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บทคัดยอ

ประเทศไทยแกไขปรับปรุงพระราชบัญญัตกิารรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 
2558 เพื่อเขารวมเปนภาคีอนุสัญญามอนทรีออล ค.ศ. 1999 ในป พ.ศ. 2560 แตยังเกิด
ปญหาหลายประการเมือ่บงัคบัใช เนือ่งจากปญหาการแปลและการตคีวามทีไ่มสอดคลองกบั
อนสุญัญาซึง่เปนตนแบบอยางครบถวน โดยเฉพาะกรณกีารยกเลกิเทีย่วบนิซึง่ไมมบีญัญัตไิว 
แตตามคำวนิจิฉัยของประธานศาลอทุธรณคดชีำนญัพิเศษ แผนกคดทีรพัยสนิทางปญญาและ
การคาระหวางประเทศ ที ่วทป.13/2563 ไดวนิจิฉยัวากรณพีพิาทเก่ียวกับการยกเลิกเทีย่วบิน
อยูในเขตอำนาจของศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศตามมาตรา 58 
แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 ทำใหเกิดปญหาหลาย
ประการ ไดแก ไมมีบทบัญญัติสำหรับการปรับใชแตมีบทบัญญัติจำกัดสิทธิเรียกรอง การเสีย
สิทธิการดำเนินคดี ดังเชน คดีผูบริโภค และการสรางความลำบากแกการใชสิทธิเรียกรองเกิน
สมควร เมื่อศึกษาพบวาคำวินิจฉัยดังกลาวยังไมเปนไปตามหลักกฎหมายและการปรับใชยัง
ขาดความเหมาะสม ผูเขียนจึงมีขอเสนอแนะใหแยกคดีพิพาทเกี่ยวกับการยกเลิกเที่ยวบินซึ่ง
เปนเรือ่งผดิสญัญาทางแพงมาอยูภายใตศาลยตุธิรรมทัว่ไปและเปนคดผีูบรโิภคเพ่ือชวยเหลอื
ผูสำรองตั๋วโดยสาร ซึ่งก็ไมขัดหรือแยงกับมาตรา 57 และ 58 แหงพระราชบัญญัติการรับขน

ทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 และอนุสัญญามอนทรีออล ค.ศ. 1999

คำสำคัญ: อนุสัญญามอนทรีออล 1999 การรบัขนทางอากาศ ยกเลิกเที่ยวบิน การเลิก

สัญญา คดีผูบริโภค

1 อาจารยประจำคณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร (Lecturer, Faculty of Law, Prince 
of Songkla University).
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Abstract

Thailand made amendments to the International Carriage by Air Act B.E. 2558 to 

align with its accession to the Montreal Convention A.D. 1999. However, several issues 

arose during the implementation of the amended law due to problems in interpretation 

and non-alignment with the provisions of the Convention, particularly in cases of flight 

cancellations, which were not explicitly addressed in the law. In accordance with 

the Adjudication of the President of the Court of Appeal for Specialized Cases at the 

Intellectual Property and International Trade Court Case Division No. 13/2563, the court 

ruled that disputes related to flight cancellations fall under the jurisdiction of the Intellectual 

Property and International Trade Court pursuant to Article 58 of the International Carriage 

by Air Act B.E. 2558. This ruling led to several issues, including the absence of specific 

statutory provisions for application but limited rights for claims, the potential loss of 

consumer protection rights, and the creation of undue hardships in exercising the right 

to claim. Upon careful examination, it was evident that the aforementioned ruling did 

not fully adhere to legal principles, and its implementation lacked appropriateness. The 

author suggests a separation of the dispute. Flight cancellations should be treated as 

breaches of contract, and consequently, these disputes should fall under the jurisdiction 

of the general court with competence in consumer cases. This approach aims to 

facilitate and assist ticket holders as consumers. Importantly, this proposed scheme is 

not inconsistent with the provisions outlined in Sections 57 and 58 of the International 

Carriage by Air Act B.E. 2558 and the Montreal Convention A.D. 1999.

Keywords:  Montreal Convention 1999, Carriage by Air, Flight Cancellations, 

Breach of Contract, Consumer Protection Cases
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1. บทนำ

ปรากฏการณการแพรระบาดของไวรัสโควิด-19 นับแต พ.ศ. 2562 สงผลโดยตรงตอ

ธุรกิจอุตสาหกรรมการบินทั้งในประเทศและระหวางประเทศ กอใหเกิดปรากฏการณหลาย

อยางท่ีไมคอยเกิดขึน้ เชน การปดประเทศ (Lockdown) การยกเลิกเท่ียวบิน (Flight cancellation) 

การจำกดัเสนทางการบนิ (Route limitation) เปนจำนวนมาก ทัง้จากการดำเนินการโดยบรษิทั

สายการบนิเองเนือ่งจากประสบปญหาจำนวนคนโดยสารทีใ่ชบริการในการเดนิทางลดลงหรอื

ไมมีการเดินทางในวันทำการบิน2 และจากการที่รัฐมีคำสั่งปดสนามบินเพื่อลดปญหาการนำ

เชื้อไวรัสเขามาแพรระบาดในประเทศนั้น3 จึงทำใหเกิดการยกเลิกเที่ยวบินเปนจำนวนมาก 

ประกอบกับบริษัทสายการบินประสบปญหาทางการเงินและขาดสภาพคลอง จึงมักเสนอให

เลื่อนตั๋วหรือรับเปนเครดิต (Credit shell) แทนการคืนเงินคาตั๋วโดยสารเปนเงินสดอันเปน

การฝาฝนตอประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่องการคุมครองสิทธิของคนโดยสารที่ใชบริการ

สายการบินของไทยในเสนทางบินประจำภายในประเทศ พ.ศ. 25534 ขอ 5 และ 6 ซึง่กำหนด

ใหสายการบินคืนเงินคาโดยสารและคาธรรมเนียมอื่นใดที่เรียกเก็บจากผูบริโภคเต็มจำนวน 

อยางไรก็ดี ปจจุบัน พ.ศ. 2566 ยังปรากฏวามีประชาชนผูสำรองตั๋วที่ยังไมไดรับเงินคาตั๋ว

โดยสารคืนจากสายการบินและไดรับผลกระทบจากกรณีดังกลาว

การใชสิทธิเรียกรองของผูสำรองตั๋วโดยสารอันสืบเนื่องจากการยกเลิกเที่ยวบินนั้น 

หากพิจารณาในเบื้องตนจะพบวาเปนขอพิพาทเรื่องการผิดสัญญา (Breach of contract) 

ตามกฎหมายแพงทั่วไป และเมื่อพิจารณาตามลักษณะของคูพิพาทตามพระราชบัญญัติ

คุมครองผูบริโภค พ.ศ. 25225 จะพบวาเปนการพิพาทในระหวางผูบริโภคกับผูประกอบธุรกิจ 

ดังนั้น โดยพื้นฐานแลว ลักษณะของคดีพิพาทเรื่องการยกเลิกเที่ยวบินจึงเปนเรื่องการผิด

สญัญาบริการในระหวางผูบรโิภคกบัผูประกอบธุรกจิอันเปนคดผีูบรโิภคไดในอกีประการหน่ึง

2 ผูจัดการออนไลน, “ไทยไลออนแอร หยุดบินถึงสิ้นเดือนเมษายน 63 หลังพิษโควิด-19 
ทำผูโดยสารลด,” แกไขครั้งลาสุด 2563, สืบคนเมื่อ 31 กรกฎาคม 2566, https://mgronline.com/onlinesection/
detail/9630000028418.

3 ประกาศสถานการณฉุกเฉินในทุกเขตทองท่ีทั่วราชอาณาจักร, ราชกิจจานุเบกษา เลมที่ 137 
ตอนพิเศษ 69ง (25 มีนาคม 2563): 1.

4 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรือ่ง การคุมครองสทิธขิองคนโดยสารทีใ่ชบรกิารสายการบนิของไทย
ในเสนทางบินประจำภายในประเทศ, ราชกิจจานุเบกษา เลมที่ 127 ตอนพิเศษ 128ง (5 พฤศจิกายน 2553): 14-16.

5 พระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค พ.ศ. 2522, ราชกิจจานุเบกษา เลมที่ 96 ตอนที่ 72 ฉบับพิเศษ 
(4 พฤษภาคม 2522): 20-47.
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อยางไรก็ดี ในเรื่องขอพิพาทเก่ียวกับการรับขนทางอากาศ ประเทศไทยไดมี
การประกาศพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 25586 (ตอไปนี้จะ
เรียกวา่ พ.ร.บ. การรบัขนทางอากาศฯ) เพืÉอบงัคบัใชก้บัการรบัขนทางอากาศระหวา่งประเทศ
และภายในประเทศแทนการปรบัใชป้ระมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย ์โดยมีวตัถปุระสงคส์าํคญั
คือตอ้งการใหมี้ความสอดคลอ้งกบัวิธีปฏิบตัิระหว่างประเทศอย่างเหมาะสม7 และเนืÉองจาก
ประเทศไทยตอ้งการเขา้เป็นภาคีอนุสญัญาเพืÉอความเป็นอนัหนึÉงอนัเดียวกันของกฎเกณฑ์
บางประการเกีÉยวกบัการรบัขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ. řššš (Convention for the 
Unification of Certain Rules for International Carriage by Air A.D. 1999)8 หรอืก็คือการเขา้รว่ม
เป็นภาคีอนสุญัญามอนทรอีอล řššš (The Montreal Convention A.D. 1999: MC99) เพืÉออนวุตัิ
การกฎหมายการรบัขนทางอากาศของประเทศไทยใหมี้ความเป็นสากลเชน่เดียวกบัตอนพฒันา
หลกักฎหมายขนสง่สากลและการขนสง่ดา้นอืÉน ๆ  ไดแ้ก่ พระราชบญัญตักิารรบัขนของทางทะเล 
พ.ศ. ŚŝśŜ และพระราชบญัญตักิารรบัขนของทางถนนระหวา่งประเทศ พ.ศ. ŚŝŝŞ เป็นตน้

ตาม พ.ร.บ. การรับขนทางอากาศฯ กำหนดใหคดีพิพาทที่เกี่ยวกับการรับขนทาง
อากาศระหวางประเทศ9 และภายในประเทศ10 อยูภายใตอำนาจของศาลทรัพยสินทาง
ปญญาและการคาระหวางประเทศ (ตอไปนี้จะเรียกวา ศาลทรัพยสินฯ) จึงเกิดปญหาวา
การผิดสัญญาจากการยกเลิกเที่ยวบินจะอยูในเขตอำนาจของศาลใดและตองใชกฎหมายใด
ในการพิจารณาขอพิพาท เพราะผลทางกฎหมายมีความแตกตางกันอยางมากในระหวาง
การเปนคดีผูบรโิภคซ่ึงตองพิจารณาตามพระราชบัญญตัวิธิพีจิารณาคดีผูบรโิภค พ.ศ. 255111

และคดีแพงในอำนาจพิจารณาคดีของศาลทรัพยสินฯ ซึ่งตองพิจารณาตามพระราชบัญญัติ
จัดตั้งศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศและวิธีพิจารณาคดีทรัพยสินทาง
ปญญาและการคาระหวางประเทศ พ.ศ. 253912 โดยเฉพาะในเร่ืองวิธีพิจารณาและเร่ือง

6 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558, ราชกิจจานุเบกษา เลมที่ 132 
ตอนที ่10ก (13 กมุภาพันธ 2558): 12-27., ประกาศสำนกังานการบนิพลเรอืนแหงประเทศไทย เรือ่ง หามอากาศยาน
ทำการบินเขาสูประเทศไทยเปนการชั่วคราว ฉบับที่ 1-5.

7 หมายเหตทุายพระราชบญัญตักิารรบัขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558, ราชกจิจานุเบกษา
เลมที่ 132 ตอนที่ 10ก (13 กุมภาพันธ 2558): 27.

8 หมายเหตุทายพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2560, 
ราชกิจจานุเบกษา เลมที่ 134 ตอนที่ 56ก (26 พฤษภาคม 2560): 22.

9 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558, มาตรา 56/4.
10 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558, มาตรา 58.
11 พระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551, ราชกิจจานุเบกษา เลมที่ 125 ตอนที่ 38ก 

(25 กุมภาพันธ 2551): 32-51.
12 พระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศและวิธีพิจารณาคดี

ทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ พ.ศ. 2539, ราชกิจจานุเบกษา เลมที่ 113 ตอนที่ 55ก (25 ตุลาคม 
2539): 1-7.
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คาเสียหายท่ีปรับใชกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงเปนหลักในการพิจารณาคดี13 ปรากฏ
วามีคำวินิจฉัยของประธานศาลอุทธรณคดีชำนัญพิเศษ แผนกคดีทรัพยสินทางปญญาและ
การคาระหวางประเทศ ที่ วทป.13/2563 วินิจฉัยชี้ขาดวากรณีพิพาทเรื่องการผิดสัญญาจาก
การยกเลิกเที่ยวบินเปนคดีที่อยูในอำนาจของศาลทรัพยสินฯ ตามพระราชบัญญัติจัดตั้งศาล
ทรพัยสนิทางปญญาและการคาระหวางประเทศและวธิพีจิารณาคดทีรพัยสนิทางปญญาและ

การคาระหวางประเทศ พ.ศ. 2539 มาตรา 7(10) และ พ.ร.บ. การรบัขนทางอากาศฯ มาตรา 58 
จึงมีประเด็นขอควรพิจารณาถึงผลกระทบจากแนวคำวินิจฉัยดังกลาวท่ีเกิดแกผูสำรองต๋ัวใน
การดำเนินกระบวนพิจารณา ไดแก ปญหาในการดำเนินคดขีองผูเสียหายในตางจงัหวดัซึง่ตอง
เดนิทางมายงัศาลทรพัยสนิฯ ซึง่มีเพยีงในกรงุเทพมหานครนัน้ อาจสงผลใหผูเสยีหายเลอืกที่
จะไมฟองคดีเพราะเร่ืองคาใชจาย ปญหาการเสียสทิธกิารดำเนินคดีอยางคดีผูบรโิภคซ่ึงอำนวย
ความสะดวกแกผูเสียหาย และหากผูเสียหายฟองคดีเขามาเปนจำนวนมาก ศาลทรัพยสินฯ 
ซึ่งมีเพียงแหงเดียวจะสามารถรองรับปริมาณคดีไดหรือไม หรือจะทำใหเกิดความลาชาใน
การพิจารณาคดีและกระทบคดีอื่น ๆ ซึ่งเปนคดีลักษณะเฉพาะของศาลชำนัญพิเศษ อันอาจ
นำไปสูขอครหาที่วาความยุติธรรมที่ลาชาก็คือความไมยุติธรรม ดังนั้น บทความนี้จึงจะทำ
การศึกษาวิเคราะหคำวินิจฉัยชี้ขาดดังกลาววาเปนตามหลักกฎหมายและสอดคลองกับ
อนุสัญญามอนทรีออลหรือไม เกิดประโยชนแหงความยุติธรรมหรือไม และสงผลอยางไร
ตอสภาพสังคม รวมถึงการเสนอแนวทางการแกไขปญหาโดยการแยกคดีพิพาทเก่ียวกับ
การยกเลกิเทีย่วบนิใหกลบัมาอยูภายใตศาลยตุธิรรมและเปนคดผีูบรโิภค และการแกไขมาตรา 
57 เพื่อจำกัดความรับผิดเร่ืองคาเสียหายจากยกเลิกเที่ยวบิน

2. เจตนารมณของกฎหมายการรับขนทางอากาศ

กฎระเบียบเกี่ยวกับการเดินทางทางอากาศระหวางประเทศแตเดิมนั้น ไดมีการจัด

ทำฉบับแรกเปนอนุสัญญา คือ อนุสัญญาวอรซอ (Warsaw Convention 1929) และไดมี

การแกไขเพ่ิมเติมมาตลอดกวา 70 ป จนรวบรวมแนวคิดเกี่ยวกับความตกลงเรื่องความรับผิด

จากการเดินทางทางอากาศระหวางประเทศออกมาเปนอนุสัญญามอนทรีออล ค.ศ. 199914

ซึ่ง พ.ร.บ. การรับขนทางอากาศฯ ของประเทศไทยก็ไดอนุวัติการตามหลักการในอนุสัญญา

มอนทรีออลมาเกือบท้ังหมด โดยหลักสำคัญของกฎหมายเรื่องนี้คือ “ความรับผิดของสาย

13 พระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศและวิธีพิจารณาคดี
ทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ พ.ศ. 2539, มาตรา 26.

14 สดุารตัน ตรเีทพ, “สาระสำคญัของการสมัมนาระดมความคดิเหน็ เรือ่ง ผลกระทบการเขาเปนภาคี
อนุสัญญามอนตริออล 1999 (การรับขนทางอากาศระหวางประเทศ),” วารสารกฎหมายขนสงและพาณิชยนาวี 12, 
ฉ. 15 (2560): 53-54.
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การบินตอเรื่องการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ และของ” และมีวัตถุประสงคสำคัญ คือ 

“การปองกันไมใหระบบนี้ลม” เพื่อใหผูขนสงหรือสายการบินสามารถดำเนินกิจการตอไป

ได ซึ่งในอดีตมีกรณีอุบัติเหตุจากการขนสงทางอากาศท่ีทำใหสายการบินประสบปญหาทาง

การเงนิขัน้วกิฤต ิเชน กรณีเคร่ืองบินเอทอีาร (ATR) รอนลงแมนำ้เพยีงลำเดยีวกท็ำใหสายการบนิ

ตองปดตวั หรอืกรณีเคร่ืองบินสายการบินมาเลเซียหายไปลำหน่ึงและถูกยงิทำใหตกอีกลำหน่ึง 

แตรฐับาลจำตองซือ้กจิการสายการบนิกลบัคนืทัง้หมด15 ดงันัน้ จงึไดมกีารกำหนดเงือ่นไขและ

จำกดัความรบัผดิของความเสียหายแตละประเภทไวอยางชดัเจน และไมสามารถเรียกคาเสยีหาย

อยางอืน่ทีม่ใิชทีก่ำหนดไวตามกฎหมายนีไ้ดอกี16 โดยมหีลกัการสำคญัสากล คอื หามศาลตดัสนิ

โดยใชกฎหมายอ่ืนตางกับกฎหมายฉบับนี ้และหามทำสัญญาตกลงความรับผดิกนัแตกตางจาก

กฎหมายฉบับนี้17 จึงอาจกลาวไดวาอนุสัญญามอนทรีออลมีจุดมุงหมายในการสรางกฎท่ี

เหมือนกันเพ่ือสงเสริมความเสมอภาคในทางกฎหมายท่ีควบคุมความรับผิดของสายการบิน

สำหรับกรณีทีเ่กดิความเสียหายจากการขนสงบคุคล สมัภาระ หรอืสนิคาระหวางการเดินทาง

ระหวางประเทศท่ีเหมอืนกนั ใหเปนมาตรฐานการบินในระหวางสายการบินระหวางประเทศ18

อันเปนไปตามหลักเอกสิทธิ์ (Exclusivity) และขจัดการขัดกันแหงกฎหมาย (Unification of 

Laws) ในระหวางประเทศ

3. ขอบเขตความรับผิดและเขตอำนาจศาลตามกฎหมาย

การรับขนทางอากาศ

ปญหาที่ตองพิจารณาตอไป คือ ทุกมูลคดีเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศทั้งระหวาง

ประเทศและภายในประเทศจะอยูในอำนาจของศาลทรัพยสินฯ หรือไมหากมีการฟองรอง

คดกีนัภายในประเทศไทย ซึง่หากพจิารณาตามอนสุญัญามอนทรอีอลและ พ.ร.บ. การรบัขน

ทางอากาศฯ จะพบวามกีารกำหนดความรบัผดิเกีย่วกบัคนโดยสารเฉพาะเรือ่งคนโดยสารตาย 

(Death) หรือบาดเจ็บ (Injury) และลาชา (Delay) และสัมภาระลงทะเบียนและไมลงทะเบียน

สูญหาย เสียหาย ลาชา แตไมปรากฏเรื่องอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวกับการรับขนคนโดยสารทางอากาศ 

เชน การปฏิเสธไมใหขึ้นเครื่อง (Denied boarding) จากการขายบัตรโดยสารเกินจำนวนที่นั่ง 

(Overbooking) หรือการยกเลิกเที่ยวบิน (Flight cancellation) ซึ่งเปนเรื่องท่ีอยูนอกเหนือจาก

15 เรื่องเดียวกัน, 55-65.
16 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558, มาตรา 54.
17 สุดารัตน ตรเีทพ, “สาระสำคัญของการสัมมนาระดมความคิดเห็น เรือ่ง ผลกระทบการเขาเปนภาคี

อนุสัญญามอนตริออล 1999 (การรับขนทางอากาศระหวางประเทศ),” 57.
18 Serrano v. American Airlines, Inc., Case No. CV 08-2256 AHM (FFMx) (C.D. Cal. May. 15, 

2008).
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ที่กำหนดในอนุสัญญามอนทรีออลและ พ.ร.บ. การรับขนทางอากาศฯ ดังนั้น ยอมแสดงวา

อนุสัญญามอนทรีออลมิไดมีวัตถุประสงคที่จะบังคับใชเกี่ยวกับเรื่องอ่ืน ๆ นอกจากที่ระบุไว

ในอนุสัญญา อยางไรก็ดี หากจะนำอนุสัญญามอนทรีออลมาปรับใชกับเรื่องคนโดยสารกรณี

อืน่ ๆ  กต็องพจิารณาหลกัเอกสทิธิข์องอนสุญัญาเพือ่ประกอบในการวนิจิฉยัประเดน็ปญหานี้

3.1 หลักเอกสิทธิ์ของกฎหมายการรับขนทางอากาศ

หลักเอกสิทธิ์ (Exclusivity) หรือหลักจำกัดการเรียกคาเสียหาย (Damages) ของ

กฎหมายการรบัขนทางอากาศ คอื การไมสามารถฟองเรยีกรองคาเสยีหายอยางอืน่นอกจาก

ที่ระบุไวในอนุสัญญา โดยกำหนดอยูในอนุสัญญามอนทรีออล Article 2919 ซึ่งหลักการ

ดังกลาวนี้มีมาตั้งแตสมัยอนุสัญญาวอรซอและประเทศไทยก็ไดนำมาบัญญัติไวในมาตรา 54 

ของ พ.ร.บ. การรับขนทางอากาศฯ โดยหลักการดังกลาวจะจำกัดความรับผิดของผูขนสงที่

เกีย่วกับคนโดยสารเฉพาะกรณีอบุตัเิหตุทีท่ำใหเสียชวีติหรือบาดเจ็บนัน้เกิดขึน้บนอากาศยาน 

(Took place on board the aircraft) หรือในระหวางการดำเนินการใด ๆ ของการข้ึน 

(Embarking) หรอืลง (Disembarking) อากาศยานเทานัน้20 อนัเปนขอบเขตทีส่ำคญั (Substantive 

scope) ของการบังคบัใชอนสุญัญา21 ซึง่ พ.ร.บ. การรับขนทางอากาศฯ กร็บัหลักการดังกลาว

มาบัญญัติไวในมาตรา 10 เหมือนกันทั้งหมด โดยหากเกิดความเสียหายตามมาตรา 10 

จะเรียกคาเสียหายจากฐานกฎหมายอ่ืน ๆ  เชน อนัตรายทางจิตใจ (Mental Injury) ตามประมวล

กฎหมายแพงฯ หรอืคาเสียหายในเชิงลงโทษ (Punitive damages) ไมได อนัเปนการจำกัดความ

รบัผดิตามหลักในอนุสญัญา หรอืหากผูเสยีหายฟองผูขนสงเร่ืองอ่ืน ๆ  โดยไมไดเรยีกคาเสียหาย 

กย็อมไมถกูจำกดัสทิธติามอนสุญัญามอนทรอีอลและ พ.ร.บ. การรบัขนทางอากาศฯ เชนกนั22

19 Article 29 Basis of Claims In the carriage of passengers, baggage and cargo, any action for 
damages, however founded, whether under this Convention or in contract or in tort or otherwise, can only be 
brought subject to the conditions and such limits of liability as are set out in this Convention without prejudice 
to the question as to who are the persons who have the right to bring suit and what are their respective rights. 
In any such action, punitive, exemplary or any other non-compensatory damages shall not be recoverable.

20 Montreal Convention, Article 17 “Death and Injury of Passengers”.
21 Serrano v. American Airlines, Inc.
22 ลลิล กอวุฒิกุลรังษี, “ทิ้งไวกลางทาง?: สิทธิของผูโดยสารท่ีตองตอเคร่ืองบินหลังการหาม

อากาศยานทำการบินเขาสูประเทศไทยเปนการช่ัวคราว,” วารสารนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 49, ฉ. 2 
(2563): 389.
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3.2 กรณีความรับผิดอยางอื่นนอกเหนือจากกฎหมายการรับขนทางอากาศ

ปญหาวาความรบัผดิอยางอ่ืนนอกเหนอืไปจากท่ีระบใุนอนสุญัญามอนทรอีอลและ 

พ.ร.บ. การรับขนทางอากาศฯ จะอยูภายใตบังคับของอนุสัญญามอนทรีออลหรือ พ.ร.บ. 

การรบัขนทางอากาศฯ หรอืไม เชน กรณีความเสยีหายเกีย่วการรบัขนคนโดยสารทีม่ไิดเกดิขึน้

ในชวงเวลาตามมาตรา 10 ไดแก เหตเุกดิในสนามบินขณะทำการลงทะเบียน (Check-in) หรอื

ความรับผิดจากการยกเลิกเท่ียวบิน (Cancellation) และเร่ืองปฏิเสธการข้ึนอากาศยาน (Denied 

boarding) เกดิขึน้ในสวนเทีย่วบนิ (Sector) ในการเดนิทางระหวางประเทศ หรอืหากสายการบนิ

ซึ่งเปนคูสัญญาปฏิบัติหนาที่ตอกันตามสัญญาสวนเท่ียวบินหนึ่งแลว แตอีกสวนเท่ียวบินมี

ปญหา23 เนือ่งจาก พ.ร.บ. การรับขนทางอากาศฯ ไมไดกำหนดหลกัเกณฑและเง่ือนไขในความ

เสียหายตามกรณีตัวอยางไว และหากตีความตามมาตรา 54 และหลักเอกสิทธิ์โดยเครงครัด

แลว ยอมไมอาจฟองรองบังคับกรณีพิพาทอื่น ๆ เพื่อเรียกคาเสียหายนอกจากกรณีพิพาท

ตามมาตรา 10 ไดอีก ไมวาจากมูลตามสัญญา หรือมูลละเมิด หรือมูลหนี้อื่นใด รวมทั้งมูล

กฎหมายปกครอง24 จึงเกิดปญหาวากรณีพิพาทอ่ืน ๆ นั้นจะอยูภายใตบังคับของกฎหมาย

ใดและในเขตอำนาจพิจารณาพิพากษาของศาลใด หรือควรจะตีความและบังคับใชกฎหมาย

การรับขนทางอากาศโดยอนุโลม

ในการพจิารณาประเดน็ปญหาดงักลาว ผูเขยีนไดศกึษาบทบญัญัตขิองประเทศตาง ๆ  

ที่เกี่ยวของซึ่งพบวาในหลาย ๆ ประเทศไดบัญญัติกฎหมายภายในขึ้นมาแยกตางหากจาก

ฉบบัทีอ่างอิงกบัอนุสญัญามอนทรีออล เชน กฎระเบียบของสหภาพยุโรป 261/04 (European 

Regulation (EC) 261/04) ของสหภาพยุโรปและรัฐสมาชิกที่ชวยปกปองคนโดยสารท่ีประสบ

ปญหาเท่ียวบินลาชา (เกิน 3 ชั่วโมง) ยกเลิก (Cancellation) หรือถูกปฏิเสธไมใหขึ้นเคร่ือง

เนื่องจากการจองเกินจำนวน (Denied boarding due to overbooking)25 ซึ่งศาลตีความวา

ไมใชความเสียหายตามอนุสัญญามอนทรีออล26 และประเทศไทยก็ใชวิธีแกปญหาโดยการ

ประกาศของกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุมครองสิทธิของคนโดยสารที่ใชบริการสายการ

บินของไทยในเสนทางประจำภายในประเทศ พ.ศ. 2553 ซึ่งบังคับใชเฉพาะกับสายการบิน

ของประเทศไทยและเท่ียวบนิภายในประเทศเทานัน้ โดยกำกับดแูลในเรือ่งของเทีย่วบนิลาชา 

23 สุดารัตน ตรเีทพ, “สาระสำคัญของการสัมมนาระดมความคิดเห็น เรือ่ง ผลกระทบการเขาเปนภาคี
อนุสัญญามอนตริออล 1999 (การรับขนทางอากาศระหวางประเทศ),” 59.

24 เรื่องเดียวกัน, 67.
25 Airhelp, “European Regulation Ec 261/04,” accessed July 31, 2023, https://www.airhelp.

com/en-int/ec-regulation-261-2004/.
26 สดุารัตน ตรเีทพ, “สาระสำคญัของการสมัมนาระดมความคดิเหน็ เรือ่ง ผลกระทบการเขาเปนภาคี

อนุสัญญามอนตริออล 1999 (การรับขนทางอากาศระหวางประเทศ),” 67.
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การปฏเิสธการขนสง การยกเลกิเทีย่วบิน การเพิม่หรอืลดชัน้บรกิาร โดยมแีมแบบมาจาก EC 

261/2004 ของสหภาพยโุรปเชนกนัทีม่กีารออกกฎเกณฑในการคุมครองสทิธขิองคนโดยสาร27

ทั้งนี้ เกิดกรณีปญหาการตีความและการบังคับใชกฎหมายวาเมื่อตกลงเขาเปน

ภาคีอนุสัญญามอนทรีออลแลวนั้น จะเรียกรองคาเสียหายตามกฎหมายอื่นที่เกี่ยวของกับ

ความรับผิดหรือมูลคดีที่ไมไดระบุไวในอนุสัญญามอนทรีออลหรือกฎหมายการรับขนทาง

อากาศไดอีกหรือไม ซึ่งศาลในตางประเทศจะมีความเห็นออกไป 2 แนววาใชไดและใชไมได28

โดยในบทความนีจ้ะยกคำวนิจิฉยัของศาลในสหรฐัอเมรกิามาใชเทยีบเคยีงเนือ่งจากระบบของ

ศาลอเมริกาและศาลไทยนั้น แมจะมีความแตกตางกัน แตในสวนของการบังคับใชอนุสัญญา

มอนทรีออลมีความคลายคลึงกัน กลาวคือ ทั้งศาลไทยและศาลอเมริกามีการกำหนดวา

หากมีขอพิพาทตามอนุสัญญามอนทรีออลหรือ พ.ร.บ. การรับขนทางอากาศฯ จะตองไปขึ้น

ศาลเฉพาะคือ ศาลระดับสหพันธรัฐ (Federal Court) โดยไมสามารถฟองตอศาลระดับมลรัฐ 

(State Court) ได เชนเดียวกับของศาลไทยที่ตองฟองตอศาลทรัพยสินฯ เทานั้น จะฟองตอ

ศาลยุติธรรมอื่นไมได

ในสหรัฐอเมริกา ศาลใชอนุสัญญามอนทรีออลเปนกฎหมายกลางในการพิจารณา

คดีที่เกี่ยวของกับการขนสงคนโดยสาร สัมภาระ และสินคาทางอากาศโดยตรง เนื่องจาก

สหรัฐเคยบังคับใช อนุสัญญาวอรซอมากอน เมื่อสหรัฐเขารวมภาคีอนุสัญญามอนทรีออลจึง

บังคับใชอนสุัญญามอนทรีออลไดตอเนื่องทันที เพราะเนื้อหาสวนความรับผิดไมแตกตางกัน

มากนัก29 อยางไรก็ดี เคยมีคำวินิจฉัยของศาลสูง (The U.S. Supreme Court) ในคดี El Al 

Israel Airlines v. Tseng ยืนยันเปาหมายของอนุสัญญาวอรซอวาคือการสรางระบบความรับ

ผิดที่เหมือนกันเปนสากล โดยถือวาเปนการเยียวยาสำหรับการบาดเจ็บสวนบุคคลที่ประสบ

บนอากาศยาน (On board) หรือในการดำเนินการใด ๆ ของการขึ้นหรือลง (The operations 

of embarking or disembarking)30

27 วัฒนกร อุทัยวิวัฒนกุล, “การสัมมนาทางวิชาการ เรื่อง รางกฎหมายคุมครองสิทธิผูโดยสารทาง
อากาศ: อดีต ปจจุบัน อนาคต,” วารสารกฎหมายขนสงและพาณิชยนาวี 17, ฉ. 24 (2565): 48.

28 สดุารตัน ตรเีทพ, “สาระสำคญัของการสมัมนาระดมความคดิเหน็ เรือ่ง ผลกระทบการเขาเปนภาคี
อนุสัญญามอนตริออล 1999 (การรับขนทางอากาศระหวางประเทศ),” 59.

29 Bartholomew J. Banino, “Recent Developments in Air Carrier Liability under the Montreal 
Convention,” The Brief 38, no. 3 (2009): 22.

30 El Al Israel Airlines, Ltd. v. Tsui Yuan Tseng, 525 U.S. 155 (1999).
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ในคดี Matz et al v. Northwest Airlines, et al. ศาลก็ไดตัดสินตามหลักความรับผิด

ของอนุสัญญาวอรซอและอนุสัญญามอนทรีออลที่วางหลักวา อนุสัญญาวอรซอและ

อนสุญัญามอนทรีออลตางเปนความรับผดิเพยีงหนึง่เดยีวของความรับผดิท่ีเกีย่วกบัการขนสง

ทางอากาศเทานั้น31 (คดีพิพาทเรื่องบริการและสัมภาระสูญหายระหวางเดินทางจากสนาม

บินเมืองดีทรอยตไปสนามบินคิลิมันจาโร) และไมอาจนำกฎหมายอ่ืนของรัฐ เชน กฎหมาย

คุมครองผูบริโภคของรัฐมิชิแกน (Michigan Consumer Protection Act) มาใชบังคับเพิ่มเติม

อกีได เพราะอนุสญัญามอนทรีออลเปนกฎหมายเฉพาะเร่ืองน้ี (Exclusive remedy)”32 ซึง่เปน

ไปตามหลักเอกสิทธิ์

อกีประเดน็ปญหาสำคญัคอืเรือ่งเขตอำนาจศาล กลาวคอื การพจิารณาขอพพิาทตาม

อนุสญัญามอนทรอีอลจะตองฟองรองคดตีอศาลระดบัสหพนัธรฐัโดยไมสามารถฟองตอศาล

ระดับมลรัฐไดเพราะเปนเรื่องขอตกลงระหวางประเทศ หลักการนี้ปรากฏในคดี Knowlton v. 

American Airlines, Inc. ซึง่มีประเด็นพพิาทเร่ืองการผิดสัญญาโดยสารเคร่ืองบิน โดยสายการบิน

ไมมบีรกิารอาหารเชาตามทีต่กลงไวตามตัว๋โดยสาร ซึง่ Knowlton อางวาอนสุญัญามอนทรอีอล

กำหนดไวแตเพียงการเรียกรองสำหรับการบาดเจ็บสวนบคุคล (Personal injury) ความเสียหาย

ตอทรัพยสิน (Property damage) และความเสียหายที่เกิดจากความลาชาเทานั้น (Damage 

caused by delay) แตขอพพิาทในคดเีปนเรือ่งการผดิสญัญา (Breach of contract) จงึไมไดอยู

ภายใตอนสุญัญาวอรซอและมอนทรีออล แตศาลตัดสินวาอนสุญัญาวอรซอและมอนทรีออล 

“ไดรับการออกแบบมาเพื่อสรางระบบความรับผิดท่ีเหมือนกันระหวางสายการบินสำหรับ

การเรียกรองท่ีเกิดจากเที่ยวบินระหวางประเทศ” และระบุวาอนุสัญญามอนทรีออลระงับ

การเรียกรองทั้งหมดที่เกิดขึ้นจากเที่ยวบินระหวางประเทศอยางสมบูรณ เพราะอนุสัญญา

นี้จะมีผลบังคับเหนือกฎใด ๆ ที่บังคับใชกับการขนสงระหวางประเทศทางอากาศระหวางรัฐ

ภาคีหรือภายในอาณาเขตของรัฐภาคี ดังนั้น Knowlton ตองฟองคดีตอศาลระดับสหพันธรัฐ 

มิใชศาลระดับมลรัฐตามท่ี Knowlton ยื่นฟอง และพิพากษายกคำฟองของ Knowlton33

ปรากฏการณการใชหลกักฎหมายของรัฐบาลกลางอยูเหนอืกฎหมายของมลรัฐหรอืหลกัมสีทิธิ

กอน (Preemption) ในลักษณะดังกลาวโดยการอางอนุสัญญามอนทรีออล Article 29 มักจะ

เกดิกบัการทีส่ายการบนิตอสูคดีเพือ่นำคดไีปสูการพจิารณาของศาลรฐับาลกลางและแทนศาล

ของมลรัฐซึ่งผูเสียหายไดยื่นฟอง34 คดีนี้ นอกจากจะตัดสินตามหลักเอกสิทธิ์แลว ยังเปนที่

31 Montreal Convention, Article 29 “Basis of Claims”. Warsaw Convention, Article 24 “Review 
of Limits”.

32 MATZ v. NORTHWEST AIRLINES, Case No. 07-13447 (E.D. Mich. May. 13, 2008).
33 Knowlton v. American Airlines, Inc., Civil Action No. RDB-06-854 (D. Md. Jan. 31, 2007).
34 Banino, “Recent Developments in Air Carrier Liability under the Montreal Convention,” 23.
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วพิากษถงึการใชเทคนคิจากหลกัมสีทิธกิอนและกอใหเกดิความไมเหน็ดวยของผูพพิากษาของ

ศาลระดับมลรัฐหลายทานที่เห็นวาเปนการใชสิทธิไมสุจริตของสายการบิน

ตวัอยางในคด ีSerrano v. American Airlines, Inc. ไดตดัสนิเรือ่งอำนาจพจิารณาคดขีอง

ศาลในมลรัฐจากกรณีขอพพิาทเร่ืองเจาหนาทีส่ายการบินปฏิเสธท่ีจะอนุญาตใหเดก็ทารกของ 

Serrano นัง่บนตกั และฟองเรือ่ง (1) การละเมดิสัญญา (Breach of contract), (2) การเลือกปฏบิตัิ

โดยฝาฝนกฎหมายสิทธิพลเมือง (Discrimination in violation of the Unruh Civil Rights Act), 

(3) การแทรกแซงสัญญาโดยเจตนา (Intentional interference with contract), (4) การหม่ินประมาท

(Defamation) และ (5) การจงใจ กอใหเกิดความทุกขทางอารมณ (Intentional infliction of 

emotional distress) โดย American Airlines, Inc. ไดอางวาเปนขอพพิาทตามอนสุญัญามอนทรีออล

โดยอิง Article 17 และ 29 และอางถึงคดี El Al Israel Airlines v. Tseng เพื่อใหนำคดีพิพาท

ไปสูศาลรัฐบาลกลางตามหลักมีสิทธิกอน แตศาลกลับตัดสินวา Article 29 ของอนุสัญญา

ชีใ้หเหน็วาอนุสญัญาไมไดมวีตัถปุระสงคเพือ่แทนท่ีการดำเนินการท้ังหมดท่ีมรีากฐานอยูตาม

กฎหมายของมลรัฐ (State law) โดย Article 29 นัน้ ใชกบั “การกระทำใด ๆ  เพือ่ความเสียหาย 

ไมวาจะเกิดขึ้นภายใตอนุสัญญานี้หรือในสัญญาหรือในการละเมิดหรืออื่น ๆ” ดังนั้น 

การใช Article 29 จงึไมใชเฉพาะกบัการกระทำทีเ่กดิขึน้ “ภายใตอนสุญัญานี”้ เนือ่งจากจะทำให

คำวา “หรอืในสญัญาหรอืในการละเมิดหรอือืน่ ๆ ” ไมมคีวามหมาย ดงันัน้ อนสุญัญาจงึแสดง

ใหเหน็วาไมใชการกระทำทีก่อใหเกดิความเสยีหายทัง้หมดทีเ่กีย่วของกบัการขนสงคนโดยสาร 

สัมภาระ และสินคาจะเกิดขึ้นภายใตอนุสัญญา และกลาววาคำพิพากษาของคดี El Al Israel 

Airlines v. Tseng ที่สายการบินกลาวอางวา “อนุสัญญาวอรซอหามไมใหคนโดยสารคงไวซึ่ง

การดำเนินการเพ่ือเรียกรองคาเสียหายจากการบาดเจ็บสวนบุคคลภายใตกฎหมายทองถิ่น 

(Local law) เม่ือการอางสิทธิไมตรงตามเง่ือนไขสำหรับความรับผิดภายใตอนุสัญญานี้” โดย

ศาลวินิจฉัยคำพิพากษานั้นวาสอดคลองกับขอความใน Article 29 อันแสดงใหเห็นวาการขอ

ความชวยเหลือจากกฎหมายทองถิ่นสามารถใชไดเมื่อการอางสิทธิ “เปนไปตามเงื่อนไขของ

ความรับผิดภายใตอนุสัญญา” กลาวคือ เปนเร่ืองการปฏิเสธของจำเลย (สายการบิน) ที่จะ

อนญุาตใหโจทก (คนโดยสาร) ยกเหตแุหงกฎหมายของมลรฐัทีไ่มไดรบัอนญุาตจากอนสุญัญา

วอรซอตาม Article 17 ที ่“สนบัสนนุการใชเทคนคิรองขอโจทกทีต่องการปฏเิสธโครงรางความ

รบัผดิของอนสุญัญา เมือ่กฎหมายทองถิน่สญัญาวาจะเรยีกรองคาเสยีหายไดเกนิกวาทีก่ำหนด

ไวในสนธิสัญญา” เทานั้น จึงสรุปไดวา Article 17 ของอนุสัญญาวอรซอปองกันความรับผิด

ตามเหตุแหงการกระทำภายใตกฎหมายของมลรัฐที่ไมอยูในขอบเขตของอนุสัญญาเทานั้น 

และผลบังคบัของอนุสญัญาตอกฎหมายทองถ่ินตองไมขยายเกินกวาขอบเขตท่ีเปนสาระสำคัญ

ของอนุสัญญาเอง ดังนั้น การใชกฎหมายของมลรัฐจึงยอมสามารถทำไดหากสอดคลองและ
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ไมขัดกับความรับผิดที่อยูภายใตอนุสัญญา และบอกวาการยอมรับเหตุผลและขอสรุปใน

ความขัดแยงนั้น ความเทาเทียมกันที่กำหนดโดยอนุสัญญามอนทรีออลยอมจะบรรลุผลได

ดวยการเยียวยาพิเศษและความรับผิด ไมใชโดยขอกำหนดใหนำคดีดังกลาวทั้งหมดขึ้นศาล

รฐับาลกลางอันไมเปนไปตามหลกัมสีทิธกิอนโดยสมบูรณ (Not complete preemption) สาระ

สำคัญคือการเยียวยาที่มีอยู ไมใชกับเวทีที่ตัดสินการแกไข และคดีที่เกิดขึ้นภายใตอนุสัญญา

มอนทรีออลยังคงอยูในอำนาจของศาลมลรัฐ35

สรุปไดวาศาลคดี Serrano v. American Airlines มองวาการใชหลักมีสิทธิกอนเพื่อ

โอนคดีไปยังศาลรัฐบาลกลางควรเปนเฉพาะกรณีเปนไปตามหลักมีสิทธิกอนโดยสมบูรณ 

(Complete preemption) และหลักการฟองรองเพื่อหลีกเล่ียงกฎหมายอยางมีเลหเหลี่ยม 

(Artful pleading) เทานั้น36 ไมใชใหอนุสัญญาลบลางกฎหมายเดิมของรัฐทั้งหมด ดังนั้น 

หากไมเปนไปตาม 2 หลกัการดังกลาว ศาลมลรัฐจงึมีอำนาจตัดสนิคดีตามอนุสญัญามอนทรีออล

ได เพราะหลักในอนุสัญญาเปนเร่ืองเง่ือนไขการปองกันหรือจำกัดความเสียหายเทาน้ัน 

ขอเรียกรองที่อยูในขอบเขตของอนุสัญญามอนทรีออลจึงอาจถูกนำเขาสูเรื่องสัญญาหรือ

การละเมิดภายใตกฎหมายของมลรัฐ37

คำพิพากษาคดี Dorazio v. UAL Corp. ไดยืนยันหลักการดังกลาว โดยคดีนี้มีขอเท็จ

จรงิวาคนโดยสารย่ืนฟองตอศาลของมลรัฐสำหรับการบาดเจ็บสวนบุคคลท่ีเกดิขึน้ขณะอยูบน

เทีย่วบนิ การกลาวหาวาทำรายรางกายตามกฎหมายทัว่ไป (Common law battery) การกระทำ

โดยเจตนาและหยาบคาย และการฉอโกง ซึง่สายการบนิกต็อสูวากฎหมายทัว่ไปของรฐั (State 

common law) ถูกระงับโดยอนุสัญญาวอรซอและกฎหมายการบินของรัฐบาลกลาง (Federal 

Aviation Act) แตศาลเห็นวาอนุสัญญาวอรซอไมไดยึดกฎหมายของรัฐไวอยางสมบูรณ 

และอธิบายวาหากการเรียกรองของโจทกตรงตามเง่ือนไขความรับผิดภายใตสนธิสัญญา 

โจทกก็อาจคงไวซึ่งการดำเนินการภายใตกฎหมายทองถิ่น38

ดงันี ้จะเหน็ไดวาแนวการบงัคบัใชหลกัเอกสทิธิข์องศาลในสหรฐัอเมรกิาแบงออกเปน 

2 แนวทาง คอื (1) ตคีวามโดยเครงครดัและหามคนโดยสารเรยีกคาเสยีหายทัง้ปวงทีไ่มไดระบุ

อยูในอนุสัญญามอนทรีออล และ (2) ตีความตามเจตนารมณโดยยึดหลักการวาหากความ

35 Serrano v. American Airlines, Inc.
36 Banino, “Recent Developments in Air Carrier Liability under the Montreal Convention,” 

23-24.
37 Sompo Japan Insurance Inc. v. Nippon Cargo Airlines, Co., No. 02 C 9311 (N.D. Ill. Dec. 

15, 2004).
38 DORAZIO v. UAL CORPORATION, No. 02 C 3689 (N.D. Ill. Oct. 1, 2002).
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เสียหายดังกลาวไมขัดหรือแยงกับที่ระบุในอนุสัญญามอนทรีออล คนโดยสารยอมสามารถ

เรียกไดตามกฎหมายทั่วไป และเพิ่มเติมวาการพิจารณาคดีเกี่ยวกับอนุสัญญามอนทรีออล

ไมสมควรอยูทีศ่าลเฉพาะแตเพยีงแหงเดยีวเพราะสรางความลำบากแกผูเสยีหายและสดุทาย

ก็วินิจฉัยภายใตกฎหมายเดียวกัน

3.3 นิยาม “การรับขนทางอากาศ”

กรณีการยกเลิกเที่ยวบินของสายการบินและการปรับใช พ.ร.บ. การรับขนทาง

อากาศฯ เกิดจากบทบัญญัติสามมาตรา คือ มาตรา 3 นิยาม “การรับขนทางอากาศ”, มาตรา 

5739 และ 5840 ที่กำหนดใหคดีเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศภายในประเทศใหอยูเขตอำนาจ

ของศาลทรัพยสินฯ ดังนั้น ประเด็นสำคัญคือการพิจารณานิยามของ “การรับขนทางอากาศ” 

ในกรณีการยกเลิกเที่ยวบินวาจะถือวาเปนการรับขนทางอากาศและอยูในบังคับตาม พ.ร.บ. 

การรับขนทางอากาศฯ หรือไม

ตาม พ.ร.บ. การรับขนทางอากาศฯ มาตรา 3 ไดกำหนดความหมายของคำวา 

“การรับขนทางอากาศ” (Carriage by air) หมายความวา การรับขนคนโดยสาร สัมภาระ 

หรอืของทางอากาศโดยอากาศยาน จงึมปีญหาตอไปวาบคุคลผูสำรองต๋ัวโดยสารแลวถกูสาย

การบนิยกเลกิเท่ียวบนิจะถอืวาเปน “คนโดยสาร” หรอืไม เพราะหากไมเปนคนโดยสารแลวก็

ยอมไมเปนการรบัขนทางอากาศตามนยิามในมาตรา 3 ทีจ่ะอยูในบงัคบัตาม พ.ร.บ. การรบัขน

ทางอากาศฯ ได และคำถามสำคัญคอืสภาพของคนโดยสารเกิดขึน้เมือ่ใด เนือ่งจาก อนสัุญญา

มอนทรีออลซึง่เปนกฎหมายตนแบบก็มไิดมกีารใหนยิามของคนโดยสารไวโดยตรง บทความน้ี

จงึจะไดทำการวิเคราะหและเปรียบเทียบนิยามของคนโดยสารตามกฎหมายไทยและกฎหมาย

ตางประเทศ

39 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558, มาตรา 57 ใหนำความใน
พระราชบัญญัตินี้มาใชบังคับแกการรับขนทางอากาศภายในประเทศโดยอนุโลม.

40 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558, มาตรา 58 คดีที่เกี่ยวกับ
การรับขนทางอากาศภายในประเทศ ใหอยูในอำนาจพิจารณาพิพากษาของศาลทรัพยสินทางปญญาและการคา
ระหวางประเทศ.
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3.3.1 นิยาม “คนโดยสาร” ตาม พ.ร.บ. การรับขนทางอากาศฯ

ตาม พ.ร.บ. การรบัขนทางอากาศฯ มาตรา3 กำหนดคำวา “คนโดยสาร” (Passenger) 

หมายความวา บุคคลซึ่งผูขนสงยอมรับ (Permits41) ใหเดินทางไปกับอากาศยานที่มิใช

เจาหนาที่ประจำอากาศยาน และเม่ือพิจารณาเน้ือหาตาม พ.ร.บ. การรับขนทางอากาศฯ 

พบวามีบทบัญญัติเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงที่มีตอคนโดยสาร 3 เรื่อง คือ

1) ความเสียหายที่เกิดแกคนโดยสารโดยตรง คือ (1) มีความเสียหาย และ 

(2) เกดิข้ึนอยูในชวงทีก่ฎหมายกำหนด หมายความวา ความเสยีหายท่ีเกดิแกคนโดยสารตอง

เกิดขณะคนโดยสารอยูในอากาศยาน หรืออยูในระหวางดำเนินการใหคนโดยสารขึ้นหรือลง

จากอากาศยานเทานั้น ความเสียหายนั้นจึงอยูในขอบเขตความรับผิดของสายการบิน42

2) ความรับผดิตอสมัภาระ ซึง่แยกเปน 2 ประเภท คอื สมัภาระลงทะเบียน (Checked 

baggage) และไมลงทะเบียน (Unchecked baggage) ซึ่งความเสียหายของสัมภาระทั้งสอง

ประเภทจะตองเกิดในระหวางเกิดขึ้นในอากาศยาน (Took place on board the aircraft) 

หรอืในชวงเวลาทีส่มัภาระลงทะเบียนอยูในหนาทีด่แูลรกัษาของผูขนสง43 ทัง้นี ้มขีอสงัเกตวา

จะเปนสมัภาระไมลงทะเบยีนตามนยิามของกฎหมายไดนัน้ จงึตองอยูตดิกบัคนโดยสารเสมอ 

(Baggage in the charge of the passenger)44 ดังนั้น โดยสภาพแลว หากคนโดยสารไมเขาไป

ในอากาศยานจึงไมอาจเกดิความรับผดิเกีย่วกบัสมัภาระไมลงทะเบียนตาม พ.ร.บ. การรับขน

ทางอากาศฯ ไดเลย

3) กรณลีาชา (Delay) ในการรบัขน45 ซึง่โดยสภาพจะเกดิการลาชาไดยอมหมายถงึใช

เวลาเกินกวาที่กำหนด มิใชการยกเลิกกำหนดการเสียทีเดียว

ดังนั้น เมื่อพิจารณานิยามคำวา “คนโดยสาร” ประกอบกับคำวา “ยอมรับ” 

ที่ผูขนสงตองอนุญาตใหไปกับอากาศยาน และเจตนารมณของ พ.ร.บ. การรับขนทาง

อากาศฯ ที่กำหนดความรับผิดเฉพาะเร่ืองคนโดยสารไวโดยเฉพาะในมาตรา 10 ประกอบ

กับความรับผิดตามมาตรา 10 และ 11 ที่เกี่ยวกับสัมภาระไมลงทะเบียนนั้น จะเห็นไดวา

ความรับผิดของผูขนสงที่มีตอคนโดยสารตาม พ.ร.บ. การรับขนทางอากาศฯ เริ่มนับตั้งแต

ขั้นตอนการขึ้น (Embarking) ระหวางอยูบนอากาศยาน (On board the aircraft) และจบเมื่อ

41 INTERNATIONAL CARRIAGE BY AIR ACT, B.E. 2558 (2015), section 3.
42 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558, มาตรา 10.
43 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558, มาตรา 11.
44 มาตรา 3 “สัมภาระไมลงทะเบียน” หมายความวา สัมภาระที่อยูในความดูแลของคนโดยสาร 

นอกจากสัมภาระลงทะเบียน.
45 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558, มาตรา 12.
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ขัน้ตอนการลง (Disembarking) สิน้สดุเทานัน้ ซึง่หลกัการนีก้ส็อดคลองกบัอนสุญัญามอนทรอีอล

และอนุสัญญาวอรซอใน Article 17 เชนเดียวกัน อยางไรก็ดี ก็ยังคงมีปญหาการตีความจาก

นักกฎหมายบางทานเห็นวาจะจำกัดนิยามของขั้นตอนการขึ้นและลงอากาศยานอยางไร 

เพราะบางก็บอกวาการยืนที่หนาประตูทางเขา (Gate) หรือการเขาแถวตอนรอขึ้นเครื่อง 

(Boarding) ถอืเปนขัน้ตอนของการขึน้และลงแลว แตทีช่ดัเจนและยอมรบักนัคอืนบัแตการกาว

เขาสะพานเทียบเครื่องบิน (Jet bridge) หรืองวงชาง46 เพราะแมจะมีการใชรถรับสงระหวาง

ประตูทางเขาและอากาศยาน หากเกิดความเสียหายในระหวางนั้น ยอมถือวาเปนความเสีย

หายที่เกิดขึ้นในระหวางการรับขนคนโดยสารแลว

3.3.2 นิยาม “คนโดยสาร” ตามกฎหมายอื่นในประเทศไทย

ในสวนการพิจารณานิยามของคนโดยสารโดยอาศัยหลักจารีตประเพณี บทความน้ีได
อธิบายไปแลวโดยอางอิงจากอนุสัญญามอนทรีออล และในสวนการพิจารณาโดยใชบทกฎหมาย
ใกลเคียงอยางย่ิง (Analogy) เพื่อเทียบเคียงกับนิยามของคนโดยสารตามกฎหมายอ่ืนของ
ประเทศไทยที่ใกลเคียงกับการขนสงทางอากาศ ไดแก

1) พระราชบัญญตักิารเดนิเรอืในนานนำ้ไทย พ.ศ. 2456 ฉบบัแรกกอนมกีารแกไขได

กำหนดความหมายของคำวา  “คนโดยสาร”47 วาหมายถงึ บรรดาคนในเรอืท่ีไมใชนายเรอื ผูนำ

รองหรือลูกเรือสำหรับเรือนั้น และแกไขเพิ่มเติมมาตรา 3 อีกครั้งในสวนคำวา “คนโดยสาร” 

(Passenger)48 ใน พ.ศ. 2525 โดยบญัญตัวิาหมายถึง คนทีอ่ยูในเรอื (A person on a vessel49) 

เวนแต (1) คนประจำเรือ หรือผูอื่นที่รับจางทำงานในเรือนั้น และ (2) เด็กที่มีอายุต่ำกวาหนึ่ง

ป ซึ่งสังเกตไดวามีลักษณะเดียวกับคนโดยสารตาม พ.ร.บ. การรับขนทางอากาศฯ

2) พระราชบญัญตักิารรับขนคนโดยสารทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. 255750 ไดกำหนด
นยิามของ “คนโดยสาร” (Passenger) ไวในมาตรา 3 วาหมายถึง บคุคลซึง่ผูขนสงไดทำการขนสง 

(A person who is carried by a carrier51) ตามสญัญารบัขนคนโดยสารทางถนนระหวางประเทศ

46 สดุารตัน ตรเีทพ, “สาระสำคญัของการสมัมนาระดมความคดิเหน็ เรือ่ง ผลกระทบการเขาเปนภาคี
อนุสัญญามอนตริออล 1999 (การรับขนทางอากาศระหวางประเทศ),” 72.

47 พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ำสยาม พ.ศ. 2456 มาตรา 5, ราชกิจจานุเบกษา เลมที่ 30 
(5 สิงหาคม 2456): 74.

48 พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ำไทย (ฉบับที่ 13) พ.ศ. 2525, ราชกิจจานุเบกษาฉบับพิเศษ
เลมที่ 99 ตอนที่ 88 (25 มิถุนายน 2525): 1-17.

49 NAVIGATION IN THE THAI WATERS ACT, B.E. 2456 (1913), section 3.
50 พระราชบัญญัติการรับขนคนโดยสารทางถนนระหวางประเทศ พ.ศ. 2557, ราชกิจจานุเบกษา 

เลมที่ 131 ตอนท่ี 82ก (23 ธันวาคม 2557): 1-9.
51 INTERNATIONAL CARRIAGE OF PASSENGERS BY ROAD ACT, B.E. 2557 (2014), section 3.
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3) ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไดมีบทบัญญัติเกี่ยวกับการรับขนคนโดยสาร 

(Carriage of passengers) ไวโดยตรงตามมาตรา 634 ถงึมาตรา 639 และมบีทบญัญตัเิกีย่วกบั

การรับขนเปนการท่ัวไปคือมาตรา 608 ถงึมาตรา 609 โดยประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย

กม็ไิดมกีารนิยามความหมายของคนโดยสารไวโดยตรง แตหากพิจารณาจากมาตรา 634 จะพบ

วามีหลักการสำคัญคือเร่ืองหน้ีของผูขนสง กลาวคือ ตองใหสวัสดิภาพและความปลอดภัยแก

คนโดยสาร (Obligation de sécurité)52 ดังนั้น ความรับผิดที่จะเกิดแกผูขนสงตามมาตรา 634 

จึงตองเกิดขึ้นในระหวางการขนสงเทานั้น53 และในสวนประเด็นเก่ียวกับเคร่ืองเดินทางอันมี

ลักษณะคลายกับสัมภาระไมลงทะเบียนตาม พ.ร.บ. การรับขนทางอากาศฯ มาตรา 635 ได

วางหลักวาหากคนโดยสารไดมอบหมายเคร่ืองเดินทางแกผูขนสงทนัเวลา ทานวาตองสงมอบ

ในขณะคนโดยสาร “ถึง” ซึ่งก็แปลวาคนโดยสารนั้นตองมีการออกเดินทางจนถึงท่ีหมายดวย

เมือ่พิจารณาจากทัง้นยิามและเนือ้หาของบทบญัญตัใินสวนความรบัผดิทีเ่กีย่วกบัคน

โดยสารตามอนุสัญญามอนทรีออลและ พ.ร.บ. การรับขนทางอากาศฯ จะพบวานิยามของ 

“คนโดยสาร” ควรจะสอดคลองกับบทบัญญัติความรับผิดที่เกี่ยวกับคนโดยสาร ดังนั้น คำวา 

“ยอมรับ” จึงควรหมายถึงจุดเร่ิมตนของการคุมครองคนโดยสารตาม พ.ร.บ. การรับขนทาง

อากาศฯ ซึง่เริม่นบัแตขัน้ตอนการ “ขึน้” อากาศยานอนัเปนการเริม่ตนสภาพการเปนคนโดยสาร

ตามกฎหมาย และหากตคีวามเชนนี ้กจ็ะสอดคลองกบันยิามของ “คนโดยสาร” ตามกฎหมาย

ขนสงอืน่ ๆ  ดวยเชนกนั ทีต่องมกีารเดินทางเกิดขึน้ หรอือยางนอยตองขึน้ไปยังพาหนะขนสงแลว 

ดวยเหตนุี ้หากจะกลาววาการสำรองตัว๋โดยสารทำใหผูจองเปนคนโดยสารกด็จูะไกลเกินกวา

ที่กฎหมายตองการคุมครองคนโดยสาร ไมวาจะกฎหมายฉบับใด

3.3.3 นิยาม “คนโดยสาร” ตามกฎหมายตางประเทศและระหวางประเทศ

1) ตามระเบียบขอบังคับรัฐบาลกลางของสหรัฐอเมริกา (US Code of Federal 

Regulation) ในสวนที่เกี่ยวกับขอบังคับการบินแหงชาติ (Federal Aviation Regulation: FAR) 

(ตอไปนี้จะเรียกวา FARS) โดยสำนักงานบริหารการบินแหงชาติของสหรัฐอเมริกา (Federal 

Aviation Administration: FAA) คำวา “คนโดยสาร” (Passenger) ปรากฏในสวนตาง ๆ และ

สวนยอยของ Title 14 โดยไมมีการกำหนดนิยามไวอยางชัดเจน แตเปนคำที่ FARs ใชเพื่อ

52 ไผทชติ เอกจริยกร, คำอธิบาย จางแรงงาน จางทำของ รบัขน, พมิพครัง้ที ่10 (กรงุเทพฯ: วญิชูน, 
2554), 320.

53  จิ๊ด เศรษฐบุตร, ความรูเบื้องตนแหงกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยเชาทรัพย เชาซื้อ จาง
แรงงาน จางทำของ และรับขน พรอมท้ังพระราชบัญญัติควบคุมคาเชาในภาวะคับขัน พ.ศ. 2489 และ พ.ศ. 2490 
กับคำอธิบาย (กรุงเทพฯ: มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2493), 188-189.
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อางถึงบคุคลใดก็ตาม ยกเวนสมาชิกลกูเรือ ทีอ่ยูบนอากาศยานเพ่ือจดุประสงคในการบรรทุก54

และใน Title 41 วาดวยการจัดการสัญญาและทรัพยสินสาธารณะ (Public contracts and 

property management) ในเรื่องท่ีเกี่ยวกับการจัดการอากาศยานของรัฐบาล (Management 

of government aircraft) ไดกำหนดนิยามของคนโดยสาร (Passenger) วาหมายถึง บุคคลท่ี

บนิ (Flying onboard) บนอากาศยานของรัฐบาลซ่ึงไดรบัอนุญาตอยางเปนทางการใหเดนิทาง

และไมใชลูกเรือหรือไมใชลูกเรือที่มีคุณสมบัติเหมาะสม55

2) กฎหมายการขนสงทางอากาศ (The Carriage by Air Act A.D. 1961) ในสหราช

อาณาจักรซึ่งแกไขเพิ่มเติมตามขอตกลงอนุสัญญามอนทรีออลโดยจะกลาวถึงคนโดยสาร 

(Passengers) เฉพาะสิทธิและความรับผิดโดยอางอิงจากอนุสัญญามอนทรีออลเปนหลัก56

แตไมปรากฏเร่ืองการปฏิเสธไมใหขึ้นเคร่ือง (Denied boarding) การยกเลิกเท่ียวบิน (Flight 

cancellations) เทีย่วบนิลาชาเปนเวลานาน (Long delay) และการชดเชยคนโดยสารโดยเฉพาะ 

(Passenger compensation) ซึ่งไดบัญญัติแยกไวตางหากในกฎหมาย The Air Passenger 

Rights and Air Travel Organisers’ Licensing Regulations A.D. 201257 เปนการเฉพาะ และ

หลกัดงักลาวอางอิงมาจากขอตกลงของสหภาพยุโรปท่ีรวมกันกำหนดใหมผีลบังคบัใชเมือ่วนัที่ 

4 พฤศจิกายน พ.ศ. 2546 โดยกำหนดกฎทั่วไปเก่ียวกับการชดเชยและชวยเหลือคนโดยสาร

ในกรณีที่ถูกปฏิเสธไมใหขึ้นเครื่องและยกเลิกหรือเที่ยวบินลาชาเปนเวลานาน58 และตาม 

The Air Navigation Order A.D. 2016 กก็ำหนดไวเพยีงสทิธทิีจ่ะไดรบัและหนาท่ีของคนโดยสาร

บนอากาศยานโดยมุงเนนที่ความปลอดภัยของคนโดยสารบนอากาศยานเทานั้น59

54 Code of Federal Regulation, Title 14, Chapter 1, Subchapter F, Part 91.
55 Code of Federal Regulation, Title 41, Subtitle C, Chapter 102, Subchapter B, Part 102–33, 

Subpart A, General, § 102-33.20. Passenger means a person flying onboard a Government aircraft who is 
officially authorized to travel and who is not a crewmember or qualified non-crewmember.

56  The Air Passenger Rights and Air Travel Organisers’ Licensing Regulations 2012 Annex 1(6).
57  The Air Passenger Rights and Air Travel Organisers’ Licensing Regulations 2012 Annex 8.
58  Regulation (EC) No. 261/2004 of the European Parliament and of the Council.
59  The Air Navigation Order 2016 Annex 71, 73, 105, 106, 107.
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3) ตาม ขอบงัคับมาตรฐานขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International 

Civil Aviation Organization: ICAO) ที่กำกับดูแลมาตรฐานการบินตามอนุสัญญาวาดวย

การบินพลเรือนระหวางประเทศ (Convention on International Civil Aviation) หรือท่ีรูจักกัน

ในชือ่อนสุญัญาชคิาโก (Chicago Convention)60 กม็ไิดมบีทใหนยิามของคนโดยสารไวโดยตรง 

แตปรากฏคำวาคนโดยสาร (Passenger) เฉพาะทีเ่กีย่วกบัหนาทีแ่ละการรกัษาความปลอดภยั

ของคนโดยสารในระหวางการข้ึนอากาศยานเทานั้น61

ดังนี้ จึงสรุปไดวา “คนโดยสาร” หรือ Passenger ตามกฎหมายตางประเทศนั้น 

มหีลกัการเดยีวกนักบัอนสุญัญามอนทรอีอล ซึง่หมายถงึบคุคลทีไ่ดรบัความคุมครองในระหวาง

การข้ึน การอยูบนอากาศยาน จนถึงขณะลงอากาศยานเทานั้น มิไดมีการกลาวถึงชวงนอก

เหนือเวลาดังกลาววาเปนคนโดยสารเลย

4. บทสรุปและขอเสนอแนะ

พ.ร.บ. การรับขนทางอากาศฯ มาตรา 3 ในสวนนิยามของคนโดยสาร และมาตรา 

57 และ 58 ในสวนทีเ่กีย่วของกบัเขตอำนาจของศาลทรพัยสนิฯ ทีเ่ปนประเดน็ปญหาเกีย่วกบั

การยกเลิกเที่ยวบินตามที่ผูเขียนกลาวไปในขางตนนั้น อาจเกิดจากความเรงรีบของสภา

นิติบัญญัติแหงชาติ พ.ศ. 2557 ที่ตองการออกกฎหมายการรับขนทางอากาศเปนกฎหมาย

เรงดวนดวยพื้นฐานทางความคิดวาจะใชเฉพาะภายในประเทศกอนเทานั้น โดยมีโครงสราง

พื้นฐานมาจากพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ซึ่งไมมีเรื่องการรับขน

คนโดยสาร และเพ่ิมเติมบางเรื่องโดยอางอิงจากอนุสัญญามอนทรีออลเปนตนแบบ แตใน

การยกรางฉบับแรกนั้นก็ยังไมสมบูรณ จึงตองมีการยกรางฉบับที่ 2 เพื่อใหเขาเปนภาคี

อนสุญัญามอนทรีออลได62 ซึง่กม็ไิดมกีารแกไขในสวนมาตราดังกลาว จงึเกิดปญหาวา พ.ร.บ. 

การรับขนทางอากาศฯ เขียนบัญญัติไวไมตรงกับอนุสัญญามอนทรีออลทั้งหมดและทำให

เกิดปญหาการตีความ การแปลความ และการบังคับใชนอกขอบเขตของอนุสัญญาที่เปน

กฎหมายแมแบบ ดงัทีน่กันิตศิาสตรหลายทานมกัตติงิและวจิารณวากฎหมายไทยทีม่ตีนแบบ

จากกฎหมายตางชาตินั้น มักเขียนอยางหนึ่งแตตีความอีกแบบหนึ่ง

60  สิรญิญ สวุรรณเลศิ, “ขอพจิารณาสถานะทางกฎหมายและคาบงัคบัของอนสุญัญาการบนิพลเรอืน
ระหวางประเทศ,” วารสารกฎหมายขนสงและพาณิชยนาวี 14, ฉ. 18 (2562): 36.

61  International Civil Aviation Organization, Annexes 1 to 19.
62 สดุารัตน ตรเีทพ, “สาระสำคญัของการสมัมนาระดมความคดิเหน็ เรือ่ง ผลกระทบการเขาเปนภาคี

อนุสัญญามอนตริออล 1999 (การรับขนทางอากาศระหวางประเทศ),” 54-55.
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เมื่อพิจารณาคำวินิจฉัยของประธานศาลอุทธรณคดีชำนัญพิเศษ ที่ วทป.13/2563 

จะพบสวนที่ศาลอธิบายเรื่องนิยามของการรับขนคนโดยสารวา “ไมมีบทบัญญัติใดที่กำหนด

ใหใชบังคับเม่ือคูสัญญาท่ีเปนคนโดยสารไดเขาไปอากาศยานเสียกอน” แปลความไดวา 

ในมุมมองของศาลน้ัน เพียงการสำรองต๋ัวโดยสารก็ถือเปนคนโดยสารตาม พ.ร.บ. การรับ

ขนทางอากาศฯ แลว ซึ่งดวยความเคารพตอคำวินิจฉัย ผูเขียนเห็นวาคำวินิจฉัยดังกลาวยัง

ไมเปนไปตามหลักกฎหมาย เนื่องจากโดยหลักกฎหมายแลว หากมีขอสงสัยในบทบัญญัติใด 

จะตองพิจารณาจากลายลักษณอักษรตามหลักของระบบกฎหมาย Civil Law และประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 4 ซึ่งก็พบวานิยามของ “คนโดยสาร” ตาม พ.ร.บ. การรับ

ขนทางอากาศฯ นั้นไมสอดคลองและไมตรงกับบริบทของผูสำรองตั๋วโดยสารและถูกยกเลิก

เที่ยวบินโดยสายการบิน หรือแมจะพิจารณาตามเจตนารมณ หลักจารีตประเพณี และหลัก

กฎหมายใกลเคยีง กพ็บวาบรบิทของการยกเลิกการขนสงลวงหนานัน้กไ็มอาจทำใหผูสำรองตัว๋

กลายสภาพเปนคนโดยสารตามกฎหมายเกีย่วกบัการขนสงไดเลยไมวากฎหมายฉบบัใด แมแต

ในอนุสัญญามอนทรีออลซ่ึงเปนกฎหมายตนแบบของ พ.ร.บ. การรับขนทางอากาศฯ ก็ตาม

โดยเฉพาะอยางยิง่ ตาม พ.ร.บ. การรบัขนทางอากาศฯ ไมมบีทบญัญตัใิด ๆ  เกีย่วกบั

เรื่องการผิดสัญญารับขนคนโดยสารแมแตมาตราเดียว ซึ่งหากศาลปรับใชหลักเอกสิทธิ์ตาม

มาตรา 54 กบัคดทีีเ่กีย่วการรับขนทางอากาศภายในประเทศทกุประเภทคดดีวยแลว ยอมเกดิ

ปญหาเร่ืองการตีความและการบังคับใชกฎหมายตอไปวา ในคดีขอพิพาทเร่ืองผิดสัญญารับ

ขนคนโดยสารและมีคาเสียหายที่เกี่ยวของนั้น ยอมไมอาจเรียกรองคาเสียหายใด ๆ จาก

การผิดสัญญาไดเพราะมิใชคาเสียหายท่ี พ.ร.บ. การรับขนทางอากาศฯ กำหนดไว ซึ่งก็

ดูเปนการบังคับใชกฎหมายท่ีผิดปกติ เนื่องจากไมมีบทบัญญัติเรื่องความรับผิด แตกลับ

มีบทบัญญัติเรื่องเขตอำนาจศาลและการจำกัดความรับผิดมาบังคับใชเพียงอยางเดียว 

โดยภายหลงัปรากฏคำพพิากษาของศาลทรพัยสนิฯ ที ่2/2565 ซึง่ศาลพพิากษากรณพีพิาทเรือ่ง

การยกเลิกเทีย่วบนิโดยกำหนดใหสายการบินคนืเงนิตนคาตัว๋โดยสารพรอมดอกเบ้ีย63 ซึง่นาจะ

เปนการกลบัไปใชหลกักฎหมายแพงทัว่ไปเรือ่งการเลกิสญัญาตามประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชย มาตรา 391 เนื่องจากศาลอาจมองวาไมขัดหรือแยงกับมาตรา 54 เพราะมิใชเรื่อง

เรียกคาเสียหายแตเปนเร่ืองการกลับคืนสูสถานะเดิมของคูสัญญา ซึ่งก็จะสอดคลองกับหลัก

จากคำพิพากษาในคดี Serrano v. American Airlines, Inc. ที่ศาลวินิจฉัยวาสามารถบังคับ

ตามกฎหมายทองถ่ินไดหากไมขดัหรือแยงอนุสญัญามอนทรีออล และสุดทา้ยก็บงัคบัภายใต้

กฎหมายฉบบัเดียวกนัไมว่า่ศาลเฉพาะหรอืศาลทอ้งถิÉน

63 สถานรีองเรยีน ThaiPBS, “ศาลฯ สัง่สายการบนิคนืเงนิคาตัว๋เครือ่งบนิใหผูบรโิภค,” แกไขครัง้ลาสดุ 
2565, สืบคนเมื่อ 31 กรกฎาคม 2566, https://www.thaipbs.or.th/program/People/watch/qFPUlX.



42 ปที่ 17 ฉบับที่ 1 มกราคม - มิถุนายน พ.ศ. 2567 วารสารนิติศาสตร มหาวิทยาลัยนเรศวร

เมือ่กลบัไปพจิารณาบริบทเรือ่งการยกเลิกเท่ียวบนิ จะพบวาเปนเรือ่งการผิดสญัญา

ทางแพงทั่วไปซึ่งมิจำตองใชความรูความชำนาญอันเปนเอกลักษณของกฎหมายลักษณะคดี

พเิศษทีต่องอยูในเขตอำนาจของศาลชำนญัพเิศษแตอยางใด ทัง้เมือ่พจิารณาในมมุของอำนาจ

ตอรองและลักษณะของนิติสัมพันธระหวางผูสำรองตั๋วและสายการบินแลว ขอพิพาทเร่ือง

การยกเลิกเที่ยวบินมีลักษณะเปนคดีผูบริโภค กลาวคือ เปนขอพิพาทระหวางผูบริโภคหรือ

ผูสำรองตั๋วโดยสารและผูประกอบธุรกิจหรือสายการบิน เนื่องจากมีบริบทคลายกันในดานที่

ผูบริโภคมักอยูในฐานะเสียเปรียบกวาผูประกอบธุรกิจซึ่งมีอำนาจตอรองและความพรอมใน

ดานเศรษฐกิจที่เหนือกวา กฎหมายจึงเอ้ือตอการใชสิทธิเรียกรองของผูบริโภค ไมวาจะเรื่อง

คาทนายความ คาขึ้นศาล และความสะดวกในการเรียกรองคาโดยสารคืนจากสายการบินได

จากศาลยตุธิรรมทัว่ประเทศเพ่ือความเปนธรรมใหผูบรโิภคทีไ่ดรบัความเสยีหายไดรบัการแกไข

เยียวยาดวยความรวดเร็ว ประหยัด และมีประสิทธิภาพ ขณะเดียวกันก็เปนการสงเสริมให

ผูประกอบธุรกจิหนัมาใหความสำคัญตอการพัฒนาคณุภาพของบริการใหดยีิง่ขึน้ อนัจะสงผลดี

ตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ64 แตหากตีความใหขอพพิาทในลักษณะดังกลาวอยูใน

อำนาจพจิารณาพพิากษาของศาลทรพัยสนิฯ ในฐานะคดขีองศาลชำนญัพเิศษทีม่อียูแหงเดยีว

คือที่กรุงเทพมหานคร ยอมเปนการตัดสิทธิของผูสำรองตั๋วที่จะใชสิทธิในการดำเนินคดีอยาง

คดีผูบรโิภค ณ ศาลทีม่ลูคดเีกดิ ซึง่มักจะอยูในเขตอำนาจของศาลทีผู่สำรองตัว๋มภีมูลิำเนาและ

ไดสำรองต๋ัวโดยสาร ทัง้มีสิง่ทีต่องคำนึงตอไปวาศาลทรัพยสนิฯ จะมีศกัยภาพเพียงพอท่ีจะรับ

คดจีำนวนมากเกีย่วกบัการยกเลกิเทีย่วบนิไดหรอืไม โดยเฉพาะจากกรณสีถาณการณโควดิที่

มผีูเสยีหายจำนวนมาก หรอืจะเปนเพยีงการสรางภาระและความยากลำบากใหผูเสยีหายและ

ชวยเหลือสายการบินโดยออม คลายปรากฏการณที่สายการบินในตางประเทศใชหลักมีสิทธิ

กอนเปนเทคนคิในการตอสูคดใีนประเทศสหรฐัอเมรกิาเพือ่สรางความยากลำบากใหแกผูเสยี

หายในแตละมลรัฐในการที่จะตองเดินทางไปฟองตอศาลของรัฐบาลกลางเทานั้น ซึ่งสุดทาย

ก็มักเปนการประนีประนอมหรือชำระเงินในจำนวนไมแตกตางกันเพราะก็ตองพิจารณาจาก

กฎหมายฉบับเดียวกัน เพียงแตตางเขตอำนาจศาลเทานั้น หรือในบางกรณี ผูเสียหายเลือก

ที่จะไมดำเนินคดีตอเพราะไมคุมตอภาระคาใชจายในการดำเนินคดี

64 หมายเหตุทายพระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551, ราชกิจจานุเบกษา เลมที่ 125 
ตอนที่ 38ก (25 กุมภาพันธ 2551): 51.
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ดังนี้ ผูเขียนจึงเห็นวาการบังคับใชกฎหมายเกี่ยวกับกรณียกเลิกเที่ยวบินในปจจุบัน

นั้นยังไมเหมาะสมและกอใหเกิดปญหาในหลาย ๆ ดาน ไมวาจะในดานหลักกฎหมาย และ

การบังคับใชกฎหมาย ดังนั้น เพื่อใหเกิดความยุติธรรมที่เขาถึงไดและลดภาระคาใชจายที่เกิน

ความจำเปน ผูเขียนจึงเสนอแนวทางการแกปญหาโดยการแยกคดีพิพาทเกี่ยวกับการยกเลิก

เทีย่วบนิใหกลบัมาอยูภายใตศาลยตุธิรรมเพ่ือบงัคบัตามกฎหมายแพงท่ัวไปวาดวยเรือ่งสัญญา 

และเปนคดผีูบรโิภคเพือ่ชวยเหลอืผูสำรองตัว๋โดยสาร ซึง่กไ็มขดัหรอืแยงกบั พ.ร.บ. การรบัขน

ทางอากาศฯ มาตรา 57 และ 58 เนือ่งจากโดยสภาพของผูสำรองตัว๋โดยสารกม็ใิชคนโดยสาร

ตามกฎหมายอยูแลว และยังไมขัดหรือแยงกับอนุสัญญามอนทรีออลอีกดวย อยางไรก็ดี 

หากรัฐมีนโยบายตองการจำกัดความรับผิดเร่ืองคาเสียหายใหรวมกรณีการยกเลิกเท่ียวบิน

ดวย กเ็พยีงแกไขเพิม่เตมิมาตรา 57 โดยเพิม่ประเภทคดทีีอ่ยูนอกเหนอื พ.ร.บ. การรบัขนทาง

อากาศฯ เปน “มาตรา 57 ใหนำความในพระราชบัญญัตนิีม้าใชบงัคบัแกการรับขนทางอากาศ

ภายในประเทศ และการยกเลิกเที่ยวบินโดยอนุโลม” เทานั้น ซึ่งผูเขียนเห็นวาการแกปญหา

ดวยวิธีดังกลาวนี้ ไมไดทำใหฝายใดไดเปรียบหรือเสียเปรียบ เพราะสุดทาย ไมวาจะเปนคดี

ในเขตอำนาจศาลยุติธรรมหรือศาลทรัพยสินฯ ก็ตัดสินกรณีผิดสัญญาขนสงจากการยกเลิก

เที่ยวบินโดยใชกฎหมายฉบับเดียวกันคือประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย
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