข้อ 12  แห่งพิธีสารเฮก ค.ศ. 1955   
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แก่ลูกจ้างหรือตัวแทนด้วย หากลูกจ้างหรือตัวแทนดังกล่าวนั้นพิสูจน์ได้ว่าตนได้กระทําภายใน
ขอบข่ายการจ้างของตน49 
 (7).ได้ให้คํานิยามของคําว่า “อัครภาคีผู้ทําสัญญา”(High Contracting Party) และ”อาณา
เขต” (Territory) ของอนุสัญญาวอร์ซอในข้อ 40 เพ่ือเป็นการขจัดปัญหาในการตีความ โดยได้ให้
ความหมายคําว่า อัครภาคีผู้ทําสัญญาไว้ว่า หมายถึง รัฐซึ่งการให้สัตยาบันและภาคยานุวัติของตนมีผล
บังคับแล้ว และการบอกเลิกอนุสัญญาของตนยังไม่มีผลบังคับ และกําหนดให้คําว่า อาณาเขตมี
ความหมายไม่ใช่เฉพาะอาณาเขตมหานครของรัฐเท่านั้น แต่ให้หมายความถึงอาณาเขตอ่ืนทั้งปวงซึ่ง
รัฐนั้นรับผิดชอบความสัมพันธ์ต่างประเทศด้วย50 
   3.2.1 .การเริ่มบังคับใช้ 

  พิธีสารกรุงเฮกมีเจตนารมณ์ที่ไม่ต้องการให้มีระบบกฎหมายสองระบบทับซ้อนกัน
ระหว่าง ระบบอนุสัญญาวอร์ซอ และระบบอนุสัญญาที่แก้ไขโดยพิธีสารกรุงเฮก พิธีสารดังกล่าวได้รับ
การรับรองในการประชุมระหว่างประเทศเกี่ยวกับกฎหมายอากาศภาคเอกชนซึ่งได้จัดให้มีขึ้นในวันที่ 
28 กันยายน 1955 โดยองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ แต่พิธีสารเฮกจะต้องมีการให้
สัตยาบันครบทั้ง 30 รัฐจึงจะมีผลเริ่มใช้บังคับซึ่งถือเป็นจํานวนที่ค่อนข้างมาก และถ้าดูตาม
เจตนารมณ์ดังกล่าวมันไม่ประสบผลสําเร็จมากนัก เนื่องจากสหรัฐอเมริกาซึ่งเป็นประเทศที่มีการ
ขนส่งทางอากาศในปริมาณที่มากที่สุดในขณะนั้นไม่ได้ให้สัตยาบันต่อพิธีสารเฮกนี้ แม้จะได้ลงนามไว้
แล้วก็ตาม  

 
3.3.3 อนุสัญญากัวดาลาฮารา ค.ศ. 1961  

อนุสัญญาฉบับนี้เกิดขึ้นด้วยเหตุผลที่ว่า อนุสัญญาสองฉบับก่อนหน้านี้คืออนุสัญญาวอร์ซอ 
ค.ศ. 1992 และอนุสัญญาวอร์ซอแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 มิได้ให้คํานิยามของคําว่าผู้
ขนส่งไว้อย่างชัดเจน จึงทําให้เกิดปัญหาในการตีความของการขนส่ง หากเกิดกรณีที่ผู้ขนส่งไม่ได้
ดําเนินการขนส่งด้วยตัวเอง แต่ได้มอบหมายหรือจ้างวานให้บุคคลอ่ืนเป็นผู้ดําเนินการขนส่งแทน
ตัวเองนั้น ทําให้เกิดปัญหามากมาย อนุสัญญาฉบับนี้จึงไม่ได้เป็นอนุสัญญาที่แก้ไขอนุสัญญาวอร์ซอ 
แต่เป็นการเพ่ิมเติมเนื้อหาของอนุสัญญาวอร์ซอเพ่ือเป็นการแก้ไขปัญหาของตัวแทนรับขนของผู้ขนส่ง
เข้าสู่ระบบวอร์ซอ โดยถือว่าเป็นการขยายขอบเขตการบังคับใช้อนุสัญญาวอร์ซอและอนุสัญญา
วอร์ซอท่ีแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพิธีสารเฮก โดยให้เพิ่มเติมกฎเกณฑ์เกี่ยวกับผู้ขนส่งดังนี้ ผู้ขนส่งตามสัญญา

                                           
49 ข้อ 14  แห่งพิธีสารเฮก ค.ศ. 1955  
50 ข้อ 17   แห่งพิธีสารเฮก ค.ศ. 1955  
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(Contracting Carrier) และผู้ขนส่งตามความเป็นจริง (Actual Carrier) และให้มีผลครอบคลุมใช้
บังคับได้ทั้งผู้ขนส่งซึ่งเป็นผู้ทําสัญญาการรับขน และรวมทั้งผู้ขนส่งซึ่งเป็นผู้ดําเนินการรับขนที่แท้จริง 
และยังเพ่ิมเติมให้ผู้ขนส่งที่ดําเนินการขนส่งจริงๆ มีหน้าที่ความรับผิดเป็นอย่างเดียวกับผู้ขนส่งที่ทํา
สัญญาขนส่งแต่ไม่ได้ขนส่งจริงให้อยู่ภายใต้ระบบวอร์ซอ และส่งผลให้ผู้โดยสาร หรือโจทก์ มีสิทธิที่จะ
เลือกฟ้องบุคคลใดคนหนึ่งก็ได้เพ่ือเรียกค่าเสียหายหากมีความเสียหายเกิดขึ้น หรือจะเลือกฟ้องร้อง
บุคคลทั้งสองก็สามารถที่จะเลือกกระทําได้ ซึ่งอนุสัญญากัวดาลาฮารา ได้เพ่ิมเติมหลักเกณฑ์ไว้
เกี่ยวกับผู้ขนส่งและผู้ขนส่งตามความเป็นจริง โดยมีเนื้อหาที่สําคัญดังนี้  

 (1).ถือเป็นการรับรองสถานะให้กับผู้ขนส่ง ดังนิยามต่อไปนี้  “ผู้ขนส่งตามสัญญา” หมายถึง 
บุคคลหนึ่งในฐานะตัวการ ได้จัดทําความตกลงรับขนซึ่งอยู่ภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอกับผู้โดยสารหรือ
ผู้รับตราส่ง หรือกับบุคลซึ่งกระทําในนามของผู้โดยสารหรือผู้รับตราส่ง และให้คํานิยามของคําว่า 
“ผู้รับตราส่งตามความเป็นจริง”หมายความว่า บุคคลหนึ่งนอกเหนือจากผู้รับตราส่งตามสัญญา ซึ่ง
เป็นบุคคลที่ดําเนินการรับขนทั้งหมดหรือแต่บางส่วนโดยได้รับมอบอํานาจจากผู้ขนส่งตามสัญญา แต่
มิได้เป็นผู้ขนส่งหลายคนหลายทอดตามความหมายของอนุสัญญาวอร์ซอในการรับขนในช่วงเช่นว่า
นั้น” ดังนั้น หลักเกณฑ์สําคัญที่เพ่ิมเติมขึ้นมาในอนุสัญญาฉบับนี้ก็คือผู้ที่ทําสัญญารับขน แต่มิได้ทํา
การขนส่งเอง เป็นผู้มีหน้าที่ทําสัญญารับขนเท่านั้น ส่วนผู้รับขนส่งตามความเป็นจริงเป็นเพียงบุคคลผู้
ขนส่ง แต่ไม่ได้เป็นผู้เข้าทําสัญญารับขน และให้ถือว่าบุคคลทั้งสองเป็นผู้ขนส่งภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอ 

(2).ความรับผิดของผู้ขนส่งตามความเป็นจริง ระบุให้รับผิดเฉพาะในช่วงที่ตนได้ดําเนินการรับ
ขนเท่านั้น แต่ผู้ขนส่งตามสัญญามีหน้าที่จะต้องรับผิดตลอดการรับขนโดยตลอดทั้งสิ้น 

(3). ให้ถือว่าการกระทําของผู้ขนส่งฝ่ายหนึ่งเป็นการกระทําของผู้ขนส่งอีกฝ่ายหนึ่งด้วย แต่
การที่ผู้ขนส่งตามสัญญาสละสิทธิหรือเข้ารับภาระมากกว่าที่อนุสัญญากําหนดไว้ จะไม่กระทบต่อผู้
ขนส่งตามความเป็นจริง เว้นแต่ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงจะตกลงรับด้วย 

(4). ให้สิทธิแก่ผู้เสียหายที่จะดําเนินคดีกับผู้ขนส่งคนใดคนหนึ่งก็ได้ หรือดําเนินคดีทั้งสองฝ่าย
รวมกันด้วยก็ได้ แต่หากผู้ขนส่งฝ่ายใดถูกดําเนินคดีหรือเป็นฝ่ายที่ถูกฟ้อง ผู้ขนส่งฝ่ายนั้นอาจจะเรียก
ให้ผู้ขนส่งอีกฝ่ายหนึ่งเข้ามาร่วมในคดีได้ด้วย 

 (5).ผู้เสียหายมีสิทธิที่จะยื่นฟ้องผู้ขนส่งตามสัญญา ณ ศาลตามข้อ 28 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ 
และศาลแห่งถิ่นที่ผู้ขนส่งตามความเป็นจริงมีถิ่นที่อยู่ปกติหรือมีสํานักงานใหญ่ตั้งอยู่  

 
3.3.4 ความตกลงมอนตริออล ค.ศ. 1966 
อนุสัญญาฉบับนี้ได้มีขึ้น เนื่องจากสหรัฐอเมริกาไม่ได้ให้สัตยาบันพิธีสารกรุงเฮก และได้เตรียม

ตัวที่จะถอนตัวจากการเป็นภาคีอนุสัญญาวอร์ซอ โดยสหรัฐอเมริกาเห็นว่าเพดานการจํากัดความรับ
ผิดของผู้รับขน ณ ตอนนั้น เมื่อเปรียบเทียบกับค่าครองชีพในขณะนั้น ถือว่ายังมีจํานวนที่น้อยเกินไป 
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แม้ว่าพิธีสารกรุงเฮก ค.ศ. 1955 จะได้ปรับเพดานความรับผิดของผู้ขนส่ งให้เพ่ิมขึ้นหากเกิดกรณี
ผู้โดยสารหรือได้รับบาดเจ็บ โดยปรับจากเดิมไม่เกิน 125,000 ฟรังค์ต่อคน เป็นไม่เกิน 250,000 
ฟรังค์ต่อคนแล้วก็ตาม การที่สหรัฐได้ประกาศถอนตัวจากอนุสัญญาวอร์ซอเมื่อวันที่ 15 พฤศจิกายน 
ค.ศ. 1965 และให้การถอนตัวดังกล่าวมีผลในวันที่ 16 พฤษภาคม ค.ศ. 1966 โดยความตกลง
ดังกล่าวนี้มีสาระที่สําคัญดังนี้  
 (1).ความตกลงมอนตริออล ค.ศ. 1966 ฉบับนี้เป็นเพียงสัญญาเอกชนใช้บังคับระหว่างผู้ขนส่ง
ด้วยกันเท่านั้น และไม่ถือว่าเป็นสนธิสัญญาระหว่างประเทศแต่อย่างใด (แต่ความตกลงฉบับนี้ก็ได้รับ
การยอมรับและนําไปใช้เป็นจํานวนมากในสายการบินระหว่างประเทศ และถือเป็นการแก้ไขขีดการ
จํากัดความรับผิดในระบบวอร์ซอด้วย) 
 (2). ความตกลงฉบับนี้จะใช้บังคับเฉพาะกับเที่ยวบินที่มายัง หรือไปจาก หรือแวะลงที่
สหรัฐอเมริกาเท่านั้น 
 (3) .ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดเมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้นแก่ผู้โดยสารไม่ เกินจํานวน 75,000 
เหรียญอเมริกันในกรณีท่ีรวมค่าธรรมทนายความ 
 (4). ผู้ขนส่งได้สละข้อต่อสู้ตามข้อ 20(1) แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ กล่าวคือ ผู้ขนส่งจะต้องรับผิด
ในจํานวนข้างต้น แม้ว่าตนจะได้จัดมาตรการอันจําเป็นทั้งปวงเพ่ือป้องกันความเสียหายนั้นแล้วหรือ
ความเสียหายนั้นไดเ้กิดจากเหตุสุดวิสัยก็ตาม 
 ระบบความรับผิดโดยปราศจากความผิดประเภทความรับผิดโดยเด็ดขาด(Absolute 
Liability) เป็นการเปลี่ยนแปลงการสละข้อต่อสู้ความรับผิดเดิมคือระบบความรับผิดบนฐานความผิด
ประเภทบทสันนิษฐานความผิด (Presumed Fault) หมายถึง ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความเสียหาย
แม้มิได้เกิดจากการกระทําของตนเองก็ตาม โดยให้โจทก์มีหน้าที่เพียงแต่พิสูจน์ความเสียหายของตน
เท่านั้น ก็จะได้รับการชดใช้ค่าเสียหายทันที แต่ไม่ต้องมีหน้าที่พิสูจน์ถึงการกระทําของผู้ขนส่ง  
 ความตกลงมอนตริออล ค.ศ. 1966 มีข้อที่น่าสังเกตตรงที่ ไม่ได้กล่าวถึงความรับผิดอย่างไม่
จํากัดไว้ ทําให้เข้าใจได้ว่า ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเกินกว่าจํานวนที่กําหนดไว้ เว้นแต่ผู้เสียหายจะพิสูจน์
ได้ว่า ผู้ขนส่งได้กระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรง กรณีเช่นนี้ก็ยังคงถือว่าเป็นไปตาม
หลักเกณฑ์ของอนุสัญญาวอร์ซอ  
 (5).การส่งมอบบัตรโดยสารนั้น ผู้ขนส่งจะต้องพิมพ์ข้อความในบัตรโดยสารเป็นการจํากัด
ความรับผิดของตนไว้ในบัตรโดยสาร และต้องมีขนาดไม่เล็กกกว่า 10 จุดตัวอักษรสมัยใหม่ หากไม่มี
อาจถือได้ว่าไม่มีการส่งมอบบัตรโดยสาร ซึ่งส่งผลทําให้ผู้ขนส่งอาจต้องรับผิดเต็มจํานวน 
 ในขณะนั้นหากอเมริกาถอนตัวออกจากการเป็นภาคีอนุสัญญาวอร์ซอ จะส่งผลกระทบเป็น
อย่างมากกับการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport Association) 
หรือ IATA จึงได้ดําเนินการประนีประนอมไม่ให้สหรัฐถอนตัวจากการภาคีอนุสัญญาวอร์ซอ โดยได้
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กําหนดให้เพ่ิมเพดานการจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งให้มีจํานวนที่เพ่ิมขึ้นกว่าที่ได้ระบุไว้ใน
อนุสัญญาวอร์ซอ และเม่ือมีการแก้ไขตกลงเพิ่มเติมจํานวนให้สูงขึ้น และเมื่อวันที่ 14 พฤษภาคม ค.ศ. 
1966 สหรัฐอเมริกาก็ได้แจ้งยกเลิกการถอนตัวจากอนุสัญญาวอร์ซอ ซึ่งเป็นการแจ้งยกเลิกก่อนการ
บอกเลิกจะมีผลบังคับใช้เพียงระยะเวลาแค่สองวันเท่านั้น  
 

3.3.5 พิธีสารกัวเตมาลา ค.ศ. 1971 
ระบบวอร์ซอเป็นสนธิสัญญาที่ใช้บังคับกันระหว่างรัฐ ดังนั้น การที่นําความตกลงมอนตริออล 

ค.ศ. 1966 ซึ่งเป็นสัญญาระหว่างเอกชน นํามาแก้ไขนั้นเป็นสิ่งที่ไม่เหมาะสม ภายหลังจากที่
สหรัฐอเมริกาได้ยกเลิกประกาศการถอนตัวจากการเป็นภาคีของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 แล้ว  
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ(International Civil Organization หรือ ICAO ก็ได้จัดให้มี
การประชุมคณะกรรมการฝ่ายกฎหมายขึ้นมา เพ่ือจะแก้ไขความรับผิดตามระบบวอร์ซอในเรื่อง
ขีดจํากัดความรับผิดให้สูงขึ้น เพ่ือขอแก้ไขขีดจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งจากข้อสันนิษฐานความรับ
ผิด โดยรู้จักกันในนามข้อตกลงนิวซีแลนด์ ซึ่งยื่นโดยคณะผู้แทนของประเทศนิวซีแลนด์ ข้อตกลง
ดังกล่าวสามารถพิสูจน์ได้มาเป็นหลักความรับผิดโดยเคร่งครัด โดยมีเนื้อหาสรุปที่สําคัญดังนี้ คือ 

 (1).ทําการปรับปรุงเอกสารการรับขนให้สามารถนําวิธีการทางคอมพิวเตอร์มาใช้
แทนที่การออกเอกสารการรับขนได้ เพ่ือเป็นการสนับสนุนธุรกิจรับขนทางอากาศให้มีการใช้ระบบ 
Electronic Ticketing 

 (2.)พิธีสารกัวเตมาลานี้ได้นําระบบความรับผิดโดยปราศจากความผิดประเภทความ
รับผิดโดยเด็ดขาด (Absolute Liability) มาใช้ในระบบวอร์ซออย่างเป็นทางการ โดยได้กําหนดให้ผู้
ขนส่งโดยไม่ต้องมีการคํานึงถึงว่า มีการกระทําอันจงใจหรือประมาทเลินเล่อ ถ้าปรากฏว่ามีความตาย
หรือมีการบาดเจ็บของผู้โดยสารได้เกิดขึ้นจากเหตุบนอากาศยานหรือในระหว่างการดําเนินการเพ่ือ
การขึ้นหรือลงอากาศยาน นอกเหนือจากที่กล่าว พิธีสารฉบับนี้ได้เปลี่ยนจากการที่ใช้คําว่า “เหตุ” 
(Event) ส่งผลให้ขอบเขตความรับผิดของผู้ขนส่งให้กว้างมากขึ้นกว่าเดิม 

 (3).ได้ตัดข้อ 20 ของอนุสัญญาวอร์ซอบางส่วนในเรื่องของข้อต่อสู้ของผู้ขนส่งออกไป 

ทําให้ระบบความรับผิดบนฐานความรับผิดประเภทบทสันนิษฐานความผิด(President Fault )ใช้กับ

กรณีมีความเสียหายเกิดจากการล่าช้าในการรับขนของเท่านั้น ในส่วนที่ผู้เสียหายตายหรือได้รับ

บาดเจ็บ ความเสียหายในส่วนนี้จะถูกบังคับตามระบอบความรับผิดโดยปราศจากความผิดประเภท

ความรับผิดโดยเคร่งครัด (Absolute Liability) 
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 (4) กําหนดการขยายเพดานความรับผิดของผู้ขนส่งในกรณีดังต่อไปนี้  

1.ไม่เกินคนละ 1,500,000 ฟรังค์ ในกรณีที่ผู้โดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับ
บาดเจ็บ 

2. .ไม่เกินคนละ 62,500 ฟรังค์ ในกรณีที่เกิดความเสียหายแก่ผู้โดยสาร โดยเหตุเกิด
มาจากความล่าช้าในการขนส่งของผู้ขนส่ง 

3. .ไม่เกินคนละ 15,000 ฟรังค์ ในกรณีที่เกิดความเสียหายต่อสัมภาระของ
ผู้โดยสาร โดยเหตุเกิดจากความล่าช้าในการขนส่งของผู้ขนส่ง 
 แต่ในพิธีสารฉบับนี้ไม่ได้กําหนดเพดานความรับผิดไว้ หากเป็นกรณีของการรับขน

สินค้าของผู้ขนส่ง 
 (5). ได้นําเอาหลักการกําหนดจํานวนความรับผิดสูงสุดของผู้ขนส่งอันเป็นจํานวนที่

ไม่อาจฝ่าฝืนได้ไม่ว่าจะด้วยเหตุใดๆ หรือหลักที่เรียกว่า “Unbreakable Limit” และนํามาใส่ไว้ในข้อ 
9 ของพิธีสารดังกล่าว โดยมีเนื้อหาและความหมายว่า การจํากัดความรับผิดเช่นว่านั้นเป็นการจํากัดที่
สูงสุดอยู่แล้ว และไม่อาจเพ่ิมขึ้นกว่านั้นได้อีก ไม่ว่าจะด้วยเหตุใดจะได้ก่อให้เกิดความรับผิดขึ้นมา 
ทั้งนี้ เพื่อมิให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดเป็นจํานวนเกินกว่าจํานวนที่ระบุไว้ในพิธีสารฉบับนี้  

 (6). ได้เพ่ิมเติมเขตอํานาจศาลที่ 5 เข้ามาในระบบวอร์ซอ เพ่ิมเติมเข้ามาเป็นเขต
อํานาจศาลอีกแห่งหนึ่ง หากมีกรณีที่ผู้โดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บ ซึ่งได้แก่ศาลแห่ง
ภูมิลําเนาหรือถ่ินที่อยู่ถาวรของผู้โดยสาร โดยมีเงื่อนไขว่า ผู้ขนส่งจะต้องมีสถานที่ทําการตั้งอยู่ในเขต
อํานาจศาลนั้นด้วย 

 (7).พิธีสารกัวเตมาลาระบุให้รัฐภาคี อาจจะจัดทําระบบเสริมการชดใช้ขึ้นมาเพ่ือ
ชดใช้ค่าเสียหายให้แก่ผู้โดยสารที่เสียหายเป็นเงินจํานวนเกินกว่าที่จํากัดไว้ในพิธีสารนี้ โดยผู้ขนส่งอาจ
กําหนดให้ผู้ขนส่งเรียกเก็บเงินจากผู้โดยสารเพื่อนําเข้ากองทุน แต่ห้ามมิให้ใช้ระบบนี้เป็นเครื่องมือ ทํา
ให้ผู้ขนส่งต้องมีความรับผิดที่เพิ่มมากขึ้น 

 
3.3.6 พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1975 
พิธีสารฉบับที่เน้นปรับปรุงกฎเกณฑ์เกี่ยวกับการรับขนสินค้าเป็นหลัก เนื่องจากในแต่ละครั้งที่

ผ่านๆมาการแก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญาวอร์ซอ โดยเฉพาะอย่างยิ่งกับพิธีสารกัวเตมาลาการแก้ไขเพ่ิมเติม
เฉพาะในส่วนของอนุสัญญาวอร์ซอ เป็นการแก้ไขเฉพาะในส่วนของเรื่องการจํากัดความรับผิดเพ่ือ
ผู้โดยสารและสัมภาระเท่านั้น ซึ่งเน้นเป็นการแก้ไขปรับปรุงเฉพาะในส่วนของกฎเกณฑ์ที่เกี่ยวกับการ
รับขนผู้โดยสารเป็นหลัก แต่ก็ไม่ได้ให้ความสําคัญเกี่ยวกับกฎเกณฑ์ในเรื่องที่เกี่ยวกับการรับขนของ
มากมายนัก แต่เมื่อมีการขนส่งสินค้ากันเพ่ิมมากขึ้น และเมื่อปี ค.ศ. 1975 ณ เมืองมอนตริออล 
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ประเทศแคนาดา องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศจึงได้เห็นสมควรให้มีการปรับปรุงกฎเกณฑ์
เกี่ยวกับในส่วนที่เกี่ยวกับการรับขนของจึงเป็นที่มาของการประชุมในเรื่องการรับขนของในพิธีสาร
มอนตริออล ซึ่งระบุไว้อยู่ในฉบับที่ 4 โดยปรับปรุงแก้ไขเพ่ิมเติมในส่วนเรื่องที่เกี่ยวกับการรับขนสินค้า
โดยเพิมเติมมีสาระสําคัญดังนี้คือ 

(1).แก้ไขเพ่ิมเติมโดยให้ผู้ขนส่งใช้ข้อมูลทางคอมพิวเตอร์และให้ออกใบกํากับสินค้าแทนการใช้
ใบตราส่งทางอากาศ สําหรับการรับขนสินค้าก็ได้ 

(2) .ปรับปรุงรายการที่กําหนดในใบตราส่งทางอากาศ 
(3) .สําหรับกรณีความเสียหาย สูญหาย อันเกิดข้ึนจากการรับขนสินค้า กําหนดให้ใช้หลักความ

รับผิดโดยเคร่งครัด ( Absolute Liability ) แต่สําหรับความเสียหายที่เกิดจากการล่าช้าในการรับขน
สินค้านั้น ให้ยังคงใช้หลักการสันนิษฐานความรับผิด ( Presumed Fault ) 
 นอกจากมีการแก้ไขเรื่องการรับขนสินค้าแล้ว พิธีสารฉบับนี้ยังได้พิจารณาในส่วนของเรื่อง
การใช้ สิทธิพิเศษการถอนเงินแทนมาตรฐานทองคํา ในการแปลงจํานวนการจํากัดความรับผิดเป็น
สกุลเงินต่างๆอีกด้วย ซึ่งเรื่องสิทธิพิเศษถอนเงินปรากฏอยู่ในพิธีสารมอนตริออล ฉบับที่ 1,2,3 โดยมี
เนื้อหาสาระสําคัญดังนี้ คือ 
 เพ่ือเป็นการขจัดปัญหาเรื่องการกําหนดเพดานความรับผิดของผู้ขนส่งที่คิดมูลค่าตามราคา
ทองคําในประเทศต่างๆ ซึ่งไม่ได้มีมาตรฐานกําหนดไว้อย่างเดียวกัน เนื่องจากการพิจารณาคดีของศาล
ในบางประเทศใช้ราคากลางของทางราชการในการคํานวณจํานวนมูลค่า แต่ในขณะที่ศาลของบาง
ประเทศพิจารณาคดีจะใช้ราคาท้องตลาด จึงได้กําหนดหน่วยเงินตราที่ใช้ใหม่ให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน 
คือหน่วยสิทธิการถอนเงินพิเศษ (Special Drawing Rights) หรือ SRD51 โดยเพ่ิมเติมขึ้นมา 3 ฉบับ 
มีเนื้อหาดังนี้ 

 1.พิธีสารมอนตริออล ฉบับที่ 1 แก้ไขหน่วยเงินที่ระบุในอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1992 
(1) กรณีผู้โดยสาร = 8,300 SRD ต่อผู้โดยสาร 1 คน  
(2)  กรณีสัมภาระลงทะเบียนและของ = 17 SRD ต่อ 1 กิโลกรัม 
(3) กรณีสัมภาระที่ผู้โดยสารดูแลเอง= 332 SRD ต่อผู้โดยสาร 1 คน 

 2.พิธีสารมอนตริออล ฉบับที่ 2 แก้ไขหน่วยเงินที่ระบุในอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1992 ที่แก้ไข
เพ่ิมเติมพิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 

(1) กรณีผู้โดยสาร = 16,600 SRD ต่อผู้โดยสาร 1 คน  
(2) กรณีสัมภาระลงทะเบียนและของ = 17 SRD ต่อ 1 กิโลกรัม 

                                           
51  Rene H. Mankiewicz ,The Liability Regime of The International Air Carrier , 
(Great Britain:Kluwer Law and Taxation Publishers) ,1981, 
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(3) กรณีสัมภาระที่ผู้โดยสารดูแลเอง= 332 SRD ต่อผู้โดยสาร 1 คน 
3 พิธีสารมอนตริออล ฉบับที่ 3 แก้ไขหน่วยเงินที่ระบุในอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1992 ที่แก้ไข

เพ่ิมเติมพิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 และพิธีสารกัวเตมาลา ค.ศ. 1971  
 (1) กรณีผู้โดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บ = 100,000 SRD ต่อผู้โดยสาร 1 คน  
 (2) กรณีความชักช้าในการรับขนผู้โดยสาร =4,150 SDR ต่อผู้โดยสาร 1 คน  

(3) กรณีสัมภาระ = 1,000 SRD ต่อ 1 ผู้โดยสาร 1 คน 
(4) กรณีของ = 17 SRD ต่อ 1 กิโลกรัม 

 3.2.1.1 ความรับผิดและข้อยกเว้นต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกรณีการล่าช้า 
 1) กรณีการรับขนคนโดยสาร 
 ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความเสียหาย หากคนโดยสารตายหรือได้รับบาดเจ็บ 
 ผู้ขนส่งหลุดพ้นความรับผิดกรณีคนโดยสารตาย หรือได้รับบาดเจ็บ หากพิสูจน์ได้ว่าบุคคลผู้
ได้รับความเสียหายมีส่วนร่วมในการประมาทเลินเล่อ หรือผู้รับขนได้ใช้มาตรการที่จําเป็นทั้งปวงเพ่ือ
หลีกเลี่ยงความเสียหาย หรือเป็นการพ้นวิสัยในการใช้มาตรการนั้น52  
 นอกจากนี้ผู้ขนส่งจะหลุดพ้นจากความรับผิดกรณีที่ขนส่งคนโดยสารล่าช้า หากพิสูจน์ได้ว่า   
ผู้ขนส่ง และตัวแทนได้ใช้มาตรการที่จําเป็นทั้งปวงเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหาย หรือเป็นการพ้นวิสัยใน
การใช้มาตรการนั้น 
  2)กรณีการรับขนสัมภาระ 
 ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความสูญหาย เสียหาย หรือถูกทําลายของสัมภาระ 
 ข้อยกเว้นที่ผู้ขนส่งจะหลุดพ้นจากความรับผิด หากผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่า ผู้ขนส่งได้ใช้มาตรการ
ที่จําเป็นทั้งปวงเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหาย หรือเป็นการพ้นวิสัยในการใช้มาตรการนั้น หรือความ
เสียหายมาจากการขับอากาศยานโดยประมาทเลินเล่อ หรือบุคคลผู้ได้รับความเสียหายมีส่วนร่วมใน
ความประมาทเลินเล่อ 
 นอกจากนี้ผู้ขนส่งจะหลุดพ้นจากความรับผิดกรณีที่ขนส่งสัมภาระล่าช้า หากพิสูจน์ได้ว่า     
ผู้ขนส่ง และตัวแทนได้ใช้มาตรการที่จําเป็นทั้งปวงเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหาย หรือเป็นการพ้นวิสัยใน
การใช้มาตรการนั้น 
 3) กรณีการรับขนของ 
  ผู้ขนส่งจะต้องรับผิด หากของถูกทําลาย สูญหาย หรือเสียหาย โดยมีเงื่อนไขว่า เหตุการณ์ที่
ก่อให้เกิดความสูญหาย เสียหาย หรือถูกทําลาย ความเสียหายนั้นเกิดขึ้นในระหว่างการรับขนทาง
อากาศ 

                                           
52 ข้อ 20  แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1992  
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  นอกจากนี้ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากการล่าช้าในการรับขนทางอากาศ
ด้วย53 
  ข้อยกเว้นที่ทําให้ให้ผู้ขนส่งหลุดพ้นจากความรับผิด กรณีของถูกทําลาย สูญหาย 
หรือเสียหาย หากผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่า ผู้ขนส่งและตัวแทนได้ใช้มาตรการที่จําเป็นทั้งปวงเพ่ือหลีกเลี่ยง
ความเสียหายนั้น หรือเป็นการพ้นวิสัยในการใช้มาตรการนั้น หรือ ความเสียหายมาจากการขับอากาศ
ยานโดยประมาทเลินเล่อ หรือบุคคลผู้ได้รับความเสียหายมีส่วนร่วมในความประมาทเลินเล่อ 54 
  3.2.1.2 เกณฑ์การจํากัดความรับผิดและการเสียสิทธิของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่าง
ประเทศ    

1)กรณีการรับขนคนโดยสาร 
   ผู้ขนส่งจํากัดความรับผิดไม่เกิน 125,000 ฟรังค์ต่อคนโดยสาร 
   2)กรณีการรับขนสัมภาระ 
   ผู้ขนส่งสามารถจํากัดความรับผิดของตนไว้ โดยจํากัดความรับผิดไม่เกิน 250 ฟรังค์
ต่อกิโลกรัม สําหรับสัมภาระลงทะเบียนและ 5,000 ฟรังค์ ต่อคนโดยสาร สําหรับสัมภาระติดตัว 
  ผู้ขนส่งเสียสิทธิในการจํากัดความรับผิด เนื่องจากจํานวนเงินในการจํากัดความรับ
ผิดไม่ได้กําหนดไว้  
   3) กรณีการรับขนของ 
   ในกรณีที่ของถูกทําลาย สูญหาย บุบสลาย หรือการรับขนชักช้า ผู้ขนส่งจํากัดความ
รับผิดไม่เกิน 250 ฟรังค์ต่อกิโลกรัม55 
 
3.3 สาระส าคัญเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศในความเสียหายที่

เกิดขึ้นจากกรณีล่าช้าในการรับขนทางอากาศภายใต้บังคับอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 
 

อนุสัญญาเพ่ือการทําให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขน
ระหว่างประเทศลงนาม ณ กรุงมอนตริออล เมื่อวันที่ 28 พฤษภาคม ค.ศ.1999 หรือที่รู้จักกันในนาม
อนุสัญญามอนตริออล และเกิดขึ้นโดยเหตุที่ว่ากฎเกณฑ์ภายใต้ระบบวอร์ซอยุ่งยากซับซ้อนและบาง
ประเทศก็เห็นว่าการจํากัดความรับผิดภายใต้ระบบวอร์ซอนั้นมีจํานวนที่ต่ําเกินไป จนทําให้มีการ
แก้ปัญหาด้วยการกระทําฝ่ายเดียวของประเทศต่าง ๆ ซึ่งทําให้ระบบวอร์ซอในที่สุดแล้วก็ไม่มีความ

                                           
53 ข้อ 19  แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1992 
54

 ข้อ 20 วรรค 2  แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1992 
55 ข้อ 22 วรรค 1 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1992 
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เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน ปัญหาสําคัญที่ก่อให้เกิดความยุ่งยากในการบังคับใช้ระบบวอร์ซอซึ่ง เป็น
ปัญหาเรื้อรังมานานก็เป็นประเด็นที่เกิดขึ้นซึ่งเกี่ยวกับผู้โดยสาร เนื่องจากความรับผิดของผู้ขนส่งเพ่ือ
ความเสียหายที่เกิดขึ้น เนื่องจากในการกําหนดเพดานการจํากัดความรับผิดเพ่ือความเสียหายที่เกิด
ขึ้นกับผู้โดยสารมีความขัดแย้งกันในระหว่างประเทศที่พัฒนาแล้วซึ่งต้องการคุ้มครองประโยชน์ให้กับ
ประชาชนภายในประเทศ กับประเทศที่กําลังพัฒนาที่ต้องการคุ้มครองอุตสาหกรรมการบิน
ภายในประเทศ ด้วยเหตุดังกล่าวที่เกิดขึ้น ทําให้ต้องมีการจัดทําพิธีสารแก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญาวอร์ซอ 
ค.ศ. 1992 ขึ้นเป็นจํานวนหลายฉบับ จนทําให้เกิดความซับซ้อนในโครงสร้างความรับผิดของระบบ
วอร์ซอ และถือเป็นการไม่เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันของระบบวอร์ซอ ซึ่งเป็นการขัดกับวัตถุประสงค์
สูงสุดของระบบนี้ เพราะระบบวอร์ซอมีจุดประสงค์หลักคือการทําให้กฎหมายในเรื่องการรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศในระบบวอร์ซอนี้มีความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน 
 การแก้ไขความซับซ้อนของโครงสร้างความรับผิดภายใต้ระบบอนุสัญญาวอร์ซอมีความ
พยายามในการแก้ไขมาโดยตลอด แต่ก็ไม่ได้บรรลุตามวัตถุประสงค์ของความพยายามเลยส่งผลให้
อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1992 และพิธีสารกรุงเฮก ค.ศ. 1955 แทบจะไม่ได้รับการยอมรับโดยศาลและ
จากสายการบินของประเทศที่พัฒนาแล้วซึ่งเป็นภาคีอนุสัญญาและพิธีสารนั้นเลย ในส่วนซึ่งเกี่ยวกับ
เพดานการจํากัดความรับผิดเพ่ือความเสียหายที่เกิดขึ้นกับผู้โดยสาร องค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ (International Civil Aviation organization) จึงได้รวบรวมหลักเกณฑ์ของอนุสัญญา
วอร์ซอที่ปรากฏในอนุสัญญาและพิธีสารฉบับต่างๆทั้งที่มีผลบังคับใช้แล้ว หรือยังไม่มีผลบังคับใช้ 
นํามาประมวลและทําการแก้ไขปรับปรุงเพื่อจัดทําอนุสัญญาเป็นฉบับใหม่โดยมีจุดประสงค์เพ่ือการทํา
ให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการสําหรับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ    
(Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air ) หรือ
อนุสัญญามอนตริออล โดยประสงค์เพ่ือใช้บังคับแทนอนุสัญญาและพิธีสารเดิมที่มีอยู่ในระบบวอร์ซอ 
 อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งได้รวบรวมกฎเกณฑ์และปรับปรุงหลักเกณฑ์ต่างๆที่
เกี่ยวกับการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศที่อยู่ในระบบวอร์ซอ เพ่ือให้เป็นแนวทางเดียวกับการ
พัฒนาอุตสาหกรรมการรับขนทางอากาศ และให้ถือว่าอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 เป็น
อนุสัญญาระหว่างประเทศด้วย ซึ่งมีเนื้อหาที่สําคัญดังนี้  

ชอบเขตการใช้บังคับของอนุสัญญา 
  อนุสัญญานี้ได้นําหลักในอนุสัญญากัวดาลาฮารา ค.ศ. 1961 ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการบังคับ
ใช้อนุสัญญานี้กับผู้ขนส่งอ่ืนๆ และเป็นอนุสัญญาที่ใช้บังคับกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ
ทุกประเภทและยังยึดถือหลักเกณฑ์เดิมทั้งหมดที่ได้กําหนดไว้ในอนุสัญญาวอร์ซอ และให้รวมถึงนิยาม
คําว่าการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศด้วย  
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เอกสารการรับขน 
 อนุสัญญามอนตริออลได้กําหนดให้เอกสารบัตรโดยสารจะต้องแสดงรายการเพียงแค่จุดต้น
ทางและจุดปลายทางของการเดินทางเท่านั้น โดยได้กําหนดปรับปรุงรายการต่างๆเพ่ือให้มีเฉพาะ
รายการที่สําคัญเท่านั้น ซึ่งกําหนดไว้ในเอกสารการรับขนคือบัตรโดยสาร และใบตราส่งทางอากาศ 
เพ่ือให้สามารถออกเอกสารดังกล่าวได้ง่ายขึ้น แต่หากจุดต้นทางและปลายทางอยู่ภายในอาณาเขต
ของรัฐเดียวกัน หากมีจุดหยุดพักระหว่างทางที่ได้ตกลงกันไว้จุดหนึ่งหรือหลายจุด ในบัตรโดยสารต้อง
ระบุจุดพักระหว่างทางไว้อย่างน้อยหนึ่งจุดไว้ด้วย 
 ในการส่งมอบเอกสารการรับขนของผู้ขนส่งซึ่งได้ระบุไว้ในข้อ 3(2) ของอนุสัญญามอนตริออล 
ได้กําหนดไว้ว่า สามารถที่จะกระทําโดยวิธีการอ่ืนแทนได้  โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือช่วยลดค่าใช้จ่ายใน
การออกเอกสารการรับขนซึ่งวิธีการอ่ืนนี้จะต้องมีการบันทึกรายการตามที่กําหนดให้ต้องมีรายการใน
เอกสารการรับขนนั้นด้วย เพ่ือเป็นหลักเกณฑ์รองรับระบบการใช้ข้อมูลทางคอมพิวเตอร์  
 
 3..3.1. หลักความรับผิดและข้อยกเว้นต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกรณีล่าช้าในการรับ
ขน 
     3.3.1.1. กรณีการรับขนคนโดยสาร 
  ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการที่คนโดยสารถึงแก่ความตาย 
หรือได้รับบาดเจ็บทางร่างกาย โดยมีเงื่อนไขว่า อุบัติเหตุที่ก่อให้เกิดความตายหรือความบาดเจ็บ
เกิดข้ึนในอากาศยาน หรือในระหว่างการดําเนินการให้คนโดยสารขึ้นหรือลงจากอากาศยาน56 ซึ่งจะมี
เนื้อหาสาระที่สําคัญตรงกับมาตรา 37 ของพระราชบัญญัติการรับทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 
2558 ของไทย 
  นอกจากนี้ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกรณีล่าช้าในการรับขน
คนโดยสารด้วย57 
  3.3.1.2 กรณีการรับขนสัมภาระ 
  ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการที่สัมภาระลงทะเบียนถูก
ทําลาย สูญหาย หรือเสียหาย โดยมีเงื่อนไขว่า เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดการถูกทําลาย สูญหาย หรือ
เสียหายเกิดขึ้นในอากาศยานหรือในช่วงเวลาที่สัมภาระลงทะเบียนนั้นอยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของผู้
ขนส่งด้วย58  

                                           
56 ข้อ 17 (1) แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999  
57

 ข้อ 19  แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 
58

 ข้อ 17 (2)  แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 
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   แต่ผู้ขนส่งอาจยกเว้นความรับผิดและไม่ต้องรับผิดถ้าความเสียหายนั้นเป็น
ผลมาจากความชํารุดบกพร่อง คุณภาพ หรือการเสื่อมสภาพในตัวเองแห่งสัมภาระนั้น59  
   3.3.1.3. กรณีรับขนของ 

   ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น ในเหตุการณ์จากการที่ของ
ถูกทําลาย สูญหาย หรือเสียหาย โดยมีเงื่อนไขเพียงว่า เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเสียหายนั้นได้
เกิดขึ้นในระหว่างการรับขนทางอากาศ60 และให้หมายความรวมถึงช่วงเวลาที่ของอยู่ในหน้าที่ดูแล
รักษาของผู้ขนส่งด้วย61  
   แต่ผู้ขนส่งอาจหลุดพ้นจากความรับผิดในกรณีที่ของถูกทําลาย สูญหาย 
หรือเสียหาย นั้นเป็นผลมาจากเหตุหนึ่งเหตุใดดังต่อไปนี้ 
   (1) ความชํารุดบกพร่อง คุณภาพ หรือการเสื่อมสภาพแห่งของนั้นเอง  
   (2) ความบกพร่องในการบรรจุหีบห่อแห่งของนั้น ซึ่งได้กระทําโดยบุคคลอ่ืนที่มิใช่ผู้
ขนส่ง หรือลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่ง  
   (3) การปฏิบัติการทางสงครามหรือการขัดแย้งทางอาวุธ 62 
   (4)การกระทําการของเจ้าหน้าที่ซึ่งปฏิบัติหน้าที่อันเกี่ยวกับการนําของเข้า การนํา
ของออก หรือการนําของผ่านแดน 
   และผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความเสียหายของของที่เกิดขึ้นจากการล่าช้าในการรับ
ขนทางอากาศด้วย63  
 กรณีของเสียหายอันเกิดจากความล่าช้าในการรับขน ผู้ขนส่งจะต้องหลุดพ้นความรับผิด หาก
พิสูจน์ได้ว่า ผู้ขนส่งและลูกจ้าง หรือตัวแทนของผู้ขนส่งได้ดําเนินมาตรการทั้งปวงที่ควรต้องกระทํา
เพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้น หรือเป็นการพ้นวิสัยที่ผู้ขนส่งและลูกจ้างและตัวแทนจะดําเนิน
มาตรการทั้งปวงที่ควรต้องกระทําเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้น64  
 การหลุดพ้นจากความรับผิดอีกประการหนึ่งก็คือ ถ้าผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่าความเสียหาย  สูญ
หาย ถูกทําลาย หรือล่าช้า ที่เกิดขึ้นกับชองที่รับขนนั้น ผู้เรียกร้องค่าสินไหมทดแทน หรือบุคคลซึ่งผู้
เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนได้รับสิทธิมาเป็นผู้ก่อให้เกิด หรือมีส่วนในความเสียหายจากความประมาท

                                           
59

 ข้อ 17 (2)  แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 
60  ข้อ 18 (1)  แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999   
61  ข้อ 18 (3)  แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 
62  ข้อ 18 (2)  แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 
63  ข้อ 19  แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 
64  ข้อ 19  แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 . 
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เลินเล่อ หรือการกระทํา หรือละเว้นการกระทําโดยมิชอบ ผู้ขนส่งย่อมหลุดพ้นจากความรับผิดทั้งหมด
หรือบางส่วน เพียงเท่าที่เกิดจากความประมาทเลินเล่อ หรือการกระทําหรือละเว้นการกระทําโดยมิ
ชอบ65  
   3.3.2 เกณฑ์การจ ากัดความรับผิดและการเสียสิทธิของผู้ขนส่งทางอากาศ
ระหว่างประเทศ กรณีล่าช้าในการรับขนทางอากาศ  
    3.3.2.1 กรณีการรับขนคนโดยสาร  
    ผู้ขนส่งต้องรับผิดในค่าเสยหายกรณีที่มีการตาย หรือการบาดเจ็บของคน
โดยสาร โดยจํากัดความรับผิดค่าเสียหายไว้ที่ไม่เกิน 100,000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินต่อคนโดยสาร
แต่ละคน66และได้กําหนดข้อจํากัดการเสียสิทธิของผู้ขนส่งในส่วนที่ไม่เกิน 100,000 หน่วยพิเศษถอน
เงินนี้ไว้ด้วยโดยกําหนดว่า ผู้ขนส่งจะบอกปัดหรือจํากัดความรับผิดของตนไม่ได้67  
    ในส่วนของของค่าเสียหายในกรณีการตายหรือการบาดเจ็บในส่วนที่ เกิน 
100,000 หน่วยพิเศษถอนเงินต่อคนโดยสารแต่ละคน ผู้ขนส่งก็จะยกมาเป็นเหตุยกเว้นความรับผิด
ของตนได้ ถ้าผู้ขนส่งสามารถที่จะพิสูจน์ได้ว่า ความเสียหายนั้นไม่ได้เกิดจากความประมาทเลินเล่อ
หรือการกระทํา หรือละเว้นการกระทําโดยมิชอบประการอื่นของผู้ขนส่ง หรือลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้
ขนส่ง68 หรือโดยความเสียหายนั้นแท้จริงแล้วเกิดขึ้นเนื่องจากความประมาทเลินเล่อหรือการกระทํา
หรือละเว้นการกระทําโดยมิชอบประการอื่นของบุคคลที่สาม69  
    เมื่อมีความเสียหายเกิดจากกรณีล่าช้าตามที่ระบุไว้ในข้อ 19 แห่ง
อนุสัญญานี้ ผู้ขนส่งสามารถจํากัดความรับผิดต่อคนโดยสารแต่ละคนให้จํากัดเพียง 415070 หน่วย
สิทธิพิเศษถอนเงิน  
   3.3.2.2 กรณีการรับขนสัมภาระ 
   ผู้ขนส่งจะจํากัดความรับผิดในกรณีการถูกทําลาย การสูญหาย การเสียหาย
หรือการล่าช้า โดยให้ผู้ขนส่งจํากัดความรับผิดเพียง 1000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินต่อคนโดยสารแต่
ละคน 

                                           
65 ข้อ 20  แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 
66ข้อ  21 (1)  แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 
67

 ข้อ 21 (1)  แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 
68

 ข้อ 21 (2)  a  แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 
69

 ข้อ 21 (2)  b  แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 
70 ปัจจุบันคือ จ านวน 4 694 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน 
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   ผู้ขนส่งอาจเสียสิทธิในการจํากัดความรับผิด เนื่องจากไม่อาจปฏิเสธความรับผิดได้
ในกรณีนี้ 
   3.3.2.3 กรณีรับขนของ 
  เกณฑ์การจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งจะต้องรับผิดกรณีของถูกทําลาย สูญหาย 
เสียหาย หรือของล่าช้า ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดไม่เกิน 19 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SRD) ต่อกิโลกรัม71 
การเสียสิทธิของผู้ขนส่งในพระราชบัญญัตินี้ไม่ได้มีบทบัญญัติที่กําหนดให้ผู้ขนส่งต้องเสียสิทธิในการ
จํากัดความรับผิดต่อกรณีถูกทําลาย สูญหาย เสียหาย หรือกรณีการล่าช้าในการรับขนของไว้ ดังนั้น ผู้
ขนส่งจึงสามารถที่จะจํากัดความรับผิดของตนในกรณีการรับขนของได้ทุกกรณี แม้ความเสียหายนั้น
จะเป็นผลมาจากการกระทํา หรือละเว้นการกระทําของผู้ขนส่ง หรือลูกจ้าง หรือตัวแทนของผู้ขนส่ง 
โดยจงใจก่อให้เกิดความเสียหาย หรือโดยละเลยไม่เอาใจใส่ทั้งที่รู้ว่าความเสียหายนั้นอาจเกิดขึ้นได้
ด้วย 
 

3.3 หลักความรับผิดตามอนุสัญญามอนตริออล 

ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับความรับผิดของผู้ขนส่งตามอนุสัญญามอนตริออลนี้ ได้แบ่งความ
รับผิดชอบของผู้ขนส่งออกเป็น 2 ชั้น ซึ่งเรียกว่า “หลักความรับผิด 2 ชั้น (a two - tier system of 
liability) ดังนี้ 
 ชั้นที่ 1 นําหลักความรับผิดโดยเคร่งครัด (strict liability) มาใช้กับความเสียหายต่อชีวิตหรือ
ร่างกายของคนโดยสารที่มีการเรียกร้องค่าชดเชยจํานวนไม่เกิน 100,000 SRD หน่วยสิทธิพิเศษถอน
เงิน ซึ่งผู้ขนส่งต้องรับผิดโดยไม่มีข้อต่อสู้ แต่อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งอาจหลุดพ้นความรับผิดทั้งหมดหรือ
บางส่วน หากผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่า ความเสียหายที่เกิดขึ้นเป็นผลมาจากการกระทํา หรือละเว้นการ
กระทําโดยประมาทเลินเล่อ หรือไม่ชอบด้วยกฎหมายของผู้เสียหาย หรือของบุคลอ่ืนที่ได้รับสิทธิใน
การเรียกร้องค่าเสียหาย ดังจะเห็นได้จากการที่อนุสัญญากําหนดให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดในกรณีที่คน
โดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บแก่ร่างกาย72  
 ขั้นที่ 2 นําหลักการสันนิษฐานความรับผิด (Presumed Fault) มาใช้กับการเรียกร้องความ
เสียหายต่อชีวิตหรือร่างกายของคนโดยสารในส่วนจํานวนที่เกิน 100,000 SRD หน่วยสิทธิพิเศษถอน
เงิน กล่าวคือ หากมีความเสียหายเกิดข้ึน ผู้ขนส่งสามารถพิสูจน์ได้ว่า มิได้เกิดจากการกระทํา หรือละ
เว้นการกระทําโดยประมาทเลินเล่อ หรือโดยมิชอบด้วยกฎหมายของตน หรือลูกจ้าง หรือตัวแทนของ

                                           
71

 ข้อ 22 (3)  b  แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 
72 ข้อ 20. แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999  
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ตน หรือความเสียหายที่เกิดขึ้นทั้งหมดเป็นผลมาจากการกระทํา หรือละเว้นการกระทําโดยประมาท 
หรือโดยมิชอบด้วยกฎหมายของบุคคลที่สาม73 เป็นกรณีที่กฎหมายสันนิษฐานไว้ก่อนว่าผู้ขนส่งมี
ความผิดและจะต้องรับผิดแต่ผู้ขนส่งสามารถหลุดพ้นจากความรับผิดในส่วนนี้ได้หากผู้ขนส่งสามารถ
พิสูจน์ได้ตามข้อยกเว้นความรับผิดตามอนุสัญญา 
 อนุสัญญามอนตริออลได้กําหนดถึงความรับผิดชอบของผู้ขนส่งไว้ในกรณีต่าง ๆ และได้นํา
หลักความรับผิดมาใช้กับผู้ขนส่งหลายระบบ แบ่งการพิจารณาออกเป็น 3 กรณี ได้แก่ ความ
รับผิดชอบในกรณีการขนส่งชักช้า ความรับผิดต่อเครื่องเดินทางของคนโดยสาร และความรับผิดใน
กรณีท่ีคนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บทางร่างกาย 
  1.ความรับผิดในกรณีการขนส่งชักช้า 
   อนุสัญญามอนตริออลกําหนดให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายในการรับขนซึ่ง
เกิดข้ึนจากการขนส่งชักช้าในการรับขนทางอากาศซึ่งคนโดยสารหรือเครื่องเดินทาง เว้นแต่ผู้ขนส่งจะ
พิสูจน์ให้เข้าข้อยกเว้นความรับผิดได้ตามท่ีอนุสัญญามอนตริออลได้กําหนดไว้ ตามหลักการสันนิษฐาน
ความรับผิด (presumption liability) และผู้ขนส่งสามารถจะหลุดพ้นจากความรับผิดได้ หากตน
สามารถพิสูจน์ได้ตามข้อกําหนดที่ระบุไว้ 
  ในกรณีที่คนโดยสารได้รับความเสียหายจากการขนส่งเครื่องเดินทางชักช้าคน
โดยสารจะต้องดําเนินการทักท้วงแจ้งเป็นหนังสือไปยังผู้ขนส่งภายในระยะเวลา 21 วันนับแต่วันที่มี
สิทธิจัดการเครื่องเดินทางนั้น มิฉะนั้นจะไม่สามารถดําเนินคดีกับผู้ขนส่งได้74 
  2.ความรับผิดในกรณีเครื่องเดินทางของคนโดยสารมีความเสียหายเกิดขึ้น 
  เครื่องเดินทางของคนโดยสารในอนุสัญญามอนตริออล แบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ 
สัมภาระลงทะเบียนและสัมภาระไม่ลงทะเบียน หรือสัมภาระที่คนโดยสารนําติดตัวขึ้นไปด้วย ความ
รับผิดในกรณีที่เครื่องเดินทางลงทะเบียนถูกทําลาย สูญหายหรือเสียหายนั้นเป็นความรับผิดแบบ
เด็ดขาดโดยอนุสัญญา ( strict liability) โดยอนุสัญญามอนตริออลได้นําหลักเกณฑ์ของพิธีการ
กัวเตมาลาของอนุสัญญาวอร์ซอมาใช้บังคับดังนี้  การที่ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดต่อคนโดยสารในกรณีนี้มี
เงื่อนไขเพียงว่าเหตุการณ์ซึ่งก่อให้เกิดการถูกทําลาย สูญหาย หรือบุบสลายนั้นจะต้องเกิดขึ้นบน
อากาศยานหรือในระหว่างเวลาใดๆ ที่ของอยู่ภายใต้การดูแลของผู้ขนส่ง และนอกจากนี้ หากผู้ขนส่ง
ได้ยอมรับว่าสัมภาระลงทะเบียนสูญหาย หรือถ้าสัมภาระลงทะเบียนยังมาไม่ถึงเมื่อพัน 21 วันนับแต่
วันที่ควรจะมาถึง คนโดยสารก็ใช้สิทธิบังคับเอาแก่ผู้ขนส่งได้ตามสิทธิอันเกิดจากสัญญารับขนนั้น ทั้งนี้ 

                                           
73 ข้อ 21 (2). แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999  
74 ข้อ 31  แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999  
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โดยไม่ต้องคํานึงเลยว่าผู้ขนส่งจะต้องมีความรับผิดหรือไม่ และผู้ขนส่งเองก็ไม่อาจยกข้อต่อสู้ได้ว่า
ตนเองได้ดําเนินการต่าง ๆ ตามสมควรเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายดังกล่าวได้75 
  3. ความรับผิดในกรณีคนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บทางร่างกาย 
   อนุสัญญามอนตริออล ได้กําหนดให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นใน
กรณีที่คนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บแก่ร่างกาย หากเข้าเงื่อนไขว่า อุบัติเหตุซึ่ง
ก่อให้เกิดความตายหรือบาดเจ็บนั้น ได้เกิดขึ้นบนอากาศยานหรือในระหว่างการดําเนินการใด ๆ เพ่ือ
ขึ้นหรือลงจากอากาศยาน “ซึ่งเป็นหลักเกณฑ์ที่นํามาจากพิธีสารกัวเตมาลาในระบบวอร์ซอ ที่เป็น
ความรับผิดแบบเคร่งครัด76 
 
 3.3.4 หลักการยกเว้นความรับผิดชอบของผู้ขนส่งของอนุสัญญามอนตริออล 
  ในอนุสัญญามอนตริออลได้ระบุข้อยกเว้นความรับผิดไว้ทั้งสิ้น 4 ประการ แต่
ข้อยกเว้นความรับผิดชอบแต่ละข้อจะสามารถใช้อ้างได้เฉพาะบางกรณีเท่านั้น คือ 

3.3.4.1 การมีส่วนทําให้เกิดความเสียหายของผู้เรียกร้องค่าเสียหายหรือบุคคลที่ผู้
เรียกร้องค่าเสียหายได้สิทธิมาด้วยความประมาทเลินเล่อ หรือการกระทําหรือการละเว้นการกระทําโดย
มิชอบ ซึ่งข้อยกเว้นความรับผิดในข้อนี้เป็นข้อยกเว้นความรับผิดโดยทั่วไปที่สามารถนํามาใช้กับความรับ
ผิดในทุกกรณี และจะส่งผลให้ผู้ขนส่งหลุดพ้นความรับผิดเฉพาะในส่วนที่ผู้เสียหายมีส่วนประมาท
เลินเล่อหรือกระทําหรือการละเว้นกระกระทําโดยมิชอบประการอ่ืนเท่านั้น ตามข้อ 20 แห่งอนุสัญญา
มอนตริออล 

    3.3.4.2 .ผู้ขนส่ง ลูกจ้างและตัวแทนของผู้ขนส่งได้มาตรการทั้งปวงที่อาจต้อง
กระทําตามสมควรเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้น หรือเป็นการพ้นวิสัยที่จะใช้มาตรการนั้น ข้อยกเว้น
ความรับผิดตามข้อนี้จะนํามาใช้ได้เฉพาะกรณีที่ความเสียหายนั้นเกิดจากการขนส่งชักช้าเท่านั้น 
  อนุสัญญามอนตริออลได้นําหลักการนี้มาจากอนุสัญญาวอร์ซอแต่ได้มีการใช้คําว่า 
มาตรการทั้งปวงที่อาจต้องกระทําตามสมควร (all measures that could reasonably be 
required ) แทนคําว่า “มาตรการทั้งปวงที่จําเป็น”(taken all necessary measures) ซึ่งเป็นการ
ผ่อนปรนความรับผิดของผู้ขนส่งให้เบาลง เนื่องจากการใช้มาตรการทั้งปวงที่อาจต้องกระทําตาม
สมควรนี้เป็นการพิจารณาถึงการกระทําในลักษณะใดก็ตามที่ผู้ขนส่งเห็นว่าเหมาะสมและสมควร
รวมถึงการกระทําในทางเทคนิคด้วย ในขณะที่มาตรการทั้งปวงที่จําเป็นนั้นเป็นการพิจารณาถึง
มาตรการที่คํานวณแล้วว่าสามารถป้องกันความเสียหายได้ 

                                           
75ข้อ 18  แห่งอนุสัญญามอนตริอล ค.ศ. 1999    
76  ข้อ 17 แห่งอนุสัญญามอนตริอล ค.ศ. 1999    
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 1) ความเสียหายเป็นผลมาจากความชํารุดบกพร่อง คุณภาพ หรือเสื่อมสภาพในตัว
ของเครื่องเดินทางที่ลงทะเบียน เป็นข้อยกเว้นเฉพาะในกรณีที่เครื่องเดินทางลงทะเบียนถูกทําลาย สูญหายหรือ

เสียหาย 
 2) ข้อยกเว้นเฉพาะกรณีท่ีคนโดยสารถึงแก่ความตายได้รับบาดเจ็บทางร่างกายและม ี

ค่าเสียหายเกินกว่า 100,000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน อนุสัญญามอนตริออลได้กําหนดให้ผู้ขนส่ง
สามารถหลุดพ้นจากความรับผิดชอบในความเสียหายส่วนที่เกิน 100,000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินได้ 
หากผู้ขนส่งสามารถพิสูจน์ข้อเท็จจริงได้ความเสียหายนั้นไม่ได้เกิดจากความประมาทเลินเล่อ หรือการ
กระทําหรือการละเว้นการกระทําโดยมิชอบประการอ่ืนของผู้ขนส่ง หรือลูกจ้างหรือตัวแทนผู้ขนส่ง 
หรือความเสียหายนั้นมีสาเหตุเพียงอย่างเดียวจากความประมาทเลินเล่อหรือการกระทํา หรือละเว้น
การกระทําโดยมิชอบของบุคคลที่สาม 
 

 3.3.5 การจ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งตามบทบัญญัติของอนุสัญญามอนตริ
ออล 
 แม้อนุสัญญามอนตริออลจะได้กําหนดให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดในกรณีต่าง ๆ แล้วแต่เมื่อ

เกิดความเสียหายซึ่งผู้ขนส่งจะต้องรับผิดแล้ว อนุสัญญามอนตริออลยังได้กําหนดของเขตของการ
ชดใช้ค่าเสียหายเป็นจํานวนเงินขั้นสูงที่ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในกรณีต่างๆ เอาไว้อีกด้วยต่อไปนี้ 

ในกรณีที่ความเสียหายอันเกิดจากการขนส่งล่าช้าอาจแยกออกเป็น 2 กรณีคือใน
กรณีรับขนคนโดยสารล่าช้าให้ความรับผิดชอบของผู้ขนส่งจํากัดไว้เพียง 4,694 หน่วยสิทธิพิเศษถอน
เงินต่อคนโดยสารแต่ละคน และในกรณีการขนส่งเครื่องเดินทางล่าช้าให้ความรับผิดชอบของผู้ขนส่ง
จํากัดเพียง 1,131 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินต่อคนโดยสารแต่ละคน เว้นแต่ในขณะที่มอบเครื่อง
เดินทางลงทะเบียนให้แก่ผู้ขนส่ง คนโดยสารได้บอกกล่าวไว้เป็นพิเศษถึงส่วนได้เสียที่จะได้รับในการส่ง
มอบเครื่องเดินทางลงทะเบียนนั้น ณ ถิ่นปลายทาง และได้รับชําระเงินเพ่ิมเติมในกรณีที่ต้องชําระแล้ว 
ในกรณีเช่นนี้ ให้ผู้ขนส่งรับผิดไม่เกินจํานวนที่บอกกล่าวไว้ เว้นแต่ผู้ขนส่งจะพิสูจน์ได้ว่าจํานวนเงินที่
บอกกล่าวไว้นั้นสูงกว่าส่วนได้เสียที่แท้จริงที่คนโดยสารจะได้รับเมื่อมีการส่งมอบ ณ ถิ่นปลายทาง 
  ในกรณีที่เครื่องเดินทางของคนโดยสารถูกทําลาย สูญหาย เสียหาย ไม่ว่าจะเป็น
เครื่องเดินทางลงทะเบียนหรือเครื่องเดินทางไม่ลงทะเบียน อนุสัญญามอนตริออลได้กําหนดให้ผู้ขนส่ง
รับผิดต่อคนโดยสารแต่คนไม่เกิน 1,131 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินเท่านั้น เว้นแต่ในขณะที่มอบเครื่อง
เดินทางลงทะเบียนได้แก่ผู้ขนส่งคนโดยสารได้แถลงไว้เป็นพิเศษถึงส่วนได้เสียที่จะได้รับในการส่งมอบ
เครื่องเดินทางลงทะเบียนนั้น ณ ถิ่นปลายทาง และได้ชําระเงินเพ่ิมเติมในกรณีที่ต้องชําระแล้ว ใน
กรณีเช่นนี้ให้ผู้ขนส่งรับผิดไม่เกินจํานวนที่บอกกล่าวไว้ เว้นแต่ผู้ขนส่งจะพิสูจน์ได้ว่าจํานวนเงินที่บอก
กล่าวไว้นั้นสูงกว่าส่วนได้เสียที่แท้จริงที่คนโดยสารจะได้รับเมื่อมีการส่งมอบ ณ ถิ่นปลายทาง 
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  ในกรณีที่คนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บทางร่างกาย อนุสัญญามอน
ตริออลได้จํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งในกรณีที่คนโดยสารตายหรือบาดเจ็บไว้ที่ 113,100 หน่วยสิทธิ
พิเศษถอนเงิน แต่จะต้องเป็นกรณีท่ีผู้ขนส่งไม่ได้มีส่วนให้เกิดความเสียหายนั้นด้วยความประมาทหรือ
กระทําการหรือละเว้นกระทําการโดยมิชอบของผู้ขนส่ง ลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งเท่านั้น แต่
อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งจะไม่สามารถอ้างข้อจํากัดความรับผิดชอบตามอนุสัญญามอนตริออลได้หากคน
โดยสารสามารถพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายเป็นผลมาจากการกระทําหรือละเว้นการกระทําของผู้ขนส่ง 
ลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งที่ได้กระทําภายในขอบข่ายการจ้างของตน ซึ่งกระทําโดยจงใจหรือโดย
ประมาทเลินเล่อและโดยรู้อยู่ว่าอาจทําให้เกิดความเสียหายขึ้นได้ ตามข้อ.22 วรรคห้า ของอนุสัญญา
มอนตริออล 
 

3.3.6 การยกเว้นและจ ากัดความรับผิดชอบโดยข้อสัญญา 
  แม้ว่าอนุสัญญามอนตริออลจะได้กําหนดกรณีที่ผู้ขนส่งจะไม่ต้องรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดขึ้นและการจํากัดความรับผิดชอบของผู้ขนส่งไว้ในกรณีต่าง ๆ ไว้แล้ว แต่อนุสัญญา
ดังกล่าวก็ยังเปิดโอกาสให้ผู้ขนส่งและคนโดยสารสามารถทําความตกลงเพ่ือจํากัดความรับผิดของผู้
ขนส่งในจํานวนที่สูงกว่าที่ระบุในอนุสัญญานี้ กล่าวคือผู้ขนส่งและคนโดยสารอาจทําสัญญาตกลงให้ผู้
ขนส่งต้องรับผิดต่อความเสียหายในจํานวนที่อนุสัญญามอนตริออลกําหนดให้ไม่ต้องรับผิดได้  เช่นใน
กรณีรับขนคนโดยสารล่าช้าซึ่งอนุสัญญามอนตริออลได้จํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งไว้ที่ 4,694 หน่วย
สิทธิพิเศษถอนเงินต่อคนโดยสารแต่ละคน แต่ผู้ขนส่งและคนโดยสารได้ตกลงกันให้ผู้ขนส่งต้องรับผิด
ในความเสียหายที่เกิดจากกรณีดังกล่าวซึ่งมีจํานวนเกินกว่า 4,694 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินแต่ไม่เกิน 
6,000 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินต่อผู้เสียหายแต่ละคน หรือตกลงไม่ให้มีการจํากัดความรับผิดเลยก็ได้ 
  นอกจากนี้อนุสัญญามอนตริออลยังได้กําหนดเกี่ยวกับเอกสารในการรับขนส่งทาง
อากาศ รายการและข้อความในเอกสารดังกล่าว พร้อมทั้งการบอกกล่าวให้ผู้โดยสารทราบถึงกรณีที่ผู้
ขนส่งจะไม่ต้องรับผิดตามที่ระบุในอนุสัญญาไว้อีกด้วย โดยในที่นี้จะมีการแยกพิจารณาออกเป็นการ
รับขนคนโดยสารและการรับขนเครื่องเดินทาง ดังนี้ 
  1) การรับขนคนโดยสาร อนุสัญญามอนตริออลได้กําหนดให้มีการส่งมอบเอกสาร
การรับขนคนโดยสาร ซึ่งต้องมีรายการและข้อความระบุถึง (1) สถานที่ต้นทางและสถานที่ปลายทาง 
และ (2) สถานที่หยุดพักที่ตกลงกันไว้อย่างน้อยหนึ่งแห่ง ในกรณีที่มีสถานที่ต้นทางและสถานที่
ปลายทางอยู่ในอาณาเขตของประเทศเดียวกัน แต่มีสถานที่หยุดพักที่ตกลงกันไว้แห่งหนึ่งหรือหลาย
แห่งอยู่ในอาณาเขตของอีกประเทศหนึ่ง 
  สําหรับการส่งมอบเอกสารการรับขนคนโดยสารนั้น อนุสัญญามอนออนทรีได้เปิด
โอกาสให้ผู้ขนส่งนําวิธีอ่ืนมาใช้แทนการส่งมอบเอกสารดังกล่าวได้ด้วย ซึ่งเป็นการเปิดโอกาสให้ทีการ
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นําระบบคอมพิวเตอร์มาใช้ในการเก็บรักษาข้อมูลเพ่ือให้สอดคล้องกับสภาพการขนส่งทางอากาศ 
อย่างไรก็ตามเมื่อผู้ขนส่งเลือกที่จะนําวิธีอ่ืนมาใช้แทนการส่งมอบเอกสารการนรับขนคนโดยสาร      
ผู้ขนส่งต้องเสนอที่จะส่งมอบเอกสารซึ่งแสดงข้อมูลที่มีอยู่นั้นให้แก่คนโดยสารด้วย 
  นอกจากหน้าที่ในการออกเอกสารการรับขนคนโดยสารแล้ว ผู้ขนส่งต้องทําคําบอก
กล่าวเป็นหนังสือแจ้งต่อคนโดยสารมีใจความว่าในกรณีที่อนุสัญญานี้ ใช้บังคับได้ ผู้ขนส่งอาจจํากัด
ความรับผิดของผู้ขนส่งเพ่ือความตายหรือบาดเจ็บ และเพ่ือการถูกทําลาย หรือสูญหาย หรือบุบสลาย
แก่ของ และเพ่ือการชักช้าได้ แต่อย่างไรก็ตามอนุสัญญามอนออนทรีเพียงแต่กําหนดให้ผู้ขนส่งต้อง 
“ให้” (give) คําบอกกล่าวดังกล่าวแก่คนโดยสารเท่านั้น มิได้ใช้คําว่า “ส่งมอบ” (deliver) 
เช่นเดียวกันกับกรณีเอกสารรับขนคนโดยสารแต่อย่างใด ซึ่งส่งผลให้ผู้ขนส่งอาจให้คําบอกกล่าว
ดังกล่าวแก่คนโดยสาร ณ เวลาใด ๆ ก็ได้ เช่นการให้คําบอกกล่าวโดยการพิมพ์ข้อความไว้ในบัตรที่ใช้
ในการขึ้นเครื่องบินโดยสารในขณะที่การกระทําดังกล่าวไม่สามารถกระทําได้ภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอ 
  2).การรับขนเครื่องเดินทางของคนโดยสาร อนุสัญญามอนตริออลก็ได้กําหนดให้    
ผู้ขนส่งส่งมอบป้ายกํากับเครื่องเดินทางลงทะเบียนแต่ละชิ้นให้แก่คนโดยสาร 
  แต่อย่างไรก็ตามการที่ผู้ขนส่งไม่ได้ปฏิบัติตามข้อกําหนดในเรื่องการส่งมอบเอกสาร
ในการรับขนนี้ก็ไม่ส่งผลกระทบต่อความมีอยู่หรือความสมบูรณ์ของสัญญาการรับขนและสัญญานั้น
ยังคงอยู่ภายใตบ้ังคับของอนุสัญญามอนตริออลกล่าวคือผู้ขนส่งก็ยังคงจํากัดความรับผิดของตนเองได้
อยู่นั่นเอง 
 

3.4 กฎบัตร EU 261/2004 กฎหมายแห่งกลุ่มสหภาพยุโรปที่ 261/2004 ว่าด้วยเรื่อง
บังคับทั่วไปเร่ืองการชดเชยความเสียหาย การให้ความช่วยเหลือผู้โดยสารในกรณี
ปฏิเสธการขนส่ง ยกเลิกเที่ยวบินหรือกรณีเที่ยวบินล่าช้า (Regulation (EC) น.
261/2004 of European Parliament and of the Council) 

 สหภาพยุโรป (European Union: EU) 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 (EC) 
No. 295/91 
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 3.4.1 ที่มาของกฎหมายเกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารเครื่องบินของสหภาพยุโรป 
 ธุรกิจสายการบินเป็นรูปแบบการบริการการขนส่งในรูปแบบหนึ่งที่มีความสําคัญมาก จึงถือ
ว่าคนโดยสารหรือผู้ใช้บริการของสายการบินต่างๆถือว่าเป็นผู้บริโภคในด้านการบริการ ดังนั้น การที่มี
กฎหมายคุ้มครองสิทธิของผู้บริโภคดังกล่าวจึงถือว่ามีความสําคัญเป็นอย่างยิ่ง เพราะหากเปรียบเทียบ
การขนส่งหรือการบริการที่เกี่ยวกับการขนส่งแล้วการให้บริการในด้านขนส่งโดยสายการบินนั้นมี
ค่าใช้จ่ายสูงที่สุด ดังนั้น คนโดยสารจึงย่อมมีสิทธิที่จะได้รับการบริการที่มีมาตรฐานในด้านความ
ปลอดภัยสูง และมีสิทธิในการใช้บริการในการขนส่งทางอากาศโดยมีความเท่าเทียมกัน ด้วยเหตุนี้สาย
การบินผู้ให้บริการจะต้องไม่เอาเปรียบผู้บริโภคที่ใช้บริการในสายการบิน ด้วยเหตุผลที่ว่าการบริการ
โดยสายการบินนั้นประกอบด้วยต้นทุนที่สูง และมีค่าใช้จ่ายที่แพงมาก ซึ่งในทางปฏิบัติเมื่อต้นทุนการ
ให้บริการสูงขึ้นไม่ว่าจะด้วยปัจจัยใดก็ตาม ผู้ที่รับภาระหนักที่สุดก็คือผู้ใช้บริการหรือผู้บริโภคนั่นเอง 
เพราะเป็นฝ่ายที่ไม่มีทางเลือกอ่ืนที่สามารถจะเลือกได้ การขนส่งทางอากาศด้วยเครื่องบินแม้จะเป็น
การขนส่งซึ่งเป็นวิธีที่รวดเร็วที่สุดในการเลือกบริโภคเมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบการขนส่งอย่างอ่ืน 
เมื่อจะมีข้อดีมากแต่ก็จะมีข้อเสียหรือปัญหามากขึ้นด้วยเช่นกัน เนื่องจากในปัจจุบันนี้ทั่วโลกหรือ
แม้แต่ประเทศไทยเองก็ได้มีการแข่งขันกันในด้านธุรกิจนี้กันอย่างหนัก เพราะเป็นธุรกิจที่ได้รับความ
นิยมเป็นอย่างมาก แต่อย่างไรก็ตามก็ยังคงเกิดปัญหาที่คนโดยสารสามารถพบเห็นหรือเจอได้บ่อยครั้ง
จนกลายเป็นการยอมรับกันไปโดยปริยายว่าหากเกิดกรณีดังต่อไปนี้เกิดขึ้นไม่ว่าจะเป็นสายการบินใดก็
ตาม คือการยกเลิกเที่ยวบิน การปฏิเสธการขนส่ง หรือกรณีล่าช้าซึ่งเหตุการณ์เหล่านี้เกิดขึ้นบ่อยครั้ง
จนทําให้คนโดยสารมองว่าเป็นเรื่องปกติ และฝ่ายผู้โดยสารก็ไม่สามารถที่จะใช้สิทธิของตนเรียกร้อง
อะไรได ้นอกจากการยอมรับกับเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นนั้นต่อไป จนได้กลายเป็นวิธีปฏิบัติหรือธรรมเนียม
ที่ทุกคนยอมรับ แต่เหตุการณ์ดังกล่าวอาจก่อก่อให้เกิดความเสียหายแก่บุคลบางประเภทซึ่งได้
ความสําคัญของเวลาเป็นสาระสําคัญของการเดินทาง หรือยอมจ่ายเงินในจํานวนที่แพงเพ่ือจะซื้อเวลา  
 ดังนั้น เมื่อมีปัญหาดังกล่าวเกิดขึ้นบ่อยครั้งจึงได้มีการออกกฎหมายที่เรียกว่า Regulation 
(EEC) No. 265/91 ซึ่งได้กําหนดหลักเกณฑ์ไว้ให้กําหนดจํานวนเงินชดเชยที่สายการบินต้องจ่ายให้แก่
ผู้โดยสารที่ถูกปฏิเสธการขนส่งตามแต่ละประเภทที่เกิดขึ้น แต่กฎหมายฉบับดังกล่าวนี้ก็มีผลใช้บังคับ
ใช้เฉพาะสายการบินแบบประจํา และบังคับใช้กับเฉพาะกรณีที่ผู้ให้บริการปฏิเสธการขนส่ง ต่อมาเมื่อ
กฎหมายดังกล่าวมีการบังคับใช้ไปแล้ว ก็ยังไม่สามารถแก้ไขปัญหาในเรื่องร้องเรียนดังกล่าวได้มาก
เท่าที่ควรจะเป็นในเกี่ยวกับเรื่องการปฏิเสธการขนส่งหรือยกเลิกเที่ยวบิน รวมถึงกรณีการขนส่งที่
ล่าช้าเกินสมควรของสายการบินหรือผู้ให้บริการ ซึ่งปัญหาการล่าช้าที่เกิดขึ้นของผู้ให้บริการสายการ
บินหรือผู้ขนส่งก็คือการไม่ได้แจ้งข้อมูลให้ผู้โดยสารทราบหากเกิดกรณีการล่าช้าเกิดขึ้นซึ่งอยู่ในวิสัย
ของผู้ให้บริการที่จะแจ้งเหตุดังกล่าวให้ผู้โดยสารทราบได้ หรือการดําเนินการแจ้งเหตุดังกล่าวให้กับ
ผู้โดยสารหรือผู้บริโภคเพ่ือทราบเหตุแห่งการล่าช้านั้น ปัญหาดังกล่าวจึงถือเป็นปัญหาสําคัญที่เกิดขึ้น
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ทําให้กลุ่มสหภาพยุโรปร่วมมือกันเพ่ือแก้ไขปัญหาเหล่านี้เนื่องจากเห็นความสําคัญของปัญหาดังกล่าว
จึงได้หาแนวทางหรือมาตรการที่แก้ไขปัญหาและเหตุผลของการร้องเรียนของผู้โดยสารกรณีเกิด
ปัญหาความล่าช้าของสายการบิน การยกเลิกเที่ยวบินโดยได้ออกมาเป็นกฎหมายที่เรียกกันว่า 
Regulation (EC) No. 261/2004) หรือเรียกชื่อเต็มว่า 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 (EC) 
No. 295/91 และส่งผลให้ Regulation (EC) No. 265/91) ได้ยกเลิกไปรวมถึงฉบับก่อนหน้านี้ด้วย 
โดยเนื้อหาในข้อบังคับฉบับใหม่นี้มีผลบังคับใช้กับการกําหนดการจ่ายค่าชดเชยทุกประเภท หากเข้า
กรณีการยกเลิกเที่ยวบิน การปฏิเสธการขนส่ง รวมถึงกรณีการล่าช้าในการขนส่งของสายการบินที่เกิน
กว่ากําหนดเวลาที่ได้กําหนดหรือระบุไว้ โดยมีข้อกําหนดสิทธิต่างๆที่เป็นการคุ้มครองสิทธิของ
ผู้โดยสารทางอากาศเพ่ือให้ได้รับการอํานวยความสะดวกและยุติธรรมที่กําหนดให้ Regulation (EC) 
No. 261/2004) โดยจะต้องมีสาเหตุดังนี้คือ  
 (1). การปฏิเสธผู้โดยสาร 
 (2). การยกเลิกเที่ยวบิน 
 (3). การล่าช้าของเที่ยวบินเป็นเวลานานเกินกว่ากําหนดเวลา 
 โดยกฎหมายฉบับดังกล่าวนี้ก็มีขอบเขตการใช้บังคับหรือผู้โดยสารที่ต้องได้รับความคุ้มครอง
ตามกฎหมายนี้ต้องเข้าลักษณะเงื่อนไขท่ีกําหนดไว้ดังนี้ คือ  
 1.ต้องเป็นผู้โดยสารที่ออกเดินทางจากท่าอากาศยานซึ่งตั้งอยู่ภายในอาณาเขตของรัฐสมาชิก
ตามสนธิสัญญานี้ที่ใช้บังคับ 

 2. ผู้โดยสารที่ออกเดินทางจากท่าอากาศยานซึ่งตั้งอยู่ในประเทศที่สาม ไปยังท่าอากาศยานที่
ตั้งอยู่ในอาณาเขตของรัฐสมาชิกตามกฎหมายฉบับนี้ เว้นแต่ได้รับค่าสินไหมทดแทนหรือประโยชน์อ่ืน
ใดและได้รับความช่วยเหลือจากประเทศที่สาม 

โดยมีเงื่อนไขว่าผู้โดยสารได้ยืนยันการสํารองที่นั่งบนเครื่องบิน ยกเว้นในกรณีที่มีการยกเลิก
ซึ่งตนได้แสดงตนเพือ่เช็คอินภายในเสลาที่กําหนด หรือถ้าไม่มีเวลาที่กําหนดก็ไม่น้อยกว่า 45 นาที นับ
แต่กําหนดเวลาออกเดินทาง แต่กฎหมายฉบับนี้ก็มีเงื่อนไขข้อยกเว้นอยู่ว่า ไม่ใช้บังคับกับผู้โดยสารที่
เดินทางฟรี หรือได้รับส่วนลดค่าโดยสารโดยทางตรงหรือทางอ้อมต่อสาธารณชนแต่ผู้โดยสารที่ผู้ ออก
บัตรโดยสารโดยการแลกบัตรโดยสารจากโปรแกรมการสะสมไมล์อ่ืน หรือรายการส่งเสริมการขาย
อ่ืนๆ ซึ่งผู้ขนส่งทางอากาศเป็นผู้ดําเนินการ 
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 โดยเงื่อนไขแรกที่ผู้โดยสารสามารถนํามาใช้บังคับกับกฎหมาย (Regulation (EC) No. 
261/2004) คือ 
 3.5.1.2 การปฏิเสธผู้โดยสาร ( Denied boarding) 
 โดยจะต้องมีเง่ือนไขในการปฏิเสธผู้โดยสารได้แก่ 
  ข้อ 4. การปฏิเสธผู้โดยสาร 
  1. เมื่อผู้ขนส่งทางอากาศมีเหตุผลอันสมควรในการปฏิเสธผู้โดยสาร โดยเริ่มจากการ
ประกาศหาผู้สมัครใจที่ยอมสละสิทธิในการสํารองที่นั่งนั้น เพ่ือแลกกับผลประโยชน์อ่ืนๆ ภายใต้
เงื่อนไขที่ตกลงกันระหว่างผู้โดยสารกับผู้ขนส่งทางอากาศผู้สมัครใจต้องได้รับการช่วยเหลือเยียวยา
ตามข้อ 8. และได้รับความช่วยเหลือเพ่ิมเติมกับได้ผลประโยชน์อื่นๆ77  
  (1).สิทธิในการได้รับเงินคืน หรือเปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน 
  (1) ในการรับเงินคืนค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอ่ืนๆที่ถูกเรียกเก็บไปเต็มจํานวนที่จ่ายไป
สําหรับการเดินทางหรือส่วนหนึ่งของการเดินทางที่ยังไม่ได้ใช้ รวมถึงการเดินทางที่ได้เดินทางไป
แล้วแต่ไม่สมประโยชน์ภายใน 7 วัน หรือเลือกที่จะบินกลับมาที่จุดเริ่มต้นของการออกเดินทางตาม
ความเหมาะสม (Article 8.1 .a )   
  (2) จัดให้เดินทางโดยการขนส่งด้วยวิธีอ่ืนด้วยวิธีการที่เหมาะสม เพ่ือไปยังจุดหมายปลายทาง
ที่ระบุไว้ในบัตรโดยสาร หรือ (Article 8(1) (b) 
 (3) การเดินทางโดยการขนส่งอย่างอ่ืนที่เหมาะสม เพ่ือไปยังจุดหมายปลายทางที่ระบุไว้ใน
บัตรโดยสารซึ่งล่าช้ากว่าที่กําหนดไว้ในบัตรโดยสาร ในกรณีที่ที่นั่งว่าง (Article 8(1) (C)  
 2. ถ้าผู้สมัครใจไม่เพียงพอ ให้ผู้ขนส่งทางอากาศใช้ดุลพินิจในการเลือกผู้โดยสารที่จะถูก
ปฏิเสธการขนส่ง78 3. หากมีการปฏิเสธการขนส่งแก่ผู้โดยสารรายใด ผู้ขนส่งทางอากาศจะต้องจ่าย
ค่าชดเชยทันทีตามข้อ 7. และได้รับการช่วยเหลือตามข้อ 8. และข้อ 9 ดังนี้ 

 มีสิทธิได้รับค่าเสียหายหรือค่าชดเชยจากผู้ขนส่งทางอากาศตามข้อ 7. กําหนดไว้คือ  
 1.เงินจํานวน 250 ยูโร สําหรับเที่ยวบินระยะทาง 1,500 กิโลเมตรหรือน้อยกว่า (Article 7 

(1) (a) 
 2. เงินจํานวน 400 ยูโรสําหรับทุกเที่ยวบินภายในรัฐสมาชิกท่ีเข้าร่วมกลุ่มประชาคมยุโรปที่มี

ระยะทางมากกว่า 1,500 กิโลเมตรและ สําหรับเที่ยวบินอ่ืนๆ ที่มีระยะทางระหว่าง 1,500 ถึง 3,500 
กิโลเมตร (Article 7 (1) (b) 

 3.เงินจํานวน 600 ยูโร สําหรับทุกเท่ียวบินนอกเหนือจาก (1) หรือ (2) (Article 7(1) (c) 

                                           
77 ข้อ 4 (1) แห่ง Regulation (EC) No. 261/2004)    
78

 ข้อ 4 (2) แห่ง Regulation (EC) No. 261/2004)    
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2. เมื่อผู้โดยสารที่ได้รับการเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินที่มีจุดหมายปลายทางโดยสายการบินอ่ืนที่เกี่ยวข้อง
กับข้อ 8. โดยกําหนดระยะเวลาที่ถึงจุดหมายปลายทางจะต้องไม่เกินกว่ากําหนดระยะเวลาตามตาราง
การบินเดิมที่กําหนดไว้  
 (1) สองชั่วโมง สําหรับสายการบินที่มีระยะทางไม่เกินกว่า 1,500 กิโลเมตร 
   (2) สามชั่วโมงสําหรับสายการบินซึ่งเดินทางภายในรัฐสมาชิกที่เข้าร่วมกลุ่มประชาคมยุโรป
กับเที่ยวบินที่ทําการบินระยะทางมากกว่า 1,500 กิโลเมตร และเที่ยวบินอ่ืนที่ทําการบินระยะทาง
ระหว่าง 1,500 ถึง 3,500 กิโลเมตร หรือ 
  (3) สี่ชั่วโมง ใช้บังคับกับทุกเที่ยวบินสําหรับเที่ยวบินอ่ืนๆ ซึ่งไม่ตกอยู่ภายใต้บังคับข้อ (a) 
และ (b)  

 ผู้ขนส่งอาจลดค่าเสียหายหรือค่าชดเชยที่กําหนดไว้ในกรณีข้างต้น โดยลดลงเหลือ 50 %  
  3. ค่าเสียหายหรือค่าชดเชยตามข้อ 1. ต้องชําระเป็นเงินสด หรือโดยผ่านทางธนาคาร หรือ
เช็คแต่ travel voucher หรือโดยวิธีการอ่ืนจะต้องได้รับความยินยอมจากผู้โดยสารก่อน 
   4. ระยะทางตาม ข้อ 1 และข้อ 2. จะต้องถูกคํานวณโดยวิธีที่เหมาะสมของสายการบินและ
ได้รับสิทธิตามข้อ 8. ดังต่อไปนี้  

 (1) ในการรับเงินคืนค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอ่ืนๆที่ถูกเรียกเก็บไปเต็มจํานวนที่จ่ายไป
สําหรับการเดินทางหรือส่วนหนึ่งของการเดินทางที่ยังไม่ได้ใช้ รวมถึงการเดินทางที่ได้
เดินทางไปแล้วแต่ไม่สมประโยชน์ภายใน 7 วัน หรือเลือกที่จะบินกลับมาที่จุดเริ่มต้นของ
การออกเดินทางตามความเหมาะสม (Article 8.1 .a )   

  (2) จัดให้เดินทางโดยการขนส่งด้วยวิธีอ่ืนด้วยวิธีการที่เหมาะสม เพ่ือไปยังจุดหมายปลายทาง
ที่ระบุไว้ในบัตรโดยสารหรือ (Article 8(1) (b) 
 (3) การเดินทางโดยการขนส่งอย่างอ่ืนที่เหมาะสม เพ่ือไปยังจุดหมายปลายทางที่ระบุไว้ใน
บัตรโดยสารซึ่งล่าช้ากว่าที่กําหนดไว้ในบัตรโดยสารในกรณีท่ีที่นั่งว่าง (Article 8 (1) (C) ) 
  รวมทั้งยังได้สิทธิตามข้อ. 9 ดังนี้  

• อาหารและเครื่องดื่ม ตามระยะเวลาเหมาะสม (Article 9(1)a ) 
• ถ้าจําเป็นให้จัดที่พักในโรงแรม ในกรณีที่ต้องพักหนึ่งคืนหรือมากกว่า (Article 9(1) (b) 
• การขนส่งระหว่างสนามบินและสถานที่พัก (โรงแรมหรือที่พักอ่ืนๆ) (Article 9(1) (c) 
• การโทรศัพท์ โทรสาร หรืออีเมล์จํานวนสองครั้ง (Article 9 (2)  

 จะต้องให้ความเอาใจใส่ต่อความต้องการของผู้พิการและบุคคลที่ได้เดินทางไปกับบุคคล
ดังกล่าวด้วย และผู้โดยสารเด็กที่เดินทางคนเดียว  
 3.5.1.3 การยกเลิกเที่ยวบิน (Cancellation) 
 Article 5 Cancellation ข้อ 5. การยกเลิกเที่ยวบิน  
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กรณีการยกเลิกเที่ยวบิน ผู้โดยสารมีสิทธิดังนี้ คือ 
ในกรณีที่สายการบินยกเลิกเที่ยวบิน ผู้โดยสารที่เกี่ยวข้องมีสิทธิคือ 

 (1) สิทธิที่จะได้รับการช่วยเหลือจากผู้ขนส่งทางอากาศ ตามข้อ 8. ดังนี้  
  1. สิทธิในการได้รับเงินคืน หรือเปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน 
  (1) ในการรับเงินคืนค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอ่ืนๆที่ถูกเรียกเก็บไปเต็มจํานวนที่จ่ายไป
สําหรับการเดินทางหรือส่วนหนึ่งของการเดินทางที่ยังไม่ได้ใช้  รวมถึงการเดินทางที่ได้เดินทางไป
แล้วแต่ไม่สมประโยชน์ภายใน 7 วัน หรือเลือกที่จะบินกลับมาที่จุดเริ่มต้นของการออกเดินทางตาม
ความเหมาะสม (Article 8 (1)(a)   
  (2) จัดให้เดินทางโดยการขนส่งด้วยวิธีอ่ืนด้วยวิธีการที่เหมาะสม เพ่ือไปยังจุดหมายปลายทาง
ที่ระบุไว้ในบัตรโดยสาร หรือ (Article 8(1)(b) 
 (3) การเดินทางโดยการขนส่งอย่างอ่ืนที่เหมาะสม เพ่ือไปยังจุดหมายปลายทางที่ระบุไว้ใน
บัตรโดยสารซึ่งล่าช้ากว่าที่กําหนดไว้ในบัตรโดยสาร ในกรณีที่ที่นั่งว่าง ( Article 8(1) (C)) 
  (2) ผู้โดยสารมีสิทธิได้รับการช่วยเหลือจากผู้ขนส่งทางอากาศตามข้อ 9.(1)(a) และ 9(2) 
และในกรณีที่เป็นเที่ยวบินใหม่ที่มีกําหนดเวลาการออกเดินทางล่าช้ากว่ากําหนดเวลาตามตารางบิน
เดิม ผู้โดยสารมีสิทธิได้รับการช่วยเหลือจากผู้ขนส่งทางอากาศตามข้อ 9(1)(b) และ 9(1)(C) 

 ผู้โดยสารมีสิทธิได้รับการช่วยเหลือจากผู้ขนส่งในเรื่องดังต่อไปนี้ 
 • อาหารและเครื่องดื่ม ตามระยะเวลาเหมาะสม (Article 9(1) (a)) 
 • ถ้าจําเป็นให้จัดที่พักในโรงแรม ในกรณีที่ต้องพักหนึ่งคืนหรือมากกว่า (Article 9 (1)(b) 
 • การขนส่งระหว่างสนามบินและสถานที่พัก (โรงแรมหรือที่พักอ่ืนๆ) (Article 9 (1)(c) 
 •การโทรศัพท์ โทรสาร หรืออีเมล์จํานวนสองครั้ง (Article 9 (2)  

(3) มีสิทธิได้รับค่าเสียหายหรือค่าชดเชยจากผู้ขนส่งทางอากาศตามข้อ 7. กําหนดไว้คือ  
 1.เงินจํานวน 250 ยูโร สําหรับเที่ยวบินระยะทาง 1,500 กิโลเมตรหรือน้อยกว่า 

(Article 7 (1) (a) 
 2.เงินจํานวน 400 ยูโรสําหรับทุกเที่ยวบินภายในรัฐสมาชิกที่เข้าร่วมกลุ่มประชาคม

ยุโรปที่มีระยะทางมากกว่า 1,500 กิโลเมตรและ สําหรับเที่ยวบินอ่ืนๆ ที่มีระยะทางระหว่าง 1,500 
ถึง 3,500 กิโลเมตร (Article 7 (1) (b) 

 3.เงินจํานวน 600 ยูโร สําหรับทุกเท่ียวบินนอกเหนือจาก (1) หรือ (2) (Article7(1) (c) 
เว้นแต่  

 1) ผู้ขนส่งทางอากาศได้แจ้งข่าวการยกเลิกเที่ยวบินไปยังผู้โดยสารก่อนกําหนดวันเวลา
เดินทางไมน่้อยกว่าสองสัปดาห์ ก่อนก าหนดเวลาการออกเดินทางเดิม (Article 5 (1) (c)(i) 
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 2) ผู้ขนส่งทางอากาศได้แจ้งข่าวการยกเลิกเที่ยวบินไปยังผู้โดยสารก่อนก าหนดวัน
เวลาเดินทางภายในเจ็ดวันถึงสองสัปดาห์ก่อนก าหนดเวลาการออกเดินทางเดิม และเสนอ
เปลี่ยนแปลงเส้นทางบิน ซึ่งออกเดินทางก่อนก าหนดเวลาการออกเดินทางเดิม และเสนอการ
เปลี่ยนแปลงเส้นทางบินซึ่งออกเดินทางก่อนก าหนดเวลาการออกเดินทางเดิมเกินกว่าสองชั่วโมงและ
ไปถึงจุดหมาย ปลายทางท่ีระบุไว้ในบัตรโดยสารเกินสี่ชั่วโมง (Article 5 (1) (c) (ii) 

 3) ผู้ขนส่งทางอากาศได้แจ้งข่าวการยกเลิกเที่ยวบินไปยังผู้โดยสารก่อนก าหนดเวลา
เดินทางไม่ถึง 7 วัน ก่อนก าหนดเวลาการออกเดินทางทางเดิม และเสนอการเปลี่ยนแปลงเส้นทางบิน
ซึ่งออกเดินทางก่อนก าหนดเวลาเวลาการออกเดินทางเดิมเกินกว่าครึ่งชั่วโมงและไปถึงจุดหมาย
ปลายทางท่ีระบุไว้ในบัตรโดยสารไม่เกินสองชั่วโมง (Article 5 (1) (c) (iii)  
 2.เมื่อผู้โดยสารได้รับแจ้งการยกเลิกเที่ยวบินค าชี้แจงการยกเลิกจะต้องระบุการเดินทางโดย
การขนส่งอย่างอ่ืนที่เหมาะสม  
 3.ผู้ขนส่งทางอากาศไม่สามารถปฏิเสธการจ่ายค่าสินไหมทดแทนตามข้อ7. ได้  ถ้าการยกเลิก
เที่ยวบินเกิดจากเหตุสุดวิสัยซึ่งไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้ แม้ว่าผู้ขนส่งจะได้ใช้มาตรการที่เหมาะสมแล้ว
ก็ตาม 
 4.ภาระการพิสูจน์ว่าสายการบินได้แจ้งข่าวการยกเลิกสายการบินให้ตกเป็นหน้าที่ของผู้ขนส่ง 
  3.5.1.4 เที่ยวบินล่าช้า (Delay) 
 ข้อ 6. กรณีล่าช้า (Article. 6 Delay) 

1. เมื่อผู้ขนส่งทางอากาศ คาดว่าจะออกเดินทางล่าช้าเกินกว่าก าหนดเวลาตามตารางบินที่
ประกาศไว้  

(1) หากล่าช้าเกินกว่าสองชั่วโมงขึ้นไป หรือในกรณีที่เที่ยวบินท าการบินระยะทางไม่เกิน 
1,500 กิโลเมตร หรือ  

(2) หากล่าช้าเกินกว่าสามชั่วโมงขึ้นไป ซึ่งเดินทางภายในรัฐสมาชิกที่เข้าร่วมกลุ่ม
ประชาคมยุโรปกับเที่ยวบินที่ท าการบินระยะทางมากกว่า 1,500 กิโลเมตร และเที่ยวบิน อ่ืนที่ท าการ
บินระยะทางระหว่าง 1,500 ถึง 3,500 กิโลเมตร หรือ 

(3) หากล่าช้าเกินเกินกว่าสี่ชั่วโมงขึ้นไป ใช้บังคับกับทุกเที่ยวบินส าหรับเที่ยวบินอ่ืนๆ ซึ่ง
ไม่ตกอยู่ภายใต้บังคับข้อ (1) และ (2)  

 ผู้โดยสารจากกรณีการล่าช้าในการรับขนจะได้รับความช่วยเหลือจากผู้ขนส่ งทางอากาศ 
ดังนี้ 

 (i) สิทธิตามท่ีระบุไว้ในข้อ 9. (1) (a) และ ข้อ.. 9 (2)  
 - อาหารและเครื่องดื่ม ตามระยะเวลาเหมาะสม (Article 9(1)(a) 
- ถ้าจ าเป็นให้จัดที่พักในโรงแรมในกรณีที่ต้องพักหนึ่งคืนหรือมากกว่า (Article 9(1) (b) 

 (ii) ในกรณีที่เป็นเที่ยวบินใหม่ที่มีก าหนดเวลาการออกเดินทางล่าช้ากว่าก าหนดเวลาตาม
ตารางบินเดิม ผู้โดยสารมีสิทธิได้รับการช่วยเหลือจากผู้ขนส่งทางอากาศตามข้อ 9 (1)(b) และ 9(1)(C) 

- ถ้าจ าเป็นให้จัดที่พักในโรงแรม ในกรณีที่ต้องพักหนึ่งคืนหรือมากกว่า (Article 9(1) (b) 
- การขนส่งระหว่างสนามบินและสถานที่พัก (โรงแรมหรือที่พักอ่ืนๆ) (Article 9(1) (c) 
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  (iii) หากมีการล่าช้ากว่าห้าชั่วโมง ผู้โดยสารมีสิทธิได้รับการช่วยเหลือตามที่ระบุไว้ในข้อ 8 
(1)(a) 

 - ในการรับเงินคืนค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมอ่ืนๆที่ถูกเรียกเก็บไปเต็มจ านวนที่จ่ายไป
ส าหรับการเดินทางหรือส่วนหนึ่งของการเดินทางที่ยังไม่ได้ใช้ รวมถึงการเดินทางที่ได้เดินทางไป
แล้วแต่ไม่สมประโยชน์ภายใน 7 วันหรือเลือกที่จะบินกลับมาที่จุดเริ่มต้นของการออกเดินทางตาม
ความเหมาะสม (Article 8(1) (a) 

2.แต่ไม่ว่ากรณีจะเป็นอย่างไรก็ตาม การช่วยเหลือจะต้องกระท าภายในก าหนดระยะเวลาที่
เหมาะสม 

 
 3.4.1 ความรับผิดและข้อยกเว้นต่อความเสียหายที่เกิดข้ึนจากกรณีล่าช้าในการรับขนทาง

อากาศภายใต้บังคับกฎบัตร EU หรือกฎหมายแห่งกลุ่มสหภาพยุโรปท่ี 261/2004 กฎหมายฉบับนี้ไม่มี
บทบัญญัติเกี่ยวกับความรับผิดและการยกเว้นความรับผิดเอาไว้แต่อย่างใด  
  3.4.2 เกณฑ์การจ ากัดความรับผิดและการเสียสิทธิของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ
จากกรณีล่าช้าในการรับขนทางอากาศภายใต้บังคับกฎบัตร EU หรือกฎหมายแห่งกลุ่มสหภาพยุโรป 
261/2004  

 กฎหมายฉบับนี้ไม่มีบทบัญญัติเกี่ยวกับความรับผิดและการยกเว้นความรับผิดเอไว้แต่อย่าง
ใด 
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วิเคราะห์ปัญหาเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศใน
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกรณีล่าช้าในการรับขนทางอากาศ 

 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทยก าหนดให้สัญญาการรับขนเป็นเอกเทศสัญญา
ประเภทหนึ่งซึ่งมีวัตถุประสงค์ในการรับขนคนโดยสาร สัมภาระหรือของ ซึ่งสัญญารับขนโดยปกติเป็น
สัญญาที่ก าหนดถึงสิทธิและหน้าที่ให้เกิดขึ้นระหว่างบุคคลสองฝ่ายโดยซึ่งฝ่ายแรกคือผู้ขนส่งและอีก
ฝ่ายหนึ่งคือผู้โดยสารซึ่งในสัญญานั้นได้ก าหนดหน้าที่ของผู้ขนส่งไว้ว่ามีหน้าที่ต้องปฏิบัติการรับขนส่ง
คนโดยสาร สัมภาระ หรือของเพ่ือไปส่งยังจุดหมายปลายทางตามที่คู่สัญญาทั้งสองฝ่ายได้ตกลงกันไว้  
 ในประเด็นของผู้เขียนซึ่งได้ศึกษาเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งในการรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศซึ่งผู้เขียนจะศึกษาเฉพาะกรณีเกี่ยวกับการล่าช้า  ( Delay ) ในการรับขนของทาง
อากาศเพียงกรณีเดียวเท่านั้น เมื่อมีเหตุกรณีการล่าช้าในการรับขนทางอากาศเกิดขึ้นไม่ว่าจะเป็นการ
รับขนประเภทใดก็ตาม การล่าช้าในการรับขนทางอากาศเมื่อเกิดขึ้นย่อมจะส่งผล เสียหายและส่ง
ผลกระทบแก่ผู้โดยสารหรือผู้ใช้บริการการรับขนดังกล่าว ผู้โดยสารหรือผู้ใช้บริการในการรับขนทาง
อากาศซึ่งเกิดจากการล่าช้าในการรับขนนั้นกฎหมายถือว่าเป็นผู้เสียหาย มีสิทธิเรียกร้องค่าเสียหาย
จากกรณีการล่าช้าในการรับขนทางอากาศที่เกิดขึ้นได้ ไม่ว่าการล่าช้าในการรับขนทางอากาศนั้นจะ
เกิดขึ้นด้วยสาเหตุใดก็ตาม กฎหมายก็ได้ก าหนดให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากการ
ล่าช้านั้นโดยก าหนดให้ผู้รับขนมีหน้าที่ต้องรับผิดชอบในความเสียหายอันเกิดจากการล่าช้าในการรับ
ขนที่เกิดขึ้นซึ่งกฎหมายได้บัญญัติไว้ และผลกระทบอันเกิดจากการล่าช้าในการรับขนที่เกิดขึ้น
กฎหมายได้บัญญัติให้ผู้โดยสารหรือผู้เสียหายหรือบุคคลอ่ืนใดที่เกี่ยวข้องย่อมต้องสิทธิเรียกร้อง
ค่าเสียหายหรือได้รับการเยียวยา หรือได้รับการชดใช้ค่าเสียหายซึ่งเรียกจากผู้ขนส่ง หากเหตุแห่ง
ความเสียหายอันเกิดจากการล่าช้าในการรับขนนั้นเกิดขึ้นเพราะผู้ขนส่งเป็นผู้กระท าหรือก่อให้การ
ล่าช้าในการรับขน และเหตุที่ท าให้การล่าช้าเกิดขึ้นนั้นผู้โดยสารหรือบุคคลอ่ืนซึ่งเป็นผู้ได้รับความ
เสียหายต้องไม่เป็นผู้กระท าให้เกิดความเสียหายนั้น หรือท าให้เกิดกรณีใดๆให้ล่าช้าในการรับขน ด้วย
ตนเอง ผู้โดยสารหรือบุคคลอื่นซึ่งได้รับความเสียหายจากเหตุดังกล่าวจึงจะสามารถใช้สิทธิในการเรียก
ค่าเสียหายหรือได้รับการเยียวยาจากผู้ขนส่ง หรือสามารถที่จะใช้สิทธิของตนเรียกร้องค่าเสียหายอัน
เกิดจากเหตุเช่นว่านั้นได้ตามที่กฎหมายได้ก าหนดไว้  
 การล่าช้าในการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศนี้ หากผู้โดยสารเป็นผู้ก่อหรือกระท าการให้
เกิดความเสียหายใดๆเกิดขึ้นซึ่งผู้เขียนจะยกตัวอย่างข่าวกรณีการล่าช้าในการรับขนทางอากาศซึ่ง
ผู้โดยสารได้เป็นผู้ก่อให้เกิดการล่าช้าขึ้นดังตัวอย่างต่อไปนี้คือ ในเที่ยวบินๆหนึ่งผู้โดยสารซึ่งจะ
เดินทางท่านหนึ่งได้แจ้งต่อสายการบินที่ตนจะเดินทางว่ามีการวางระเบิดหรือมีวัตถุอันตรายอยู่ใน
เครื่องบินล าที่ก าลังจะเตรียมการจะออกเดินทางแล้วนั้น สายการบินล าดังกล่าวจึงต้องท าการตรวจค้น
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ภายในเครื่องบินล านั้น จนท าให้สายการบินล าดังกล่าวเกิดปัญหาการล่าช้าในการรับขนขึ้นทันทีและ
ท าให้กระทบต่อสิทธิของผู้โดยสารท่านอ่ืนซึ่งได้รับผลกระทบจากเหตุดังกล่าว แต่เหตุในการล่าช้า
ดังกล่าวตามตัวอย่างข้างต้นเป็นเหตุที่เกิดขึ้นจากบุคคลทั่วไปหรือจากผู้โดยสารด้วยกันเอง  เหตุ
ดังกล่าวตามตัวอย่างท่ียกข้ึนมานี้จึงเป็นเหตุซึ่งถือไม่ได้ว่าเกิดจากผู้ขนส่งและไม่เป็นความรับผิดของผู้
ขนส่งแต่อย่างใด ในขณะเดียวกันก็ถือได้ว่าผู้ขนส่งได้ท าตามหน้าที่รวมทั้งมีความใส่ใจเป็นอย่างมาก
โดยค านึงถึงถึงหลักความปลอดภัยของผู้โดยสารในเที่ยวบินนั้นเป็นหลัก เหตุการณ์ข่าวตามตัวอย่าง
ดังกล่าวจึงเป็นเหตุที่กระทบสิทธิของผู้โดยสารทั้งหมดโดยภาพรวม ซึ่งผู้ขนส่งอาจไม่ต้องรับผิดใน
เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นเพราะไม่ใช่เหตุอันเกิดจากการกระท าหรือเป็นความผิดของผู้ขนส่งตามที่กฎหมาย
ก าหนดได้จะท าให้ผู้โดยสารสามารถใช้เหตุดังกล่าวเพ่ือใช้สิทธิเรียกร้องค่าเสียหายในเหตุที่เ กิดขึ้นได้ 
เนื่องจากผู้ขนส่งมีหน้าที่ที่พึงต้องปฏิบัติโดยมีหลักความปลอดภัยเป็นที่หนึ่งและถือเป็นจรรยาบรรณ
ของวิชาชีพของผู้ขนส่งด้วย  

การรับขนทางอากาศเมื่อมีความเสียหายใดๆเกิดขึ้นหรือกรณีมีประเด็นข้อพิพาทที่เกิดขึ้น
เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศนั้น โดยเฉพาะกรณีการล่าช้าในการรับขน ส าหรับประเทศไทยซึ่งก่อน
หน้าที่จะมีกฎหมายเฉพาะเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศบังคับใช้นั้น ศาลไทยหรือผู้พิพากษาซึ่งเป็นผู้
มีอ านาจพิจารณาหรือพิพากษาในคดีที่เกี่ยวข้องกับการรับขนทางอากาศปรับบทกฎหมายโดยได้
น าเอาหลักกฎหมายในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยการรับขนน ามาปรับใช้ในฐานะที่เป็น
บทกฎหมายใกล้เคียงอย่างยิ่ง ซึ่งศาลฎีกาก็ได้น ามาปรับใช้กับกรณีดังกล่าวหรือใช้ในการตัดสินคดีที่
เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศเพ่ือพิพากษาคดี หากเกิดกรณีมีข้อพิพาทที่เกี่ยวกับการรับขนทาง
อากาศ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เป็นกฎหมายหลักในการน ามาพิจารณาพิพากษาคดีที่
เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ โดยไม่ได้แยกประเภทของการรับขนแยกต่างหากออกจากกัน 
ก าหนดให้บทบัญญัติร่วมกันไม่ว่าจะเป็นการรับขนผู้โดยสาร สัมภาระ หรือการรับขนของ ศาลไทย
หรือผู้พิพากษาก็จะน ากฎหมายเกี่ยวกับเรื่องการรับขนที่มีบทบัญญัติไว้ในประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์น ามาใช้ตัดสินคดีทุกคดีที่เกิดขึ้นในประเทศไทย ซึ่งจากการศึกษาผู้เขียนเห็นว่า ประเด็น
พิพาทระหว่างผู้โดยสารและผู้รับขนซึ่งพิพาทกันในประเด็นเกี่ยวกับกรณีการล่าช้าในการขนส่งนั้น 
บทบัญญัติบางประการที่ก าหนดเกี่ยวกับการล่าช้าหรือความรับผิดของผู้ขนส่งอันเกิดมาจากกรณีการ
ล่าช้าในพระราชบัญญัติฉบับดังกล่าวนี้กฎหมายดังกล่าวนี้ยังมีข้อบกพร่อง ไม่สมบูรณ์และชัดเจนใน
เนื้อหาของกฎหมายอยู่อีกหลายประการดังนี้ คือ  

 โดยผู้เขียนขอยกตัวอย่างของค าพิพากษาต่อไปนี้ซึ่งท าให้ทราบว่าเมื่อมีความเสียหายเกิด
ขึ้นกับทรัพย์ท่ีผู้ขนส่งมีหน้าที่ต้องรับผิดชอบดูแลในระหว่างการรับขน ไม่ว่ามีความเสียหายใดๆเกิดขึ้น
ผู้ขนส่งก็ต้องรับผิดในความเสียหายนั้นๆ เนื่องจากมีบทกฎหมายบัญญัติไว้ให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดในเหตุ
ดังกล่าวทั้งสิ้น ซึ่งในฎีกานี้ถือว่ากฎหมายถือว่าผู้รับขนมีอาชีพรับขนสินค้าทางอากาศได้ท าการรับขน
สุนัขมาเพ่ือส่งให้กับผู้รับปลายทาง แต่สุนัขเกิดตายในระหว่างการขนส่งซึ่งอยู่ในความรับผิดชอบของผู้
ขนส่ง ฎีกานี้ท าให้ทราบถึงความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศซึ่งเมื่อมีเหตุการณ์ที่มีความเสียหายเกิด
ขึ้นกับผู้รับสินค้าปลายทาง ซึ่งตามตัวอย่างในฎีกานี้ได้เหตุได้เกิดขึ้นก่อนที่จะมีพระราชบัญญัติการรับ
ขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 บังคับใช้เมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้นจากการรับขนส่งทาง
อากาศและผู้ขนส่งก็ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจึงต้องน าหลักในเรื่องการรับขนในประมวล
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กฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาใช้และปรับบทให้เข้ากับข้อเท็จจริงดังกล่าว และตามฎีกานี้ผู้ขนส่งต้อง
รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นทั้งหมด เนื่องจากไม่มีข้อยกเว้นในความรับผิดของกฎหมายที่จะให้ผู้
ขนส่งได้ยกขึ้นมาเพ่ือกล่าวอ้างความรับผิดของตนได้ ตามตัวอย่างในค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 
1961/2518 บริษัทโจทก์ท าสัญญาขายสุนัขพันธุ์เยอรมันเชพเพอดรวม 20 ตัว ให้กรมต ารวจและได้
ตกลงว่าจ้างบริษัทจ าเลยขนสุนัขดังกล่าวโดยเครื่องบินจากประเทศเยอรมันตะวันตกมายังท่าอากาศ
ยานดอนเมือง เพ่ือส่งให้แก่กรมต ารวจ เมื่อจ าเลยขนส่งสุนัขมาถึงท่าอากาศยานดอนเมืองอันเป็น
ต าบลที่ก าหนดไว้ให้ส่ง ปรากฏว่าสุนัขตายไป 12 ตัว อีก 8 ตัวมีอาการเพลีย เนื่องจากความรับผิด
ของบริษัทจ าเลยที่ไม่ได้จัดให้มีอากาศหายใจเพียงพอส าหรับสุนัขเหล่านี้ บริษัทจ าเลยจึงต้องรับผิด 
จากค าพิพากษาดังกล่าวนี้จะเห็นได้ว่า การรับขนทางอากาศในอดีตเมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้ นและ
เป็นหน้าที่ของผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายดังกล่าวนั้น ศาลไทยหรือผู้พิพากษาก็จะต้องน า
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาปรับใช้กับการรับขนทางอากาศและปรับบทลงโทษให้ผู้ขนส่ง
ต้องรับผิดในการรับขนของผู้ขนส่งนั้น 
 ผู้เขียนขอยกอีกตัวอย่างในค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 7157/2555 จากฎีกาที่ยกตัวอย่างมานี้ท า
ให้เห็นว่า เมื่อการรับขนทางอากาศซึ่งต้องมีค่าใช้จ่ายสูงกว่าการรับขนโดยทางอ่ืนๆ เมื่อผู้ใช้บริการซึ่ง
มีความต้องใช้บริการความรวดเร็วในการรับขนสินค้าของตน ซึ่งผู้ใช้บริการย่อมคาดหวังกับการ
ให้บริการรับขนทางอากาศ ซึ่งในฎีกานี้การขนส่งมีความล่าช้าเกิดขึ้น ท าให้เกิดความเสียหายและผู้รับ
ขนจะต้องรับผิดในความเสียหายดังกล่าวอันเกิดจากการล่าช้าในการรับขนของตน การที่ผู้ขนส่งได้
กล่าวอ้างเหตุผลเพื่อปฏิเสธความรับผิดของตนโดยอ้างว่า เป็นเหตุสุวิสัยและสภาพแห่งของนั้น ท าให้
เห็นว่า ในอดีตไม่ว่าจะมีข้อเท็จจริงในการรับขนทางอากาศ ไม่ว่าจะเป็นความเสียหาย สูญหาย หรือ
ล่าช้าในการรับขน ก็จะต้องน าประมวลกฎหมายและพาณิชย์มาปรับใช้เสมอในการรับขนทางอากาศ 
ซึ่งมีเนื้อหาดังนี้คือ “พฤติการณ์ที่จ าเลยเลือกการขนส่งทางอากาศของโจทก์ซึ่งมีค่าขนส่งสูงกว่าทาง
ทะเลมากถึงประมาณ 10 เท่าก็เพราะเหตุจ าเป็นต้องการส่งสินค้าให้ถึงโดยด่วน แม้ในใบรับขนทาง
อากาศจะไม่ได้ระบุวันที่สินค้าต้องถึงปลายทางไว้ให้เห็นอยู่ในตัวว่า คู่สัญญามีเจตนาให้ขนส่งสินค้าถึง
ปลายทางโดยรวดเร็วตามสภาพ ปกติในการขนส่งทางอากาศโดยเครื่องบิน ซึ่งต้องใช้เวลาในการ
ขนส่งน้อยกว่าทางทะเลมากพอสมควร แต่ปรากฏว่าโจทก์ใช้เวลาขนส่งสินค้าตามใบรับขนทางอากาศ
นั้นถึงปลายทางช้ากว่าปกติ โดยใช้เวลามากกว่าการขนส่งทางทะเล ย่อมเห็นได้ว่าล่าช้าผิดปกติจากที่
ควรจะเป็น ส่วนที่โจทก์อ้างว่าความล่าช้าเกิดจากเหตุสุดวิสัยและสภาพแห่งของนั้นเอง โจทก์มีหน้าที่
พิสูจน์ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 616 แต่โจทก์ไม่ได้น าสืบให้เห็นถึงรายละเอียด
เกี่ยวกับพายุว่าเกิดพายุวันเวลาใดรุนแรงเพียงใด และเกิดขึ้นในช่วงก าหนดการบินของเครื่องบินที่จะ
ขนส่งสินค้าอย่างไร มีเหตุให้ต้องเลื่อนก าหนดการบินออกไปเป็นเวลาใด และสินค้าของจ าเลยมีขนาด
ใหญ่จนไม่สามารถขนส่งโดยเครื่องบินของสายการบินโดยทั่วไปอย่างไร จึงยังฟังไม่ได้ว่าความล่าช้า
เกิดจากมีพายุและข้อจ ากัดเที่ยวบินของเครื่องบินอันเป็นเหตุสุดวิสัยหรือสภาพแห่งของนั้นเอง” ซึ่ง
ตามตัวอย่างฎีกาที่ยกมานี้ ท าให้ทราบว่าการล่าช้าของการรับขนทางอากาศในอดีตไม่ว่าเหตุอันเกิด
จากกรณีใดๆก็ตามก็ต้องน าประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาปรับใช้กับทุกความเสียหายที่เกิดขึ้น
ในทุกคดี เนื่องจากไทยยังไม่มีกฎหมายเฉพาะมาใช้บังคับกับคดีต่างๆที่เกิดขึ้นได้หรือไม่สามารถที่จะ
น ากฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวข้องมาปรับใช้ได้อย่างเหมาะสม และระยะเวลาการเกิดเหตุตามฎีกานี้นั้น
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ในขณะประเทศไทยยังไม่ได้เข้าร่วมเป็นภาคีในอนุสัญญาเกี่ยวกับการขนส่งทางอากาศระหว่าง
ประเทศเลยไม่ว่าจะเป็นอนุสัญญาใดๆก็ตาม จนกระทั่งในปีพุทธศักราช 2558 ก็ได้มีการประกาศใช้
กฎหมายเฉพาะเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศในประเทศไทยเกิดขึ้นซึ่งกฎหมายฉบับ
ดังกล่าวนี้จะต้องน ามาบังคับใช้กับการรับขนในทางอากาศเท่านั้น และยังอนุโลมให้น ากฎหมายฉบับ
ดังกล่าวนี้น าไปใช้บังคับกับการรับขนทางอากาศภายในประเทศด้วย และถือเป็นกฎหมายเฉพาะฉบับ
แรกท่ีบัญญัติเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศไว้เป็นการเฉพาะ ซึ่งที่มาของกฎหมายการ
รับขนทางอากาศฉบับนี้ได้น าหลักและเนื้อหาของกฎหมายมาจากกฎหมายอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 
1999 และน ามาปรับเพื่อบัญญัติใช้เป็นกฎหมายเฉพาะเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศของประเทศไทย 
ซึ่งผู้เขียนเห็นว่าพระราชบัญญัติฯฉบับนี้มีประโยชน์มาก มีความเหมาะสมกับการใช้งานเกี่ยวกับการ
รับขนทางอากาศได้อย่างแท้จริง เพราะเหตุว่าหากประเทศไทยยังคงใช้ประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ในส่วนที่เกี่ยวกับการรับขนซึ่งเป็นกฎหมายเฉพาะของไทยและน ามาปรับใช้กับข้อเท็จจริงใน
การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ อาจส่งผลท าให้ประเทศไทยไม่ได้รับการยอมรับจากต่างชาติซึ่ง
เป็นคู่สัญญาและท าให้ต่างชาติมองว่ากฎหมายของประเทศไทยยังมีความล้าหลัง ไม่มีความทันสมัย 
หรือมีความด้อยในทางกฎหมาย เมื่อเกิดกรณีพิพาทจากการรับขนทางอากาศท าให้ประเทศไทยไม่ได้
รับความคุ้มครองในเรื่องสิทธิต่างๆได้  

ผู้เขียนมีความเห็นว่าเนื่องจากกฎหมายการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฉบับนี้ ผู้ร่าง
กฎหมายในประเทศไทยได้น าหลักของกฎหมายทั้งหมดโดยน ามาจากเนื้อหาในกฎหมายอนุสัญญา
มอนตริออล ค.ศ. 1999 โดยได้น ามาแปลและปรับเพื่อใช้ประกอบเป็นกฎหมายเฉพาะเกี่ยวกับการรับ
ขนทางอากาศและเพ่ือน าไปใช้กับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศของประเทศไทยเกือบทั้งฉบับ 
ซึ่งผู้ร่างกฎหมายฉบับนี้ไม่ได้ด าเนินการแก้ไขหรือเพ่ิมเติมหรือปรับปรุงเนื้อหาของกฎหมายฉบับนี้
ขึ้นมาใหม่เพ่ือให้เนื้อหาครบถ้วนสมบูรณ์ท าให้กฎหมายพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศฉบับนี้ เมื่อผู้เขียนได้ศึกษาเนื้อหาของกฎหมายอย่างละเอียดถี่ถ้วนแล้วเห็นว่าเนื้อหาในข้อ
กฎหมายในบางมาตราที่บัญญัติไว้นั้นมีเนื้อหาในบางส่วนไม่สมบูรณ์ซึ่งจะต้องด าเนินการแก้ไขโดยการ
เพ่ิมเติมเนื้อหาของกฎหมายบางประการให้ครบถ้วนสมบูรณ์เพ่ือท าให้กฎหมายการรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศซึ่งเป็นกฎหมายเฉพาะทางฉบับนี้มีความสะดวกและเหมาะสมในการปฏิบัติงานจริง
ดังมีประเด็นปัญหาดังต่อไปนี้คือ เมื่อได้ทราบประเด็นของปัญหาจากการศึกษากฎหมายฉบับดังกล่าว
ตามท่ีก าหนดไว้แล้ว จึงต้องมาศึกษาเพ่ือท าความเข้าใจในประเด็นปัญหาเรียงตามข้อๆไปดังต่อไปนี้   
 
4.1 ปัญหาเกี่ยวกับค านิยามของค าว่าการล่าช้าและผลกระทบทางกฎหมายจากกรณี

การไม่มีค านิยามศัพท์ค าว่าการล่าช้าก าหนดไว้ 

  ในประเด็นปัญหาเรื่องการไม่มีบทนิยาม ความหมาย หรือค าจ ากัดความของค าว่าการล่าช้า
บัญญัติไว้นั้นจะมีผลกระทบในทางกฎหมายคือท าให้คู่กรณีที่เกี่ยวข้อง หรือผู้บังคับใช้กฎหมายมีภาระ
ในการตีความหรือให้ค านิยามของค าว่าการล่าช้าที่แตกต่างกัน เป็นปัญหาในการตีความกฎหมายและ
เป็นการสร้างภาระให้แก่ผู้ที่เกี่ยวข้องทุกฝ่าย ดังต่อไปนี้  
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จากการที่ผู้เขียนได้ศึกษาเนื้อหาทั้งหมดของพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศพ.ศ. 2558 ท าให้เห็นว่ากฎหมายฉบับดังกล่าวนี้ได้ก าหนดความหมายของค าว่า“สัญญาการ
รับขนทางอากาศ”โดยบัญญัติไว้ในมาตรา 4 ดังนี้คือ “การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ
หมายความว่า การรับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของทางอากาศโดยอากาศยานซึ่งคู่สัญญาตกลงให้
ถิ่นต้นทางและถิ่นปลายทางตั้งอยู่ในอาณาเขตของสองประเทศ หรือตั้งอยู่ในอาณาเขตของประเทศ
เดียวกันแต่มีถิ่นหยุดพักที่ตกลงกันไว้ตั้งอยู่ในอาณาเขตของอีกประเทศหนึ่ง ทั้งนี้ ไม่ว่าจะมีการหยุด
พักในการรับขนหรือการถ่ายล าหรือไม่ก็ตาม” และเม่ือได้ศึกษาเปรียบเทียบกับประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย์ซึ่งเป็นกฎหมายที่ใกล้เคียงอย่างยิ่ง และน ามาใช้กับการรับขนทางอากาศมานานแล้วและ
ประมวลกฎหมาย ฯ ฉบับนี้ก็ได้บัญญัติความหมายของค าว่า“สัญญาการรับขนหมายถึงสัญญาซึ่งมี
บุคคลคนหนึ่งเรียกกันว่าผู้ขนส่งได้ตกลงกับผู้โดยสารหรือผู้ส่งเพ่ือที่จะรับขนผู้โดยสารหรือขนของจาก
ที่แห่งหนึ่งไปยังที่อีกแห่งหนึ่ง โดยผู้ขนส่งมีสิทธิได้รับค่าโดยสารหรือค่าระวางพาหนะเป็นการตอบ
แทนในการรับขนนั้นโดยก าหนดไว้ในมาตรา 608 ของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ซึ่งได้ก าหนด
ความหมายของค าว่าผู้ขนส่ง (Carrier) โดยให้ความหมายว่า “อันว่าผู้ขนส่งภายใต้ความหมายแห่ง
กฎหมายลักษณะนี้คือบุคคลผู้รับส่งของหรือคนโดยสารเพื่อบ าเหน็จเป็นทางการค้าปกติของตน” และ
ยังได้เพ่ิมเติมไว้ในมาตรา 609 ด้วยอีกว่า “การรับขนของหรือคนโดยสารในหน้าที่ของกรมรถไฟหลวง
แห่งกรุงสยาม และการขนไปรษณียภัณฑ์ในหน้าที่กรมไปรษณีย์โทรเลขนั้น ท่านให้บังคับตาม
กฎหมายและกฎข้อบังคับส าหรับทบวงการนั้นๆและในวรรคสองได้ก าหนดว่ารับขนของทางทะเล 
ท่านให้บังคับตามกฎหมายและกฎข้อบังคับนั้น” ซึ่งเมื่อได้ศึกษาในเนื้อหาของประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย์แล้วนั้น ท าให้เห็นความแตกต่างของความหมายของสัญญาการรับขนของกฎหมายทั้งสอง
ฉบับอย่างชัดเจน 
 จากการเปรียบเทียบค านิยามการให้ความหมายของการรับขนดังกล่าวนั้น ท าให้ผู้เขียนเห็น
ว่าการก าหนดค านิยามหรือความหมายของสัญญาการรับขนในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์กับ
พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 นั้นมีความหมายที่แตกต่างกันดังนี้  
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ตารางที่ 4.1  เปรียบเทียบนิยามความหมายของคําว่าการขนส่ง 

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ : ลักษณะรับ
ขน 

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศ พ.ศ. 2558 

มาตรา 608 อันว่าผู้ขนส่งภายในความหมายแห่ง
กฎหมายลักษณะนี้คือบุคคลผู้รับขนส่งของหรือคน
โดยสารเพื่อบ าเหน็จเป็นทางการค้าปกติของตน 

มาตรา 3 ในพระราชบัญญัตินี้ 
“การรับขนทางอากาศ” หมายความว่า การรับขน
คนโดยสาร สัมภาระ หรือของทางอากาศยานโดย
อากาศยาน 

 “การรับขนทางอากาศภายในประเทศ” หมายความ
ว่า การรับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของทาง
อากาศยานโดยอากาศยาน ซึ่งคู่สัญญาตกลงให้ถิ่น
ต้นทางและถิ่นปลายทางตั้งอยู่ในอาณาเขตประเทศ
เดียวกัน แต่ไม่รวมถึงการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศตามมาตรา 4 วรรคสองและวรรคสาม  

 
   
ตารางที่ 4.2  เปรียบเทียบข้อแตกต่างระหว่างกฎหมายใหม่(กฎหมายเฉพาะทาง)กับกฎหมายเดิมซึ่ง

เป็นกฎหมายที่ใช้บังคับมาก่อน 

ล าดับ ชื่อกฎหมาย ข้อแตกต่าง 
1 พระราชบัญญัติการรับขนทาง

อากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 
2558 

1.เป็นการรับขนของหรือคนโดยสาร รวมถึงสัมภาระ
ของคนโดยสารด้วย 
2.ก าหนดให้น าไปใช้บังคับเฉพาะการรับขนด้วย
อากาศยาน และต้องเป็นการรับขนเฉพาะทางอากาศ
เพียงอย่างเดียวเท่านั้น 
3.ก าหนดประเภทการรับขนไว้ว่าต้องเป็นการรับขน 
ใน 3 ประเภทนี้เท่านั้นคือการรับขนคนโดยสาร 
สัมภาระหรือของ 

2 ประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ 

1.เป็นการรับขนเฉพาะของหรือคนโดยสารเท่านั้น 
2.กฎหมายลักษณะรับขนน าไปบังคับใช้เพ่ือปรับกับ
กับการขนส่งทุกประเภท 
3.ใช้บังคับกับการรับขนทุกประเภททั้งทางบก ทาง
น้ า ทางรถไฟ รวมทั้งการรับขนทางอากาศด้วย  

 
 เมื่อการรับขนทางอากาศได้มีกฎหมายเฉพาะทางซึ่งบัญญัติให้ผู้เสียหายหรือผู้โดยสาร รวมทั้ง
ผู้ขนส่งต้องน าพระราชบัญญัติฯดังกล่าวมาใช้บังคับแล้ว เพราะถือเป็นการรับขนทางอากาศ ดังนั้น 
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หากมีกรณีการพิพาทเกิดขึ้นเก่ียวกับการรับขนทางอากาศหรือมีการเรียกร้องค่าเสียหายที่เกิดจากการ
รับขนทางอากาศเกิดขึ้นจะน าประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาปรับใช้ในคดีไม่ได้อีกต่อไป
เนื่องจากได้มีการประกาศใช้กฎหมายการรับขนฯ ซึ่งเป็นกฎหมายเฉพาะทางเป็นกฎหมายเฉพาะที่มี
เนื้อหาและมีหลักเกณฑ์ของกฎหมายที่เหมาะสมที่จะน ามาใช้ปรับกับการรับขนทางอากาศแล้ว โดย
ปกติก่อนที่จะมีการประกาศใช้กฎหมายฉบับใดหรือประเภทใด คณะผู้ร่างกฎหมายย่อมจะต้องมี
การศึกษาค้นคว้าเนื้อหาของกฎหมายที่เกี่ยวข้องในการออกกฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวข้องในภายหลังคณะผู้
ร่างก็จะต้องจัดท าร่างกฎหมายโดยต้องศึกษากฎหมายที่เกี่ยวข้องหรือกฎหมายเดิมที่มีอยู่ควบคู่กันไป
ด้วย เพ่ือน ามาปรับใช้ให้สอดคล้องกันการน ากฎหมายเก่าและกฎหมายใหม่น ามาประยุกต์รวมกัน
กฎหมายฉบับหลังจะได้มีความสัมพันธ์กับกฎหมายฉบับที่มีอยู่ก่อนหน้านี้ เพ่ือที่จะได้ใช้บังคับไปใน
แนวทางเดียวกันและกฎหมายจะได้ไม่ขัดแย้งกัน หากกฎหมายมีเนื้อหาที่เกี่ยวข้องกันหรือใช้บังคับใน
ลักษณะเดียวกันแล้ว ก่อนหน้าที่จะมีการออกกฎหมายเฉพาะทางเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ
เพ่ือที่จะน าไปประกาศใช้บังคับในการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ประเทศไทยได้มีกฎหมาย
ฉบับหนึ่งซึ่งเรียกว่า ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่องการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสาย
การบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 2553 ซึ่งเป็นกฎหมายที่มีฐานะเป็น
ประกาศและเป็นประกาศซึ่งใช้บังคับมาก่อนหน้าที่จะมีการตราพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 และเมื่อประกาศฯ ฉบับดังกล่าวนี้มีการใช้บังคับมาก่อน และได้ก าหนด
ค านิยามหรือความหมายของค าว่าการล่าช้าในการรับขนทางอากาศดังกล่าวเอาไว้ด้วย  โดยได้มีการ
ก าหนดค าจ ากัดความค าว่าการล่าช้าเอาไว้ว่า “เที่ยวบินล่าช้า” หมายความว่า เที่ยวบินที่ปฏิบัติการ
บินล่าช้ากว่าเวลาที่ก าหนดตามตารางการบินซึ่งได้ประกาศแล้ว ประกาศฯฉบับดังกล่าวนี้ได้เกิดขึ้น
ก่อนหรือถือว่าประกาศฯฉบับนี้ได้ใช้บังคับก่อนที่จะได้มีการประกาศใช้พระราชบัญญัติการรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ซึ่งประกาศฯฉบับนี้ได้น าหลักการมาจาก หลักกฎหมาย EU 
261/2004 ซึ่งเป็นกฎหมายที่ใช้เยียวยาผู้โดยสารที่ได้รับความเสียหายอันเกิดจากการรับขนทาง
อากาศในกลุ่มสหภาพยุโรป แต่ประกาศดังกล่าวมีขอบเขตการใช้บังคับเฉพาะกลุ่ม  จึงท าให้เข้าใจได้
ว่าค าว่าการล่าช้านั้นไม่ได้เป็นค าที่ไม่มีระบุไว้ในกฎหมายใดเลย หรือเป็นนิยามศัพท์ที่ต้องเกิดขึ้นใหม่
แต่ได้มีค านิยามความหมายที่ระบุไว้ชัดเจนมาตั้งแต่ต้นแล้วและไม่ใช่กรณีที่จะไม่มีกฎหมายที่จะ
สามารถน าค านิยามศัพท์ของกฎหมายอ่ืนมาเทียบเคียงไม่ได้เลย เพราะนิยามศัพท์ของค าว่าการล่าช้า
ในการรับขนทางอากาศที่ก าหนดไว้ในประกาศกระทรวงคมนาคมฯ ถือว่าประกาศฯฉบับนี้ก็เป็น
กฎหมายที่เกี่ยวข้องโดยตรงกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ แม้ว่าประกาศฯฉบับนี้จะเป็น
กฎหมายที่บังคับใช้เฉพาะการรับขนทางอากาศภายในประเทศไทยก็ตาม แต่ถือว่าประกาศฉบับส าคัญ
ฉบับหนึ่งซึ่งได้ใช้บังคับเก่ียวกับการรับขนทางอากาศและใช้เป็นกฎหมายเฉพาะเกี่ยวกับการรับขนทาง
อากาศด้วย 
 เมื่อได้ศึกษาพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ท าให้ทราบว่า
ไม่ได้มีบทบัญญัติที่ให้ค านิยาม หรือความหมายหรือค าจ ากัดความของค าว่า “การล่าช้า” ระบุไว้ใน
กฎหมายฉบับฯนี้แต่อย่างใด เพราะในขณะที่ร่างกฎหมายผู้ร่างกฎหมายไม่ได้น าเอาประกาศฯฉบับนี้
มาศึกษาควบคู่กันไปซึ่งหากได้น าประกาศมาประกอบการออกกฎหมาย พระราชบัญญัติฯฉบับหลังนี้ก็
จะมีความสอดคล้องกับประกาศฯซึ่งถือเป็นกฎหมายฉบับก่อน ดังนั้น จึงเห็นได้ว่ากฎหมายฉบับนี้ฯ
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เป็นกฎหมายที่เนื้อหาของกฎหมายยังไม่มีความสมบูรณ์ครบถ้วน และยังมีปัญหาในการใช้งานใน
สถานการณ์จริงที่เกิดขึ้น ด้วยเหตุดังที่กล่าวมานั้นจึงท าให้ผู้เขียนเกิดประเด็นปัญหาในการศึกษา
ขึ้นมาว่าเพราะเหตุใดจึงไม่มีค านิยามหรือค าจ ากัดความของค าว่าการล่าช้าระบุไว้ในพระราชบัญญัติฯ
ฉบับนี้ ซึ่งผู้เขียนได้ศึกษาพบว่าเหตุที่คณะผู้ร่างมีไม่ได้ระบุค านิยามไว้อาจเพราะมีเหตุผลดังต่อไปนี้คือ 
การออกร่างกฎหมายการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศในประเทศไทยนั้น เมื่อกฎหมายฉบับนี้
คณะผู้ร่างได้คัดลอกต้นร่างมาจากหลักการของกฎหมายต่างประเทศคือกฎหมายอนุสัญญามอนตริ
ออล ค.ศ.1999 เพ่ือน ามาใช้บังคับกับประเทศไทย เมื่อต้นฉบับซึ่งเป็นกฎหมายต่างประเทศไม่ได้
ก าหนดค านิยามไว้ การร่างกฎหมายของไทยก็ต้องคงไว้ตามต้นฉบับเดิมที่ได้น ามายกร่างกฎหมายจึง
เป็นสาเหตุที่ท าให้ไม่ได้ก าหนดค านิยามหรือความหมายของค าว่าการล่าช้าเอาไว้  ดังนั้นในการยกร่าง
กฎหมายเมื่ออาศัยการเทียบเคียงของกฎหมายแล้ว คณะผู้ร่างจึงไม่สามารถเพ่ิมเติมเนื้อหาหรือนิยาม
ของค าว่าล่าช้าเพ่ิมเติมไปได้ เพราะผู้ร่างกฎหมายต้องยึดถือเนื้อความตามต้นฉบับและให้เป็น
กฎหมายในรูปแบบและเนื้อหาเดียวกันกับกฎหมายที่เป็นต้นฉบับซึ่งน ามาใช้  
 หากมองถึงวัตถุประสงค์ในการบัญญัติกฎหมายแต่ละฉบับนั้น หัวใจหลักก็คือต้องสามารถใช้
บังคับได้จริงและช่วยแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นได้ หรืออาจท าให้ปัญหาที่เกิดขึ้นลดน้อยลงหรือไม่เกิดขึ้น
อีกเลย ซ่ึงผู้เขียนมีความเห็นว่าการน ากฎหมายของต่างประเทศฉบับใดไม่ว่าจะเป็นกฎหมายอะไรหรือ
ของประเทศใดก็แล้วแต่ และได้น ามาใช้บังคับในไทย คณะผู้ร่างควรน ากฎหมายฉบับนั้นมาแก้ไข 
เพ่ิมเติมหรือปรับเนื้อหาให้เข้ากับรูปแบบการใช้งานหรือให้มีความเหมาะสมหรือสอดคล้องกับการ
กฎหมายของประเทศไทยที่มีอยู่ก่อนหน้าด้วย เพราะการน าหลักการกฎหมายนั้นมาทั้งหมดและไม่ได้
แก้ไขปรับปรุงให้มีความสอดคล้องเหมาะสมกับการใช้งานจริงของประเทศของผู้ใช้กฎหมายนั้นก็ท าให้
เกิดปัญหาขึ้นมากมาย  
 จากการศึกษาพบว่าพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ.2558 ไม่ได้
ก าหนดบทนิยาม ความหมาย หรือค าจ ากัดความของค าว่าการล่าช้าในการรับขนทางอากาศไว้ เมื่อ
พระราชบัญญัติฯฉบับนี้ไม่มีบทนิยาม ความหมาย หรือค าจ ากัดความของค าว่าการล่าช้าบัญญัติไว้ 
เมื่อพระราชบัญญัติฯดังกล่าวไม่มีบทนิยาม ความหมาย หรือค าจ ากัดความของค าว่าการล่าช้าบัญญัติ
ไว้ย่อมท าให้เกิดปัญหาเกิดขึ้น  เมื่อการล่าช้าในการขนส่งทางอากาศเป็นปัญหาใหญ่ที่เกิดขึ้นกับการ
ขนส่งทางอากาศมากที่สุด ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งภายในประเทศหรือการขนส่งระหว่างประเทศก็ตาม 
 เมื่อได้ศึกษาถึงสาเหตุของการล่าช้าในการรับขนทางอากาศ พบว่ามีสาเหตุหลักที่ส าคัญๆของ
การล่าช้าซึ่งส่วนใหญ่มักจะเกิดจากสาเหตุดังต่อไปนี้ คือ สภาพดินฟ้าอากาศ การซ่อมเครื่องบิน การ
สื่อสารเกี่ยวกับการบิน การจราจรทางอากาศ และรวมถึงการค านึงถึงความปลอดภัยของผู้โดยสาร
ด้วย ซึ่งสาเหตุเหล่านี้ท าให้เกิดการล่าช้าในทุกสายการบินไม่ว่าจะเป็นการล่าช้าเป็นระยะเวลาสั้นๆ
หรือการล่าช้าในระยะเวลาที่นานหลายชั่วโมงก็ขึ้นอยู่กับสาเหตุและปัจจัยที่กล่าวมานั้น การล่าช้าไม่
ว่าด้วยเหตุใดก็ตามต้องมีบุคคลที่มีหน้าที่ต้องรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากการล่าช้าดังกล่าวที่
เกิดขึ้น การล่าช้าหากเป็นมุมมองของผู้โดยสารแล้วจะถือว่าการล่าช้าออกไปแค่เพียงหนึ่งนาทีจาก
ตารางการบินที่ก าหนดไว้ในบัตรโดยสารซึ่งผู้โดยสารยึดถือบัตรดังกล่าวไว้กับตนเองก็ถือเป็นกรณีการ
ล่าช้าเกิดข้ึนแล้ว เพราะถือว่าผู้ขนส่งไม่ได้ปฏิบัติภายในระยะเวลาตรงตามที่ได้ก าหนดกันไว้ในตาราง
การบิน แต่ในมุมมองของผู้ขนส่งหากมีการล่าช้าเกิดขึ้นแค่เพียงหนึ่งนาทีอาจจะถือว่าเป็นเหตุการณ์ที่



73 
 
ผู้ขนส่งมีความคุ้นชิน เนื่องจากการล่าช้าในการรับขนทางอากาศเกิดขึ้นกับการรับขนในทางอากาศมา
เป็นระยะเวลาที่ยาวนาน การที่เครื่องบินมาล่าช้าเพียงหนึ่งนาทีอาจเป็นเรื่องปกติส าหรับผู้ขนส่ง 
เพราะเป็นปัญหาที่เกิดขึ้นบ่อยครั้งและถี่มาก โดยผู้เขียนได้น ากราฟการเปรียบเทียบสัดส่วนของ
เที่ยวบินรวมที่ออกเดินทางจากสนามบินในสหภาพยุโรปที่มีความล่าช้ายาวนานในระหว่างปี     
(2006 - 2009) จะพบว่าการล่าช้าที่เกิดขึ้นบ่อยครั้งที่สุดคือการล่าช้าไม่ต่ ากว่า 2 ชั่วโมงเป็นการล่าช้า
ที่เกิดขึ้นบ่อยครั้งที่สุด79 
 

 

ภาพที่ 4.1 เปรียบเทียบกรณีการล่าช้าในแต่ละปี 
 
  เมื่อผู้เขียนได้ศึกษารายละเอียดของพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศ พ.ศ. 2558 ก็พบว่ากฎหมายการรับขนทางอากาศฉบับนี้ฯไม่ได้มีบทบัญญัติ บทนิยาม ค า
จ ากัดความ หรือไม่มีบทบัญญัติใดที่ก าหนดให้มีนิยามความหมายของศัพท์ค าว่า“การล่าช้า”ไว้ใน
พระราชบัญญัติฯฉบับนี้ซึ่งเมื่อได้ศึกษาเปรียบเทียบกับอนุสัญญาวอร์ซอและอนุสัญญามอนตริออล ท า
ให้ทราบว่ากฎหมายทั้งสองฉบับนี้ก็ไม่ได้ก าหนดความหมาย ค าจ ากัดความ หรือนิยามของค าว่าการ
ล่าช้าเอาไว้ด้วยเหมือนกัน เพียงแต่ก าหนดให้ผู้ขนส่งมีหน้าที่ต้องรับผิดในความเสียหายอันเกิดจาก
การล่าช้าในการรับขนเท่านั้น โดยที่อนุสัญญาวอร์ซอและอนุสัญญามอนตริออลได้ระบุหน้าที่ของผู้
ขนส่งให้ต้องรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากกรณีการล่าช้าไว้ในข้อ.19 ซึ่งก าหนดว่าผู้ขนส่งต้องรับ
ผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการล่าช้าในการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของ ซึ่งได้ระบุไว้
เพียงความรับผิดในความเสียหายเมื่อมีการล่าช้าเกิดขึ้นเท่านั้น แต่ก็ไม่ได้ก าหนดนิยามหรือให้
ความหมายของค าว่าการล่าช้าไว้ว่ามีความหมายอย่างไรเหมือนกัน 
 ผู้เขียนเห็นว่าการที่คณะผู้ร่างกฎหมายฉบับนี้ไม่ได้ให้ค านิยามศัพท์ค าว่าการล่าช้าไว้อย่าง
ชัดเจนในกฎหมายฉบับนี้ เมื่อไม่ได้ก าหนดค านิยามค าว่าการล่าช้าไว้ การใช้กฎหมายหรือการตีความ
                                           
79

  การล่าช้าในการรับขน  ค้นวันที่ 11 มกราคม 2562  จาก  https://www.airports.go.th   
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กฎหมายเพือ่น ามาปรับใช้กับกรณีหากมีการล่าช้าดังกล่าวย่อมจะต้องมีปัญหาเกิดขึ้นซึ่งเป็นปัญหาใน
การตีความหรือก าหนดค านิยามตามกฎหมายของค าว่าการล่าช้า และเมื่อมีข้อพิพาทกรณีการล่าช้า
เกิดข้ึนย่อมจะส่งผลเสียและก่อให้เกิดความเสียหายกับผู้โดยสารอย่างแน่แท้ เพราะผู้โดยสารเป็นเพียง
ผู้ใช้บริการเท่านั้นเป็นบุคคลที่ไม่มีความรู้เฉพาะหรือไม่มีความเข้าใจเกี่ยวกับเหตุผลที่ก่อให้เกิดกรณี
การล่าช้าได้ จึงส่งผลให้ผู้โดยสารที่ใช้การรับขนทางอากาศย่อมไม่สามารถที่จะน าหลักการอะไรมาใช้
เพ่ือเป็นบรรทัดฐานในการเรียกร้องสิทธิของตนเมื่อเกิดความเสียหายอันเกิดจากการล่าช้าในการรับ
ขนนั้น โดยผู้เขียนได้ท าตารางเปรียบเทียบให้เห็นปัญหาที่จะเกิดขึ้นกับทุกฝ่ายที่จะต้องใช้กฎหมาย
การรับขนฯ ฉบับนี้ ดังต่อไปนี้คือ  
 
ตารางที่ 4.3 เปรียบเทียบข้อดีและข้อเสียของการไม่มีนิยามค าว่าการล่าช้า 

บุคคลที่เก่ียวข้อง ปัญหาที่เกิดขึ้น ข้อเสีย 

1.ผู้ขนส่ง ท าให้ไม่สามารถทราบได้ว่าการล่าช้ามี

ความหมายที่ชัดเจนอย่างไรเพื่อที่จะใช้

สิทธิปฏิเสธหรือจ ากัดความรับผิดของตน  

ท าให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหาย

อย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ และไม่มีความชัดเจน

ของการนิยามศัพท์ 

2.ผู้โดยสาร ท าให้ผู้โดยสารไม่สามารถทราบได้ว่าการ

ล่าช้าเพียงใดที่ตนเองสามารถจะใช้สิทธิ

เรียกร้องจากผู้ขนส่งได้เมื่อมีการล่าช้าใน

การรับขนเกิดขึ้น  

ท าให้อาจเสียสิทธิจากการล่าช้าในการรับ

ขนทางอากาศ เพราะไม่สามารถเรียกร้อง

ได้ เพราะไม่รู้ว่าอย่างไรคือการล่าช้า 

 3.ศาล ท าให้เกิดปัญหาการตีความในการบังคับ

ใช้ กฎหมายนั้ น  เพราะ เมื่ อมีความ

เสียหายเกิดขึ้นเป็นกรณีพิพาทศาลจะ

ตัดสินการล่าช้าไว้อย่างไรเมื่อไม่มีค า

นิยามก าหนดไว้อย่างชัดเจน 

1.เป็นภาระแก่ศาลเมื่อไม่มีบรรทัดฐานและ

ความหมายของค าว่าการล่าช้าท าให้ยากแก่

ก า ร ตี ค ว า ม  ท า ใ ห้ เ กิ ด ข้ อพิ พ า ท ใ น

ความหมายหรือนิยามของค าว่าการล่าช้า  

2.ท าให้เกิดเป็นช่องว่างในการตีความหรือ

ก าหนดนิยามของกฎหมาย 

 

 ตามตารางข้างต้นเห็นได้ว่าปัญหาการไม่มีค าจ ากัดความเกิดผลเสียขึ้นกับทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้อง
กับกฎหมายนี้ เมื่อไม่มีค านิยามค าว่าการล่าช้าเอาไว้ก็จะส่งผลท าให้ผู้โดยสารต่างต้องน าสืบกันเองว่า
เหตุดังกล่าวถือเป็นการล่าช้าหรือไม่อย่างไร การให้ความหมายค านิยามศัพท์นี้จึงถือเป็นสาระส าคัญ
ในการร่างกฎหมาย เนื่องจากเมื่อกฎหมายได้ให้ค านิยามไว้ชัดเจน การตีความหรือช่องว่างในการ
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ตีความก็จะไม่มี ท าให้ไม่เกิดข้อพิพาทในการตีความเกิดขึ้น การนิยามศัพท์ของกฎหมายถือเป็นหัวใจ
ส าคัญของการออกกฎหมายทุกฉบับ เพราะการตีความกฎหมายต้องดูบทนิยามและถือเป็นหลักเกณฑ์
ในการวินิจฉัยคดีเกี่ยวกับเรื่องนั้นๆ แต่หากไม่มีค านิยามศัพท์ปัญหาการตีความกฎหมายก็จะเกิดขึ้น
ทันทีและเกิดข้ึนทุกครั้งซึ่งจากการที่ได้ศึกษากฎหมายฉบับนี้อย่างละเอียด จะพบว่ากฎหมายฉบับนี้ก็
ได้ก าหนดนิยามศัพท์ที่เก่ียวข้องกับการรับขนทางอากาศไว้เกือบทุกค าที่ได้เกี่ยวข้องกับการรับขนทาง
อากาศ และส่วนใหญ่กฎหมายได้ก าหนดค านิยามศัพท์ไว้ในบัญญัติมาตรา 1 หรือมาตรา 2 ซึ่งจะ
ก าหนดความหมายของค าที่ใช้ในกฎหมายนั้นไว้อย่างชัดเจน อย่างเช่นค าว่า ผู้ขนส่ง, ผู้โดยสาร ,การ
รับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ซึ่งจะเห็นได้ว่ากฎหมายได้มีค านิยามและให้ความหมายไว้อย่าง
ชัดเจนมากว่าอย่างไรคือผู้ขนส่ง ผู้โดยสาร หรือการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ผู้เขียนได้ค้น
ข้อมูลในการร่างกฎหมายฉบับนี้ว่าเพราะเหตุใดจึงไม่มีนิยามศัพท์หรือความหมายของค าว่าการล่าช้า
ระบุไว้ในกฎหมายฉบับนี้ ก็พบว่าไม่มีการอ้างอิงเหตุผลใดๆว่าเหตุใดพระราชบัญญัติฯ ฉบับนี้จึงไม่ได้
ก าหนดความหมายหรือค านิยามของค าว่าการล่าช้าไว้แต่อย่างใด จึงไม่สามารถที่จะเข้าใจเหตุผลที่
ชัดเจนว่าสาเหตุใดที่ท าให้ไม่มีการก าหนดค านิยามของค าดังกล่าว การที่พระราชบัญญัติการรับขน
ทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ.2558 ไม่ได้ก าหนดบทนิยาม ความหมาย หรือค าจ ากัดความของค า
ว่าการล่าช้าในการรับขนทางอากาศไว้ในกฎหมายฉบับนี้  ท าให้เกิดปัญหาในการตีความของกฎหมาย
เกิดข้ึน การตีความของค าว่าการล่าช้าจะเกิดความยุ่งยากในการตีความของทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้อง  
 เมื่อไม่มีมีการตีความหรือให้ค านิยามความหมายของค าศัพท์ดังกล่าว หรือเมื่อไม่ได้ก าหนด
นิยาม ความหมายของค าว่าการล่าช้าไว้ เมื่อเกิดการล่าช้าเกิดขึ้นทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้องไม่สามารถที่จะ
เข้าใจความหมายหรือการตีความค าดังกล่าวได้อย่างชัดเจนถูกต้องเป็นแนวทางเดียวกัน เพราะสาเหตุ
การล่าช้าในการรับขนทางอากาศในแต่ละกรณีย่อมมีรายละเอียดของระยะเวลาที่เกิดการล่าช้าที่
แตกต่างกันออกไปและจะยึดถือว่าระยะเวลาใดที่จะถือว่าเป็นกรณีในการล่าช้านั้น  เมื่อมีการล่าช้า
เกิดขึ้นคู่กรณีแต่ละฝ่ายก็จะต้องตีความหรือหาช่องว่างของกฎหมายเพ่ือที่จะท าให้ฝ่ายของตนได้รับ
ประโยชน์ ซึ่งในการพิจารณาคดีของศาลอาจท าให้เกิดข้อยุ่งยากในการตีความของศาล และเป็นการ
สร้างภาระที่หนักหน่วงแก่ศาลซึ่งเป็นผู้บังคับใช้กฎหมายที่จะต้องตีความหรือก าหนดค านิยามหรือ
ความหมายของการล่าช้าในแต่ละกรณีแตกต่างกันไปตามพฤติการณ์ของคดีนั้นๆท าให้เกิดเป็นช่องว่าง
ในการตีความหรือก าหนดนิยามของกฎหมาย เพราะเมื่อมีข้อพิพาทเกิดขึ้นอันเกิดจากการล่าช้าในการ
รับขนทางอากาศเกิดขึ้น คู่สัญญาแต่ละฝ่ายย่อมต้องตีความหรือก าหนดนิยามความหมายของค าว่า
การล่าช้าแตกต่างกันออกไปในแต่ละความหมาย หรือตีความค าว่าล่าช้าเพ่ือที่จะเป็นข้อได้เปรียบ
ให้กับฝ่ายตนเอง 
 ดังนั้น ผ ู้เขียนเห็นว่า เพ่ือที่จะหลีกเลี่ยงไม่ให้เกิดข้อพิพาทจากเหตุดังกล่าวจึงจ าเป็นอย่างยิ่ง
ที่ต้องให้ค านิยามศัพท์ของค าว่าการล่าช้าดังกล่าวไว้อย่างชัดเจน สามารถตีความได้อย่างครบถ้วนและ
ไม่ต้องมีข้อโต้เถียงกันอีกต่อไป ผู้เขียนจึงเห็นว่ากฎหมายฉบับนี้มีความจ าเป็นที่จะต้องแก้ไขเพ่ิมเติม
เนื้อหาให้ชัดเจน เพ่ือให้การแก้ไขปัญหาที่เกิดจากการขนส่งที่ล่าช้าเพ่ือเป็นการหาแนวทางที่เหมาะสม
ในการบังคับใช้กฎหมายดังกล่าว เพื่อก่อให้เกิดการใช้กฎหมายที่เกิดผล มีประสิทธิภาพสูงสุด เพ่ือเป็น
ประโยชน์แก่ผู้เสียหายในการใช้กฎหมายฉบับดังกล่าวต่อไป แต่ในทางกลับกันหากกฎหมายฉบับนี้ฯ 
ได้ก าหนดค านิยามค าว่าการล่าช้าไว้อย่างชัดเจน อาจส่งผลเสียท าให้ผู้ขนส่งทางอากาศต้องรับผิดทุก
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ครั้งหากเข้าเงื่อนไขนิยามค าว่าการล่าช้า ซ่ึงอาจกลายเป็นกฎหมายที่ไม่สามารถยืดหยุ่นได้หรือยากแก่
การบังคับใช้ต่อผู้ขนส่งด้วย จึงเห็นว่าการที่คณะผู้ร่างกฎหมายไม่ได้ให้ความหมายของค านิยามค าว่า
การล่าช้าดังกล่าวไว้ อาจมีทั้งผลดีและผลเสียแก่ผู้ขนส่งทางอากาศก็ได้  แต่ส าหรับผู้เขียนเห็นว่า
กฎหมายฉบับฯนี้ ยังมีความไม่เหมาะสมและต้องแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายเพ่ือให้มีความสมบูรณ์
เหมาะสมมากยิ่งขึ้น ดังนั้น เพ่ือให้กฎหมายที่เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศของไทยทั้งสองฉบับมี
เนื้อหาที่สอดคล้องกันและใช้บังคับควบคู่กันไปได้ จึงต้องมีการแก้ไขโดยเพ่ิมเติมเนื้อหาของค าว่าการ
ล่าช้าให้ชัดเจนและสมบูรณ์ขึ้น 
  
4.2 ปัญหาการจ ากัดสิทธิในการใช้อายุความเพื่อการฟ้องคดีของผู้เสียหายเพื่อให้ผู้

ขนส่งรับผิดในกรณีการล่าช้าในการรับขนทางอากาศ 

สัญญาการรับขนถือเป็นเอกเทศสัญญาอย่างหนึ่งซึ่งวัตถุในการรับขนนั้นคือคนโดยสาร ของหรือ
สัมภาระ และเป็นสัญญาที่ได้ท าขึ้นระหว่างผู้ขนส่งกับผู้โดยสาร โดยมีวัตถุประสงค์ที่ส าคัญในการ
ขนส่งคนโดยสาร ของ หรือสัมภาระของผู้โดยสารไปยังจุดหมายปลายทางตามที่ได้ตกลงกันตั้งแต่แรก
ตั้งแต่ได้มีการจองบัตรโดยสารของผู้โดยสาร เมื่อช าระเงินค่าบัตรโดยสารเรียบร้อยถือว่าสัญญา
ให้บริการเกิดข้ึนแล้ว การรับขนทางอากาศนั้นมีข้อดีคือมีความรวดเร็ว มีความแน่นอนสม่ าเสมอ และ
เชื่อกันว่ามีความตรงต่อเวลา สะดวกและปลอดภัย ผู้โดยสารจึงยอมเข้าท าสัญญาซื้อบริการดังกล่าว
โดยมีวัตถุประสงค์สุดท้ายของสัญญารับขนคือ ผู้ขนส่งต้องปฏิบัติการขนส่งให้ตรงตามก าหนด
ระยะเวลาตามสัญญาที่ได้ตกลงกันไว้ หรือขนส่งไปยังถึงจุดหมายปลายทางภายในระยะเวลาตามที่ได้
ตกลงกันไว้ในบัตรโดยสาร แต่เมื่อผู้ขนส่งไม่สามารถด าเนินการปฏิบัติตามสัญญาที่ตกลงกันไว้กับ
ผู้โดยสาร คือมีกรณีการล่าช้าเกิดขึ้นในการขนส่งทางอากาศ การล่าช้าที่เกิดขึ้นย่อมส่งผลกระทบกับ
ผู้โดยสารซึ่งเป็นผู้ใช้บริการการในการขนส่งนั้น และผลกระทบดังกล่าวท าให้ผู้โดยสารซึ่งเป็น
ผู้เสียหายย่อมต้องได้รับการเยียวยาหรือได้รับการชดใช้จากผู้ขนส่งหากการล่าช้าในการขนส่งทาง
อากาศเกิดข้ึนเพราะผู้ขนส่งเป็นผู้กระท าให้เกิดเหตุดังกล่าวเกิดข้ึน  
 ผู้เขียนได้ศึกษาพบว่าพระราชบัญญัติการรับขนฯ ฉบับนี้ ได้ก าหนดสิทธิให้ผู้เสียหายต้องใช้
สิทธิในการเรียกร้องหรือฟ้องเรียกค่าเสียหายหรือค่าทดแทนโดยก าหนดสิทธิไว้ในมาตรา 55 สิทธิใน
การฟ้องคดีเรียกค่าเสียหายจากการรับขนทางอากาศเป็นอันระงับสิ้นไปถ้าไม่มีการฟ้องคดีภายใน
ระยะเวลาสองปีนับแต่วันที่อากาศยานถึงถ่ินปลายทาง หรือนับแต่วันที่อากาศยานนั้นควรจะได้ถึงแล้ว 
หรือนับแต่วันที่การรับขนได้หยุดลงแล้วแต่กรณี” ซึ่งปัญหาในการฟ้องคดีของผู้เสียหายนั้น อายุความ
ในการฟ้องคดีถือเป็นสาระส าคัญ การก าหนดอายุความไว้ 2 ปีหากไม่ใช้สิทธิภายในเวลาดังกล่าว สิทธิ
ในการฟ้องคดีก็สิ้นไป ถือเป็นการจ ากัดความรับผิดโดยการจ ากัดเวลา ในประเด็นนี้ผู้เขียนไม่เห็นด้วย
กับการจ ากัดอายุความในการฟ้องคดี เนื่องจากการล่าช้าในการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศตาม
ประเด็นที่ผู้เขียนได้ศึกษานั้นพบว่าการขนส่งทางอากาศเป็นการขนส่งในรูปแบบที่พิเศษกว่าการขนส่ง
ในรูปแบบอ่ืน ผู้โดยสารไม่มีความรู้ในด้านใดๆเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศเลย ไม่ว่าจะเป็นตัว
อากาศยานที่ใช้ในการรับขน ระบบเครื่องยนต์ สภาพอากาศ หรือรวมทั้งพนักงานของผู้ขนส่งของสาย
การบินนั้นๆ เมื่อเกิดความเสียหายจากการล่าช้าเกิดขึ้นซึ่งไม่ว่าจะเกิดจากสาเหตุใดๆก็ตาม ผู้โดยสาร
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ย่อมเสียเปรียบในการทราบข้อมูลเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศนั้น เมื่อผู้เสียหายต้องการฟ้องคดีหรือ
มีความเสียหายเกิดขึ้น ผู้ เสียหายต้องใช้ เวลานานในการรวบรวมหลักฐานซึ่ งอาจจะไม่ได้
พยานหลักฐานอะไรที่เกี่ยวข้องในคดีเลย หากมีการล่าช้าในการรับขนทางอากาศที่เกิดขึ้นนั้น  
 การรับขนเป็นสัญญาบริการเมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้นจากมูลหนี้สัญญาดังกล่าวแล้ว คือมี
ความล่าช้าในการรับขนทางอากาศนั้น ท าให้ผู้โดยสารได้รับความเสียหายซึ่งถือเป็นการกระท าละเมิด
ของผู้ขนส่งอีกอย่างหนึ่งด้วย ตัวอย่างเช่น นายเอกได้ซื้อบัตรโดยสารจากบริษัทสายการบินนกยูง เพ่ือ
จะเดินทางไปยังประเทศอังกฤษเพ่ือไปซื้อต้นคริสมาสต์ยักษ์มาประดับตกแต่งสถานที่ ณ โรงแรมของ
ตนในช่วงเทศกาลวันคริสมาสต์ โดยนายเอกต้องมาให้ทันตามก าหนดเวลาที่ตกลงกันไว้เพราะต้น    
คริสมาสต์ของบริษัทเจการ์ที่นายเอกสั่งนั้น เป็นต้นคริสมาสต์ที่สั่งท าพิเศษเพราะมีขนาดใหญ่มากและ
มีลูกค้าสั่งจองไว้หลายราย โดยมีเงื่อนไขว่าลูกค้าต้องมารับสินค้าให้ตรงตามวันและเวลาที่ก าหนดนัด
ไว้ แต่ในระหว่างที่นายเอกก าลังเดินทางไปนั้น ปรากฏว่าสายการบินนกยูงมีปัญหาด้านพัดลมของตัว
เครื่องบิน ท าให้สายการบินต้องหยุดพัก ท าให้เกิดการล่าช้าขึ้น ส่งผลท าให้นายเอกไม่สามารถไปรับ
สินค้าได้ทันตามวันและเวลาที่ก าหนดไว้ ท าให้นายเอกต้องสูญเสียผลประโยชน์ทางธุรกิจเป็นมูลค่า
หลายล้าน ซึ่งเป็นเหตุอันเกิดจากการรับขนล่าช้าของบริษัทสายการบินนกยูงผู้ขนส่ง โดยที่เหตุ แห่ง
การล่าช้าตามตัวอย่างนี้ท าให้เห็นว่า การล่าช้าในการรับขนที่เกิดจากความผิดของผู้ขนส่งที่ไม่ได้
ปฏิบัติตามสัญญาและก่อให้เกิดความเสียหายอันถือเป็นการท าละเมิดแก่ผู้โดยสารอีกประการหนึ่ง
ด้วย ดังนั้นอายุความในการฟ้องคดีของผู้เสียหายที่มีอายุความสองปี ผู้เขียนเห็นว่าเป็นการจ ากัดสิทธิ
ของผู้เสียหายมากเกินไปโดยจะเปรียบเทียบให้เห็นว่า การใช้สิทธิของผู้เสียหายไม่ว่ามูลหนี้ใด หาก
อายุความในมูลหนี้นั้นระยะเวลาในการฟ้องคดีสั้นกว่า ผู้เสียหายต้องมีสิทธิเลือกใช้อายุความที่ยาว
กว่าในการใช้สิทธิของตนคืออายุความทั่วไปตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาใช้ได้ สัญญารับ
ขนถือเป็นสัญญาบริการอย่างหนึ่งโดยก าหนดให้ผู้ขนส่งต้องปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ได้ตกลงไว้ในบัตร
โดยสารคือต้องรับขนตรงเวลาจึงจะถือว่าผู้ขนส่งได้ปฏิบัติการช าระหนี้นั้นครบถ้วนแล้ว แต่เมื่อมีการ
ล่าช้าเกิดข้ึนถือว่าผู้ขนส่งไม่ได้ปฏิบัติตามสัญญาที่ได้ตกลงกันไว้ เป็นการผิดสัญญาและถือเป็นการท า
ละเมิดอีกอย่างหนึ่งด้วย ผู้เขียนไม่เห็นด้วยที่กฎหมายนี้ได้จ ากัดความรับผิดด้านเวลาไว้ เนื่องจากเป็น
การไม่เหมาะสมเพราะการสืบหาข้อมูลเกี่ยวกับการรับขน ผู้ขนส่งเป็นผู้มีความรู้เกี่ยวกับการรับขน แต่
ผู้โดยสารไม่มีความรู้ใดๆ ในระหว่างการแสวงหาข้อมูลอาจท าให้ระยะเวลาดังกล่าวสิ้นสุดไป ท าให้
ผู้เสียหายเสียเปรียบเป็นอย่างมาก จึงสมควรที่จะก าหนดให้ผู้เสียหายมีข้อยกเว้นในการใช้สิทธิด้าน
อายุความในการฟ้องคดีได้  
 โดยหลักการฟ้องคดีกฎหมายก าหนดให้ผู้ฟ้องคดีต้องอาศัยมูลหนี้ซึ่งเป็นที่มาหรือบ่อเกิดของ
หนี้ในการใช้สิทธิฟ้องคดีนั้น และท าให้ทราบว่าในแต่ละคดีมีอายุความกี่ปี การซื้อบัตรโดยสารของ
ผู้โดยสารเพ่ือใช้บริการในการับขนทางอากาศนั้น ถือว่าเป็นนิติกรรมสัญญาระหว่างผู้ขนส่งและ
ผู้โดยสารที่มีหน้าที่ต่อกัน ซึ่งเป็นมูลหนี้ตามสัญญา และในเรื่องการรับขนที่ล่าช้าอันเกิดจากผู้ขนส่ง
กระท านั้นเมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้นก็ถือว่าเป็นการกระท าละเมิดด้วย ท าให้การกระท าที่เกิดขึ้นอาจ
ก่อให้เกิดความเสียหายทั้งทางสัญญาและทางละเมิดได้พร้อมๆกันหรือที่เรียกว่าเป็นกรณีที่เป็นความ
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รับผิดซ้อน80 กรณีการรับขนที่มีความล่าช้าเกิดขึ้นและก่อให้เกิดความเสียหายกับผู้โดยสาร กรณี
ดังกล่าวก็จะมีประเด็นเรื่องอายุความในการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนตามสัญญาซึ่งก าหนดไว้ใน
พระราชบัญญัตินี้โดยก าหนดอายุความสองปีนับแต่นับแต่วันที่อากาศยานถึงถิ่นปลายทาง หรือนับแต่
วันที่อากาศยานนั้นควรจะได้ถึงแล้ว หรือนับแต่วันที่การรับขนได้หยุดลงแล้วแต่กรณี ส่วนอายุความ
ตามสัญญาทั่วไปมีอายุความก าหนดไว้อาจยาวกว่า 10 ปี ดังนั้น  ปัญหาว่าผู้เสียหายที่ได้รับความ
เสียหายจากการรับขนล่าช้าจะใช้อายุความใด ผู้เขียนเห็นว่าต้องดูว่าผู้โดยสารหรือผู้เสียหายจะฟ้อง
คดีโดยอาศัยมูลเหตุตั้งต้นในการฟ้องคดีโดยอาศัยมูลคดีใด ไม่ควรที่จะก าหนดไว้เพียงสองปีแล้วสิ้น
สิทธิทันที ต้องมกีรณีข้อยกเว้นให้เป็นทางเลือกของผู้เสียหายในการที่จะฟ้องคดีได้ เพราะแต่ละคดีไม่
ว่ามูลเหตุของคดีนัน้จะมาจากมูลเหตุอะไรก็ก าหนดอายุความแบบจ ากัดไว้ว่าต้องฟ้องภายในสองปีทุก
มูลคดีจึงจะมีสิทธิได้รับค่าสินไหมทดแทนได้ ยกตัวอย่างเช่น นายเอกได้ใช้บริการการรับขนกับสาย
การบินเอแอร์ไลน์ ซึ่งได้เดินทางไปยังประเทศอเมริกา นายเอกก็ได้เดินทางไปด้วยในเที่ยวบินดังกล่าว
ในระหว่างที่การขนส่งนั้น สัญญารับขนคนโดยสารเกิดขึ้นระหว่างนายเอก และบริษัทเอแอร์ไลน์ที่
บริษัทจะต้องมีหน้าที่ตามสัญญาที่จะต้องปฏิบัติการเพ่ือส่งนายเอกไปยังอเมริกาซึ่งเป็นจุดหมาย
ปลายทางตามสัญญาโดยปลอดภัย แต่หากมีการเกิดอุบัติเหตุในระหว่างการขนส่งทางอากาศ ท าให้
นายเอกได้รับความเสียหายคือบาดเจ็บทางร่างกาย ในกรณีตามตัวอย่างนี้ถือว่าบริษัทเอแอร์ไลน์ผิด
สัญญา ท าให้เกิดความเสียหายและต้องรับผิดตามสัญญา ซึ่งในขณะเดียวกันการกระท าให้เกิด
อุบัติเหตุของบริษัท เอแอร์ไลน์ จ ากัด ถือเป็นการกระท าที่ครบองค์ประกอบความผิดฐานละเมิดแล้ว  
ซึ่งบริษัท เอแอร์ไลน์ จ ากัด มีหน้าที่ต้องใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่นายเอก ตามตัวอย่างนายเอกสามารถ
ที่จะใช้สิทธิเลือกฟ้องบริษัท เอแอร์ไลน์ จ ากัด ให้รับผิดตามสัญญารับขนและรับผิดในการกระท า
ละเมิดได้ด้วย ซึ่งอายุความทั้งสองนี้ก็จะมีอายุความของคดีไม่เท่ากัน ขึ้นอยู่กับว่าผู้เสียหายจะใช้อายุ
ความใด เพ่ือให้ตนได้ประโยชน์มากที่สุด การที่กฎหมายในพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศได้
ก าหนดและจ ากัดอายุความในการใช้สิทธิฟ้องคดีเพียงสองปี จึงถือว่าไม่เหมาะสม เพราะกฎหมายไม่
ยืดหยุ่นหรือเป็นการช่วยเหลือผู้เสียหายที่ได้รับความเดือดร้อนจากการล่าช้าเลย  
 ส าหรับผู้เขียนเห็นว่า การน าประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาใช้ในกรณีนี้ อาจเป็น
ทางเลือกท่ีเหมาะสมกว่าการใช้อายุความในกฎหมายเฉพาะฉบับนี้ เนื่องจากมีอายุความที่ยาวกว่า อีก
ทั้งการผิดสัญญาอันเกิดจากการล่าช้าก็เป็นการผิดสัญญาทางแพ่ง หากเพ่ือประโยชน์ของผู้โดยสาร
หรือคุ้มครองผู้โดยสารได้อย่างแท้จริง ผู้เขียนเห็นว่า ต้องมีการน าอายุความที่ยาวกว่ามาใช้บังคับได้  
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4.3 ปัญหาอายุความในการใช้สิทธิเรียกร้องค่าเสียหาย เมื่อมีการล่าช้าเกิดขึ้นใน
ประเทศไทย โดยให้ก าหนดบทลงโทษความรับผิดอันเกิดจากกรณีล่าช้าให้มีโทษ
ทางปกครองหรือใหร้ับผิดเพิ่มขึ้น  

ปัญหาการล่าช้าในการรับขนทางอากาศเป็นสาเหตุหลักที่ก่อให้เกิดความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่
ผู้โดยสารมากที่สุด หากเปรียบเทียบกับสาเหตุอ่ืนๆ ในการรับชนทางอากาศระหว่างประเทศที่ผู้ขนส่ง
มีหน้าที่ต้องรับผิดชอบในความเสียหายที่เกิดขึ้นเหล่านั้น  โดยส่วนใหญ่การล่าช้าในการรับขนทาง
อากาศที่เกิดขึ้นมักจะเกิดขึ้นจากความผิดของผู้ขนส่งซึ่งเป็นผู้ก่อให้เกิดความเสียหายดังกล่าว ผู้เขียน
จึงขอยกตัวอย่างกรณีข่าวของสายการบินนกแอร์  โดยเมื่อวันที่ 19 มีนาคม 2562 นายปิยะ ยอดมณี 
ประธานเจ้าหน้าที่บริหาร บริษัทสายการบินนกแอร์ จ ากัด (มหาชน) ได้เปิดเผยว่าสายการบินของตน
ต้องมีการปรับปรุงแก้ไขในเรื่องการตรงต่อเวลา โดยพบว่า การตรงต่อเวลาลดลงไปจากเดิม 86% 
เหลือเพียง 74 % โดยพบว่าในสังคมสื่อออนไลน์จะเห็นได้ว่า สายการบินนกแอร์โดนผู้โดยสารต่อว่า
เรื่องตารางการบินล่าช้ากว่าก าหนด ( Delay) ค่อนข้างมาก โดยแจ้งว่าสาเหตุที่ท าให้เกิดการดีเลย์นั้น
ส่วนใหญ่มาจากเครื่องบินซ่อมพร้อมกันหลายล า ท าให้ไม่เพียงพอ อีกทั้งสภาพอากาศและการจราจร
ทางอากาศด้วย โดยแจ้งว่าทางนกแอร์ไม่ได้นิ่งนอนใจในเรื่องที่เกิดขึ้น และต้องขอโทษผู้โดยสารทุก
ท่านด้วย โดยจะพยายามแก้ไขไม่ให้เกิดขึ้นอีก และแจ้งต่อไปว่า ตั้งแต่เดือนเมษายน 2562 หรือช่วง
เทศกาลสงกรานต์จะเรียกความเชื่อมันให้แก่ผู้โดยสารอีกครั้ง81 จากข่าวที่ผู้เขียนได้ยกมาเป็นตัวอย่าง
นั้นท าให้ทราบว่าการล่าช้าในการรับขนทางอากาศนั้น ผู้ประกอบการหรือสายการบินก็ทราบใน
ปัญหาและสาเหตุดังกล่าวตลอดมา แต่ก็ไมไ่ด้มีการแก้ไขปัญหานี้อย่างจริงจัง  สาเหตุอาจมาจากการที่
ผู้โดยสารส่วนใหญ่มักจะไม่มีใครเรียกร้องในความเสียหายที่เกิดขึ้น  และมักจะใช้สิทธิเรียกร้องเพ่ือ
เรียกค่าเสียหายเมื่อมีการล่าช้าในเวลาที่ยาวนานห้าชั่วโมงขึ้นไป และการล่าช้าที่เกิดขึ้นนั้นเกิดจาก
การที่ผู้ประกอบการไม่ได้แจ้งเหตุแห่งการล่าช้านั้นให้แก่ผู้โดยสารทราบเมื่อมีเหตุดังกล่าว จึงท าให้มี
การร้องเรียนต่อสื่อมวลชนหรืออกสื่อจนเป็นข่าวซึ่งเผยแพร่ทางอินเตอร์เนต เนื่องจากการล่าช้านั้น 
บทลงโทษที่พระราชบัญญัติฯนี้ได้ก าหนดไว้ เป็นการเรียกร้องค่าเสียหายในทางแพ่งเท่านั้น  และไม่มี
การลงโทษอ่ืนกับผู้ขนส่งแต่อย่างใดเมื่อมีการล่าช้าและมีความเสียหายเกิดขึ้นจากการล่าช้าในการรับ
ขนดังกล่าว  

ผู้เขียนขอยกตัวอย่างเหตุความล่าช้าที่เกิดขึ้นอีกกรณี โดยขอยกตัวอย่างข่าวของหนังสือพิมพ์ 
ข่าวสด ฉบับลงวันที่ 4 เมษายน 2561 โดยที่ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท) 
กระทรวงคมนาคม ได้แจ้งว่า ปัญหาสายการบินล่าช้าหรือดีเลย์นั้นได้เกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง และส่งผล
กระทบโดยตรงต่อประชาชนผู้ใช้บริการ โดยทางส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยได้ก าชับ
ไปยังทุกสายการบินเพ่ือเร่งแก้ไขปัญหาดังกล่าว พร้อมทั้งให้ดูแลผู้โดยสารที่ได้รับผลกระทบจากการ
ล่าช้าในการรับขนนั้นได้รับผลกระทบน้อยที่สุด จึงท าให้เห็นว่าปัญหาการล่าช้าเมื่อเกิดขึ้นแล้วมีความ
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เสียหายเกิดขึ้นอย่างแน่นอน และเป็นปัญหาที่ส าคัญจนหน่วยงานของรัฐที่มีหน้าที่ดูแลต้องมาจี้ให้สาย
การบินต้องชดเชยสิทธิให้กับผู้โดยสารที่เจอกับการล่าช้าหรือดีเลย์ดังกล่าว  

การล่าช้าในการรับขนไม่ว่าจะเป็นสายการบินภายในประเทศหรือสายการบินระหว่าง
ประเทศก็มีปัญหานี้เกิดข้ึนมากสูงสุดส าหรับการรับขนทางอากาศ โดยที่ส านักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย กพท. ได้เตรียมออกกฎการจ่ายค่าชดเชยผู้โดยสารแอร์ไลน์ต่างชาติ กรณีเที่ยวบิน
ระหว่างประเทศดีเลย์เพ่ือหวังสร้างมาตรฐานคุ้มครองผู้บริโภคโดยมีความเท่าเทียมกัน ซึ่งคาดว่าจะมี
ผลบังคับใช้ในปีนี้ โดยที่นายจุฬา สุขมานพ ผู้อ านวยการส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย   
( กพท ) เปิดเผยว่า กพท.อยู่ระหว่างการศึกษาเพ่ือเตรียมออกร่างประกาศกฎหมายคุ้มครองผู้โดยสาร
ในกรณีที่เดินทางผ่านสายการบินต่างชาติและได้รับผลกระทบจากเหตุเที่ยวบินล่าช้าเพ่ือให้มีความเท่า
เทียมกัน  

ในประเด็นปัญหาเงื่อนไขการคุ้มครองผู้โดยสารที่เป็นสายการบินสัญชาติอ่ืนนี้ ผู้เขียนมี
ความเห็นว่า  ในประกาศกฎหมายคุ้มครองผู้โดยสารฯ ของกระทรวงคมนาคมนั้น ออกเพ่ือใช้บังคับ
กับการขนส่งในไทยเท่านั้น แต่ไม่คุ้มครองสายการบินต่างประเทศด้วย ซึ่งในความเป็นจริงประเทศ
ไทยมีสนามบินที่เป็นสนามบินนานาชาติหลายแห่งมาก ผู้โดยสารส่วนใหญ่ก็จะเป็นต่างชาติ การที่
ประกาศฯดังกล่าวมีผลใช้เฉพาะสายการบินสัญชาติไทย โดยประกาศดังกล่าวนี้คุ้มครองผู้โดยสารทั้งที่
เป็นคนไทยและเป็นชาวต่างชาติ ถือเป็นการปฏิบัติที่ไม่เท่าเทียมกัน เพราะประเทศไทยในปัจจุบันนี้ 
ชาวต่างชาติในหลายๆประเทศได้เดินทางเข้ามาท่องเที่ ยวหรือประกอบธุรกิจเพ่ิมมากขึ้น และ
ผู้โดยสารเหล่านี้มักเดินทางไปต่างประเทศผ่านสายการบินต่างชาติมากขึ้นท าให้เกิดกรณีเที่ยวบิน
ล่าช้าหรือดีเลย์ ท าให้ไม่สามารถบังคับสายการบินให้ชดเชยค่าเสียหายหรือค่าสินไหมทดแทนหรือ
แก้ไขดูแลผู้โดยสารได้ เนื่องจากไม่มีกฎหมายบังคับ ผู้เขียนเห็นว่าปัญหาการบังคับใช้กฎหมายให้
ครอบคลุมกับทุกสายการบินที่บินในประเทศไทยหรือผ่านหรือหยุดพักในประเทศไทย เพ่ือคุ้มครอง
ผู้โดยสารให้ได้รับการชดเชยค่าเสียหายเมื่อมีการล่าช้าในการรับขนทางอากาศ หรือแก้ไขเยียวยาเมื่อ
มีการดีเลย์ที่ได้เกิดข้ึนนั้น  

 แต่เมือ่ไม่มีมาตรการใดๆเพ่ือบังคับใช้กับผู้ขนส่งซึ่งเป็นผู้ที่ท าให้เกิดความล่าช้าในการรับขน 
เพ่ือใช้เป็นบทบังคับในการเรียกร้องค่าเสียหายเมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้นอันเกิดจากกรณีการล่าช้าใน
การรับขน โดยที่ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความล่าช้าที่เกิดขึ้นโดยทันที ท าให้ผู้โดยสารหรือผู้เสียหาย
สามารถได้รับเงินค่าเสียหายเมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้น โดยไม่ต้องไปฟ้องร้องต่อศาลเพ่ือเรียกร้องค่า
ความเสียหายที่เกิดข้ึนจากการล่าช้าในการรับขน 

กฎหมายได้ก าหนดให้ผู้เสียหายต้องฟ้องร้องภายในอายุความที่กฎหมายก าหนดเท่านั้น หาก
ผู้เสียหายไม่ได้ด าเนินการฟ้องร้องดังกล่าวภายในระยะเวลาที่กฎหมายก าหนด ผู้เสียหายก็จะไม่มีสิทธิ
ได้รับเงินเพ่ือเยียวยาความเสียหายซึ่งตนได้รับมา การก าหนดอายุความสองปีในการฟ้องคดีเพ่ือเรียก
ค่าเสียหายที่เกิดขึ้น ภาระการพิสูจน์ความเสียหายย่อมส่งผลเสียให้กับผู้โดยสารหรือผู้เสียหาย เพราะ
ตนไม่ได้เป็นผู้มีความรู้หรือความเชี่ยวชาญเกี่ยวกับการขนส่งทางอากาศเลย  
 ผู้เขียนเห็นว่า ในกรณีเฉพาะการล่าช้าในการรับขนเท่านั้นที่ควรมีมาตรการเพ่ือช่วยให้
ผู้โดยสารที่เดือดร้อนจากการล่าช้าในการรับขนทางอากาศให้ได้รับการเยียวยาที่ดีที่สุด รวดเร็วและ
ช่วยลดความยุ่งยากในการฟ้องร้องคดีของผู้โดยสารซึ่งได้รับความเสียหายนั้น โดยการที่ให้หน่วยงาน



81 
 
ของรัฐก าหนดมาตรการบังคับทางปกครอง โดยก าหนดโทษทางปกครองให้ผู้ขนส่งต้องปฏิบัติตามโดย
เคร่งครัด และเร่งด่วนเมื่อมีความเสียหายอันเกิดจากการล่าช้าเกิดขึ้น โดยให้หน่วยงานของรัฐที่
เกี่ยวข้องหรือเป็นผู้ดูแลเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ โดยจัดตั้งเป็นหน่วยงานเฉพาะขึ้นมาท าหน้าที่
จัดการหรือใช้มาตรการทางปกครอง เพ่ือบังคับกับผู้ขนส่งโดยตรง หากมีเหตุการณ์ล่าช้าเกิดขึ้น สาย
การบินจะต้องช าระค่าปรับทางปกครองโดยทันที หรือภายในระยะเวลาไม่น้อยกว่ากี่ วัน เพ่ือให้
ผู้โดยสารที่ได้รับความเสียหายได้รับการเยียวยาจากการล่าช้าในการรับขนนั้น โดยให้หน่วยงานของรัฐ
จัดเก็บเงินดังกล่าวได้ทันที เมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้น โทษทางปกครองอาจช่วยแก้ไขปัญหาของ
ผู้โดยสารได้ดีกว่าการฟ้องร้องเพ่ือเรียกค่าเสียหายที่เกิดขึ้น และลดภาระค่าใช้จ่ายในการฟ้องคดีและ
การต้องจ้างทนายความเพ่ือการฟ้องคดีต่อศาล โทษทางปกครองเป็นโทษที่หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
สามารถด าเนินการได้ทันทีเม่ือพบความเสียหายที่เกิดจากการล่าช้าในการรับขนนั้น  
 ในทางปฏิบัติจะต้องแก้ไขเพ่ิมเติมเนื้อหาของกฎหมายโดยต้องออกเป็นกฎหรือประกาศก็ได้ 
เพ่ือให้มีมาตรการบังคับใช้โทษทางปกครอง โดยต้องก าหนดให้มีการจัดตั้งหน่วยงานหลักที่มีหน้าที่
เป็นตัวกลางคอยประสานงานเมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้น เพราะโทษทางปกครองในปัจจุบันนี้ มี
กฎหมายหลายฉบับน ามาใช้เพื่อแก้ไขปัญหาการฟ้องร้องเป็นคดีข้ึนสู่ศาล เพ่ือลดปริมาณคดีให้น้อยลง 
ยกตัวอย่างเช่น พระราชบัญญัติการแข่งขันทางการค้า พ.ศ. 2560 ก็ได้น าโทษทางปกครองมาบัญญัติ
ไว้ในกฎหมายดังกล่าว เพ่ือใช้บังคับและอ านวยความสะดวกให้แก่ทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้อง  
 โทษทางปกครองนั้น ก าหนดให้เป็นโทษปรับที่เป็นตัวเงิน โดยก าหนดหลักเกณฑ์ทั่วไปให้
สอดคล้องกับความเสียหายที่พระราชบัญญัติฯฉบับนี้ก าหนดไว้ โดยก าหนดค่าปรับเป็นจ านวนเงินโดย
คิดจากชั่วโมงที่ล่าช้าที่เกิดขึ้นเป็นตัวก าหนดอัตราค่าปรับดังกล่าวโดยคิดเป็นชั่วโมงที่มีความล่าช้า
เกิดข้ึน โดยก าหนดดังต่อไปนี้ 

1. หากผู้ขนส่งฝ่าฝืนหรือก่อให้เกิดความล่าช้า เป็นระยะเวลาเกิน 30 นาที ต้องช าระค่าปรับ
ทางปกครองในอัตราไม่เกิน...................บาท 

2. หากผู้ขนส่งฝ่าฝืนหรือก่อให้เกิดความล่าช้า เป็นระยะเวลาเกิน 1 ชั่วโมง ต้องช าระค่าปรับ
ทางปกครองในอัตราไม่เกิน...................บาท 

และให้ก าหนดอัตราค่าปรับที่สูงขึ้นไปตามล าดับการล่าช้าตามจ านวนชั่วโมงที่ล่าช้าเพ่ิมมาก
ขึ้นไปในอัตราที่สูงสุด โดยก าหนดจ านวนไว้ไม่เกินความเสียหายที่ผู้โดยสารหรือผู้เสียหายได้รับจริง 

และหากไม่มีการช าระค่าปรับทางปกครองให้กับผู้เสียหายภายในเวลาที่หน่วยงานของรัฐ
เรียกร้องใหผู้้ขนส่งต้องช าระค่าปรับนั้น ผู้เขียนมีความเห็นว่าจะต้องน ามาตราบังคับทางปกครองมาใช้
บังคับกับกรณีนี้ด้วยโดยอนุโลม 

ในการก าหนดโทษทางปกครองย่อมมีผลดีมากกว่าผลเสีย เพราะสามารถบังคับได้ทันที หาก
มีการก าหนดโทษทางอาญาไว้ย่อมท าให้ผู้ขนส่งเสียหาย เพราะเหตุดังกล่าวเป็นธุรกิจการพาณิชย์ การ
จะน าโทษทางอาญามาใช้บังคับอาจดูรุนแรงเกินไปกับผู้ขนส่ง ที่ได้ประกอบธุรกิจดังกล่าว เพราะโทษ
ทางอาญาก็ได้ก าหนดโทษปรับไว้ด้วยเหมือนกัน เมื่อเปรียบเทียบระหว่างโทษปรับทางปกครองกับ
โทษปรับทางอาญา ผู้ขนส่งย่อมจะเลือกมาตรการลงโทษทางปกครองมากกว่า เพราะเป็นความ
เสียหายทางแพ่งย่อมดีกว่าทางอาญาแน่นอน เห็นได้ว่าการล่าช้าในการรับขน (Delay) เป็นการ
กระท าผิดสัญญาทางแพ่งที่คู่สัญญาต้องไปเรียกร้องค่าเสียหายกันเอง แต่ส าหรับกิจการการรับขนถือ
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เป็นสาธารณูปโภคที่ส าคัญประเภทหนึ่ง การก าหนดหน้าที่ให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดเป็นการคุ้มครองสิทธิ
ของผู้โดยสารได้ในระดับหนึ่ง สายการบินไม่เพียงเป็นผู้ประกอบการเมื่อกิจการดังกล่าวถือเป็น
สาธารณูปโภคที่ส าคัญ จึงควรมีมาตรการที่แสดงให้เห็นว่า ผู้ขนส่งมีความรับผิดชอบต่อสาธารณชน
ด้วยไม่ใช่เพียงแต่มีหน้าที่มุ่งแสวงหาก าไรในทางธุรกิจแต่เพียงอย่างเดียว  

เมื่อการขนส่งทางอากาศถือเป็นสาธารณูปโภคชนิดหนึ่งและเป็นการบริการสาธารณะ ผู้เขียน
จึงมีความเห็นว่า การประกอบกิจการดังกล่าวนั้น กิจการนั้นต้องตกอยู่ภายใต้การควบคุมของรัฐหรือ
ให้รัฐเป็นผู้ดูแลหากเกิดปัญหาอันเกิดจากการล่าช้าในการรับขนทางอากาศ เพื่อเป็นหลักประกันให้กับ
ผู้โดยสารซึ่งเป็นผู้บริโภค ให้ได้รับการบริการหรือได้รับความคุ้มครองอย่างเท่าเทียมกัน ดังนั้น ผู้เขียน
จึงมีความเห็นว่า หน่วยงานของรัฐที่เก่ียวข้องย่อมต้องมีหน้าที่หรือมีบทบาทในการก าหนดหลักเกณฑ์
หรือระเบียบ หรือประกาศเกี่ยวกับการล่าช้าในการรับขนที่เกิดขึ้น เพ่ือเป็นการคุ้มครองผู้โดยสาร
อย่างแท้จริงมากกว่าที่จะปล่อยให้เป็นเรื่องที่ผู้โดยสารที่จะต้องไปด าเนินการเรียกร้องกับสายการบิน
เอง เพราะแต่ละสายการบินมีมาตรการหรือวิธีปฏิบัติที่แตกต่างกันไปและเพ่ือเป็นการคุ้มครอง
ผู้โดยสารจึงควรให้รัฐต้องด าเนินการโดยมีมาตรการคุ้มครองผู้เสียหายมากกว่าที่เป็นอยู่  
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บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

5.1 บทสรุป  

 ตามท่ีได้ศึกษาจะพบว่าปัญหาการพิพาทเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศทั้งในประเทศและการ
รับขนระหว่างประเทศในประเทศไทย ในอดีตที่ผ่านมาจะอยู่ภายใต้บังคับของประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย์ซึ่งเป็นบทบัญญัติของกฎหมายที่นํามาใช้กับกรณีพิพาทที่เกิดขึ้นมาเป็นระยะเวลา
ยาวนานหลายสิบปีแล้ว ก่อนจะมีการใช้กฎหมายเฉพาะเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศโดยตรงซึ่งเป็น
กฎหมายเฉพาะที่ได้บัญญัติและบังคับใช้เกิดขึ้น ซึ่งได้นํามาบังคับใช้กับการรับขนทางอากาศทั้งใน
ประเทศและระหว่างประเทศของประเทศไทยด้วย  
กฎหมายฉบับนี้จากการศึกษาผู้เขียนพบว่าปัญหาที่เกี่ยวข้องกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ  
ซึ่งผู้เขียนได้ศึกษาจะเป็นประเด็นเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศโดย
ศึกษากรณีการล่าช้าในการรับขนทางอากาศ  ซึ่งในอดีตประเทศไทยก็ยังไม่มีบทกฎหมายที่ได้บัญญัติ
ในเรื่องนี้ไว้อย่างชัดเจน ซึ่งเป็นเหตุทําให้การใช้กฎหมายเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศทําได้เพียง
นําเอาประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ลักษณะรับขนมาใช้บังคับตลอดเวลาหากเกิดปัญหาเกี่ยวกับ
การรับขนทางอากาศในฐานะเป็นกฎหมายใกล้เคียงอย่างยิ่ง จนเมื่อปีพุทธศักราช 2558  ก็ได้มีการ
บัญญัติและประกาศใช้กฎหมายเฉพาะที่เกี่ยวข้องกับการรับขนทางอากาศเกิดขึ้น  และกฎหมายฉบับ
นี้มีชื่อเรียกอย่างเป็นทางการว่า พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 
  กฎหมายฉบับดังกล่าวนี้มีที่มาจากอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งถือเป็นอนุสัญญา
เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศที่มีการใช้บังคับกับการขนส่งทางอากาศในหลายประเทศและถือเป็น
กฎหมายการรับขนทางอากาศฉบับสําคัญที่ได้รับการยอมรับจากนานาประเทศทั่วโลก  เนื่องจากมี
ความสอดคล้องกับสถานการณ์ปัจจุบันในการรับขนทางอากาศและถือเป็นกฎหมายที่สมบูรณ์มาก
ที่สุดในขณะนี้ หากเปรียบเทียบกับกฎหมายการรับขนทางอากาศฉบับอ่ืนที่มีมาทั้งหมด โดยมีคู่สัญญา
อนุภาคีจากหลากหลายประเทศให้การลงนามยอมรับ และให้ความร่วมมือกับอนุสัญญาภาคีฉบับนี้
อย่างมากมาย  
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 สําหรับประเทศไทยได้นํากฎหมายพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ 
พ.ศ. 2558 มาใช้บังคับตั้งแต่เมื่อวันที่  15 พฤษภาคม พ.ศ. 2558  ซึ่งกฎหมายฉบับดังกล่าวนี้ได้
บัญญัติไว้ให้นํามาใช้บังคับกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ รวมถึงการรับขนทางอากาศ
ภายในประเทศด้วย เมื่อไทยได้นําเนื้อหาทั้งหมดมาจากกฎหมายอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 
เพ่ือนํามาบัญญัติกฎหมายเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศให้กับประเทศไทยก็ย่อมจะทําให้เข้าใจได้ว่า 
กฎหมายการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฉบับนี้มีความสมบูรณ์ ถูกต้อง มีเนื้อหาที่ชัดเจน 
ครอบคลุมทุกปัญหาที่เกิดขึ้นเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศได้ทั้งหมด ทําให้ปัญหา
บางปัญหาที่เกิดขึ้นกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศนั้นได้มีการแก้ไขหรือเยียวยาความ
เสียหายให้กับผู้โดยสารหรือผู้เสียหายครบถ้วนแล้ว ทําให้บางปัญหาที่เกิดขึ้นเกี่ยวกับการรับขนทาง
อากาศซึ่งก็คือปัญหาการล่าช้าในการรับขนถูกมองข้ามไป ทําให้คิดว่ากฎหมายเกี่ยวกับการรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศฉบับนี้ออกมาใช้บังคับและครอบคลุมกับทุกสภาพปัญหาเกี่ยวกับการรับขน
ทางอากาศได้อย่างชัดแจ้งและครบถ้วนสมบูรณ์แล้วซึ่งสามารถช่วยแก้ไขทุกปัญหาได้ทั้งหมดอันเป็น
ปัญหาเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศได้อย่างสมบูรณ์   
 แต่เมื่อผู้เขียนได้ทําการศึกษากฎหมายพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ 
พ.ศ. 2558  ฉบับนี้อย่างละเอียดถี่ถ้วนแล้ว ก็ยิ่งทําให้เห็นว่ากฎหมายฉบับนี้ยังมีปัญหาอีกหลาย
ประการเกี่ยวกับการใช้บังคับกฎหมายดังกล่าว เพราะได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายฉบับนี้นี้ขึ้นอีก
ครั้งในปีเดียวกันที่ออกกฎหมายมาใช้บังคับ  ซึ่งแสดงให้เห็นว่ากฎหมายฉบับนี้ได้มีปัญหาและ
ข้อบกพร่องในการบังคับใช้หลายประการด้วยกัน  เพราะเป็นการแก้ไขในช่วงระยะเวลาที่ใกล้ชิดกัน
มาก  ซึ่งการแก้ไขกฎหมายดังกล่าวก็น่าจะทําให้เห็นว่ากฎหมายการรับขนทางอากาศฉบับนี้น่าจะ
ค้นพบปัญหาในการบังคับใช้หลายอย่างเก่ียวกับเนื้อหาหรือการใช้บังคับของกฎหมาย  อาจเพราะเป็น
กฎหมายที่เพ่ิงออกมาใหม่สําหรับการบังคับใช้และเป็นกฎหมายเฉพาะทางท่ีเพ่ิงประกาศใช้ในประเทศ
ไทยและใช้บังคับได้เพียงสองปีเท่านั้น   ซึ่งหากนับจากระยะเวลาที่ได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมาย
ฉบับนี้  อย่างที่ได้ทราบกันมาตั้งแต่ต้นว่ากฎหมายฉบับนี้ใช้ระยะเวลาในการศึกษาเพ่ือร่างกฎหมาย
ดังกล่าวเป็นระยะเวลาที่ยาวนานมากตามที่ได้กล่าวไว้แล้ว แต่เมื่อมาประกาศใช้บังคับกฎหมายฉบับนี้
ก็ยังไม่สมบูรณ์เพียงพอ และไม่สามารถที่จะแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นบ่อยๆกับสายการบินหรือผู้ขนส่ง 
หรือผู้โดยสารได้  เพราะไม่สามารถใช้บังคับได้อย่างสมบูรณ์  ยกตัวอย่างเช่น ในกรณีการล่าช้านั้น
กฎหมายฉบับนี้ก็ไม่มีกําหนดคํานิยามหรือความหมายของการล่าช้าในการรับขนทางอากาศไว้  ซึ่งเมื่อ
เกิดกรณีการล่าช้าในการรับขนทางอากาศและมีความเสียหายเกิดขึ้นจากกรณีการล่าช้าดังกล่าว
เกิดขึ้น ศาลก็ยังต้องมีการตีความกันอย่างที่เคยปฏิบัติมาแต่ก่อนหน้านั้น เพราะเหตุที่กฎหมายไม่ได้
นิยามคําว่าการล่าช้าไว้ในกฎหมายฉบับนี้ไว้อย่างชัดเจนและครอบคลุม   
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 ดังนั้น เพ่ือให้การบังคับใช้กฎหมายการรับขนทางอากาศฉบับนี้มีประสิทธิภาพมากขึ้น และ
ทําให้ผู้โดยสารสามารถที่จะใช้สิทธิเรียกร้องตามสิทธิของตนในกรณีมีการล่ าช้าในการรับขนเกิดขึ้น
ตามที่กฎหมายบัญญัติไว้  เพราะเหตุความล่าช้าในการรับขนทางอากาศเป็นปัญหาที่สําคัญที่สุดมาก
ที่สุดและสามารถประสบพบเจอได้ในธุรกิจการรับขนทางอากาศของผู้ขนส่งทางอากาศ และยังส่งผล
กระทบโดยตรงกับผู้โดยสารหรือผู้เสียหายด้วย ปัญหาการล่าช้าเป็นปัญหาที่เกิดขึ้นบ่อยครั้งมากที่สุด
ในทุกสายการบิน ทุกเส้นทางการบิน ไม่ว่าจะเป็นเส้นทางการบินภายในประเทศ  หรือเส้นทางการ
บินระหว่างประเทศ  จะเห็นได้ว่าปัญหาดังกล่าวเป็นปัญหาสําคัญที่ยืดเยื้อที่สุดที่เกิดขึ้นเกี่ยวกับการ
รับขนทางอากาศ  และเป็นปัญหาที่ได้รับการร้องเรียนจากผู้โดยสารที่เดินทางกับสายการบินเป็น
อันดับต้นๆของทุกสายการบินหากเกี่ยวข้องในเรื่องของความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศในเรื่องการ
รับขนทางอากาศ   ซึ่งปัญหาดังกล่าวนี้เป็นเรื่องที่จะต้องได้รับการแก้ไข หรือทําให้ปัญหากรณีการ
ล่าช้าดังกล่าวยุติหรือจบสิ้นไป  หรือทําให้ปัญหาดังกล่าวลดน้อยลงไปมากที่สุด ถ้าการล่าช้าในการรับ
ขนทางอากาศดังกล่าวไม่ใช่เหตุสุดวิสัย เช่น เกิดจากสภาพอากาศภายนอกซึ่งผิดปกติและเป็น
เหตุการณ์ที่ผู้ขนส่งไม่สามารถที่จะบังคับหรือควบคุมได้ หรือผู้ขนส่งไม่สามารถที่จะทราบเหตุการณ์
ล่วงหน้าได้เลยว่าเหตุสุดวิสัยนั้นจะเกิดขึ้นเมื่อใด  หรือจะมาในรูปแบบหรือสถานการณ์อย่างไร  หรือ
จะมาในเวลาใดบ้าง  เหตุสุดวิสัยดังกล่าวจึงถือได้ว่าเป็นเหตุการณ์ที่อยู่นอกเหนือการควบคุม หรือผู้
ขนส่งไม่สามารถที่จะบังคับมันได้อย่างแท้จริงโดยตัวของผู้ขนส่งเองหรือโดยตัวแทนของผู้ขนส่ง  ซึ่ง
เหตุสุดวิสัยดังกล่าวหากทําให้การล่าช้าเกิดขึ้น  ผู้ขนส่งย่อมมีสิทธิยกเหตุดังกล่าวขึ้นมาเป็นข้ออ้างใน
การต่อสู้หรือปฏิเสธความรับผิดต่อผู้โดยสารในอันท่ีจะต้องชดใช้ค่าเสียหายต่อผู้โดยสาร    
 หากเป็นกรณีการล่าช้าซึ่งเกิดขึ้นจากเหตุอ่ืนที่ไม่ใช่เหตุสุดวิสัยและเป็นเหตุอันเกิดจากผู้ขนส่ง
และตัวแทนของผู้ขนส่งเป็นผู้ก่อให้เกิดเอง ซึ่งเหตุดังกล่าวผู้ขนส่งหรือตัวแทนสามารถที่จะทําการ
ตรวจสอบหรือสามารถแก้ไขเหตุดังกล่าวได้ หรือผู้ขนส่งสามารถที่จะควบคุมดูแลได้ก่อนที่จะเกิด
เหตุการณ์ล่าช้าดังกล่าวจะเกิดขึ้น  เมื่อมีการล่าช้าจากเหตุการณ์หรือเกิดจากเหตุอันผู้ขนส่งซึ่งผู้ขนส่ง
สามารถที่จะตรวจสอบหรือควบคุมได้ หรือไม่ได้อยู่นอกเหนือความสามารถในการควบคุมของผู้ขนส่ง
หรือตัวแทน หากเกิดกรณีล่าช้าในการรับขนทางอากาศเกิดขึ้นแล้ว ปัญหาที่เกิดขึ้นดังกล่าวจึงน่า
จะต้องเป็นหน้าที่ของผู้ขนส่งที่จะต้องรับผิดชอบหรือเยียวยาความเสียหายอันเกิดจากเหตุดังกล่าว
เหล่านั้นให้กับผู้โดยสาร เพราะเหตุล่าช้าเป็นเหตุการณ์ที่พิพาทซึ่งเกิดขึ้นเป็นประจําการแก้ไขปัญหา
อันเกิดจากการล่าช้า ผู้ขนส่งย่อมจะต้องรู้ถึงสาเหตุที่มา หรือเหตุแห่งการล่าช้านั้น ดังนั้น จึงเป็น
หน้าที่ความรับผิดชอบของผู้ขนส่งที่จะต้องหาทางป้องกัน หรือหามาตรการแก้ไขปัญหาเหล่านั้นเอาไว้ 
เพราะเป็นปัญหาที่ต้องเกิดทุกวันเกิดทุกสัปดาห์ หรือเกิดขึ้นทุกๆเดือน ในการดูแลปัญหาการล่าช้าจึง
ต้องเป็นภาระหน้าที่ของผู้ขนส่งที่จะต้องดําเนินการแก้ไขเพ่ือมิให้เกิดเหตุดังกล่าว  
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 และเมื่อเกิดความเสียหายเกิดขึ้นจากการล่าช้าในการรับขนทางอากาศ ผู้ขนส่งมีหน้าที่ต้อง
ชดใช้ค่าเสียหาย โดยต้องถือเป็นหน้าที่ที่ผู้ขนส่งจะต้องปฏิบัติทันทีเพ่ือเยียวยาความเสียหายดังกล่าว
นั้นให้แก่ผู้เสียหาย  ไม่ใช่ว่าเมื่อเกิดความเสียหายจากการล่าช้าในการรับขนทางอากาศของผู้ขนส่ง 
ผู้โดยสารหรือผู้เสียหายจะต้องไปเรียกร้องหรือต้องฟ้องร้องเพ่ือทวงถามสิทธิในค่าเสียหายดังกล่าว
ก่อน เพราะหากศึกษาจากหลายกรณีที่เกิดจากกรณีการล่าช้าในการรับขนทางอากาศ ผู้ขนส่งมักจะ
เพิกเฉยและไม่เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นทันที  และหากไม่เกิดเป็นประเด็นข่าวดังตามโลก
โซเชี่ยล เช่น ในสื่อออนไลน์ เช่น Facebook การล่าช้าในการรับขนถือเป็นปัญหาหลักของการรับขน
ทางอากาศ และเชื่อว่าทุกฝ่ายคงไม่มีใครอยากให้เกิดปัญหาการล่าช้าเกิดขึ้นในทุกสายการบิน แต่ก็
ต้องยอมรับว่าปัญหาการล่าช้าดังกล่าวก็เกิดขึ้นเกือบจะทุกครั้ง ไม่ว่าจะเป็นการล่าช้าเล็กน้อยไม่ถึง
ชั่วโมงหรือไม่กี่นาที หรืออาจจะยาวนานกว่านั้นอาจล่าช้าเป็นชั่วโมงขึ้นไปจนถึงหลายชั่วโมง หรือ
จนถึงขั้นล่าช้าจนต้องมีการยกเลิกเที่ยวบินดังกล่าวก็มีเกิดขึ้น  จนบางครั้งทําให้เห็นว่าการล่าช้าของ
สายการบินบางสายการบินโดยเฉพาะสายการบินที่เป็นสายการบินราคาถูกหรือ (Low Cost) ปัญหา
ดังกล่าวเกิดขึ้นบ่อยมากกับผู้โดยสารจนกลายเป็นเรื่องธรรมดาหรือเป็นเรื่องปกติที่ผู้โดยสารต้องจํา
ยอม และตัวผู้โดยสารเองก็ไม่กล้าที่จะใช้สิทธิของตนเองในการเรียกร้องเมื่อเกิดกรณีการล่าช้า  และ
โดยส่วนใหญ่หากเกิดกรณีการล่าช้าเกิดขึ้นกับผู้โดยสารไม่ว่าจะเป็นการล่าช้าในระยะเวลาสั้นๆหรือ
ยาว ผู้โดยสารก็จะทําได้แต่เพียงแค่รอเวลาเพื่อที่จะได้บินต่อไปซึ่งสามารถใช้สิทธิของตนได้เท่านั้น ซึ่ง
การล่าช้าที่เกิดขึ้นผู้โดยสารอาจไม่ได้ทราบถึงข้อเท็จจริงหรือสาเหตุที่แท้จริงของการล่าช้าในการรับ
ขนทางอากาศดังกล่าวจากสายการบินเลย  เนื่องจากเมื่อมีการล่าช้าเกิดขึ้นทางสายการบินหรือผู้
ขนส่งมักจะอ้างหรือชี้แจงเหตุจากการล่าช้าของสายการบิน โดยอาจแจ้งเป็นศัพท์เทคนิคหรือแจ้งเป็น
ศัพท์เฉพาะเกี่ยวกับสายการบิน  ซึ่งผู้โดยสารไม่อาจทราบได้ เลยว่าเหตุที่ผู้ขนส่งอ้างหรือแจ้งมา
ดังกล่าวนั้นเป็นความจริงหรือไม่อย่างไร  หรือเป็นอย่างที่ผู้ขนส่งกล่าวอ้างหรือแจ้งมาหรือไม่  และ
เหตุที่ผู้ขนส่งมักจะอ้างนั้นเป็นเรื่องจริงที่เกิดขึ้นจริงหรือไม่ เพราะผู้โดยสารไม่สามารถที่จะตรวจสอบ
ความถูกต้องแท้จริงได้เลยเมื่อเกิดการกรณีล่าช้าเกิดขึ้นแล้ว  เพราะผู้ขนส่งหรือสายการบินมักจะอ้าง
เหตุสุดวิสัย  หรือกล่าวอ้างว่ารันเวย์ไม่เพียงพอที่จะให้เครื่องบินขนส่งลงจอด จึงทําให้เกิดกรณีการ
ล่าช้า ซึ่งเมื่อฟังเหตุผลในการอ้างดังกล่าวของผู้ขนส่งนั้น  มักจะพบว่าสองเหตุการณ์ดังกล่าวนี้ เกิดขึ้น
ถี่มากที่สุด   แต่ไม่มีหลักฐานใดที่จะยืนยันให้เห็นว่าการอ้างเหตุดังกล่าวของผู้ขนส่งน่าเชื่อถือ ดังนั้น
จึงต้องมีหน่วยงานของรัฐที่มีหน้าที่ในการตรวจสอบเหตุอันเกิดจากการล่าช้าของสายการบินดังกล่าว
ได้  ไม่ใช้เพียงแต่การกล่าวอ้างเหตุผลในการล่าช้าแบบลอยๆไม่มีพยานเอกสารอ้างอิงแต่อย่างใดเลย 
 โดยอาจจะต้องกําหนดให้มีหน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องซึ่งต้องทําการตรวจสอบสายการบินหรือผู้
ขนส่งของสายการบินนั้นให้ทราบถึงสาเหตุของการล่าช้าของสายการบินดังกล่าวที่เกิดการล่าช้า
เกิดขึ้นนั้นเพราะสาเหตุอะไร เกิดขึ้นจริงหรือไม่  เกิดขึ้นบ่อยครั้งแค่ไหน  หรือควรมีการกําหนดให้
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สายการบินต้องทําการตรวจสอบและนําส่งรายงานสรุปผลการล่าช้าของสายการบินของตน หรือควร
ที่จะมีผลสรุปหรือมีการทํารายงานดังกล่าวเพ่ือใช้ตรวจสอบหรืออ้างอิง เพื่อแจ้งให้ผู้โดยสารทราบเพ่ือ
เป็นแนวทางในการตัดสินใจใช้บริการสายการบินนั้นๆ  และกําหนดมาตรการให้สายการบินต้องหา
แนวทางแก้ไขความล่าช้า และหน่วยงานที่ตรวจสอบควรจะมีการติดตามผลว่าสายการบินดังกล่าวมี
การดําเนินการแก้ไขเหตุดังกล่าวหรือไม่ เพียงใด โดยอาจกําหนดให้ต้องรายงานผลกับหน่วยงานเป็น
ช่วงเวลา โดยอาจกําหนดเป็นการรายงานผลเป็นช่วงระยะเวลา 1 เดือน  3 เดือน หรือ 6 เดือนครั้ง 
เพ่ือให้ผู้ขนส่งต้องใส่ใจหรือตรวจสอบหรือหาแนวทางการแก้ไขปัญหาการล่าช้าในการรับขนที่เกิดขึ้น
ในสายการบินของตน  รวมทั้งแก้ไขปัญหาการล่าช้าในกรณีดังกล่าวที่เกิดขึ้นได้  ไม่ใช่ว่าเมื่อเกิดกรณี
การล่าช้าเกิดขึ้นครั้งใด สายการบินหรือผู้ขนส่งเองมักจะหลุดพ้นจากความรับผิดเสมอ หากล่าช้าไม่
เกินสองชั่วโมงข้ึนไป และแม้ว่าบางสายการบินการล่าช้าเกิดข้ึนหลายชั่วโมงมากแต่ผู้โดยสารก็ไม่ได้รับ
การช่วยเหลือใด ๆ จากสายการบินเพราะข้อกําหนดของสายการบิน  และผู้โดยสารเองก็ไม่สามารถที่
จะใช้สิทธิของตนได้ อาจเป็นเพราะมองว่าเป็นปัญหาธรรมดาที่เกิดขึ้นประจํา หรืออาจกลัวว่าหากเกิด
ร้องเรียนหรือมีข้อพิพาทกับสายการบินดังกล่าวที่ล่าช้าแล้ว หากตนเองเรียกร้องหรือโวยวายเพ่ือ
เรียกร้องสิทธิของตนจากสายการบินดังกล่าว ตนอาจจะไม่ได้โดยสารสายการบินนั้นอีก เนื่องจากสาย
การบินบางสายการบินมีเฉพาะบางพ้ืนที่ สายการบินทางเลือกอาจมีไม่มากพอ เมื่อมีข้อเรียกร้องเกิด
ขึ้นกับสายการบินก็กลัวจะโดนตัดสิทธิไม่ได้ใช้สิทธิกับสายการบินดังกล่าวอีก จึงเลือกที่จะนิ่งเฉยและ
ปล่อยไปตามสถานการณ์ที่เกิดขึ้น ซึ่งในความเป็นจริงการโดยสารทางอากาศต้องคุ้มครองผู้โดยสาร
ด้วย ไม่ใช่ว่าจะเป็นสิทธิของสายการบินที่จะเลือกปฏิบัติเท่านั้น เมื่อไม่มีใครเรียกร้อง หรือเรียกร้อง
เพียงรายบุคคล สายการบินจึงไม่ต้องรับผิด หรือรับผิดน้อยลง ซึ่งในเรื่องดังกล่าวนี้ เห็นว่าควรมีการ
กําหนดเป็นกฎหมายโดยระบุว่าเป็นหน้าที่ของผู้ขนส่งที่จะต้องรับผิดเสมอ ไม่ว่าเหตุการณ์การล่าช้า
นั้นจะเกิดขึ้นเพราะอะไร หรือจะล่าช้าเพียงใด หรือมีผู้โดยสารใช้เรียกร้องค่าเสียหายหรือไม่  ควรมี
กฎหมายที่กําหนดให้ผู้ขนส่งต้องมีหน้าที่รับผิดเสมอ หากมีการล่าช้าเกิดข้ึนกับสายการบินของตน  
จากการศึกษาเหตุหรือปัญหาของการล่าช้าของการรับขนที่เกิดขึ้นจากการรับขนทางอากาศ  ทําให้
เห็นว่าปัญหาดังกล่าวเป็นปัญหาที่เกิดขึ้นอาจเป็นอับดับต้นๆของปัญหาเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ 
เมื่อเกิดปัญหาดังกล่าวบ่อยครั้ง การแก้ไขปัญหาจากการล่าช้าจึงถือเป็นสาระสําคัญในการออก
กฎหมายเกี่ยวกับการรับขนหากเป็นกรณีการล่าช้า การแก้ไขปัญหาดังกล่าวผู้เขียนเห็นว่า จะต้องมี
การแก้ไขกฎหมาย หรือออกกฎหมายให้ชัดเจนว่า กรณีการล่าช้าคืออย่างไร เมื่อเข้าเงื่อนไขกรณีการ
ล่าช้าตามที่กฎหมายได้กําหนดไว้นั้น  ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดโดยปริยาย และผู้โดยสารก็สามารถที่จะ
อ้างเหตุดังกล่าวได้ทันที หากเข้าเงื่อนไขหรือคําจํากัดความของนิยามหรือความหมายของคําว่าการ
ล่าช้านั้น ซึ่งจะทําให้ทั้งสองฝ่ายสามารถใช้สิทธิอันเกิดขึ้นกับตนเองได้โดยไม่ต้องมาโต้แย้งหรือเกิด
การพิพาทกันอันเนื่องมาจากการล่าช้าดังกล่าวของผู้ขนส่ง  
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 เนื่องจากพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฉบับนี้ กําหนดให้ผู้ขนส่ง
จะต้องรับผิดในกรณีที่มีความเสียหายเกิดข้ึนไม่ว่าจะเกิดจากกรณีใด เช่น รับผิดต่อผู้โดยสารกรณีตาย 
บาดเจ็บ หรือรับผิดต่อสัมภาระหรือของ กรณีถูกทําลาย สูญหาย เสียหาย และรับผิดในการล่าช้าใน
การรับขน  โดยเฉพาะปัญหากรณีการล่าช้าในการรับขนคนโดยสาร ของ สัมภาระ  ซึ่งผู้ขนส่งมีหน้าที่
โดยตรงที่จะต้องรับผิดในความล่าช้าไม่ว่าจะเกิดจากสาเหตุใด  ควรระบุให้ชัดเจนว่าการล่าช้าหมายถึง
อย่างไร และผู้ขนส่งจะต้องรับผิดหรือไม่อย่างไร และจํานวนเท่าใด หากเข้าเงื่อนไขกรณีการล่าช้า  
และภายหลังจากเกิดกรณีการล่าช้าดังกล่าวเกิดข้ึนแล้ว เมื่อศึกษากฎหมายฉบับนี้อย่างละเอียดก็กลับ
ไม่พบว่ามีการนิยามคําว่าการล่าช้าในกฎหมายฉบับนี้  โดยไม่ได้กําหนดว่านับตั้งแต่เมื่อไหร่ที่จะถือว่า
เป็นการล่าช้า การที่กฎหมายไม่ได้กําหนดนิยามที่ชัดเจนไว้ในพระราชบัญญัติฉบับนี้ทําให้ไม่สามารถที่
จะกําหนดความเสียหายที่ผู้โดยสารจะเรียกร้อง หรือซึ่งผู้ขนส่งจะต้องรับผิดชอบไว้อย่างชัดเจน 
กฎหมายเมื่อไม่มีความหมายที่กําหนดไว้ชัดเจน เมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้นย่อมเป็นปัญหาที่ยิ่งทําให้
ผู้โดยสารต้องได้รับความเดือดร้อนจากเหตุการณ์ล่าช้าเพ่ิมเติมขึ้นมาอีก เพราะล่าช้าทําให้เสียหาย
หลายอย่าง การนําสืบให้เห็นว่าผู้ขนส่งล่าช้าอย่างไร และทําให้ผู้โดยสารเสียหายอย่างไร จํานวน
เท่าใด ยิ่งเป็นสิ่งที่ยากมากในทางปฏิบัติ ทําให้ผู้โดยสารยิ่งได้รับความเดือดร้อนหรือได้รับความ
เสียหายมากกว่าเดิม จากการที่ไม่มีคํานิยามความหมายที่กําหนดว่าการล่าช้าคืออะไร   
 

5.2 ข้อเสนอแนะ 

 จากที่ผู้เขียนได้วิเคราะห์เปรียบเทียบให้เห็นถึงปัญหาความล่าช้าในการขนส่งทางอากาศ
ระหว่างประเทศของผู้ขนส่งนั้น ผู้เขียนจึงขอเสนอแนะแนวทางเพ่ือการแก้ไขปัญหาการล่าช้าในการ
รับขนทางอากาศ   และเป็นการเสนอแนะแนวทางการแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายเพ่ือนํามาปรับใช้ให้
เหมาะสมกับการขนส่งทางอากาศ หากเกิดปัญหาจากกรณีการล่าช้าในการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศ  ผู้เขียนจึงได้มีข้อเสนอแนะเกี่ยวกับเรื่องการรับผิดของผู้ขนส่งอันเกิดจากกรณีการล่าช้า
ดังต่อไปนี้ คือ  
 
 5.2.1. ส าหรับพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ฉบับซึ่ง
ในบังคับอยู่ในขณะนี้ ผู้เขียนเห็นว่า เพ่ือให้เกิดความครบถ้วนสมบูรณ์ในการที่จะใช้บังคับกฎหมาย
ฉบับดังกล่าว หากเกิดกรณีพิพาทเกี่ยวกับการล่าช้าในการรับขนทางอากาศเกิดขึ้น  ผู้เขียนมี
ความเห็นว่า ควรต้องแก้ไขเพ่ิมเติมคํานิยามศัพท์หรือความหมายของการล่าช้าในการรับขนทาง
อากาศไว้ให้ชัดเจน ไม่ต้องมีการตีความเป็นกรณีหรือเฉพาะรายไป  เนื่องจากกฎหมายฉบับนี้ไม่ได้มี
คําจํากัดความ “กรณีการล่าช้า”ระบุไว้ว่ามีหมายความอย่างไร  ไม่ว่าจะเป็นการล่าช้าของการรับขน
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คนโดยสาร สัมภาระ หรือของ เพราะหากศึกษาอย่างละเอียดพบว่าพระราชบัญญัติฉบับดังกล่าวนี้
ไม่ได้ให้คํานิยามไว้แต่อย่างใด ผู้เขียนจึงเห็นควรว่าจะต้องมีการแก้ไขเพ่ิมเติมคํานิยามและความหมาย
ของคําว่า “การล่าช้า” ไว้ให้ชัดเจนในกฎหมายฉบับนี้โดยผู้เขียนได้กําหนดคํานิยามหรือความหมายไว้
ดังนี้คือ โดยให้แก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายดังกล่าวและกําหนดคํานิยามศัพท์ไว้ในมาตรา 4 ของ
พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ดังนี้ คือ  
 “การล่าช้า” หมายความว่า  การที่ผู้ขนส่งไม่สามารถปฏิบัติการรับขนให้ตรงต่อเวลาตาม
ตารางการบินตามที่ได้กําหนดไว้  ไม่ว่าเกิดจากกรณีใดก็ตามถือเป็นกรณีล่าช้าทั้งหมด 
 “การล่าช้าในการรับขนสัมภาระ” หมายความว่า  การที่ผู้ขนส่งไม่สามารถปฏิบัติการรับขน
สัมภาระให้ตรงต่อเวลาตามตารางการบินตามที่ได้กําหนดไว้ หรือผู้โดยสารไม่สามารถได้รับสัมภาระ
ภายในระยะเวลาอันควรเวลาที่จะได้รับ ไม่ว่าจะเกิดจากกรณีใดก็ตามถือเป็นการล่าช้าทั้งหมด 
 “การล่าช้าในการรับขนของ”  หมายความว่า การที่ผู้ขนส่งไม่สามารถส่งมอบของได้ภายใน
เวลาที่กําหนด หรือผู้ขนส่งไม่สามารถส่งมอบของได้ภายในเวลาอันควร ในกรณีที่มิได้กําหนดเวลาส่ง
มอบไว้ ทั้งนี้ ให้คํานึงถึงพฤติการณ์แห่งกรณีประกอบด้วย  
  เนื่องจากการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศนั้น เป็นรูปแบบการขนส่งรูปแบบหนึ่งที่มี
ความเร็วสูงสุด จึงเป็นที่นิยมมากหากเปรียบเทียบกับการขนส่งในรูปแบบอ่ืน ไม่ว่าจะเป็นการขนส่ง
คนโดยสาร สัมภาระ หรือของ  การขนส่งทางอากาศส่วนใหญ่จะเป็นรูปแบบในการขนส่งที่จะต้องเสีย
ค่าตอบแทนในราคาที่สูงกว่าการขนส่งรูปแบบอ่ืนเพ่ือเป็นสินจ้างให้กับผู้ขนส่ง หรือเพ่ือเป็นการตอบ
แทนในการกระทําการขนส่งดังกล่าวของผู้ขนส่ง  โดยการรับขนทางอากาศนั้นอาจเป็นการกระทําการ
ขนส่งโดยผู้ขนส่งเพียงคนเดียว หรืออาจเป็นผู้ขนส่งหลายทอด การที่ผู้ขนส่งทําการขนส่งทางอากาศ
ระหว่างประเทศนั้นอาจจะเป็นการดําเนินการโดยตัวแทน หรือคู่สัญญาที่ผู้ขนส่งได้มอบหมายให้ทํา
การแทนตนก็ได้ ซึ่งการรับขนหลายแบบนี้ ทําให้เกิดปัญหาการล่าช้าได้บ่อยครั้งมาก เนื่องจากการ
ล่าช้าเมื่อมีคนหลายฝ่ายเกี่ยวข้องกับการกระทําดังกล่าวก็จะทําให้เกิดปัญหายุ่งยาก เพราะโดยส่วน
ใหญ่ปัญหาที่เกิดขึ้นที่คนมักจะพูดติดปากอยู่เสมอคือ มากคนก็มากความ      การขนส่งทางอากาศ
ตามที่นิยมปฏิบัติกันนั้น โดยส่วนใหญ่จะใช้บุคคลอ่ืนเป็นผู้ขนส่งอีกทอดหนึ่งเสมอ เมื่อมีหลายฝ่าย 
การประสบปัญหาเกี่ยวกับการล่าช้าในการขนส่งจะต้องเกิดจากเหตุต่างๆที่เกี่ยวข้องมากมาย ทั้งจาก
คน สภาพอากาศ หรือเกิดจากวัตถุหรือจากอากาศยานนั้นเอง  ที่ส่งผลทําให้เกิดการล่าช้าในการ
ขนส่ง  จนต้องมีการเรียกร้องความเสียหายที่เกิดขึ้น แต่ใครจะเป็นผู้รับผิดชอบในความเสียหาย
ดังกล่าว 
  เนื่องจากเป็นเหตุที่เกิดขึ้นได้บ่อยครั้งที่สุด ปัญหาคํานิยามหรือความหมายของคําว่า”กรณี
การล่าช้า”ตามพระราชบัญญัตินี้ เนื่องจากเม่ือได้ศึกษาพระราชบัญญัตินี้แล้ว จะเห็นได้ว่า บทบัญญัติ
หรือคํานิยามศัพท์ กฎหมายฉบับดังกล่าวได้มีการให้คํานินามดังกล่าวไว้อย่างชัดเจน ไม่มีการตีความที่
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ยากหรือขัดแย้งกัน หากเกิดกรณีพิพาท แต่สําหรับว่ากรณีการล่าช้านั้น ไม่มีบทบัญญัติหรือนิยาม
ดังกล่าวไว้ชัดเจน ไม่ว่าจะเป็นกรณีการล่าช้าในการขนส่งผู้โดยสาร ของ หรือสัมภาระต่างๆที่
ผู้โดยสารได้เลือกใช้ในการขนส่งนั้น ไม่ว่าจะโดยผู้ขนส่งเอง หรือตัวแทน หรือฝ่ายอ่ืนที่เกี่ยวข้ องกับ
การขนส่ง ซึ่งเมื่อพิจารณาอย่างละเอียดในกฎหมายดังกล่าวแล้วนั้น ก็จะไม่พบบทบัญญัติหรือนิยาม
ความหมาย หรือคําที่จะเป็นองค์ประกอบของคําว่าการล่าช้ากําหนดไว้แต่อย่างใด ซึ่งเมื่อมีบทลงโทษ
กรณีผู้ขนส่งปฏิบัติการล่าช้าไม่ว่าจะกรณีใดๆก็ตาม ก็ได้มีบทกําหนดโทษไว้อย่า งชัดเจน แต่ไม่ได้
กําหนดนิยามศัพท์คําว่าล่าช้าไว้อย่างชัดเจนด้วย ซึ่งมันก็จะดูขัดแย้งและไม่สมเหตุสมผลกับการที่
ไม่ได้กําหนดนิยามดังกล่าวไว้ให้ชัดเจน ซึ่งการออกกฎหมายจะต้องกําหนดคํานิยาม และกําหนด
บทลงโทษไว้ให้สอดคล้องเป็นอย่างเดียวกัน  
 
   5.2.2  ปัญหาความรับผิดของผู้ขนส่งอันเกิดจากกรณีการเรียกค่าเสียหายอันเกิดจากกรณี
ล่าช้า   
 เมื่อเราได้ศึกษากฎหมายคอมมอนลอว์และนํามาเปรียบเทียบกับกฎหมายซีวิลลอว์แล้ว ก็ทํา
ให้ทราบถึงความแตกต่างระหว่างกฎหมายทั้งสองฉบับว่า ระบบกฎหมายคอมมอนลอว์จะมองว่าการ
ล่าช้าในการขนส่งทางอากาศ นอกจากจะหมายความถึงกรณีการชําระหนี้ไม่ตรงเวลาหรือล่าช้าแล้ว 
ยังตีความหมายรวมไปถึงการไม่ชําระหนี้ด้วย ซึ่งหากศึกษาจากระบบกฎหมายซีวิลลอว์  กฎหมาย
ดังกล่าวนี้ได้แยกการไม่ชําระหนี้ออกจากการชําระหนี้ล่าช้า โดยถือเป็นคนละส่วนกัน  และเมื่อมา
ศึกษาเก่ียวกับสัญญารับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558   และแก้ไขเพ่ิมเติมปี พ.ศ. 2560 
แล้วนั้น   ทําให้เห็นว่ากฎหมายดังกล่าวมีความไม่สมบูรณ์ในเนื้อหาอีกหลายประการ ซึ่งต้องมีการ
แก้ไขกฎหมายเพ่ิมเติมอีก เพราะที่ผ่านมากฎหมายฉบับดังกล่าวก็ได้มีการศึกษาเป็นระยะเวลาที่
ยาวนานพอสมควร ซึ่งอาจจะใช้เวลามากกว่ากฎหมายฉบับอ่ืนซึ่งใช้บังคับกันในปัจจุบัน   เหตุแห่ง
ความไมส่มบูรณ์ของการออกกฎหมาย อาจเป็นเพราะในขณะออกกฎหมายฉบับดังกล่าวนั้น ประเทศ
ไทยยังไม่ได้มีเหตุการณ์หรือข้อเท็จจริงเกี่ยวกับกรณีดังกล่าวเกิดข้ึนอย่างเพียงพอเพ่ือจะปรับให้เข้ากัน
กับกฎหมาย  เพราะการออกกฎหมายจะนั้นต้องปรับให้ทันสมัยและให้ทันกับสถานการณ์ที่เกิดขึ้นจริง
ในปัจจุบันหรือในขณะนั้น  กฎหมายในเรื่องบางจึงจะต้องแก้ไขหรือเพ่ิมเติมเนื้อหาให้สมบูรณ์เพ่ือให้มี
ผลสมบูรณ์ในการบังคับใช้กฎหมายเพ่ือให้เข้ากับสถานการณ์ที่เกิดขึ้น การแก้ไขกฎหมายอาจทําให้
กฎหมายที่มีข้อบกพร่องสามารถที่จะใช้บังคับได้อย่างดี และเหมาะสมเข้ากับสถานการณ์ได้        
 การล่าช้าในการรับขนทางอากาศนั้นได้เกิดความเสียหายอันเป็นสาเหตุหลักคือการล่าช้า 
หรือแปลได้ว่าการไม่ตรงตามเวลาที่กําหนดไว้  เพราะหากไม่มีเหตุความล่าช้าในการรับขนทางอากาศ
เกิดขึ้นแล้ว   ผู้โดยสารก็จะได้รับของหรือสัมภาระ หรือถึงที่หมายตรงตามเวลาที่กําหนด   ความ
เสียหาย ความสูญเสีย หรือความชํารุดบกพร่องจึงไม่อาจเกิดขึ้นได้อีก  หรือจะไม่มีเหตุการณ์ความ
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เสียหาย สูญหายเกิดขึ้นตามมาแต่อย่างใดเลย  ซึ่งหากพิจารณาเหตุดังกล่าวตามความในกฎหมาย
แพ่งและพาณิชย์แล้ว ก็ถือว่าเป็นเหตุที่จะเกิดขึ้นและผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความเสียหายดังกล่าว
ด้วย  การล่าช้าในการรับขนทางอากาศนี้ทําให้ผู้เขียนเห็นว่า สิทธิในการเรียกร้องความเสียหายอัน
เกิดจากการล่าช้าในการรับขนนั้น ผู้ขนส่งเองย่อมต้องทราบและเล็งเห็นผลได้ว่าเมื่อมีความล่าช้า
เกิดขึ้นในการขนส่งอาจมีความเสียหาย สูญหาย ชํารุดบกพร่องเกิดขึ้นได้อีกอย่างหนึ่งโดยอาศัยที่มา
อันเกิดจากการล่าช้าในการรับขนโดยอาจให้ผู้ขนส่งต้องตระหนักว่า ต้องทําการขนส่งให้ตรงเวลา 
ไม่ให้เกิดการล่าช้าขึ้น เพราะหากมีการล่าช้าเกิดขึ้นแล้ว ย่อมมีความเสียหาย สูญหาย หรือชํารุด
บกพร่องภายหลังที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากเหตุล่าช้าดังกล่าวได้  และอาจทําให้ผู้ขนส่งจะต้องมีความ
รับผิดเพ่ิมข้ึน  
 ในประเด็นการล่าช้าดังกล่าวนี้ผู้เขียนเห็นว่า  ควรกําหนดบทลงโทษเพ่ิมเติมให้กับผู้ขนส่งใน
เหตุอันเกิดมาจากการรับขนที่ล่าช้า  ดังนั้น  เห็นว่าควรเพิ่มเติมหรือกําหนดความรับผิดของผู้ขนส่งใน
เหตุดังกล่าวไว้ด้วย ซึ่งการล่าช้าในการรับขนทางอากาศอันเกิดจากผู้ขนส่ง   ผู้ขนส่งย่อมต้องเล็งเห็น
ผลหรือคาดหมายได้ในเหตุดังกล่าวอยู่แล้ว  ดังนั้น จึงเห็นควรเพิ่มเติมเนื้อหาในกฎหมายฉบับดังกล่าว 
ดังต่อไปนี้คือ  
 1. หากการล่าช้าเป็นเหตุให้ของได้รับความเสียหาย ผู้ขนส่งต้องรับผิดเป็นเงินเพ่ิมจํานวน
..................................บาท  
 2. หากการล่าช้าเป็นเหตุให้สัมภาระได้รับความเสียหาย  ผู้ขนส่งต้องรับผิดเป็นเงินเพ่ิม
จํานวน.........................................บาท  
 3. หากการล่าช้าเป็นเหตุให้ของได้รับความสูญหาย ผู้ขนส่งต้องรับผิดเป็นเงินเพ่ิมจํานวน
.........................................บาท     
 4.  หากการล่าช้าเป็นเหตุให้สัมภาระได้รับความสูญหาย ผู้ขนส่งต้องรับผิดเป็นเงินเพ่ิม
จํานวน.........................................บาท    
 5. หากการล่าช้าเป็นเหตุให้ของขอได้รับความชํารุดบกพร่อง ผู้ขนส่งต้องรับผิดเป็นเงินเพ่ิม
จํานวน.........................................บาท    
 6. .หากการล่าช้าเป็นเหตุให้สัมภาระได้รับความชํารุดบกพร่อง ผู้ขนส่งต้องรับผิดเป็นเงินเพ่ิม
จํานวน.........................................บาท   
  ซึ่งจากการศึกษาเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งกรณีล่าช้าในการรับขนทางอากาศนั้น จะ
เห็นได้ว่าในการแก้ไขปัญหาดังกล่าวต้องอาศัยความร่วมมือจากหลายฝ่ายเพ่ือช่วยเหลือกันในการ
แก้ไขปัญหาและร่วมมือกัน เพ่ือให้ปัญหาดังกล่าวน้อยลง เพราะหากมีการร่วมมือกันในการแก้ไข
ปัญหาอย่างถูกต้องและจริงจังจะช่วย ลดปัญหาอันเกิดจากการล่าช้าได้อย่างแน่นอน   เนื่องจาก
ปัญหาหรือสาเหตุในการล่าช้าในการรับขนมีเพียงไม่กี่สาเหตุ ซึ่งเป็นเหตุเดิมๆอันเป็นเหตุทีทําให้เกิด
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การล่าช้าในการขนส่ง  และหากไม่นับรวมซึ่งเหตุสุดวิสัยก็เชื่อว่าการแก้ไขปัญหาการล่าช้าในการรั บ
ขนทางอากาศได้อย่างชัดเจนและเห็นผลได้มากข้ึน  
  
 5.2.3  ปัญหาและผลกระทบถึงสิทธิของผู้เสียหายอันจากกรณีความรับผิดอันเกิดจาก
กรณีการล่าช้าในการรับขนตามพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 
 เมื่อการรับขนถือเป็นเอกเทศสัญญาอย่างหนึ่ง วัตถุประสงค์ในการรับขนนั้น  แต่ละฝ่ายซึ่ง
เป็นคู่สัญญาย่อมมีหน้าที่และความรับผิดชอบที่จะต้องพึงปฏิบัติต่อกันตามหน้าที่ที่กฎหมายได้กําหนด
ไว้  ซึ่งหากฝ่ายใดประพฤติผิดสัญญาหรือไม่ปฏิบัติตามสัญญาก็จะมีความเสียหายเกิดขึ้นกับอีกฝ่าย
หนึ่ง และผู้ก่อให้เกิดความเสียหายย่อมมีหน้าที่ชดใช้ความเสียหายที่เกิดขึ้นดังกล่าว เนื่องจาก
กฎหมายต้อกําหนดหน้าที่ของคู่สัญญาในแต่ละฝ่ายไว้แล้วเสมอ    เมื่อมีความเสียหายอันเกิดขึ้นจาก
กรณีการล่าช้าในการับขนทางอากาศ บุคคลที่เกี่ยวข้องที่ได้รับผลกระทบเป็นอันดับแรกก็คือผู้โดยสาร
ซึ่งเป็นผู้ใช้บริการในการขนส่งทางอากาศ  และผลกระทบดังกล่าวนั้นเมื่อเกิดขึ้นย่อมต้องได้รับการ
เยียวยา  หรือได้รับการชดใช้ค่าเสียหายจากผู้ขนส่ง หากเป็นเพราะเหตุความรับผิดของผู้ขนส่งเป็น
ผู้กระทําให้เกิดเหตุการณ์การล่าช้าดังกล่าวเกิดขึ้น  แต่เหตุที่เป็นผลกระทบนั้น  ผู้โดยสารจะต้องไม่
เป็นผู้ที่ก่อหรือเป็นผู้กระทําการให้เกิดความเสียหาย  หรือการล่าช้าในการขนส่งดังกล่าวใดๆด้วย
ตัวเองทั้งสิ้น  ถึงจะได้รับสิทธิหรือได้รับการเยียวยาหรือชดใช้  หรือสามารถท่ีจะใช้สิทธิเรียกร้องความ
เสียหายตามที่กฎหมายฉบับนี้กําหนดไว้   แต่หากผู้โดยสารเป็นคนก่อหรือเริ่ม หรือกระทําการให้เกิด
ความเสียหายเกิดขึ้น  ยกตัวอย่างคือ เป็นผู้ก่อให้เกิดเหตุการณ์การล่าช้าด้วยตนเอง  กรณียกตัวอย่าง
เช่น  ผู้โดยสารบางคนอาจมีความคึกคะนอง  โดยแจ้งต่อสายการบินที่ตนโดยสารว่า มีการวางระเบิด
หรือมีวัตถุอันตรายแอบซ่อนอยู่ในกระเป้าเดินทางของผู้โดยสารบางท่านบนเครื่องบินที่กําลังจะ
เตรียมการจะออกเดินทางแล้วนั้น  เหตุดังกล่าวอาจส่งผลกระทบกับสิทธิที่ผู้โดยสารจะได้รับความ
เสียหาย แต่เหตุดังกล่าวก็เกิดขึ้นจากบุคคลซึ่งถือว่าเป็นผู้โดยสารเหมือนกัน เหตุดังกล่าวนี้ไม่ได้เป็น
ความผิดของผู้ขนส่งทางอากาศแต่อย่างใด ทําให้ต้องเสียเวลาในการค้นหาหรือตรวจสอบเหตุดังกล่าว 
เพราะผู้ขนส่งได้ตระหนักถึงความปลอดภัยของผู้โดยสารในเที่ยวบินดังกล่าวเป็นหลัก  เหตุการณ์ตาม
ตัวอย่างนี้จึงถือเป็นเหตุที่เกิดขึ้นและกระทบต่อสิทธิของผู้โดยสารรายอ่ืนทั้งหมดโดยภาพรวม   แต่
เหตุดังกล่าวที่เกิดขึ้นตามตัวอย่างนี้ผู้ขนส่งอาจไม่ต้องรับผิดใดๆ  เนื่องจากเหตุดังกล่าวไม่ได้เกิดจากก
ความผิดของผู้ขนส่งตามที่กฎหมายกําหนดไว้ที่จะให้สิทธิผู้โดยสารสามารถใช้สิทธิเรียกร้องในการ
ล่าช้าในเหตุดังกล่าวได้   เนื่องจากผู้ขนส่งจะต้องคํานึงหรือมีหลักความปลอดภัยยึดถือเป็นสําคัญ  
และถือเป็นจรรยาบรรณที่สําคัญมากที่ต้องปฏิบัติของสายอาชีพนี้  โดยปกติเมื่อมีความเสียหาย
เกิดข้ึนกฎหมายได้กําหนดจํานวนเงินค่าความเสียหายอันเกิดจากการล่าช้า  ซึ่งกําหนดให้ผู้ขนส่งต้อง
รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการล่าช้า  เมื่อพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง
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ประเทศ พ.ศ. 2558  มีผลใช้บังคับแล้ว ทําให้ไม่ต้องนําประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาใช้กับ
การรับขนทางอากาศอีกต่อไปแล้ว  สิทธิบางประการตามที่กฎหมายเดิมที่ใช้กันมาอย่างยาวนานได้
หมดไป อาจส่งผลกระทบกับผู้โดยสารซึ่งเป็นผู้เสียหายจากการกรณีการล่าช้า   
แต่อย่างไรก็ตามเชื่อว่า ผู้ขนส่งทุกรายก็คงไม่อยากจะให้เกิดเหตุการณ์การล่าช้าในการขนส่งเกิด
ขึ้นกับสายการบินของตน เพราะทําให้ขาดความเชื่อมั่นในการเดินทาง และเสียชื่อเสียงสําหรับสาย
การบินของตนด้วย  อีกอย่างเมื่อมีการล่าช้าเกิดขึ้น ผู้ขนส่งย่อมได้รับความเสียหายไม่น้อยเช่นกัน 
เพราะต้องรับผิดชอบในค่าเสียหายที่เกิดขึ้น ซึ่งการล่าช้าบางเหตุการณ์ผู้ขนส่งไม่สามารถคาดเดาได้
เลย ว่ามันจะเกิดขึ้น 
 

5.2.4  ปัญหาผลกระทบสิทธิของผู้โดยสารในการใช้สิทธิทางศาลอันเกิดจากการบังคับใช้
พระราชบัญญัติการรับขนฯฉบับนี้   
 .        5.2.4.1  เมื่อได้ศึกษาเกี่ยวกับกฎหมายการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 
2558  และฉบับแก้ไขเพ่ิมเติมในปีพุทธศักราช 2560  จะเห็นได้ว่ากฎหมายฉบับนี้ทําให้กระทบสิทธิ
ของผู้โดยสารบางประการ และทําให้สิทธิบางประการของผู้โดยสารได้หายไปหลายอย่าง  ซึ่งหากจะ
เปรียบเทียบกับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ที่นํามาใช้กับการรับขนทางอากาศแต่เดิมนั้น  
ประการแรกคือ ทําให้ผู้โดยสารต้องมีหน้าที่หรือเพ่ิมภาระให้กับผู้โดยสารอันมีเหตุมาจากการกระทํา
ผิดสัญญาของผู้ขนส่งทางอากาศ อันเนื่องมาจากการรับขนล่าช้า   ซึ่งในบทบัญญัติของกฎหมายฉบับ
นี้  ได้กําหนดให้คดีที่เกี่ยวข้องกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศต้องอยู่ภายใต้บังคับของเขต
อํานาจศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ ซึ่งโดยทั่วไปทุกคนอาจจะคิดว่ามีความ
เหมาะสมกับคดีดังกล่าว  เนื่องจากเป็นกฎหมายเฉพาะทางการดําเนินคดีเป็นคดีพิเศษ และจะต้อ ง
ดําเนินคดีในศาลที่เป็นศาลเฉพาะทางแยกต่างหากไป แต่เมื่อกฎหมายการรับขนทางอากาศฯ ฉบับนี้
บัญญัติให้นําไปใช้กับการรับขนทางอากาศภายในประเทศด้วย ทําให้เกิดปัญหาว่าเมื่อมีคดีพิพาทหรือ
มีกรณีการเรียกร้องสิทธิ หรือเรียกร้องฟ้องคดีเพ่ือเรียกค่าเสียหาย  อันเกิดจากการล่าช้า ผู้โดยสารซึ่ง
เป็นคนไทยหรือใช้บริการสายการบินภายในประเทศที่อาศัยอยู่ในต่างจังหวัด  เมื่อมีกรณีการล่าช้าเกิด
ขึ้นกับตน หรือต้องการจะใช้สิทธิเรียกร้องต่างๆเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศก็จะต้องเสียเวลาในการ
ดําเนินคดี และต้องเดินทางมาเพ่ือที่จะฟ้องร้องคดีดังกล่าวที่ศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้า
ระหว่างประเทศซึ่งมีอยู่ที่เดียวและตั้งอยู่ที่กรุงเทพมหานครเท่านั้น ไม่มีศาลภูมิภาค หรือศาลสาขา 
การกําหนดกฎหมายดังกล่าว  เป็นเหตุทําให้ผู้โดยสารต้องมีภาระและเสียค่าใช้จ่ายในการเดินทางเพ่ิม
มากขึ้น ทําให้ส่งผลเสียมากกว่าผลดี  ทําให้ผู้โดยสารซึ่งได้รับความเสียหายแล้วได้รับความเสียหาย
เพ่ิมข้ึนอีกซึ่งเป็นภาระค่าใช้จ่ายที่สูงขึ้นกว่าเดิมด้วย   
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ในกรณีของเขตอํานาจศาลนี้ ผู้เขียนมีความเห็นว่า  หากพระราชบัญญัตินี้ได้บัญญัติกําหนดให้ใช้
บังคับกับการรับขนทางอากาศภายในประเทศไทยด้วยนั้น  ก็จะต้องมีการขยายหรือเพ่ิมเติมเขต
อํานาจของศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศออกไปตามภูมิภาค   เพ่ือช่วยแก้ไขใน
เรื่องเขตอํานาจศาลและอํานาจในการฟ้องคดีของผู้โดยสารหรือผู้เสียหายที่ได้รับความเสียหายจาก
การรับขนทางอากาศ  เพ่ือให้สอดคล้องและบังคับใช้ได้จริงกับบทบัญญัติของกฎหมายที่ได้กําหนดไว้  
เพราะสายการบินมีหลายที่หลายแห่งในประเทศไทย ซึ่งเมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้นในที่ใด  หรือ
เกิดข้ึนในสนามบินในประเทศไทยซึ่งมีอยู่ทุกที่ในภูมิภาค เมื่อมูลคดีเกิดขึ้นที่ใดแล้ว ก็ควรจะเป็นสิทธิ
ของผู้โดยสารที่มีสิทธิเลือกศาลที่จะฟ้องคดีได้ เอง ไม่ใช่บังคับได้เฉพาะตามที่ระบุไว้ในกฎหมายนี้
เท่านั้น   เขตอํานาจศาลในการฟ้องคดีเกี่ยวกับการล่าช้าในการรับขนซึ่งเป็นคดีเฉพาะทางก็ควรจะมี
ขึ้นในหลายๆที่หรือมีหลายศาล เพ่ือก่อให้เกิดกระจายอํานาจออกไปและเพ่ือช่วยเหลือผู้เสียหายใน
การที่จะใช้สิทธิเรียกร้องดังกล่าวได้ด้วย ทั้งยังไม่เป็นการเพ่ิมภาระที่เพ่ิมขึ้นจากการระบุศาลให้ฟ้องได้
แต่ศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศเท่านั้น และเป็นการรองรับคดีเฉพาะทาง
ดังกล่าวที่จะเกิดข้ึนได้ดีด้วย  
  5.2.4.2   จากการศึกษาเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งกรณีการรับขนล่าช้านั้น จะ
เห็นได้ว่า ในการแก้ไขปัญหาดังกล่าวต้องอาศัยความร่วมมือจากหลายฝ่ายเพ่ือแก้ไขปัญหาการล่าช้า
ให้ลดน้อยลงหรือไม่เกิดขึ้นอีก ผู้ขนส่งจึงมีส่วนสําคัญในการให้ความร่วมมือช่วยเหลือเพ่ือป้องกัน
เหตุการณ์ล่าช้าในการรับขน  เพราะหากไม่ใช่เหตุสุดวิสัยที่ก่อให้เกิดการล่าช้าแล้วนั้น  เหตุอ่ืนๆที่มี
ผลต่อการล่าช้าหากทุกฝ่ายร่วมมือกันและช่วยกันแก้ไขเหตุนี้อย่างจริงจัง  จะช่วยให้ลดปัญหาการ
ล่าช้าได้เป็นอย่างมาก  ตามที่ทราบกันดีแล้วว่าปัญหาที่ทําให้เกิดการล่าช้าเกิดขึ้นนั้นมีด้วยกันไม่กี่
สาเหตุ หากไม่นับเอาเหตุสุดวิสัยเข้ามารวมด้วย ปัญหาการล่าช้าก็จะลดน้อยลงและก็จะเห็นผลในการ
แก้ไขปัญหาการล่าช้าในการขนส่งทางอากาศได้อย่างชัดเจนและเห็นเป็นรูปธรรมมากขึ้น โดยมี
ประเด็นเสนอแนะให้หลายฝ่ายต้องร่วมมือกันในการปฏิบัติ ดังนี้  
    ประการที่หนึ่ง เหตุอันเกิดจากปัญหาของตัวเครื่องของเครื่องบินซึ่งถือเป็นสาเหตุ
หลักและเป็นสาเหตุหนึ่งที่ทําให้เกิดการล่าช้า  และเป็นเหตุในอันดับต้นๆซึ่งอันก่อให้เกิดการล่าช้าใน
การรับขนทางอากาศ   เมื่อทราบสาเหตุที่ทําให้เกิดการล่าช้าเกิดขึ้นแล้ว และเหตุเริ่มต้นนี้ก็เป็นเหตุ
ให้เกิดปัญหาอ่ืนๆเกิดข้ึนตามมาอีกด้วย ดังนั้น ในการแก้ไขปัญหาการล่าช้าในการรับขนทางอากาศใน
ส่วนนี้ จะต้องมีหน่วยงานหลักโดยเฉพาะซึ่งมีหน้าที่ทําการตรวจสอบ กํากับดูแล หรือต้องมีหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้องซึ่งต้องมีหน้าที่ในการตรวจสอบความพร้อมของเครื่องบินของทุกสายการบิน   เพ่ือที่จะ
ควบคุมให้สายการบินทุกสายการบินต้องมีมาตรการเข้มงวดในการตรวจสอบยานพาหนะให้มีสภาพที่
เรียบร้อยตลอดเวลาก่อนที่จะทําการบินทุกครั้ง  โดยทุกสายการบินจะต้องจัดทํารายงานสภาพ
เครื่องบินก่อนทําการบินทุกครั้งว่า  อากาศยานของตนมีความพร้อมที่จะทําการบินนั้นแล้วหรือไม่  



95 
 
หากไม่มีการรายงานจากสายการบิน หรือหากสายการบินได้ทําการบินแล้ว ปรากฏว่าอากาศยานของ
สายการบินดังกล่าวนั้นไม่พร้อมที่จะรับขนหรือเดินทางตามที่ได้กําหนดเอาไว้  เมื่อมีการล่าช้าอันเกิด
จากตัวของเครื่องบิน  เพ่ือที่จะเป็นบทลงโทษสายการบินในส่วนนี้ อาจจะต้องกําหนดให้มีบทลงโทษ
ทางแพ่งกับเพ่ิมโทษในทางปกครองหรือใช้มาตรการบังคับทางปกครองบังคับใช้กับผู้ขนส่งหรือสาย
การบินนั้นด้วย   เพราะส่วนใหญ่กฎหมายหากเป็นการพาณิชย์ กฎหมายจะระบุบทลงโทษหรือ
กําหนดโทษในทางแพ่งเพียงอย่างเดียวเท่านั้น  ซึ่งบทลงโทษทางแพ่งอาจทําให้ผู้ขนส่งไม่เกรงกลัว 
หรือยอมรับมันได้  จึงอาจทําให้ผู้ขนส่งละเลยไม่ใสใจที่จะตรวจสอบความพร้อมหรือความเรียบร้อย
ของเครื่องบินในการที่จะใช้บินดังกล่าว ซึ่งหากมองในมุมของความสําคัญด้านความปลอดภัยการ
ขนส่งทางอากาศถือเป็นการขนส่งที่มีความสําคัญอย่างยิ่ง  เพราะเป็นการขนส่งที่มีหน้าที่จะต้อง
รับผิดชอบต่อชีวิตคน  ทรัพย์สิน หรือของอันเป็นทรัพย์สินของคนโดยสาร ซึ่งถือเรื่องสําคัญมาก และ
ถือเป็นสาระสําคัญในสัญญาด้วย  ดังนั้น เรื่องความปลอดภัยจึงถือเป็นเรื่องที่ผู้ขนส่งจะต้องมีหน้าที่
ต้องใส่ใจ และตรวจสอบเครื่องบินอย่างเคร่งครัด ต้องมีความรอบคอบระมัดระวังตรวจสอบอากาศ
ยานของตนให้มีสภาพเรียบร้อยก่อนออกใช้งานเสมอ  จึงควรกําหนดบทลงโทษทางอาญาแก่ผู้ขนส่ง
หากละเลยหรือมีเจตนาที่ไม่รอบคอบในการบิน เพราะบางครั้งผู้ขนส่งก็จะเน้นให้มีเที่ยวบินออกตาม
เวลา เพราะเพ่ือรายได้ของผู้ขนส่ง จนบางครั้งอาจขาดความใส่ใจกับความปลอดภัยของอากาศยาน 
เมื่ออากาศยานที่ผู้ขนส่งมีความไม่พร้อมในการใช้งาน  ความเสียหายต่อมาก็คือ เมื่อนํามาบินหรือใช้
งานก็จะทําให้เกิดเหตุขัดข้องกับอากาศยานขึ้น ส่งผลให้เกิดการล่าช้า เพราะเมื่ออากาศยานไม่พร้อม
ในการใช้งานแล้ว พอบินไปก็อาจจะต้องบินกลับหรือหาที่ลงจอดเพราะเหตุอันเกิดแก่อากาศยานของ
ผู้ขนส่งนั้นเอง เหตุดังกล่าวเป็นเหตุที่เบื้องต้นก่อนการใช้งานหากผู้ขนส่งปฏิบัติหน้าที่อย่างรอบคอบก็
จะทําให้ทราบว่า อากาศยานดังกล่าวที่จะใช้บินมีปัญหาหรือเหตุขัดข้องอย่างไร และจะไม่นําอากาศ
ยานดังกล่าวมาใช้งานในการขนส่ง  
  ดังนั้น ในกรณีดังกล่าวข้างต้น ผู้เขียนขอเสนอแนะว่า ควรมีมาตรการทางกฎหมายโดยอาจ
กําหนดเป็นบทกฎหมายที่มีโทษทางปกครองด้วย การมีโทษทางปกครองอาจทําให้ผู้ขนส่งพึงใสใจและ
ระมัดระวัง ทําหน้าที่ของตนตามที่ระบุไว้สัญญาได้ครบถ้วน ปฏิบัติตามกฎหมายได้ถูกต้อง  การ
เพ่ิมเติมบทกําหนดโทษทางปกครองนั้น อาจระบุโดยกําหนดให้สายการบินหรือผู้ขนส่งต้องรับผิดใน
โทษปรับ ในความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้น  การให้มีโทษปรับกับสายการบิน  ถ้าหากเกิดเหตุล่าช้าอัน
เนื่องมาจากสาเหตุอันเกิดจากเครื่องบินมีปัญหา  เพราะหากกําหนดโทษทางปกครองไว้  อาจทําให้ผู้
ขนส่งใส่ใจในการประกอบธุรกิจดังกล่าวมากขึ้น หากมีโทษปรับทางปกครอง    แต่การกําหนดโทษ
ปรับซึ่งถือเป็นโทษทางปกครองไว้นั้น  โทษดังกล่าวอาจทําให้ผู้ขนส่งพึงระมัดระวังตรวจสอบ
เครื่องบินก่อนบินเสมอ เพราะหากมีความเสียหายเกิดข้ึนอันเนื่องมาจากการล่าช้าแล้ว ผู้ขนส่งต้องรับ
ผิดในความเสียหายดังกล่าวต่อผู้โดยสารแล้ว ผู้ขนส่งยังจะต้องรับผิดหรือชําระเงินค่าปรับให้กับ
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หน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องอีกหากก่อให้เกิดการล่าช้าในการรับขน  ซึ่งการบัญญัติโทษปรับทาง
ปกครองเพ่ิมเติมไปนั้น  อาจทําให้ทุกสายการบินจะต้องปฏิบัติตนอย่างเคร่งครัด  หากมีโทษปรับทาง
ปกครองบัญญัติไว้หรือมีเกิดขึ้นในกฎหมายฉบับนี้  เพราะหากเป็นโทษปรับทางปกครอง โทษดังกล่าว
มักจะเป็นบทบังคับให้ผู้ปฏิบัติต้องปฏิบัติตามโดยทันที  เพราะเป็นมาตรการบังคับโดยหน่วยงานของ
รัฐและมีโทษหนักมากกว่าโทษทางแพ่ง  แม้ว่าจะมีมาตรการปรับทางปกครอง และถือเป็นการชําระ
เงินทางแพ่งอย่างหนึ่งก็ตาม  อาจกําหนดค่าปรับตามความล่าช้าที่เกิดขึ้นเป็นค่าความเสียหายที่ต้อง
ชําระแก่คนโดยสารหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้วย การกําหนดโทษปรับทางปกครองหรือบัญญัติโทษ
ปรับทางปกครองไว้จึงต้องคํานึงถึงความเสียหายที่แท้จริงที่เกิดขึ้น   
 โดยที่ผู้เขียนเห็นว่า ในกรณีที่จะเพ่ิมเติมมาตรการบังคับทางปกครองไว้นั้น ซึ่งโทษปรับนั้นก็
ถือเป็นโทษทางปกครองอย่างหนึ่ง และถือเป็นโทษที่มีความหมายเหมือนกับโทษปรับในทางอาญา
ของกฎหมายอาญาของไทยด้วย  ผู้เขียนเห็นว่าจึงต้องมีแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายฉบับนี้ โดยบัญญัติ
เนื้อหาเพ่ิมเติมดังนี้  คือ  
 “มาตรา............... บัญญัติว่า “หากผู้ขนส่งหรือตัวแทนของผู้ขนส่งไม่กระทําการตามหน้าที่ 
หรือปฏิบัติผิดสัญญา หรือทําการขนส่งล่าช้ากว่าที่ระบุไว้ในข้อตกลงซึ่งระบุในใบตราส่ง หากการ
ขนส่งล่าช้าและไม่เข้าเงื่อนไขข้อยกเว้นของเหตุสุดวิสัย ผู้ขนส่งหรือตัวแทนของผู้ขนส่งจะต้องรับผิด
และชําระค่าปรับ ในความเสียหายดังต่อไปนี้ คือ 
 1.กรณีของ 
1.1 หากล่าช้ากว่า 30 นาทีขึ้นไปแต่ไม่เกิน 1 ชั่วโมง  ต้องชําระค่าปรับเป็นเงินจํานวน............บาท  
1.2. หากล่าช้ากว่า  1 ชั่วโมงข้ึนไปแต่ไม่เกิน 3 ชั่วโมง ต้องชําระค่าปรับเป็นเงินจํานวน............บาท 
1.3.หากล่าช้ากว่า 3 ชั่วโมงข้ึนไปแต่ไม่เกิน 5 ชั่วโมง  ต้องชําระค่าปรับเป็นเงินจํานวน...........บาท 
1.4.หากล่าช้ากว่า 5 ชั่วโมงข้ึนไปแต่ไม่เกิน 7 ชั่วโมง  ต้องชําระค่าปรับเป็นเงินจํานวน............บาท 
1.5.หากล่าช้าเกินกว่า 7 ชั่วโมงข้ึนไป ต้องชําระค่าปรับในอัตราสูงสุดเป็นเงินจํานวน ...............บาท  
  2.กรณีสัมภาระ 
2.1 หากล่าช้ากว่า  30 นาทีขึ้นไปแต่ไม่เกิน 1 ชั่วโมง  ต้องชําระค่าปรับเป็นเงินจํานวน............บาท  
2.2. หากล่าช้ากว่า  1 ชั่วโมงข้ึนไปแต่ไม่เกิน 3 ชั่วโมง ต้องชําระค่าปรับเป็นเงินจํานวน............บาท 
2.3.หากล่าช้ากว่า  3 ชั่วโมงข้ึนไปแต่ไม่เกิน 5 ชั่วโมง  ต้องชําระค่าปรับเป็นเงินจํานวน............บาท 
2.4.หากล่าช้ากว่า  5 ชั่วโมงข้ึนไปแต่ไม่เกิน 7 ชั่วโมง  ต้องชําระค่าปรับเป็นเงินจํานวน............บาท 
2.5.หากล่าช้าเกินกว่า  7 ชั่วโมงข้ึนไป ต้องชําระค่าปรับในอัตราสูงสุดเป็นเงินจํานวน ...............บาท  
 3. .กรณีคนโดยสาร 
2.1 หากล่าช้ากว่า 30 นาทีขึ้นไปแต่ไม่เกิน 1 ชั่วโมง  ต้องชําระค่าปรับเป็นเงินจํานวน............บาท  
2.2. หากล่าช้ากว่า 1 ชั่วโมงข้ึนไปแต่ไม่เกิน 3 ชั่วโมง ต้องชําระค่าปรับเป็นเงินจํานวน............บาท 
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2.3.หากล่าช้ากว่า 3 ชั่วโมงข้ึนไปแต่ไม่เกิน 5 ชั่วโมง  ต้องชําระค่าปรับเป็นเงินจํานวน............บาท 
2.4.หากล่าช้ากว่า 5 ชั่วโมงข้ึนไปแต่ไม่เกิน 7 ชั่วโมง  ต้องชําระค่าปรับเป็นเงินจํานวน............บาท 
2.5.หากล่าช้าเกินกว่า 7 ชั่วโมงข้ึนไป ต้องชําระค่าปรับในอัตราสูงสุดเป็นเงินจํานวน ...............บาท  
 ในข้อเสนอแนะอีกประการหนึ่งที่สําคัญคือ  ในการระบุโทษปรับทางปกครองนั้นจะต้องใช้คํา
ให้ชัดเจนและแตกต่างด้วยซึ่งจะทําให้เห็นความแตกต่างว่า  อย่างไรเป็นความรับผิดทางแพ่ง อย่างไร
เป็นความรับผิดทางปกครอง   เพราะหากเป็นความเสียหายทางแพ่งตามพระราชบัญญัตินี้ซึ่งถือเป็น
ความเสียหายที่ต้องรับผิดในทางแพ่งนั้น  ความเสียหายที่เกิดขึ้นในกฎหมายฉบับนี้ต้องใช้คําว่า 
“ค่าเสียหาย” หรือค่าสินไหมทดแทน” เท่านั้น  
 ส่วนในความรับผิดในทางปกครองนั้นต้องระบุความหมายของถ้อยคําให้ชัดเจนและมี
ความหมายที่แตกต่างกับความหมายในความรับผิดในทางแพ่งโดยเด็ดขาด  อาจต้องระบุให้ชัดเจนโดย
ใช้คําว่า “ค่าปรับ” เนื่องจากคําแต่ละคํามีความหมายแตกต่างกัน การใช้คําจึงควรมีความชัดเจนและ
แยกให้เห็นถึงความหมายของคําดังกล่าวด้วย  
  จากประเด็นปัญหาเกี่ยวกับการใช้สิทธิเรียกร้องฟ้องเรียกค่าเสียหายอันเกิดจากการล่าช้าใน
การรับขนนั้น ซึ่งกฎหมายกําหนดให้ผู้เสียหายต้องฟ้องร้องเพ่ือเรียกค่าเสียหายจากผู้ขนส่งซึ่งทําให้
ผู้เสียหายได้รับผลกระทบจากเหตุดังกล่าว เมื่อมีการใช้สิทธิฟ้องร้องคดีเ พ่ือเรียกค่าเสียหาย  ย่อม
ส่งผลให้ผู้โดยสารซึ่งเป็นผู้เสียหายต้องเสียทั้งเงินและเสียทั้งเวลาในการใช้สิทธิเรียกร้องดังกล่าว โดยที่
ฐานะของคู่สัญญาเมื่อมีกรณีพิพาทเกิดขึ้นมีความแตกต่างกันอย่างมาก เนื่องจากฝ่ายผู้ขนส่งเป็นผู้
ประกอบกิจการเป็นผู้เชี่ยวชาญในด้านการขนส่งมีความรู้และทักษะเกี่ยวกับด้านนี้โดยตรงเพราะถือ
เป็นการประกอบวิชาชีพของฝ่ายผู้ขนส่งโดยตรง  และในส่วนของผู้โดยสารซึ่งเป็นผู้เสียหายซึ่งเป็น
บุคคลธรรมดาไม่มีความรู้ด้านการรับขนทางอากาศเลย จึงทําให้เมื่อมีการฟ้องเป็นคดีการที่ผู้เสียหาย
จะนําพยานหลักฐานของตนเพ่ือมาสืบพิสูจน์หรือเพ่ือนําสืบเรียกร้องค่าเสียหายจากการที่มีการรับขน
ล่าช้าเกิดขึ้นนั้น คู่สัญญาซึ่งเป็นผู้เสียหายย่อมเสียเปรียบทุกอย่าง   ในความเป็นจริงที่เกิดขึ้นหากมี
ความล่าช้าเกิดขึ้นผู้โดยสารหรือผู้เสียหายจึงเลือกที่จะไม่ใช้สิทธิดังกล่าวเรียกร้องฟ้องเป็ นคดี  
เนื่องจากต้องเสียเงินมากกว่าจํานวนเงินที่ตนจะได้รับหากเรียกร้องความเสียหายจากเหตุดังกล่าวโดย
อาศัยการฟ้องคดีตามที่พระราชบัญญัตินี้กําหนดไว้ ซึ่งผู้เขียนมีความเห็นว่า ในกรณีการเรียกร้องสิทธิ
ดังกล่าวนี้ เพ่ือให้เกิดความเป็นธรรมแก่ผู้เสียหายหรือผู้โดยสารซึ่ งคู่สัญญามีฐานะไม่เท่าเทียมกันกัน 
เพ่ือให้ผู้เสียหายได้รับความเป็นธรรมและสามารถใช้สิทธิดังกล่าวได้โดยไม่ต้องไปเรียกร้องฟ้องคดีนั้น 
เห็นควรว่าน่าจะมีการบังคับใช้มาตรการทางปกครองบังคับกับสายการบินได้โดยตรง โดยผู้โดยสารไม่
ต้องใช้สิทธิเรียกร้องโดยการฟ้องคดีด้วยตนเองเพ่ือใช้สิทธิเรียกร้องนั้น ผู้เขียนเห็นว่า ควรจะมีองค์กร
ของรัฐหรือหน่วยงานที่ได้รับมอบอํานาจจากรัฐกระทําการแทนหน่วยงานของรัฐมาเป็นผู้ทําหน้าที่
รับผิดชอบจ่ายค่าชดเชยดังกล่าวให้กับผู้เสียหายแทน  ซึ่งผู้เขียนเห็นว่า  ควรมีการจัดตั้งหน่วยงาน
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ภาครัฐซึ่งมีหน้าที่ดูแลหรือควบคุมสายการบินในประเทศไทยให้เป็นผู้ใช้มาตรการบังคับเรียกร้องเงิน
จากผู้ขนส่งได้ทันทีเมื่อมีการล่าช้าในการรับขนเกิดขึ้น  โดยให้หน่วยงานนั้นสามารถที่จะเรียกเงิน
ค่าเสียหายที่เกิดขึ้นได้แทนผู้เสียหาย หากผู้เสียหายมาร้องเรียนว่ามีการล่าช้าในการขนส่ งและได้รับ
ความเสียหายจากการล่าช้าในการขนส่งนั้น หน่วยงานของรัฐก็สามารถที่จะบังคับเอาเงินจากผู้ขนส่ง
ได้แทนผู้เสียหาย เพื่อให้การบังคับใช้กฎหมายเป็นผลดีกับผู้เสียหายมากกว่าผลร้ายกับผู้เสียหาย การ
กําหนดมาตรการทางปกครองอาจทําให้การเรียกร้องค่าเสียหายที่เกิดขึ้นนั้ น ผู้เสียหายได้รับการ
เยียวยาอย่างแท้จริง เนื่องจากการฟ้องคดีเรียกร้องค่าเสียหายนั้น เมื่อมีปัญหาและเสียเวลาในการ
ฟ้องคดีผู้เสียหายจึงเสียสิทธิดังกล่าวไป  
 ผู้เขียนเห็นว่ามาตรการบังคับทางปกครองเป็นการบังคับใช้กฎหมายที่มีผลชัดเจน บังคับใช้ได้
ทันที เพราะหน่วยงานของรัฐที่ดูแลมีอํานาจบังคับหรืออํานาจเหนือกว่าผู้ขนส่ง มาตรการบังคับที่ใช้
ต้องเป็นมาตรการที่สามารถบังคับได้ และผู้ขนส่งสามารถปฏิบัติตามได้ทันทีเมื่อได้รับแจ้งจาก
ผู้เสียหาย มาตรการดังกล่าวนั้นคือ มาตรการการปรับผู้ขนส่ง โดยที่ผู้ขนส่งต้องชําระเงินค่าปรับซึ่ งก็
คือเงินค่าเสียหายและเงินค่าปรับกรณีการล่าช้าในการรับขนอันไม่ใช่เกิดจากเหตุสุดวิสัยที่ผู้ขนส่งไม่
สามารถควบคุมดูแลหรือป้องกันความเสียหายนั้นได้  โดยที่ผู้เสียหายหรือผู้โดยสารไม่ต้องไปฟ้องคดี
ต่อศาลแต่อย่างใด โดยเมื่อมีการพิพาทเรื่องเกี่ยวกับการล่าช้าในการรับขนนั้น ผู้โดยสารเพียงแต่นํา
เอกสารไปยื่นคําร้องเพ่ือขอค่าชดเชยกับหน่วยงานที่ได้รับมอบหมายให้ดําเนินการจ่ายเงินค่าปรับ 
ค่าชดเชยให้แก่ผู้เสียหายได้ทันที โดยถือเป็นมาตรการบังคับทางปกครองที่บังคับใช้ได้อย่างดี และ
ย่อมส่งผลดีให้กับผู้โดยสารหรือผู้เสียหายในการดําเนินการดังกล่าว เพราะหากฟ้องคดีผู้โดยสารย่อม
เสียเปรียบในการพิสูจน์ข้อเท็จจริงแก่ศาลและจะเพ่ิมภาระการพิสูจน์ให้กับผู้เสียหายเป็นอย่างมาก 
ผู้เขียนเห็นว่า หากมีหน่วยงานหรือองค์กรที่จัดตั้งขึ้นมีอํานาจใช้กฎหมายบังคับหรือเรียกว่ามาตรการ
ทางปกครองซึ่งเป็นขั้นตอนที่สะดวก และรวดเร็วกว่า ย่อมจะส่งผลดีแก่ทุกฝ่าย เพราะหากมี
หน่วยงานของรัฐหรือองค์กรของรัฐเป็นผู้มีหน้าที่ไกล่เกลี่ยและบังคับใช้มาตรการบังคับ ย่อมทําให้การ
เรียกร้องเห็นผลที่สุด อีกท้ังเสียค่าใช้จ่ายน้อยที่สุด   
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