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บทคัดย่อ 

 

 ผู้โดยสารที่เดินทางทางอากาศมักจะได้รับความคุ้มครองสิทธิตามกฎหมายสองชุด คือ กฎหมายรับขน
ทางอากาศที่เป็นกฎหมายระหว่างประเทศและกฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารที่เป็นกฎหมายภายใน กฎหมาย
ทั งสองชุดมีการใช้ที่เหลื่อมซ้อนกันในประเด็นเที่ยวบินล่าช้าและการตีความเรื่องอายุความว่าจะใช้กฎหมาย
ฉบับใดก้าหนด บทความนี ศึกษาการใช้การตีความในประเด็นดังกล่าวในสหภาพยุโรป เนื่องจากเป็นผู้ริเริ่ม
กฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารที่เป็นต้นแบบให้ประเทศไทยน้ามาบัญญัติเป็นกฎหมายภายใน และวิเคราะห์
การปรับใช้กฎหมายของประเทศไทยในเรื่องดังกล่าว พร้อมชี ให้เห็นถึงปัญหาที่เกิดขึ นในบริบทของประเทศ
ไทย และเสนอทางแก้ท่ีควรยกเลิกการให้ค่าชดเชยกรณีเที่ยวบินล่าช้าตามกฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารและ
ใช้บังคับตามกฎหมายรับขนทางอากาศของไทย 

 

ค าส าคัญ: สิทธิผู้โดยสารที่เดินทางทางอากาศ, อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999, การรับขนทางอากาศ,
อายุความ, การคุ้มครองสิทธิผู้โดยสาร 
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Abstract 

 

 Air passengers are often protected their rights under two sets of laws, namely, the law 
on air carriage, which is an international law, and the law on passenger protection, which is a 
domestic law. Both sets of laws have some overlap, particularly when it comes to delayed 
flights and prescriptions. It is questionable which law to be applicable. Because the European 
Union is a pioneer in the regulation on passenger protection, this article will examine how the 
European Union interprets such issues. This regulation also serves as a model law for Thai law. 
The article also analyzes an application of the Thai laws and identifies problems in Thai 
contexts. It proposes solutions that Thailand should repeal a provision on flight delay 
compensation under the Thai passenger protection and apply a provision under the Thai 
carriage by air law. 

 

Keywords: air passenger’s rights, Montreal Convention 1999, air carriage, prescription, 
passenger protection 
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1.บทน า 

 การเดินทางทางอากาศเป็นอีกหนึ่ งทางที่ ได้รับความนิยมในบริบทการเดินทางทางอากาศ
ภายในประเทศ และการเดินทางทางอากาศระหว่างประเทศ เพราะมีความสะดวกรวดเร็ว และราคาถูกลงเมื่อ
มีรูปแบบธุรกิจสายการบินต้นทุนต่้า เนื่องจากก้าหนดเวลาเป็นสาระส้าคัญของการเดินทาง เมื่อเที่ยวบินล่ าช้า
เป็นเวลานาน เที่ยวบินยกเลิก หรือผู้โดยสารถูกปฏิเสธไม่ให้ขึ นเครื่องจึงกระทบต่อแผนการเดินทางตาม
ก้าหนดเวลาในสัญญารับขนคนโดยสารที่ผู้โดยสารท้าไว้กับผู้ขนส่งหรือสายการบิน ด้วยเหตุนี จึงมีการตรา
กฎหมายขึ นเพ่ือคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารในสามกรณีข้างต้น โดยกฎหมายที่ ได้ตราออกมาเพ่ือปรับใช้ในกรณี
ดังกล่าวนั นมีความแตกต่างกันทั งในแง่ขอบเขตเนื อหา และสภาพบังคับในแง่เที่ยวบิน คือมีทั งในระดับ
กฎหมายระหว่างประเทศ กฎหมายระดับภูมิภาค คือกลุ่มสหภาพยุโรป และกฎหมายภายในรวมถึงประเทศ
ไทย เมื่อกฎหมายมีความแตกต่างกันจึงมีประเด็นที่ต้องพิจารณาว่าจะใช้กฎหมายใดบังคับแก่พฤติการณ์ และ
อายุความที่บังคับใช้ควรเป็นอายุความใด บทความนี มุ่งพิจารณาในประเด็นดังกล่าวโดยมุ่งเน้นที่ประเด็น
ค่าชดเชยกรณีเที่ยวบินล่าช้า และกรณีอายุความที่มีตัวอย่างกรณีศึกษาจากกลุ่มประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป 
รวมถึงสหราชอาณาจักรเมื่อครั งยังเป็นสมาชิกสหภาพยุโรป เพ่ือดูแนวทางการใช้การตีความส้าหรับเป็น
ตัวอย่างให้แก่ประเทศไทย วัตถุประสงค์แห่งการศึกษามุ่งเน้นพิจารณาเนื อหาของกฎหมายเรื่องสิทธิผู้โดยสาร
ของสหภาพยุโรปและการตีความของศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรป เพ่ือน้ามาเป็นตัวอย่างแก่ประเทศไทย แต่
ไม่ได้มุ่งพิจารณาบริบทการปรับใช้กฎหมายสหภาพยุโรปในรัฐสมาชิกแห่งสหภาพยุโรปแต่อย่างใด  

บทความแบ่งเป็น 5 หัวข้อ หัวข้อที่ 2 กล่าวถึงกฎหมายที่เกี่ยวข้องที่มี 2 ลักษณะหรือชุดกฎหมาย หัวข้อ
ที่ 3 จะอธิบายและวิเคราะห์การปรับใช้และตีความกฎหมายสองชุดดังกล่าวในบริบทของสมาชิกสหภาพยุโรป
ผ่านค้าพิพากษาของศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรปเป็นหลัก หัวข้อที่ 4 จะพิจารณากฎหมายไทยในประเด็นที่
คล้ายคลึงกับหัวข้อที่ 3 และหัวข้อสุดท้ายจะเป็นบทสรุปและข้อเสนอแนะ 

2. กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารที่เดินทางทางอากาศ 
 กฎหมายที่ก้าหนดความสัมพันธ์ สิทธิ และหน้าที่ระหว่างผู้ขนส่งทางอากาศและคนโดยสารมีกฎหมาย
ใหญ่ ๆ สองชุดด้วยกัน กฎหมายกลุ่มแรก คือ กฎหมายก้าหนดกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศที่ออกในรูปกฎหมายระหว่างประเทศ และรัฐภาคีอนุวัติการเป็นกฎหมายภายใน และ
กฎหมายกลุ่มสอง คือ กฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารในด้านเฉพาะซึ่งเป็นกฎหมายมหาชนที่รัฐก้าหนดหน้าที่
ให้ผู้ประกอบการในที่นี คือผู้ด้าเนินการเดินอากาศหรือสายการบิน 

2.1 กฎหมายรับขนทางอากาศ 
 การขนส่งทางอากาศโดยเฉพาะอย่างยิ่งการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศมีโอกาสที่ จะมี
ข้อเท็จจริงเกี่ยวพันกับองค์ประกอบระหว่างประเทศ เช่น นาย ก. คนไทย โดยสารเครื่องบินสายการบินของ  
สหราชอาณาจักร เดินทางจาก กรุงลอนดอน สหราชอาณาจักร ไปยัง กรุงไคโร ประเทศอียิปต์ หากเที่ยวบินล่าช้า 
จะใช้กฎหมายใดในการพิจารณา ข้อเท็จจริงแห่งคดีตามตัวอย่างเกี่ยวพันกับองค์ประกอบต่างประเทศ เช่น 
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สัญชาติผู้ โดยสาร สัญชาติผู้ขนส่งทางอากาศที่มักเป็นนิติบุคคล ถิ่นที่สัญญาได้ท้าขึ น ถิ่นต้นทางและ 
ถิ่นปลายทางแห่งการขนส่ง ดังนี เพ่ือตัดปัญหาการใช้กฎหมายขัดกันจึงเกิดแนวคิดการตรากฎหมายระหว่าง
ประเทศเพ่ือท้ากฎเกณฑ์ในเรื่องการขนส่งทางอากาศให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันขึ น โดยกฎหมายระหว่าง
ประเทศฉบับแรกที่มีผลใช้บังคับคือ อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขน
ระหว่างประเทศทางอากาศ1 (อนุสัญญาวอร์ซอ) ซึ่งได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมอีกหลายครั ง จนเกิดปัญหาว่ารัฐบาง
รัฐไม่ได้เป็นภาคีพิธีสารครบทุกฉบับที่แก้ไขท้าให้การบังคับใช้ไม่เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน จึงเกิดการจัดท้า
สนธิสัญญาฉบับใหม่ในปี ค.ศ. 1999 คือ อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขน
ระหว่างประเทศทางอากาศ2 (อนุสัญญามอนตริออล) เพ่ือป้องกันปัญหาว่าจะใช้อนุสัญญาวอร์ซอหรือ
อนุสัญญามอนตริออลบังคับแก่คดีในกรณีที่รัฐเป็นภาคีอนุสัญญาทั งสองฉบับ อนุสัญญามอนตริออลได้ก้าหนด
ไว้ว่าอนุสัญญามอนตริออลจะมีผลใช้บังคับเหนือกว่ากฎเกณฑ์ตามอนุสัญญาวอร์ซอ3 
 อนุสัญญาวอร์ซอและอนุสัญญามอนตริออลใช้บังคับกับการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศที่เข้า
ตามเงื่อนไข คือ ถิ่นต้นทางและถิ่นปลายทางตั งอยู่ในดินแดนของรัฐภาคีแห่งอนุสัญญา 4 เช่น การเดินทางจาก
ประเทศญี่ปุ่น ไปยังประเทศสหรัฐอเมริกาโดยอากาศยาน จะอยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญามอนตริออล เพราะ
ประเทศญี่ปุ่นและประเทศสหรัฐอเมริกาเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล5 และหากเป็นการซื อตั๋วโดยสารแบบ
เดินทางไปกลับ จะเป็นกรณีท่ีถิ่นต้นทางและถิ่นปลายทางอยู่ในประเทศเดียวกัน ส่วนประเทศที่เดินทางไปเป็นถิ่น
หยุดพักที่ตกลงกัน (agreed stopping place) ซึ่งอนุสัญญาทั งสองฉบับจะพิจารณาเพียงว่ารัฐถิ่นต้นทางและ
รัฐถิ่นปลายทางเป็นภาคีอนุสัญญาเท่านั น6 
 ส้าหรับการรับขนทางอากาศภายในประเทศ อนุสัญญาทั งสองฉบับไม่มุ่งใช้บังคับ แต่ภาคีอนุสัญญา
หลายภาคีก็เลือกใช้กฎเกณฑ์เดียวกันกับการรับขนทางอากาศภายในประเทศด้วย เช่น ประเทศไทย7  
หรือกลุ่มสหภาพยุโรป8 การขยายกรอบการบังคับใช้อนุสัญญานี ไม่ขัดกับกรอบกฎหมายระหว่างประเทศเพราะ
เป็นเอกสิทธิ์ของรัฐที่จะขยายกรอบการบังคับใช้ตราบเท่าที่ไม่ขัดต่อพันธกรณีท่ีมีในสนธิสัญญา9 

                                                           
1 Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air, Warsaw, (12 Oct. 
1929) (Warsaw Convention). 
2 Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air, [Montreal Convention] (28 
May 1999), ICAO Doc. 9740 (Montreal Convention). 
3 Montreal Convention, Art. 55. 
4 Warsaw Convention, Art. 1; Montreal Convention, Art. 1. 
5  International Civil Aviation Organization, Current lists of parties to multilateral air law treaties, 
<http://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/Mtl99_EN.pdf> accessed 30 December 2020 
6 Warsaw Convention, Art. 1 (2); Montreal Convention, Art. 1 (2). 
7 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558, มาตรา 57. 
8 Regulation (EC) No 2027/97 on air carrier liability in the event of accidents, as amended by Regulation (EC) 
No 889/2002 (Regulation 2027), (30 May 2002) OJ L 140, P. 0002 – 0005, art. 1. (Regulation 2027 as amended).   
9 Ludwig J. Weber, ‘Recent Developments in International Air Law’ (2004) 29 Air & Space Law 280, 286. 
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 ตามชื่อของอนุสัญญาวอร์ซอและอนุสัญญามอนตริออล กฎหมายทั งสองฉบับเป็นการรวบรวม
กฎเกณฑ์บางกฎเกณฑ์ของการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศเท่านั น เช่น กฎเกณฑ์เกี่ยวกับรายละเอียดที่
ต้องมีในใบตราส่ง กฎเกณฑ์เกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งในการรับขนคนโดยสารในกรณีผู้โดยสารเสียชีวิต
หรือบาดเจ็บแก่กาย10 หรือขนส่งล่าช้า11 และสัมภาระของผู้โดยสารในกรณีสูญหาย เสียหาย12 หรือขนส่งล่าช้า13 
รวมถึงประเด็นเรื่องอายุความในการฟ้องร้องที่ระบุว่า 

1. สิทธิในค่าเสียหายเป็นอันระงับสิ นไป ถ้าไม่ได้ฟ้องคดีภายในระยะเวลาสองปีนับแต่วันที่มาถึง
ปลายทาง หรือนับแต่วันที่อากาศยานนั นควรจะได้ถึงแล้ว หรือนับแต่วันที่การรับขนนั นได้หยุดลง 
2. วิธีการค้านวณระยะเวลาดังกล่าว ให้ค้านวณตามกฎหมายของศาลที่พิจารณาคดีนั น14  
ดังนั น จึงมีกฎเกณฑ์อ่ืน ๆ ที่ไม่ได้ถูกรวบรวมในอนุสัญญาทั งสองฉบับ เช่น เรื่องการคุ้มครองสิทธิ

ผู้โดยสารในกรณีเท่ียวบินยกเลิก และในกรณีผู้ขนส่งปฏิเสธการขนส่ง เป็นต้น 
 เพ่ือให้กฎเกณฑ์เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน อนุสัญญาวอร์ซอและอนุสัญญามอนตริออล จึงได้วางหลัก
เพ่ือกันคู่ความอาศัยความแตกต่างทางกฎหมายเลือกฟ้องคดีที่ประเทศใดประเทศหนึ่งเพ่ือจะได้รับประโยชน์
ดีกว่าการฟ้องคดีในอีกประเทศ กฎเกณฑ์ดังกล่าว เช่น เรื่องอายุความ ตามท่ีกล่าวไปข้างต้น และการวางหลัก 
exclusivity ไว้ในข้อ 24 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ และข้อ 29 แห่งอนุสัญญามอนตริออล ซึ่งจ้ากัดสิทธิการฟ้อง
คดีที่เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศตามอนุสัญญาให้ต้องฟ้องภายใต้อนุสัญญาเท่านั น15 หมายความว่าหากเป็น
ความเสียหายที่อยู่ภายใต้บังคับของอนุสัญญาฯ แล้ว จะไม่สามารถใช้กฎหมายฉบับอ่ืนเพ่ือเรียกร้องค่าเสียหายได้ 
ต้องใช้อนุสัญญาฯ เท่านั น เช่น หากผู้โดยสารต้องการเรียกร้องความเสียหายที่เกิดขึ นในระหว่างโดยสารอากาศยาน 
ผู้โดยสารต้องใช้อนุสัญญาวอร์ซอหรือมอนตริออลแล้วแต่กรณีในการฟ้องร้อง จะใช้กฎหมายอ่ืน ๆ เช่น กฎหมายสิทธิ
มนุษยชน ฟ้องไม่ได้16 
  

                                                           
10 Warsaw Convention, Art. 17; Montreal Convention, Art. 17. 
11 Warsaw Convention, Art. 19; Montreal Convention, Art. 19. 
12 Warsaw Convention, Art. 18; Montreal Convention, Art. 18. 
13 Warsaw Convention, Art. 19; Montreal Convention, Art. 19. 
14 Montreal Convention, Art. 35; ค้าแปลอนุสัญญามอนตริออล โปรดดู ประเสริฐ ป้อมป้องศึก และ ลลิล ก่อวุฒิกุลรังษี, 
พระราชบัญญัติว่าด้วยการปฏิบัติต่ออากาศยานที่กระท าผิดกฎหมายพระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2558 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 (2560)  
15 รายละเอียดเพิ่มเติม ดู Elmar Giemulla et al, Montreal Convention, (Kluwer Law International 2010) p.article 
19-13; ลลิล ก่อวุฒิกุลรังษี, ‘อนุสัญญารับขนระหว่างประเทศทางอากาศกับการมีผลเหนือกฎหมายภายใน : กรณีมูลฐาน
ความรับผิด’ (2556) 7 วารสารกฎหมายขนส่งและพาณิชยนาวี 7, 85. 
16 ดู Sidhu v. British Airways, [1997] AC 430 (HL); El Al Isr. Airlines, Ltd. v. Tseng, 525 U.S. 155 U.S. (1999); King 
v. American Airline Inc., 146 F.Supp.2d 159 (2001); Thibodeau v. Air Canada, 2014 SCC 67; Stott v. Thosmas 
Cook Toue Operators, [2014] UKSC 15. 
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2.2. กฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารที่เดินทางทางอากาศของสหภาพยุโรป 
 ตามที่ได้กล่าวไปแล้วว่า อนุสัญญาวอร์ซอและอนุสัญญามอนตริออลไม่ได้ครอบคลุมข้อกฎหมาย
เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศในทุกเรื่อง สหภาพยุโรปซึ่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือคุ้มครองผู้บริโภคจึงได้ออก
กฎระเบียบเพ่ือคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารที่เดินทางทางอากาศ โดยเริ่มจากการออก Council Regulation 
295/91 ในวันที่ 4 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 1991 เพ่ือคุ้มครองผู้โดยสารที่ถูกปฏิเสธการขนส่ง (denied boarding)17 

ต่อมาสหภาพยุโรปได้ขยายขอบเขตการคุ้มครองผู้โดยสารที่เดินทางทางอากาศโดยออกกฎหมายฉบับใหม่ คือ  
European Union, Regulation (EC) No 261/2004 of the European Parliament and of the Council 
of 11 February 2004 establishing common rules on compensation and assistance to passengers 
in the event of denied boarding and of cancellation or long delay of flights, and repealing 
Regulation (EEC) No 295/91 หรือที่รู้จักในชื่อ Regulation 261/2004 (กฎระเบียบ 261/2004)18 กฎหมาย
ฉบับนี เป็นต้นแบบให้กับการคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารในการขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ อีกด้วย19 
 กฎระเบียบ 261/2004 เป็นกฎระเบียบที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารและเป็นต้นแบบ
ให้กับกฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารในหลายประเทศ20 รวมถึงประเทศไทยสังเกตได้จากขอบเขตและเนื อหา
การใช้บังคับของกฎหมายไทยซึ่งจะได้อภิปรายต่อไปในหั วข้อ 4.1 เนื อหาของกฎระเบียบ 261/2004 
ครอบคลุมสิทธิของผู้ โดยสารในกรณีถูกปฏิ เสธการขนส่ง (denied boarding) ถูกยกเลิกเที่ยวบิน 
(cancellation) หรือเที่ยวบินล่าช้าเป็นเวลานาน (long delay of flight)21 

                                                           
17  Council Regulation 295/91 of 4 February 1991 establishing common rules for a denied boarding 
compensation system in scheduled air transport. 
18 European Union, Regulation (EC) No 261/2004 of the European Parliament and of the Council of 11 
February 2004 establishing common rules on compensation and assistance to passengers in the event of 
denied boarding and of cancellation or long delay of flights, and repealing Regulation (EEC) No 295/91, L 
46/1. (Regulation 261/2004). 
19 See Regulation (EC) No 1371/2007 of the European Parliament and of the Council of 23 October 2007 on 
rail passengers’ rights and obligations OJ L 315, 03.12.2007, 14–41; Regulation (EU) No 1177/2010 of the 
European Parliament and of the Council of 24 November 2010 concerning the rights of passengers when 
travelling by sea and inland waterway and amending Regulation (EC) No 2006/2004 OJ L 334, 17.12.2010, 
1–16; Regulation (EU) No 181/2011 of the European Parliament and of the Council of 16 February 2011 
concerning the rights of passengers in bus and coach transport and amending Regulation (EC) No 2006/2004 
OJ L 55, 28.02.2011, 1–12. 
20 See Vincent Correia and Noura Rouissi, ‘Global, Regional and National Air Passenger Rights – Does the 
PatchworkWork?’ (2015) 40 Air & Space Law 123, 123–146. 
21 Regulation 261/2004, Art. 1. 
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 ขอบเขตการใช้บังคับกฎระเบียบ 261/2004 ใช้กับผู้โดยสารที่ออกเดินทางจากสนามบินที่ตั งอยู่ใน
ดินแดนของรัฐสมาชิก หรือผู้โดยสารที่ออกเดินทางจากสนามบินที่ตั งอยู่ที่ประเทศอ่ืนแต่เดินทางเข้ามายัง
สนามบินที่ตั งอยู่ในดินแดนของรัฐสมาชิกด้วยผู้ขนส่งทางอากาศท่ีเป็นสายการบินของรัฐสมาชิก22 
 ผู้โดยสารที่อยู่ภายใต้ความคุ้มครองตามกฎระเบียบ 261/2004 จะมีสิทธิตามที่กฎระเบียบก้าหนดไว้
ตามแต่กรณี คือ กรณีเท่ียวบินถูกยกเลิก หรือถูกปฏิเสธการขนส่งจะได้รับเงินคืนหรือเปลี่ยนเที่ยวบิน และสิทธิ
ได้รับการดูแล ได้แก่ อาหาร เครื่องดื่ม อุปกรณ์ติดต่อสื่อสาร และท่ีพัก และมีสิทธิได้รับค่าเสียหายตามจ้านวน
ที่ระบุ23 แต่ในกรณีเที่ยวบินล่าช้าเป็นเวลานาน จะได้รับสิทธิในการได้รับเงินคืนหรือเปลี่ยนเที่ยวบิน และสิทธิ
ได้รับการดูแล ได้แก่ อาหาร เครื่องดื่ม อุปกรณ์ติดต่อสื่อสาร และที่พัก 24 กรณีเที่ยวบินล่าช้านี หมายถึง
เที่ยวบินล่าช้ากว่าก้าหนดเวลาออกเดินทาง25 
 กฎระเบียบ 261/2004 ใช้บังคับกับผู้โดยสารที่เดินทางออกจากสนามบินที่ตั งอยู่ในเขตแดนของ 
รัฐสมาชิกท่ีกฎระเบียบ 261 ใช้บังคับ และใช้บังคับกับผู้โดยสารที่เดินทางออกจากสนามบินที่ตั งอยู่ในประเทศ
อ่ืนแต่เดินทางมายังสนามบินที่ตั งอยู่ในเขตแดนของรัฐสมาชิก หากเดินทางโดยสายการบินที่ด้าเนินการโดยรัฐ
สมาชิกเว้นแต่ผู้โดยสารจะได้รับความคุ้มครองตามประเทศนั น ๆ อยู่แล้ว26 

3. ความทับซ้อนของกฎหมายรับขนทางอากาศและกฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารที่เดินทางทางอากาศ : 
ประเด็นปัญหาในสหภาพยุโรป 
 เนื่องจากสหภาพยุโรปรวมถึงรัฐสมาชิกสหภาพยุโรปล้วนเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล 27 จึงได้ออก
กฎหมายเพ่ืออนุวัติการอนุสัญญามอนตริออล คือ Regulation (EC) No 889/2002 of the European 
Parliament and of the Council of 13 May 2002 amending Council Regulation (EC) No 2027/97 
on air carrier liability in the event of accidents หรือเรียกโดยย่อว่า Regulation (EC) No 889/2002 
เพ่ือแก้ไข Regulation (EC) No 2027/97 (รวมเรียกว่า กฎระเบียบ 2027 ฉบับแก้ไข)28 ในขณะเดียวกันก็มี
กฎระเบียบ 261/2004 จึงเกิดประเด็นต้องพิจารณาถึงความทับซ้อนของเนื อหาของกฎหมายสองชุดตามที่ได้
อธิบายไปในหัวข้อ 2 องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization) 
ได้วางหลักการในการคุ้มครองผู้บริโภคไว้ว่าหลักเกณฑ์การคุ้มครองผู้บริโภคที่รัฐออกควรได้สั ดส่วน และ
                                                           
22 Regulation 261/2004, Art. 3(1). 
23 Regulation 261/2004, Art. 7, 9. 
24 Regulation 261/2004, Art. 6, 8, 9. 
25 Laura Pierallini, ‘Regulation 261/2004 – Passengers’ Right to Compensation in Case of Flight Delay. Looking 
for a Fair Balance of Interests. The Role of the Court of Justice of the EU and the Risk to Waste a Chance 
for Reform’ in Pablo Mendes de Leon (ed.) From Lowlands to High Skies: A Multilevel Jurisdictional 
Approach Towards Air Law: Essays in Honour of John Balfour (Brill 2013) 119. 
26 Regulation 261/2004, Art 3. 
27 International Civil Aviation Organization (n 5). 
28 Regulation 2027 as amended.  
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สอดคล้องกับหลักกฎหมายระหว่างประเทศตามอนุสัญญาวอร์ซอและอนุสัญญามอนตริออล29 ในสหภาพยุโรป 
องคาพยพที่มีบทบาทส้าคัญในการตีความขอบเขตการใช้บังคับกฎหมายสองชุดนี  คือ องค์กรตุลาการ คือ ศาล
ยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรป และศาลภายในรัฐสมาชิก ในหัวข้อนี จะมุ่งเน้นพิจารณาคดีที่ศาลยุติธรรมแห่ง
สหภาพยุโรป และศาลภายในรัฐสมาชิก ได้ตีความประเด็นที่เชื่อมโยงกับเรื่องอายุความในการรับขนทางอากาศ
ว่าเป็นไปตามที่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศแนะน้าเพียงใด 

3.1 ขอบเขตการใช้บังคับกฎระเบียบ 261/2004 และหลัก exclusivity 
 จากหัวข้อ 2 จะเห็นว่าทั งอนุสัญญามอนตริออล และกฎระเบียบ 261/2004 ต่างมีมาตรการที่
เกี่ยวข้องกับเที่ยวบินล่าช้า ดังนี จึงเกิดประเด็นว่าจะใช้บังคับกฎหมายทั งสองฉบับอย่างไร อีกทั งอนุสัญญามอน
ตริออลมีข้อบทที่ตัดการเรียกร้องตามกฎหมายอ่ืนถ้าการเรียกร้องนั นอยู่ภายใต้กรอบสัญญารับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศ30 ดังนี ข้อบทดังกล่าวในกฎระเบียบ 261 จะขัดกับพันธกรณีที่สหภาพยุโรปมีตามอนุสัญญา
มอนตริออลหรือไม่ ที่ประชุมใหญ่ (Grand Chamber) แห่งศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรป ได้ตัดสินในคดี 
International Air Transport Association and European Low Fares Airline Association v. Department for 
Transport (คดี IATA)31  
 คดี IATA นี เริ่มต้นจากการที่สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport 
Association) ซึ่งเป็นสมาคมที่มีสมาชิกเป็นสายการบินมากกว่า 270 สายการบินจาก 130 ประเทศ และ 
European Low Fares Airline Association ซึ่งเป็นกลุ่มตัวแทนสายการบินต้นทุนต่้าจ้านวน 9 สายการบินที่
ก่อตั งในประเทศในทวีปยุโรป ได้ฟ้องคดีต่อศาล High Court of Justice of England and Wales, Queen’s 
Bench Division (Administrative Court) เ พ่ือให้ พิจารณาถึงการใช้บั งคับกฎระเบียบ 261/2004 32  
ศาลอังกฤษได้ส่งประเด็นค้าถามให้ศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรปพิจารณาโดยประเด็นค้าถามที่เชื่อมโยงกับ
อนุสัญญามอนตริออล คือ ค้าถามแรกจากทั งหมด 8 ค้าถาม โดยถามว่า ข้อ 6 แห่งกฎระเบียบ 261/2004 ซึ่ง
เกี่ยวกับสิทธิของผู้โดยสารกรณีเที่ยวบินล่าช้าเป็นเวลานาน ไม่มีผลใช้บังคั บหรือไม่ เนื่องจากข้อ 6  
ไม่สอดคล้องกับข้อ 19 ข้อ 22 และข้อ 29 แห่งอนุสัญญามอนตริออล33 
 เหตุผลที่ผู้ฟ้องคดีไม่อ้างถึงข้ออ่ืน ๆ ของกฎระเบียบ 261 /2004 นั น ผู้เขียนเห็นว่าเป็นเพราะสิทธิ
ของผู้โดยสารกรณีเที่ยวบินยกเลิก หรือ กรณีถูกปฏิเสธการขนส่งนั น ผู้โดยสารยังไม่ได้อยู่ภายใต้ขอบเขตของ

                                                           
29International Civil Aviation Organization, ‘ICAO Core Principles on Consumer Protection’ 
<https://www.icao.int/sustainability/SiteAssets/pages/eap_ep_consumerinterests/ICAO_CorePrinciples.pdf> 
accessed 30 December 2020. 
30 Montreal Convention, Art. 29. 
31  Judgment of the Court (Grand Chamber) of 10 January 2006, The Queen, on the application of 
International Air Transport Association and European Low Fares Airline Association v Department for 
Transport, Case C-344/04. 
32 Case C-344/04, para 19. 
33 Case C-344/04, para 20. 

https://www.icao.int/sustainability/SiteAssets/pages/eap_ep_consumerinterests/ICAO_CorePrinciples.pdf
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อนุสัญญามอนตริออลแต่อย่างใด เนื่องจากความเสียหายที่อนุสัญญามอนตริออลให้แก่ผู้โดยสารนั นจะต้องเป็น
กรณีความเสียหายจากการเสียชีวิตหรือบาดเจ็บแก่กายจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ นในระหว่างการด้าเนินการในการขึ น
หรือการลงจากอากาศยาน หรือเกิดขึ นในอากาศยาน34 หรือเป็นความเสียหายจากการขนส่งล่าช้า35 แต่กรณี
เที่ยวบินยกเลิกหรือกรณีถูกปฏิเสธการขนส่ง การขนส่งระหว่างผู้ขนส่งและคนโดยสารยังไม่เกิดขึ นแต่อย่างใด 

ตามหลักกฎหมายแห่งสหภาพยุโรป ความตกลงที่ท้าโดยสหภาพยุโรปจะมีผลเหนือกว่ากฎหมายที่
ออกโดยสหภาพยุโรป36 และอนุสัญญามอนตริออลซึ่งสหภาพยุโรปเข้าเป็นภาคีก็อยู่ตามหลักกฎหมายดังกล่าว 
ดังนั นศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรปจึงต้องพิจารณาว่าข้อ 6 แห่งกฎระเบียบ 261/2004 ที่ให้สายการบิน
ช่วยเหลือและดูแลผู้โดยสารในกรณีเท่ียวบินล่าช้าเป็นเวลานานในทุกกรณี และพิจารณาอนุสัญญามอนตริออล 
โดยอาศัยหลักการตีความสนธิสัญญา37 

ศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรปได้พิจารณาอารัมภบทของอนุสัญญามอนตริออลที่เห็นความส้าคัญของ
การคุ้มครองผลประโยชน์ของผู้บริโภคในการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ และความจ้าเป็นส้าหรับ  
ค่าสินไหมทดแทนที่เป็นธรรมตามหลักการของการชดใช้38 และศาลได้ให้เหตุผลว่ากฎระเบียบ 261/2004  
เป็นกฎเกณฑ์ทางกฎหมายมหาชน แต่อนุสัญญามอนตริออลเป็นกฎหมายเอกชน กฎหมายทั งสองครอบคลุม
ความเสียหายคนละประเภทกัน ความเสียหายจากเที่ยวบินล่าช้าเป็นเวลานานนั นมีสองประเภท คือ ความ
เสียหายที่ผู้โดยสารได้รับเหมือนกันทุกคน เป็นความเสียหายที่เกิดก่อนเที่ยวบิน และความเสียหายที่ต่างกันไป
ในผู้โดยสารแต่ละคน ความเสียหายแบบหลังนี อยู่ภายใต้อนุสัญญามอนตริออล ส่วนกฎระเบียบ 261/2004  
เยียวยาความเสียหายประเภทแรก ดังนั น กรอบการใช้บังคับจึงไม่ทับซ้อนและไม่ขัดแย้งกัน39 
 เหตุผลประการส้าคัญท่ีคดี IATA ไม่ขัดกับอนุสัญญามอนตริออล เนื่องจากมาตรา 6 แห่ง Regulation 
261 ไม่ระบุให้ผู้โดยสารมีสิทธิได้รับค่าเสียหายที่เป็นตัวเงินตามมาตรา 7 ท้าให้มองได้ว่าค่าเสียหายกรณีนี ยังคง
เป็นไปตามอนุสัญญามอนตริออล แต่ต่อมาได้มีคดีไปสู่ศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรปในประเด็นว่าเที่ยวบินที่
ล่าช้าจะถือว่าเป็นเที่ยวบินยกเลิกได้หรือไม่ โดยไม่ได้ถามเกี่ยวกับค่าเสียหายแต่อย่างใด 
 อย่างไรก็ตาม หลังจากศาลได้ตัดสินในคดี IATA แล้ว ในปี พ.ศ. 2552 ศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรป
ได้ตัดสินในคดี Sturgeon v. Condor Flugdienst ว่าเที่ยวบินที่ล่าช้าไม่ถือเป็นเที่ยวบินยกเลิก แต่สถานะของ
ผู้โดยสารที่เที่ยวบินล่าช้าเมื่อเทียบกับสถานะของผู้โดยสารที่เที่ยวบินยกเลิกมีความคล้ายคลึงกันในแง่ความ
เสียเวลาจึงควรได้รับการปฏิบัติในแบบเดียวกัน ด้วยเหตุนี ศาลได้ขยายความคุ้มครองผู้โดยสารออกไป คือ 
ผู้โดยสารในเที่ยวบินที่ไปถึงที่หมายล่าช้าจากเวลาที่ก้าหนด 3 ชั่วโมงขึ นไปมีสิทธิได้รับค่าเสียหายตาม มาตรา 7 

                                                           
34 Montreal Convention, Art. 17; ประเสริฐ ป้อมป้องศึก และ ลลลิ ก่อวุฒิกุลรังษี (n 14). 
35 Montreal Convention, Art. 19. 
36 Case C-344/04, para 35. 
37 Case C-344/04, para 40. 
38 Case C-344/04, para 41. 
39 Case C-344/04, paras 43-48. 
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แห่งกฎระเบียบ 261/2004 เช่นกัน40 แม้ค้าตัดสินจะได้รับเสียงวิจารณ์ในทางวิชาการว่าขัดกับหลักพื นฐาน
ของกฎหมายสหภาพยุโรป เช่น หลักความแน่นอนทางกฎหมาย (legal certainty) ที่ควรน้ามาใช้ในกรณีนี 
เพราะกฎระเบียบ 261/2004 เขียนไว้ชัดเจนแล้ว41 แต่ในทางปฏิบัติของศาล ค้าตัดสินนี ได้รับการรับรองในคดีอ่ืน ๆ 
อีกหลายคดีรวมทั งคดีที่ตัดสินโดยที่ประชุมใหญ่อย่างคดี  Emeka Nelson and Others v Deutsche 
Lufthansa AG and TUI Travel plc and Others v Civil Aviation Authority42 โดยคดีนี ศาลยุติธรรม
แห่งสหภาพยุโรปให้เหตุผลว่าการเสียเวลาจากเที่ยวบินล่าช้าก่อให้เกิดความไม่สะดวกสบายตามความหมาย
ของกฎระเบียบ 261/2004 และไม่สามารถระบุเป็นความเสียหายที่เกิดขึ นจากการล่าช้าตามข้อ 19 ของ
อนุสัญญามอนตริออลได้ และอยู่นอกกรอบการใช้บังคับข้อ 29 แห่งอนุสัญญามอนตริออล43 

3.2 อายุความกรณีเที่ยวบินยกเลิก 
 กฎระเบียบ 261/2004 เกี่ยวโยงกับอายุความ เมื่อผู้โดยสารได้รับความเสียหายและต้องการฟ้องร้อง 
ปัญหาคือ จะใช้อายุความใดในการก้ากับการใช้สิทธิตามกฎระเบียบ 261/2004 ศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรป
ได้รับโอกาสให้พิจารณาค้าถามดังกล่าว และได้ให้ค้าตอบในคดี Moré v KLM 
 ข้อเท็จจริงแห่งคดี คือ นาย Moré ได้ซื อตั๋วโดยสารกับสายการบิน KLM เพ่ือเดินทางจากเซี่ยงไฮ้ 
ประเทศจีน ไปยังบาร์เซโลนา ประเทศสเปน ในวันที่ 20 ธันวาคม ค.ศ. 2005 แต่เที่ยวบินถูกยกเลิกท้าให้นาย 
Moré ต้องเดินทางโดยสายการบินอ่ืน44 ต่อมาในวันที่ 27 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 2009 นาย Moré จึงน้าคดีมาฟ้อง
สายการบิน KLM ที่ศาลประเทศสเปน ภายใต้กฎระเบียบ 261/2004 เพ่ือเรียกค่าเสียหาย 2,990 ยูโร และ
ดอกเบี ยจากความเสียหายที่เที่ยวบินยกเลิก45 สายการบิน KLM จึงต่อสู้ว่าคดีขาดอายุความด้วยเหตุผลว่าอายุความ
มีก้าหนดเวลา 2 ปี ตามที่ระบุในข้อ 29 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ46 ซึ่งเป็นอนุสัญญาที่ใช้บังคับกับคดีในขณะนั น 
ศาลประเทศสเปนได้ตัดสินในวันที่ 26 พฤษภาคม ค.ศ. 2009 โดยไม่เห็นด้วยกับข้อต่อสู้ของสายการบิน KLM 
เพราะเห็นว่าคดีพิพาทเป็นประเด็นกฎหมายตามกฎระเบียบ 261/2004 ซึ่ งไม่ได้ระบุอายุ ความ  

                                                           
40 Judgment of the Court (Fourth Chamber) of 19 November 2009, Christopher Sturgeon, Gabriel Sturgeon 
and Alana Sturgeon v Condor Flugdienst GmbH (C-402/07) and Stefan Böck and Cornelia Lepuschitz v Air 
France SA (C-432/07), Joined Cases C-402/07 and C-432/07, para. 69. 
41 John Balfour, ‘Airline Liability for Delays: The Court of Justice of the EU Rewrites EC Regulation 261/2004’ 
(2010) 35 Air & Space L.71, 74.  
42 Judgment of the Court (Grand Chamber), 23 October 2012, Emeka Nelson and Others v Deutsche Lufthansa 

AG and TUI Travel plc and Others v Civil Aviation Authority, Joined Cases C‑581/10 and C‑629/10, (Nelson). 
43 Nelson, para 49. 
44 Case C-139/11 Cuandrench Moré v. Koninklijke Luchtvaart Maatschappij N.V. [2013] 2 All ER (Comm) 
1152. para 16. (Moré’). 
45 Moré, para 17. 
46 Moré, para 18. 
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จึงต้องใช้อายุความตามกฎหมายสเปน และให้สายการบิน KLM ช้าระเงินจ้านวน 600 ยูโร และดอกเบี ย  
โดยอาศัยฐานกฎระเบียบ 261/200447 
 สายการบิน KLM จึงอุทธรณ์ไปยังศาลจังหวัดบาร์เซโลนา (Audiencia Provincial de Barcelona 
(Provincial Court, Barcelona)) และศาลได้ขอความเห็นไปยังศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรปซึ่งให้ความเห็น
ในวันที่ 22 พฤศจิกายน ค.ศ. 2012 ว่า กฎระเบียบ 261/2004 ไม่มีบทบัญญัติเรื่องอายุความ และในกรณีที่
กฎหมายสหภาพยุโรปไม่ได้กล่าวถึงไว้ ย่อมเป็นกรณีที่รัฐสมาชิกสามารถปรับใช้กฎหมายภายในได้ ตามหลัก  
Principles of equivalence and effectiveness48 ซึ่งหมายความว่ากฎหมายวิธีพิจารณาตามกฎหมาย
ภายในจะต้องด้าเนินการในแบบเดียวกันส้าหรับสิทธิที่มีตามกฎหมายภายในและกฎหมายสหภาพยุโรป 49 

ส้าหรับกรณีเที่ยวบินยกเลิกเป็นเรื่องตามกฎระเบียบ 261/2004 และอยู่นอกขอบเขตของอนุสัญญาวอร์ซอ 
และอนุสัญญามอนตริออล50 
 จากค้าพิพากษา สามารถพิจารณาได้ว่าเนื่องจากข้อเท็จจริงคดี Moré เป็นกรณีเท่ียวบินยกเลิก จึงไม่มี
ประเด็นตามหลัก exclusivity ว่าจะต้องบังคับใช้อนุสัญญาระหว่างประเทศหรือใช้บังคับกฎหมายที่ออกโดย
สหภาพยุโรป ผู้เสียหายคือ นาย Moré จึงมีสิทธิน้าคดีมาฟ้องตามกฎระเบียบ 261/2004 ปัญหามีเพียงว่าจะต้อง
ฟ้องภายในระยะเวลาใด ค้าพิพากษาคดี Moré สะท้อนให้เห็นว่าเมื่อเนื อหาแห่งคดีเป็นตามกฎระเบียบ 
261/2004 แล้วย่อมไม่ทับซ้อนกับอนุสัญญาด้านการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ ดังนั น  เมื่อกฎระเบียบ
ไม่ระบุอายุความไว้จึงเป็นเรื่องตามกฎหมายภายในของรัฐสมาชิก หาใช่เรื่องตามกฎหมายระหว่างประเทศหรือ
กฎหมายระดับภูมิภาคไม่ 

3.3 อายุความกรณีถูกปฏิเสธการขนส่ง 
 จนถึงปี ค.ศ. 2020 ยังไม่มีคดีที่ศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรปตัดสินเกี่ยวกับอายุความในกรณี
ผู้โดยสารถูกปฏิเสธไม่ให้ขึ นเครื่อง แต่หากเทียบเคียงกับกรณีคดี Moré แล้วจะเห็นว่าการถูกปฏิเสธการขนส่ง
ก็อยู่นอกขอบเขตการบังคับตามอนุสัญญาวอร์ซอ หรือ อนุสัญญามอนตริออล เช่นกัน หมายความว่าอายุความ
ในการน้าคดีขึ นสู่ศาลส้าหรับกรณีถูกปฏิเสธไม่ให้ขึ นเครื่องย่อมเป็นไปตามกฎหมายภายในของรัฐสมาชิก 

3.4 อายุความกรณีเที่ยวบินล่าช้า 
 กรณีเที่ยวบินล่าช้านั นผู้โดยสารอาจเลือกได้ว่าจะฟ้องร้องตามกฎระเบียบ 261/2004 หรือตาม
อนุสัญญาวอร์ซอ หรือ อนุสัญญามอนตริออลแล้วแต่กรณี เพราะหากยึดตามค้าตัดสินคดี  IATA แล้วการ
เรียกร้องทั งสองฐานไม่ขัดหรือแย้งกันแต่อย่างใด แต่เมื่ อมีคดี Sturgeon ที่ให้ค่าเสียหายแก่ผู้โดยสาร 

                                                           
47 Moré, para 19. 
48 Moré, paras 24-26. 
49 Alexander Türk, Equivalence and effectiveness, (LexisNexis) 
<https://www.lexisnexis.co.uk/legal/guidance/equivalence-effectiveness> accessed 30 December 2020 
50 Moré, para 28. 

https://www.lexisnexis.co.uk/legal/guidance/equivalence-effectiveness
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ที่เที่ยวบินล่าช้าด้วย โดยอาศัยฐานตามกฎระเบียบ 261/2004 ท้าให้เกิดข้อพิจารณาได้ว่าประเด็นอายุความ
นั นควรใช้กฎหมายระหว่างประเทศหรือกฎหมายภายในโดยอาศัยฐานตามกฎระเบียบ 261/2004 มาใช้บังคับ 
 ศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรปไม่ได้รับโอกาสให้พิจารณาประเด็นค้าถามดังกล่าว แต่ศาลในสหราช
อาณาจักรได้ตอบค้าถามนี  ในคดี Dawson v. Thomson Airways Limited (คดี Dawson) ในคดีนี ศาลอุทธรณ์ 
(England and Wales Court of Appeal (Civil Division)) ได้ตัดสินจากค้าอุทธรณ์ค้าพิพากษาของศาล 
Cambridge County Court โดยศาลอุทธรณ์ตัดสินในปี ค.ศ. 2014 หลังจากคดี Moré จึงมีการกล่าวถึงผล 
ค้าตัดสินไว้เช่นกัน ประเด็นในคดี Dawson นั น เป็นประเด็นที่นาย Dawson ฟ้องสายการบิน Thomson Airways 
จากเหตุเที่ยวบินจากสนามบิน Gatwick ไปยังสาธารณรัฐโดมินิกันในช่วงเดือนธันวาคม ค.ศ. 2006 ล่าช้าเป็น
เวลา 6 ชั่วโมง และเรียกค่าเสียหายตามกฎระเบียบ 261/2004 โดยนาย Dawson เริ่มฟ้องคดีในเดือนธันวาคม ค.ศ. 
2012 หรือก่อนครบก้าหนดหกปีตามกฎหมาย Limitation Act 1980 ของอังกฤษ51 สายการบินจึงต่อสู้ว่าอายุ
ความต้องเป็นไปตามข้อ 35 แห่งอนุสัญญามอนตริออลที่ก้าหนดอายุความไว้ที่ 2 ปีเท่านั น52 เพราะความเสียหาย
และค่าเสียหายในกรณีล่าช้าอยู่ภายใต้ข้อ 19 และ 22 แห่งอนุสัญญามอนตริออล ศาลชั นต้นเห็นว่าต้องผูกพัน
ตามแนวของศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรปตามมาตรา 3 ของ European Communities Act 1972 จึงเห็น
ด้วยกับข้อต่อสู้ของโจทก์ คือ คดียังไม่ขาดอายุความตามกฎหมายภายในอังกฤษ53 
 ศาลอุทธรณ์ได้กล่าวถึง โดยพิจารณาถึงคดีที่ศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรปเคยตัดสินไว้ที่เกี่ยวข้องกับ
ข้อเท็จจริงในคด ีDawson ได้แก่ คดี IATA ว่าศาลในคดีดังกล่าวได้วิเคราะห์ขอบเขตบทบัญญัติเรื่องการขนส่ง
ล่าช้าของกฎระเบียบ 261/2004 และข้อบทในอนุสัญญามอนตริออลว่าไม่ทับซ้อนกัน แต่ในคดี Sturgeon 
ศาลได้ขยายให้ผู้โดยสารที่เที่ยวบินล่าช้าเกิน 3 ชั่วโมงได้รับค่าเสียหายด้วยตามหลักการที่เรียกว่า “สิทธิในการ
ได้รับค่าเสียหายที่เป็นมาตรฐาน” (a right to standardized compensation)54 ส่วนคดี Moré มีความ
เกี่ยวข้องในประเด็นการใช้อายุความใช้ตามกฎหมายภายในของประเทศสเปนคือ 10 ปี 
 ประเด็นที่ศาลอุทธรณ์พิจารณาต่อมา คือ สหราชอาณาจักรจ้าเป็นต้องผูกพันตามแนวค้าพิพากษา
หรือไม่ ศาลอุทธรณ์เห็นว่าสหราชอาณาจักรจ้าเป็นต้องผูกพันตามแนวค้าพิพากษาของศาลยุติธรรมแห่ง
สหภาพยุโรป ว่าการเรียกร้องตามกฎระเบียบ 261/2004 ไม่ทับซ้อนกับอนุสัญญามอนตริออล จึงไม่ใช้
อนุสัญญามอนตริออลบังคับ และในกรณีอายุความต้องใช้อายุความตามกฎหมายภายในตามที่ศาลได้ตัดสินไว้แล้ว55 
 ทั งนี ผู้พิพากษา Lord Justice Moore-Bick ผู้ท้าค้าพิพากษา ได้ให้ความเห็นว่า แม้ว่าจะรับทราบ 
ข้อวิจารณ์ว่าค้าตัดสินของศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรปทั งในคดี Sturgeon คดี Nelson ที่ตัดสินยืนยันคดี 
Sturgeon และคดี Moré จะท้าให้เกิดความแตกต่างในการปรับใช้อายุความระหว่างข้อ 19 แห่งอนุสัญญา 
มอนตริออล และข้อ 7 แห่งกฎระเบียบ 261/2004 แต่ก็ยังไม่มีน ้าหนักเพียงพอที่จะท้าให้สามารถปรับใช้อายุความ

                                                           
51 [2014] EWCA Civ 845, para 3 (Dawson). 
52 Dawson, para 3. 
53 Dawson, paras 17-18. 
54 Dawson, para 14. 
55 Dawson, para 24. 



                                                                          วารสารกฎหมายนิติพัฒน์ นิด้า ปีท่ี 10 ฉบับท่ี 2/2564     13 
 

 

 

ตามอนุสัญญามอนตริออลบังคับแก่การเรียกร้องตามกฎระเบียบ 261/2004 ได้56 ดังนั น จึงสรุปได้ว่าอายุความ
กรณีเท่ียวบินล่าช้าก็ใช้อายุความตามกฎหมายภายในเช่นกัน 

3.5 ความหลากหลายของอายุความ 
 การตัดสินคดี Dawson ก่อให้เกิดแรงกระเพ่ือมในวงวิชาการและในทางปฏิบัติ เพราะสะท้อนให้เห็น
ว่าอายุความตามกฎหมายภายในของแต่ละประเทศมีความแตกต่างกัน เช่นกรณีของสเปนอายุความคือสิบปี 
แต่อังกฤษก้าหนดไว้หกปี57 ค้าถามที่เกิดขึ นคือจะใช้อายุความตามกฎหมายประเทศใดในกรณีการขนส่งทาง
อากาศระหว่างประเทศที่มีองค์ประกอบต่างประเทศหลายประเทศ กรณีเช่นนี จ้าเป็นต้องพิจารณากฎหมาย
ขัดกันหรือไม่ มีผู้เสนอว่าสายการบินอาจก้าหนดอายุความไว้ในเงื่อนไขการขนส่ง (conditions of carriage)58 
แต่ตามกฎระเบียบ 261/2004 ระบุไว้ชัดเจนว่าสิทธิของผู้โดยสารไม่อาจถูกจ้ากัดได้ ดังนี การจ้ากัดสิทธิโดย
สัญญาจึงไม่น่ากระท้าได้59 

4. ประเทศไทย 
 ประเทศไทยก็มีกฎหมายเกี่ยวข้องกับการคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารที่เดินทางทางอากาศในลักษณะ
เดียวกับกลุ่มรัฐสมาชิกสหภาพยุโรป คือ พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 
และท่ีแก้ไขเพ่ิมเติม (พระราชบัญญัติรับขนฯ) ซึ่งเป็นกฎหมายอนุวัติการอนุสัญญามอนตริออล60 และกฎหมาย
ที่คุ้มครองสิทธิผู้โดยสาร 2 ฉบับ คือ ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้
บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ้าภายในประเทศ พ.ศ. 2553 (ประกาศสิทธิผู้โดยสาร
ภายในประเทศ) และประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการเที่ยวบิน  
เช่าเหมาล้า พ.ศ. 2556 (ประกาศเช่าเหมาล้า)  

4.1 ขอบเขตการใช้บังคับกฎหมายไทยที่เกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารที่เดินทางทางอากาศ
โดยสังเขป 
 ในหัวข้อนี มุ่งพิจารณาเนื อหาของกฎหมายสองชุด สามฉบับข้างต้นโดยเน้นเรื่องขอบเขตการใช้บังคับ
ในการขนส่งคนโดยสาร และสิทธิของผู้โดยสารกรณีเท่ียวบินล่าช้า และอายุความเท่านั น เนื่องจากเป็นประเด็น
ที่มีโอกาสทับซ้อนและเป็นปัญหาว่าจะใช้กฎหมายฉบับใดบังคับแก่กรณี 
  

                                                           
56 Dawson, para 24. 
57 Jeremias Prassl, ‘EU Aviation Law before the English Courts: Dawson, Huzar, and Regulation 261/2004’ 
(2014) 6 Air & Space Law 365, 378. 
58 S. Rai & G. Grand, ‘Case Update: Dawson v. Thomson Airways Limited’ (2014) DLA Piper 1, 2. 
59 Jeremias Prassl (n 57) 379. 
60 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 139 ตอนท่ี 56 ก หน้า 16 วันท่ี 26 พฤษภาคม 2560 หมายเหตุท้ายพระราชบัญญัติการรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศ (ฉบับท่ี 2) พ.ศ. 2560   
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4.1.1 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 
 พระราชบัญญัติรับขนฯ ใช้บังคับกับการรับขนทางอากาศไม่ว่าจะเป็นการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ
หรือของทางอากาศยาน โดยการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศมีความหมายเช่นเดียวกับความหมายตาม
อนุสัญญามอนตริออล ตามที่ได้อธิบายในหัวข้อ 2.1 คือมุ่งพิจารณาถิ่นต้นทางและถิ่นปลายทางตั งอยู่ภายใน
อาณาเขตของรัฐภาคี61 สิ่งที่พิเศษใน พระราชบัญญัติรับขนฯ คือ การบัญญัติหมวด 6 การรับขนทางอากาศ
ภายในประเทศ โดยให้น้าความในพระราชบัญญัติที่อนุวัติการอนุสัญญามอนตริออลมาใช้บังคับแก่การรับขนทาง
อากาศภายในประเทศด้วย62  
 ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ นจากการขนส่งคนโดยสารหรือสัมภาระล่าช้า ตามมาตรา 12 
ประกอบมาตรา 15 แห่งพระราชบัญญัติรับขนฯ และอายุความในการฟ้องเรียกค่าเสียหายจากการรับขนทางอากาศ 
คือ สองปีนับแต่วันที่อากาศยานถึงถิ่นปลายทาง หรือนับแต่วันที่อากาศยานนั นควรจะได้ถึงแล้ว หรือนับแต่
วันที่การรับขนได้หยุดลง63 

ดังนั นพระราชบัญญัติรับขนฯ จึงใช้บังคับกับกรณีความเสียหายจากการขนส่งคนโดยสารล่าช้าทั งใน
การเดินทางทางอากาศภายในประเทศและระหว่างประเทศ 

  4.1.2 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสาย
การบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 2553 

ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศได้ประกาศในราชกิจจานุเบกษาวันที่ 5 พฤศจิกายน พ.ศ. 255364 
มิใช่กฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารฉบับแรกในประเทศไทย เพราะก่อนหน้านี ประเทศไทยได้มีกฎหมายใน
ท้านองเดียวกันมาแล้ว 2 ฉบับ คือ ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง สิทธิของผู้โดยสารซึ่งใช้บริการสายการบิน
ของไทยในเส้นทางบินประจ้าภายในประเทศ65 ที่ประกาศ ณ วันที่ 24 ธันวาคม 2546 (ประกาศ 2546)  
ซึ่งถูกยกเลิกและแทนที่ด้วยประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง สิทธิของผู้โดยสารซึ่งใช้บริการสายการบินของไทยใน
เส้นทางบินประจ้าภายในประเทศ66 (ประกาศ 2550) ซึ่งถูกยกเลิกโดยประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ67 

                                                           
61 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558, มาตรา 3. 
62 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558, มาตรา 57. 
63 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558, มาตรา 55. 
64 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 127 ตอนพิเศษ 128 ง 5 พฤศจิกายน 2553 หน้า 11-17. 
65 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 125 ตอนพิเศษ 21 ง 30 มกราคม 2551 หน้า 8-9. มีข้อสังเกตว่ารัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวง
คมนาคมได้ประกาศตั งแต่วันที่ 24 ธันวาคม พ.ศ. 2546 แต่ได้เผยแพร่ลงราชกิจจานุเบกษา 30 มกราคม 2551 และไม่มี
เนื อหาระบุว่าประกาศจะมีผลใช้บังคับเมื่อใด แต่ให้เป็นส่วนหนึ่งของเง่ือนไขใบอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขาย ในการ
เดินอากาศเฉพาะผู้ประกอบกิจการเดินอากาศแบบประจ้าภายในประเทศ. 
66 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 125 ตอนพิเศษ 21 ง 30 มกราคม 2551 หน้า 10-15. 
67 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ้า
ภายในประเทศ พ.ศ. 2553, ข้อ 1 (ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ). 
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ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศมีเนื อหาคล้ายคลึงกับกฎระเบียบ 261/2004 คือ คุ้มครองสิทธิ
ผู้ โดยสารในกรณีเที่ยวบินล่าช้า การยกเลิกเที่ยวบิน และการปฏิเสธการขนส่ง โดยผู้โดยสารที่ได้รับ 
ความคุ้มครองคือผู้โดยสารที่เดินทางเส้นทางบินประจ้าภายในประเทศที่ได้มาแสดงตนเพ่ือการขึ นเครื่อง 
(check in) ภายในเวลาที่สายการบินระบุไว้ล่วงหน้าเป็นลายลักษณ์อักษร โดยเนื อหาประกาศสิทธิผู้โดยสาร
ภายในประเทศไม่ได้มุ่งแยกรูปแบบทางธุรกิจว่าเป็นสายการบินต้นทุนต่้าหรื อสายการบินที่ให้บริการเต็ม
รูปแบบ แต่แยกเป็นเส้นทางบินประจ้า (scheduled service) เท่านั น68  

เที่ยวบินล่าช้าตามที่ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศมุ่งคุ้มครองนั นเป็นกรณีเที่ยวบินล่าช้าก่อน
ออกเดินทาง โดยพิจารณาจากค้านิยามที่ให้ความหมายว่า “เที่ยวบินที่ปฏิบัติการบินล่าช้ากว่าเวลาที่ก้าหนด
ตามตารางการบินซึ่งได้ประกาศไว้แล้ว”69 แสดงว่าเนื อหาของประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ 
ไม่ครอบคลุมถึงกรณีสายการบินปรับเปลี่ยนตารางบินเร็วขึ นกว่าเดิม เนื อหาของประกาศสิทธิผู้โดยสาร
ภายในประเทศก้าหนดหน้าที่ให้สายการบินกรณีเที่ยวบินล่าช้า แบ่งตามระยะเวลาที่ล่าช้าเป็นสี่ช่วง โดยเริ่ม
ตั งแต่ (1) ล่าช้าเกินกว่า 2 ชั่วโมง แต่ไม่เกิน 3 ชั่วโมง (2) ล่าช้าเกินกว่า 3 ชั่วโมง แต่ไม่เกิน 5 ชั่วโมง (3) ล่าช้า
เกินกว่า 5 ชั่วโมง แต่ไม่เกิน 6 ชั่วโมง และ (4) ล่าช้าเกินกว่า 6 ชั่วโมง 70 หากเที่ยวบินล่าช้าน้อยกว่าเวลาที่
ก้าหนด สายการบินยังไม่มีหน้าที่ตามประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ 71 สิทธิของผู้โดยสารในกรณี
เที่ยวบินล่าช้าในสามกรณีแรกนั นมีจุดร่วมเหมือนกันสองสิทธิ คือ สิทธิได้รับการจัดหาอาหารหรือเครื่องดื่มโดย
ไม่คิดค่าใช้จ่าย และสิทธิในการได้รับการจัดหาอุปกรณ์เพ่ือใช้ติดต่อสื่อสื่อสาร72 ส่วนสิทธิเฉพาะตามระยะเวลา
ที่เที่ยวบินล่าช้านั น คือ กรณีล่าช้าเกินกว่า 2 ชั่วโมง แต่ไม่เกิน 3 ชั่วโมง หากผู้โดยสารไม่ประสงค์เดินทางต่อไป 
สายการบินต้องคืนค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมเต็มจ้านวน73 กรณีล่าช้าเกินกว่า 3 ชั่วโมงแต่ไม่เกิน 5 ชั่วโมง 
ผู้โดยสารมีสิทธิเลือกว่าจะรับเงินค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมคืนหรือเปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน หรือเดินทางโดย
การขนส่งอ่ืนที่เหมาะสม74 เช่น กรณีสายการบินหนึ่งเกิดปัญหาเที่ยวบินล่าช้าเกินกว่า 3 ชั่วโมง เนื่องจาก
ปัญหาบริหารจัดการอากาศยาน สายการบินได้จัดหาอาหารให้ผู้โดยสารระหว่างรอ และเสนอคืนเงิน  
ค่าโดยสาร หรือเปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน หรือเดินทางโดยการขนส่งทางอ่ืน75 

                                                           
68 ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ, ข้อ 3(1). 
69 ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ, ข้อ 2. 
70 ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ, ข้อ 4(1).  
71 Nokair, ‘กรมการบินพลเรือนเรียกนกแอร์ แจงเหตุเที่ยวบินล่าช้า’ (Nokair) <https://nokair.net/กรมการบินพลเรือน/> 
สืบค้นวันท่ี 20 พฤษภาคม 2564. 
72 ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ, ข้อ 4. 
73 ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ, ข้อ 4(1)(ค). 
74 ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ, ข้อ 4(2)(ค). 
75 ส้านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, ‘CAAT News 8/2564 : การคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารกรณีเที่ยวบินล่าช้าและ
เที่ยวบินยกเลิกของสายการบินไทยเวียตเจ็ท ’ (ส้านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 5 เมษายน 2564) 
<https://www.caat.or.th/th/archives/57147> สืบค้นวันท่ี 20 พฤษภาคม 2564. 
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จุดที่น่าสนใจ คือ กรณีล่าช้าเกินกว่า 5 ชั่วโมงแต่ไม่เกิน 6 ชั่วโมง และกรณีล่าช้าเกินกว่า 6 ชั่วโมง  
เพราะสายการบินมีหน้าที่ต้องจ่ายค่าชดเชยตามประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ โดยกรณีล่าช้าเกินกว่า  
5 ชั่วโมงแต่ไม่เกิน 6 ชั่วโมงนั น สายการบินต้องช้าระค่าชดเชยเป็นเงินสดจ้านวน 600 บาท เว้นแต่สายการบิน
จะพิสูจน์ได้ว่าการล่าช้าของเที่ยวบินนั นเกิดจากเหตุสุดวิสัยซึ่งอยู่เหนือการควบคุมของสายการบิน76 เช่น  
สายการบินหนึ่งไม่สามารถพิสูจน์เหตุที่จะไม่ต้องช้าระค่าชดเชย สายการบินนั นจึงให้สิทธิผู้โดยสารเลือกว่า  
จะรับค่าชดเชยเป็นเงินสด 600 บาท หรือเลือกรับ travel voucher มูลค่า 900 บาท77 

ส่วนกรณีล่าช้าเกินกว่า 6 ชั่วโมงจะเหมือนกับการยกเลิกเที่ยวบิน78 กล่าวคือ สายการบินต้องช้าระ
ค่าชดเชยเป็นเงินสดจ้านวน 1,200 บาท เว้นแต่สายการบินพิสูจน์ว่าเกิดจากเหตุสุดวิสัยซึ่งอยู่เหนือการควบคุม
ของสายการบิน79 ในกรณีเที่ยวบินยกเลิกมีเหตุยกเว้นอีกสองเหตุ คือ สายการบินได้แจ้งข่าวการยกเลิก
เที่ยวบินล่วงหน้าไม่น้อยกว่า 3 วัน หรือ ในกรณีแจ้งไม่ถึง 3 วัน แต่ได้เปลี่ยนเที่ยวบินให้โดยไปถึงจุดหมาย
ปลายทางเร็วหรือช้ากว่าก้าหนดเวลาเดิมไม่เกิน 3 ชั่วโมง80 แต่ผู้เขียนเห็นว่าไม่อาจน้ามาปรับใช้กับกรณี
เที่ยวบินล่าช้าเกินกว่า 6 ชั่วโมงได้ เพราะหากสายการบินแจ้งการล่าช้าไว้ล่วงหน้ามากกว่า 3 วันแล้ว ผู้โดยสาร
ย่อมไม่มาแสดงตนเพ่ือการขึ นเครื่องอันเป็นเงื่อนไขที่จะได้รับความคุ้มครองจากประกาศสิทธิผู้โดยสาร
ภายในประเทศ หรือหากสายการบินเปลี่ยนเวลาบินให้ถึงจุดหมายปลายทางเวลาต่างกันไม่เกิน 3 ชั่วโมง ย่อมไม่
อาจเกิดกรณีล่าช้าเกินกว่า 6 ชั่วโมงขึ นได้ 

มีข้อสังเกตว่าประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศแบ่งระยะเวลาที่ล่าช้าและให้สิทธิที่แตกต่างจาก
ประกาศ 2546 และ ประกาศ 2550 อย่างมีนัยส้าคัญ ประกาศ 2546 นั นให้สิทธิผู้โดยสารได้รับอาหารหรือที่
พักในกรณีการบินล่าช้ากว่าเวลาที่ก้าหนดตามตารางการบินเกินกว่า 3 ชั่วโมงไม่ว่าเหตุใด ๆ แต่ไม่ก้าหนด
เนื อหาเกี่ยวกับการให้ค่าชดเชย81 ส่วนประกาศ 2550 แบ่งเที่ยวบินล่าช้าเป็น 3 กลุ่ม คือ (1) ล่าช้าเกินกว่า  
2 ชั่วโมงขึ นไป (2) ล่าช้าเกินกว่า 3 ชั่วโมง และ (3) ล่าช้าเกินกว่าเวลาที่ก้าหนดมากกว่าหนึ่งวัน 82 แต่ไม่ว่า 
จะเป็นเที่ยวบินล่าช้าประเภทใดตามประกาศ 2550 ผู้โดยสารก็ไม่มีสิทธิได้รับเงินชดเชยที่คงสงวนไว้ส้าหรับ
กรณีการปฏิเสธการขนส่งและการยกเลิกเที่ยวบินเท่านั น83 

                                                           
76 ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ, ข้อ 4(3)(ข) วรรคหนึ่ง. 
77 ส้านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, (n 75). 
78 ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ, ข้อ 4(4). 
79 ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ, ข้อ 5(3)(ค).  
80 ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ, ข้อ 5(3)(ก), (ข). 
81 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารซึ่งใช้บริการสายการบินของประเทศไทยภายในประเทศ 
ประกาศ ณ วันท่ี 24 ธันวาคม พ.ศ. 2546, ข้อ 2(4). 
82 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง สิทธิของผู้โดยสารซึ่งใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ้าภายในประเทศ 
ประกาศ ณ วันท่ี 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550, ข้อ 6. 
83 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง สิทธิของผู้โดยสารซึ่งใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ้าภายในประเทศ 
ประกาศ ณ วันท่ี 6 ธันวาคม พ.ศ. 2550, ข้อ 7. 



                                                                          วารสารกฎหมายนิติพัฒน์ นิด้า ปีท่ี 10 ฉบับท่ี 2/2564     17 
 

 

 

ในเรื่องการร้องเรียนนั น ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศระบุช่องทางการร้องเรียนเกี่ยวกับ 
การปฏิบัติของสายการบินไว้84 แต่ไม่ได้ระบุถึงการฟ้องร้องคดีและเรื่องอายุความการฟ้องคดีแต่อย่างใด 

  4.1.3 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการ
เที่ยวบินเช่าเหมาล า พ.ศ. 2556 

ประกาศเช่าเหมาล้าใช้บังคับกับสายการบินที่ได้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ
แบบไม่ประจ้าที่ให้บริการเช่าเหมาล้า โดยการเช่าเหมาล้า (charter) อาจเป็นเส้นทางภายในประเทศหรือ
เส้นทางระหว่างประเทศก็ได้85 

มาตรการคุ้มครองผู้โดยสารกรณีเที่ยวบินล่าช้าส้าหรับสายการบินที่ให้บริการเช่าเหมาล้าจะไม่ได้แบ่ง
ละเอียดเท่ากรณีประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ แต่แบ่งเพียงสองกรณี คือ (1) กรณีล่าช้าเกินกว่า 2 ชั่วโมง 
แต่ไม่เกิน 6 ชั่วโมง และ (2) กรณีล่าช้าเกินกว่า 6 ชั่วโมงขึ นไป โดยกรณีแรกนั นผู้โดยสารได้รับสิทธิเรื่องอาหาร
และเครื่องดื่ม และสิทธิจัดหาอุปกรณ์อ้านวยความสะดวกเพ่ือใช้ในการติดต่อสื่อสาร 86 แต่ไม่มีสิทธิได้รับ
ค่าชดเชยแต่อย่างใด กรณีการล่าช้าเกินกว่า 6 ชั่วโมง สายการบินต้องปฏิบัติต่อผู้โดยสารเช่นเดียวกับ  
ว่าเที่ยวบินนั นยกเลิก แต่ประกาศเช่าเหมาล้าไม่ได้ให้สิทธิได้รับค่าชดเชยใด ๆ87 

ประกาศเช่าเหมาล้าไม่ได้ระบุเรื่องอายุความไว้ แต่มีมาตรการป้องกันในเรื่องสายการบินไม่ด้าเนินการ
ด้วยการบังคับให้สายการบินวางหนังสือค ้าประกันของธนาคารต่อกรมการบินพลเรือน (ปัจจุบัน คือ ส้านักงาน
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย)88 ผู้เขียนเห็นว่าการก้าหนดดังกล่าวเพ่ือป้องกันปัญหาสายการบินเช่าเหมาล้า
ทิ งผู้โดยสารอย่างท่ีเคยเกิดขึ นในอดีต89 

4.2 วิเคราะห์เปรียบเทียบการคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารที่เดินทางทางอากาศกับกฎหมายของสหภาพยุโรป 
 ในหัวข้อนี จะพิจารณาเปรียบเทียบกฎหมายสหภาพยุโรปและกฎหมายไทยใน 3 ประเด็น คือ ช่วงเวลา
การประกาศใช้กฎหมาย รูปแบบสายการบินที่อยู่ภายใต้บังคับ และการให้ค่าเสียหายกรณีเที่ยวบินล่าช้า 

4.2.1 ช่วงเวลาการประกาศใช้กฎหมาย 
 ประเทศไทยไม่เคยมีประเด็นปัญหาเกี่ยวกับการเลือกใช้บังคับพระราชบัญญัติรับขนฯ และ ประกาศ
สิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ หรือ ประกาศเช่าเหมาล้าขึ นสู่ศาลดังเช่นกรณีคดี IATA และหากสังเกตช่วงเวลา
ที่ประกาศใช้กฎหมายพระราชบัญญัติรับขนฯ ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ และประกาศเช่าเหมาล้า

                                                           
84 ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ, ข้อ 10. 
85 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการเที่ยวบินเช่าเหมาล้า พ.ศ. 2556, ข้อ 3 
(ประกาศเช่าเหมาล้า). 
86 ประกาศเช่าเหมาล้า, ข้อ 6(1). 
87 ประกาศเช่าเหมาล้า, ข้อ 6(2). 
88 ประกาศเช่าเหมาล้า, ข้อ 5. 
89 MGR Online, ‘เกาหลีอายัดเครื่องบินพีซีแอร์ ค้างค่าสนามบิน-น ้ามัน คนไทยกว่า 400 คนเคว้ง!’ (MGR Onlne 17 ตุลาคม 2555) 
<https://mgronline.com/business/detail/9550000127455> สืบค้นวันท่ี 30 ธันวาคม 2563. 

https://mgronline.com/business/detail/9550000127455
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จะเห็นว่ามีความแตกต่างจากกรณีของกฎหมายของสหภาพยุโรป กล่าวคือ สหภาพยุโรปได้ลงนามเข้าเป็นภาคี
อนุสัญญามอนตริออลในวันที่ 9 ธันวาคม ค.ศ. 1999 และภาคยานุวัติในวันที่ 29 เมษายน ค.ศ. 2004 90 และ
กฎหมายที่อนุวัติการคือ Regulation (EC) No 889/2002 ออกในปี ค.ศ. 2002 ส่วนกฎระเบียบ 261/2004 
ออกในวันที่ 17 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 2004 หมายความว่าในระหว่างที่สหภาพยุโรปวางแผนภาคยานุวัติอนุสัญญา
มอนตริออล สหภาพยุโรปก็ได้ยกร่างกฎระเบียบ 261/2004 และได้ประกาศใช้ในเวลาไล่เลี่ยกัน อีกทั ง
กฎหมายที่อนุวัติการอนุสัญญามอนตริออลได้ออกมาก่อนกฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสาร แต่ส้าหรับประเทศไทย 
ประเทศไทยไม่เคยเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาวอร์ซอ และออกประกาศเพ่ือคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ
ฉบับแรกตั งแต่ปี 2546 กฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารของประเทศไทยจึงออกก่อนพระราชบัญญัติรับขนฯ  
ที่ออกในพ.ศ. 2558 และออกก่อนวันที่ 2 ตุลาคม พ.ศ. 2560 อันเป็นวันที่อนุสัญญามอนตริออลมีผลใช้บังคับ
กับประเทศไทย91 
 หากเทียบกฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารของไทยกับสหภาพยุโรปจะเห็นว่า ประกาศ 2546 ได้ออก
ในช่วงเวลาไล่ ๆ กับที่สหภาพยุโรปยกร่างกฎระเบียบ 261/2004 ส่วนประกาศปี 2550 มีรูปแบบและเนื อหา
ใกล้เคียงกับกฎระเบียบ 261/2004 ค่อนข้างมาก น่าจะเป็นไปได้ว่าประเทศไทยได้รับแรงบันดาลใจจาก
กฎระเบียบ 261/2004 ส้าหรับประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ ออกในปี พ.ศ. 2553 เมื่อเทียบกับ
ช่วงเวลาที่มีค้าพิพากษาคดี Sturgeon ที่ตัดสินในวันที่ 19 พฤศจิกายน ค.ศ. 2009 (พ.ศ. 2552) จะเห็นได้ว่า
ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศออกหลังจากคดี Sturgeon จึงเป็นไปได้ว่าการให้สิทธิผู้โดยสารที่ได้รับ
ผลจากเที่ยวบินล่าช้าได้รับค่าชดเชยเป็นแนวคิดจากคดี Sturgeon 

4.2.2 รูปแบบธุรกิจสายการบินภายใต้บังคับ 
 อนุสัญญามอนตริออลและพระราชบัญญัติรับขนฯ ใช้บังคับกับผู้ขนส่งที่เข้าเงื่อนไขการรับขนโดยใช้
อากาศยานเพ่ือสินจ้าง92 โดยไม่ได้ก้าหนดรูปแบบธุรกิจว่าเป็นสายการบินประเภทใด หรือให้บริการเที่ยวบิน
ประจ้ามีก้าหนดหรือเที่ยวบินเช่าเหมาล้า เช่นเดียวกันกับกฎระเบียบ 261/2004 ในทางตรงข้าม ประเทศไทย
ได้ออกประกาศแยก คือ ประกาศที่ก้ากับดูแลสายการบินที่ให้บริการเส้นทางบินประจ้าภายในประเทศ และ
สายการบินที่ให้บริการเช่าเหมาล้าทั งในประเทศและต่างประเทศ รายละเอียดสรุปตามตารางแสดงการใช้
บังคับกฎหมายกับเที่ยวบินประเภทต่าง ๆ  
  

                                                           
90 International Civil Aviation Organization (n 5) 
91 International Civil Aviation Organization ibid. 
92 Montreal Convention, Art. 1. 
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ตารางแสดงการใช้บังคับกฎหมายกับเที่ยวบินประเภทต่าง ๆ  
 

กฎหมาย* เที่ยวบินระหว่างประเทศ เที่ยวบินภายในประเทศ 
 เที่ยวบินไม่

ประจ้า 
เที่ยวบิน
ประจ้า 

เที่ยวบินไม่
ประจ้า 

เที่ยวบินประจ้า 

อนุสัญญาวอร์ซอ / /   
อนุสัญญามอนตริออล / /   

กฎระเบียบ 2027 ฉบับแก้ไข / / / / 
พระราชบัญญัติรับขนฯ / / / / 
ประกาศสิทธิผู้โดยสาร

ภายในประเทศ 
   / 

ประกาศเช่าเหมาล้า /  /  

* การแยกขอบเขตการใช้บังคับเป็นการแยกในภาพรวมเท่านั น รายละเอียดจะต้องพิจารณาเงื่อนไขของกฎหมายแต่ละฉบับ 

  4.2.3 ค่าเสียหายกรณีเที่ยวบินล่าช้า 
 กฎระเบียบ 261/2004 ไม่ให้ค่าเสียหายแก่ผู้โดยสารที่เที่ยวบินล่าช้า แต่ศาลยุติธรรมแห่งสหภาพ
ยุโรปได้ตีความหรืออาจมองได้ว่าเป็นการเขียนกฎหมายใหม่เสียเองโดยการให้สิทธิแก่ผู้โดยสารที่ได้รับความ
เสียหายจากเที่ยวบินล่าช้าในระยะเวลาที่ก้าหนดให้ได้รับค่าเสียหายเสมือนเที่ยวบินยกเลิกตามคดี Sturgeon 
การได้รับค่าเสียหายนี มีผลกับผู้ โดยสารในเที่ยวบินประจ้าและเที่ยวบินเช่าเหมาล้า และเที่ยวบิน
ภายในประเทศและระหว่างประเทศท่ีอยู่ในกรอบบังคับของกฎระเบียบ 261/2004 
 ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศให้สิทธิได้รับค่าชดเชยในเที่ยวบินล่าช้ าในกรณีเที่ยวบินประจ้า
ภายในประเทศ ส้าหรับเที่ยวบินเช่าเหมาล้าไม่ว่าจะเป็นเที่ยวบินภายในหรือระหว่างประเทศจะไม่ได้รับ
ค่าชดเชยตามประกาศเช่าเหมาล้า 
 อนุสัญญามอนตริออลและพระราชบัญญัติรับขนฯ ให้สิทธิผู้โดยสารเรียกค่าเสียหายกรณีเที่ยวบิน
ล่าช้าได้ตามเงื่อนไขที่ระบุในกฎหมาย ในเที่ยวบินระหว่างประเทศท่ีอยู่ภายใต้บังคับของอนุสัญญามอนตริออล 
นอกจากนี พระราชบัญญัติรับขนฯ ยังได้ขยายกรอบการบังคับไปยังเที่ยวบินภายในประเทศด้วย หมายความว่า
ผู้โดยสารเที่ยวบินภายในประเทศไทยสามารถฟ้องเรียกค่าเสียหายได้ตามพระราชบัญญัติรับขนฯ ไม่ว่าจะเป็น
เที่ยวบินในเส้นทางบินประจ้าซึ่งอาจได้รับตามประกาศคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารหรือเที่ยวบินเช่าเหมาล้าซึ่งไม่ได้
รับตามประกาศเช่าเหมาล้า 
 เมื่อปรับการใช้บังคับของพระราชบัญญัติรับขนฯ เข้ากับประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ และ 
ประกาศเช่าเหมาล้าแล้ว จะเห็นว่า ผู้โดยสารที่เดินทางทางอากาศในเที่ยวบินระหว่างประเทศไม่ว่าจะเป็น
เที่ยวบินเช่าเหมาล้า หรือเที่ยวบินในเส้นทางบินประจ้า จะไม่ได้รับค่าชดเชยใด ๆ จากกรณีเที่ยวบินล่าช้าตาม



20      NITIPAT NIDA Law Journal Vol. 10 No. 2/2021 
 

 

ประกาศทั งสองฉบับดังกล่าว ดังนี ประเทศไทยจึงไม่มีประเด็นว่ากฎหมายภายในจะออกขัดหรือถูกตีความให้  
ขัดกับพันธกรณีตามข้อ 29 แห่งอนุสัญญามอนตริออล ในเรื่อง exclusivity 
 อย่างไรก็ตาม ส้าหรับผู้โดยสารที่เดินทางทางอากาศภายในประเทศที่ได้รับความเสียหายจากเที่ยวบิน
ล่าช้าเกินกว่า 5 ชั่วโมงแต่ไม่เกิน 6 ชั่วโมง และกรณีล่าช้าเกินกว่า 6 ชั่วโมง ที่ได้รับค่าชดเชยตามประกาศสิทธิ
ผู้โดยสารภายในประเทศ อาจเกิดความทับซ้อนกับสิทธิที่จะฟ้องคดีตามพระราชบัญญัติรับขนฯ ที่น้ามาใช้
บังคับกับการเดินทางทางอากาศภายในประเทศด้วยโดยอนุโลม กรณีนี แม้จะไม่ขัดกับพันธกรณีในข้อ 29 
เพราะเป็นกรณีท่ีประเทศไทยสมัครใจน้ากฎหมายระหว่างประเทศเรื่องการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศมาใช้กับ
การขนส่งทางอากาศภายในประเทศเอง แต่อาจเกิดปัญหาในการใช้บังคับว่าจะใช้กฎหมายใดในการเรียกร้อง
ค่าเสียหาย และจะใช้อายุความใดในการพิจารณาซึ่งบทความนี จะได้น้าเสนอต่อไปในหัวข้อ 4.3 

4.3 อายุความตามกฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสาร 
 เหมือนเช่นกฎระเบียบ 261/2004 กฎหมายไทยเกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารทั งสองฉบับไม่ได้
กล่าวถึงเรื่องอายุความไว้แต่อย่างใด หรือหากกล่าวโดยเฉพาะเจาะจงลงไปอาจกล่าวได้ว่าประกาศสิทธิ
ผู้โดยสารภายในประเทศและประกาศเช่าเหมาล้าไม่ได้กล่าวถึงขั นตอนที่ผู้โดยสารจะด้าเนินการฟ้องคดีทางแพ่ง
ต่อสายการบินไว้เลย 
 ส้าหรับพระราชบัญญัติรับขนฯ ก็เช่นเดียวกับอนุสัญญามอนตริออล ที่ก้าหนดอายุความไว้ที่ 2 ปี 
ค้าถามจึงเป็นเช่นเดียวกับกรณีคดี Moré และคดี Dawson ว่าประเทศไทยจะใช้กฎหมายใดก้าหนดอายุความ
ในกรณีผู้โดยสารเรียกร้องค่าชดเชยจากกรณีเที่ยวบินยกเลิก ถูกปฏิเสธการขนส่ง และเที่ยวบินล่าช้าตาม
กฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารของไทย เนื่องจากกฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารของไทยไม่ได้มีการแก้ไขให้
เป็นไปตามค้าพิพากษาคดี Moré และศาลไทยยังไม่เคยมีค้าพิพากษาเกี่ยวกับกฎหมายดังกล่าวเผยแพร่ต่อ
สาธารณะ ในหัวข้อนี จึงมุ่งวิเคราะห์ตามหลักกฎหมายเป็นส้าคัญ 
 ก่อนที่จะพิจารณาอายุความในแต่ละกรณี หลักการทั่วไปที่กฎหมายไทยระบุไว้ คือ อายุความเป็นเรื่อง
นิตินโยบาย คู่กรณีจึงไม่สามารถตกลงงดใช้อายุความ หรือขยายหรือย่นอายุความได้93 จึงมีการรองรับว่าเรื่อง
อายุความเป็นกฎหมายเกี่ยวกับความสงบเรียบร้อยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน การตกลงแตกต่างย่อมเป็นโมฆะ94 

4.3.1 อายุความกรณีเที่ยวบินยกเลิก 
 ตามที่ได้สรุปแล้วในหัวข้อ 4.1.2 และ 4.1.3 ว่าประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ และประกาศ
เช่าเหมาล้า ตามล้าดับ ไม่ระบุเรื่องอายุความไว้ และตามหัวข้อ 3.2 ว่าเที่ยวบินยกเลิกไม่อยู่ภายใต้บังคับของ
อนุสัญญามอนตริออล ย่อมหมายความว่าไม่อยู่ภายใต้พระราชบัญญัติรับขนฯ ด้วยเช่นกัน ดังนี จึงไม่น้า
อายุความ 2 ปี ตามพระราชบัญญัติรับขนฯ มาใช้บังคับ เมื่อเป็นเช่นนี จึงไม่มีกฎหมายเฉพาะบัญญัติเรื่องอายุความไว้ 
จ้าต้องพิจารณาบทบัญญัติเรื่องอายุความตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

                                                           
93 ก้าชัย จงจักรพันธ์, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยระยะเวลาและอายุความ (พิมพ์ครั งที่ 11, โครงการ
ต้าราและเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 2563) 262. 
94 เพิ่งอ้าง 262-263. 
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 ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ต้องพิจารณาบทบัญญัติเรื่องอายุความตามมาตรา 193/1 ถึง 
193/5 ที่ระบุถึงอายุความเฉพาะกรณีไว้ก่อน95 จากการพิจารณาพบว่าประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
ก้าหนดอายุความเกี่ยวกับสิทธิเรียกร้องเกี่ยวกับการขนส่งไว้ใน มาตรา 193/34 (3) ซึ่งบัญญัติว่า “ผู้ขนส่งคน
โดยสารหรือสิ่งของหรือผู้รับส่งข่าวสาร เรียกเอาค่าโดยสาร ค่าระวาง ค่าเช่า ค่าธรรมเนียม รวมทั งเงินที่ได้ทดรองไป” 
มีก้าหนดอายุความสองปี96 ก้าชัย จงจักรพันธ์ อธิบายว่า ค้าว่า “ผู้ขนส่งคนโดยสารหรือสิ่งของ” ตามมาตรานี  
รวมถึงผู้ประกอบการขนส่งทางอากาศด้วย97 การอธิบายนี สอดคล้องกับแนวค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ผู้ขนส่งทาง
อากาศเรียกค่าระวางขนส่งต้องท้าภายในก้าหนดอายุความสองปี98 หากสามารถใช้อายุความตามมาตรานี ซึ่ง 
มีระยะเวลาเท่ากันกับอายุความตามพระราชบัญญัติรับขนฯ แม้จะไม่ได้ระบุเวลาที่เริ่มนับอายุความไว้ แต่ก็จะ
ไม่เกิดปัญหาอย่างในกรณีของสหภาพยุโรป แต่อย่างไรก็ดี มาตรา 193/4 (3) เป็นกรณีที่ผู้ขนส่งเป็นฝ่ายฟ้อง
เพ่ือเรียกค่าโดยสาร หาใช่กรณีคนโดยสารเรียกร้องไม่ ดังนี จึงไม่สามารถใช้อายุความตามมาตรา 193/4 (3)  
เมื่อเป็นเช่นนี จึงต้องน้ามาตรา 193/30 ที่ก้าหนดให้ใช้อายุความสิบปี กรณีกฎหมายไม่ได้ก้าหนดไว้เฉพาะ99  

4.3.2 อายุความกรณีถูกปฏิเสธการขนส่ง 
 กรณีถูกปฏิเสธการขนส่งมีลักษณะเช่นเดียวกับกรณีเที่ยวบินยกเลิก คือ ไม่อยู่ภายใต้บังคับ 
พระราชบัญญัติรับขนฯ และเมื่อผู้โดยสารมีสิทธิได้รับค่าชดเชยตามประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ  
เมื่อไม่ก้าหนดอายุความไว้ ผู้โดยสารสามารถใช้อายุความสิบปีในการเรียกร้องได้ตามมาตรา 193/30 เช่น  
นายเอ เดินทางโดยสายการบินสยาม (สมมติว่าเป็นสายการบินที่ได้รับอนุญาตให้ด้าเนินกิจการเดินอากาศใน
ประเทศไทย) จากกรุงเทพไปร้อยเอ็ด ในเที่ยวบินที่มีก้าหนดออกเดินทางเวลา 13.30 น. ของวันที่ 12 ธันวาคม 
พ.ศ. 2563 ปรากฏว่าเมื่อนายเอไปแสดงตนเพ่ือการขึ นเครื่องเวลา 11.45 น. ก่อนเวลาเดินทาง แต่เจ้าหน้าที่
สายการบินสยามปฏิเสธการขนส่งโดยที่นายเอไม่มีความผิดแต่อย่างใด และไม่ได้ช้าระค่าชดเชยจ้านวน 1,200 
บาทให้นายเอ เช่นนี  นายเอสามารถเรียกร้องได้โดยอาศัยอายุความ 10 ปี ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

4.3.3 อายุความกรณีเที่ยวบินล่าช้า 
 กรณีเที่ยวบินล่าช้าจะแตกต่างจากสองกรณีแรกในแง่ที่ว่ากฎหมายที่ใช้บังคับอาจมี 2 ฉบับ คือ 
พระราชบัญญัติรับขนฯ และประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ หรือ ประกาศเช่าเหมาล้าแล้วแต่กรณี ทั งนี 
เนื่องจากประเทศไทยไม่ต้องผูกพันตามค้าพิพากษาของศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรป จึงไม่ชัดเจนว่า
หน่วยงานที่มีอ้านาจในการตีความจะตีความในประเด็นดังกล่าวอย่างไร แม้กระนั นหากเป็นการตีความตาม
แนวของสหภาพยุโรปซึ่งประเทศไทยน้าตัวอย่างกฎระเบียบ 261/2004 มาร่างเป็นกฎหมาย และยังปรับปรุง
กฎหมายให้สอดคล้องกับค้าตัดสินในคดี Sturgeon ด้วยนั น มีโอกาสเป็นไปได้สูงว่า ประเทศไทยจะมองว่า
                                                           
95 เพิ่งอ้าง 176. 
96 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์, ม. 193/34(3). 
97 ก้าชัย จงจักรพันธ์ (n93) 138. 
98 ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 2333/2558. 
99 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์, ม. 193/30. 
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ค่าชดเชยจากเที่ยวบินล่าช้าเป็นค่าเสียหายคนละส่วนกับค่าเสียหายตามพระราชบัญญัติรับขนฯ และไม่ใช้อายุ
ความตามพระราชบัญญัติรับขนฯ ดังนี กรณีจะไม่ต่างจากข้อเท็จจริงกรณีเที่ยวบินยกเลิก และกรณีถูกปฏิเสธ
ไม่ให้ขึ นเครื่อง คือ ใช้อายุความสิบปีตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
 หากเป็นการปรับใช้กฎหมายเช่นว่า ย่อมหมายความว่าในข้อเท็จจริงเดียวกัน ถ้าผู้โดยสารเรียกร้อง
ตามประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศจะใช้อายุความสิบปี แต่เมื่อเรียกร้องตามพระราชบัญญัติรับขนฯ  
จะใช้อายุความสองปี เช่น นางสาว ก. เดินทางโดยสายการบินสยาม จากกรุงเทพไปภูเก็ต ในเที่ยวบินที่มี
ก้าหนดออกเดินทางเวลา 08.30 น. ของวันที่ 12 ธันวาคม พ.ศ. 2563 ปรากฏว่าเที่ยวบินล่าช้าจากความ
บกพร่องของสายการบินสยาม ท้าให้นางสาว ก. ออกเดินทางได้ในเวลา 14.00 น. ของวันเดียวกัน เช่นนี 
หมายความว่า เที่ยวบินที่นางสาว ก. ประสงค์จะเดินทางนั นล่าช้าไปถึง 5 ชั่วโมง 30 นาที กรณีนี เป็นกรณี
ล่าช้าเกินกว่า 5 ชั่วโมง แต่ไม่เกิน 6 ชั่วโมง ดังนี สายการบินสยาม ต้องช้าระค่าชดเชยเป็นเงินสดให้นางสาว ก. 
จ้านวน 600 บาททันที แต่หากสายการบินไม่ได้ช้าระค่าชดเชย นางสาว ก. จะน้าคดีมาฟ้องเพ่ือเรียกค่าชดเชย
จ้านวน 600 บาท นางสาว ก. สามารถใช้อายุความสิบปีได้ อย่างไรก็ตาม หากนางสาว ก. ได้รับความเสียหาย
อ่ืน ๆ เช่น การเดินทางไปถึงจุดหมายล่าช้าท้าให้พลาดการเดินทางต่อไปยังเกาะสิมิลัน และต้องเสียค่าจอง  
ที่พักในตัวเมืองภูเก็ตเพ่ิมหนึ่งคืน การเรียกร้องดังกล่าวต้องกระท้าภายในอายุความสองปีตามพระราชบัญญัติรับขนฯ 

4.4 สิทธิในการได้รับค่าชดเชยที่แตกต่างกัน 
 จากการที่ประเทศไทยแบ่งกฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารตามประเภทของเส้นทางบิน และเนื อหา
สิทธิที่ได้รับความคุ้มครองแตกต่างกัน อันเป็นกรณีที่แตกต่างจากพระราชบัญญัติรับขนฯ ที่ก้าหนดให้สิทธิของ
ผู้โดยสารไม่ว่าจะเดินทางโดยสายการบินที่ให้บริการเที่ยวบินประจ้ามีก้าหนดหรือเที่ยวบินเช่าเหมาล้า หรือ
เส้นทางบินภายในประเทศหรือระหว่างประเทศล้วนอยู่ภายใต้หลักเกณฑ์เหมือนกัน ดังนี จึงเกิดกรณีที่ (1) 
ผู้โดยสารที่เดินทางในเที่ยวบินประจ้ามีก้าหนดภายในประเทศ (2) ผู้โดยสารที่เดินทางด้วยเที่ยวบินประจ้ามี
ก้าหนดเส้นทางบินระหว่างประเทศ และ (3) ผู้โดยสารที่เดินทางด้วยเที่ยวบินเช่าเหมาล้าไม่ว่าจะเดินทาง
ภายในหรือระหว่างประเทศ จะได้รับความคุ้มครองตามกฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารที่แตกต่างกัน และ
ผู้โดยสารที่เดินทางด้วยเที่ยวบินประจ้ามีก้าหนดเส้นทางบินระหว่างประเทศจะไม่ได้รับความคุ้มครองจาก
กฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารฉบับใดเลย เช่น นายหนึ่ง เดินทางจากกรุงเทพไปหาดใหญ่ โดยซื อตั๋วโดยสาร
เที่ยวบินประจ้ามีก้าหนด นายสอง เดินทางจากกรุงเทพไปหาดใหญ่ โดยซื อตั๋วโดยสารเที่ยวบินเช่าเหมาล้า 
นายสามเดินทางจากกรุงเทพไปเมืองอู่ฮ่ัน ประเทศจีน โดยสารการบินที่ได้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการ
เดินอากาศจากประเทศไทย หากทั งสามคนเดินทางมาขึ นเครื่องที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และพบว่าเที่ยวบิน
ของทั งสามคนถูกยกเลิก เช่นนี  สิทธิของนายหนึ่งจะอยู่ภายใต้ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศ คือมีสิทธิ
ได้รับค่าชดเชยทันที รวมถึงสิทธิได้รับการดูแล นายสองจะอยู่ภายใต้ประกาศเช่าเหมาล้าที่ให้สิทธิในการดูแล  
ส่วนนายสามไม่อยู่ภายใต้กฎหมายเรื่องคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารของไทยฉบับใดเลย และไม่เข้ากรณีตาม
พระราชบัญญัติรับขนฯ ดังนี สิทธิที่นายสามมีต่อสายการบินย่อมเป็นไปตามสัญญา 
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 ข้อพิจารณาจึงมีอยู่ว่า เมื่อรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2560 ได้รับรองสิทธิของผู้บริโภค
ไว้ในรัฐธรรมนูญ100 เหตุใดประเทศไทยจึงก้าหนดการคุ้มครองผู้โดยสารแตกต่างกัน ทั งที่ผู้โดยสารถูกสายการ
บินปฏิเสธสิทธิตามสัญญารับขนคนโดยสารเหมือนกัน ข้อแตกต่างมีเพียงเรื่องเส้นทางบินและประเภทของ
เที่ยวบินซึ่งไม่ได้เป็นสาระส้าคัญในการก้าหนดความแตกต่างในกรณีของพระราชบัญญัติรับขนฯ หรือแม้แต่ในกรณีของ
กฎระเบียบ 261/2004  

5.บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
 กฎหมายรับขนทางอากาศและกฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารมีเนื อหาเหลื่อมทับซ้อนกันโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งในเรื่องสิทธิของผู้โดยสารในการขนส่งล่าช้าท้าให้เกิดประเด็นการใช้การตีความ ในสหภาพยุโรปซึ่งเป็น
แม่บทของกฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารมีค้าพิพากษาจ้านวนหนึ่งที่ตัดสินและให้ความคุ้มครองแก่ผู้โดยสาร
เพ่ิมขึ นจากกฎหมายตามลายลักษณ์อักษร คือ การให้ผู้โดยสารที่เที่ยวบินล่าช้าได้รับค่าชดเชยเสมือนเที่ยวบิน
ยกเลิก และให้ใช้อายุความตามกฎหมายภายในในคดีที่เกี่ยวกับกฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสาร จึงเกิดปัญหา
ในการปรับใช้อนุสัญญามอนตริออลที่ควรจะเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันในบรรดารัฐสมาชิก 
 ประเทศไทยเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล และมีกฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารเช่นเดียวกับสหภาพ
ยุโรปและน่าจะได้รับอิทธิพลจากสหภาพยุโรปในการยกร่าง เนื่องจากได้แก้ไขกฎหมายให้ผู้โดยสารมีสิทธิ  
ได้รับค่าชดเชยในกรณีที่เที่ยวบินล่าช้าเกินกว่าห้าชั่วโมง อย่างไรก็ตาม สิ่งที่ประเทศไทยขาดในตัวกฎหมาย
และขาดการตีความตามอย่างศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรป คือ เรื่องอายุความว่าจะใช้ตามกฎหมายใด และ
ประเทศไทยยังมีเอกลักษณ์เฉพาะในการก้าหนดกฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารแยกเป็นสองฉบับ คือ 
เที่ยวบินประจ้ามีก้าหนด และเที่ยวบินเช่าเหมาล้า กฎหมายทั งสองฉบับมีเนื อหาคล้ายแต่ไม่เหมือนกันในเรื่อง
สิทธิในการได้รับค่าชดเชย ท้าให้เกิดค้าถามว่าเหตุใดสิทธิผู้โดยสารแต่ละประเภทถึงแตกต่างกัน 
 จากการวิเคราะห์กฎหมายของสหภาพยุโรป และกฎหมายไทยในบทความนี  ผู้เขียนเห็นว่าจุดเริ่มต้น
ในการออกกฎระเบียบ 261/2004 นั นเป็นจุดเริ่มต้นที่มีเจตนาดีเพ่ือต้องการคุ้มครองผู้โดยสารที่เดินทางทาง
อากาศ แต่การตีความว่าสิทธิในกรณีเที่ยวบินล่าช้าไม่ขัดหรือแย้งกับอนุสัญญามอนตริออลเป็นการตีความที่ไม่
ถูกต้อง และซ ้าร้ายเหมือนการกลัดกระดุมเม็ดแรกผิด การกลัดกระดุมเม็ดต่อ ๆ มาจึงผิดตามไปด้วย คือ  
การตัดสินให้ผู้โดยสารในเที่ยวบินที่ล่าช้าในระยะเวลาหนึ่งมีสิทธิได้รับค่าชดเชยเหมือนเที่ยวบินยกเลิก 
 ด้วยเหตุนี  ผู้ เขียนจึงเห็นว่าประเทศไทยได้รับเอาการกลัดกระดุมที่ผิดพลาดมาบัญญัติในกฎหมาย  
แม้ขอบเขตการบังคับใช้ประกาศสิทธิผู้โดยสารภายในประเทศจะจ้ากัดกว่ากรณีกฎระเบียบ 261/2004 คือ  
ไม่ครอบคลุมเที่ยวบินระหว่างประเทศ ท้าให้ไม่ขัดแย้งกับพันธกรณีที่ประเทศไทยมีตามอนุสัญญามอนตริออลก็ตาม  
แต่ก็ท้าให้เกิดข้อสงสัยว่าเหตุใดผู้โดยสารที่ได้รับความเสียหายในลักษณะเดียวกัน คือ ต้องเสียเวลาเหมือน ๆ กัน  
จึงได้รับความคุ้มครองที่ต่างกัน 

                                                           
100 รัฐธรรมนญูแห่งราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2560, มาตรา 46. 
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 ดังนี  ผู้เขียนจึงเห็นว่าเมื่อการกลัดกระดุมผิดที่เม็ดแรก ก็ต้องแก้ไขโดยการกลัดกระดุมใหม่ คือ การตีความ
ให้หน้าที่ของสายการบินตามกฎหมายคุ้มครองสิทธิสอดคล้องกับพันธกรณีตามอนุสัญญามอนตริออล และ
ยกเลิกการให้ค่าชดเชยแก่กรณีเที่ยวบินล่าช้า เพราะผู้โดยสารสามารถเรียกร้องตามอนุสัญญามอนตริออล หรือ 
พระราชบัญญัติรับขนฯ อยู่แล้ว เพื่อป้องกันปัญหาการใช้อายุความท่ีแตกต่างกัน 

 นอกจากนี กรณีของประเทศไทย ควรก้าหนดให้สิทธิของผู้โดยสารในเที่ยวบินต่าง ๆ มีความเหมือนกัน 
โดยไม่จ้าเป็นต้องแบ่งแยกประเภทตามการบินประจ้าหรือการบินแบบเช่าเหมาล้า ส่วนกรณีการบินระหว่าง
ประเทศนั น กฎหมายไทยสามารถใช้บังคับกับผู้ด้าเนินการเดินอากาศที่ได้รับอนุญาตตามใบอนุญาตของไทยได้ 
ท้าให้สามารถใช้บังคับกับสายการบินที่ประกอบการโดยนิติบุคคลไทยในเที่ยวบินระหว่างประเทศได้ อย่างไรก็ตาม 
ส้าหรับรายละเอียดในเนื อหาสิทธิและหน้าที่นั น ผู้เขียนเห็นว่าหน่วยงานที่รับผิดชอบอาจพิจารณาโดยรับฟัง
ความเห็นของผู้เกี่ยวข้องทั งกลุ่มผู้ประกอบการ และกลุ่มผู้โดยสารเพ่ือก้าหนดเนื อหาให้สอดคล้องกับบริบท
ของประเทศไทย 

  


