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ปัญหาทางกฎหมายเกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธขิองคนโดยสารทางอากาศ 
ระหว่างประเทศกรณีเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay* 

 

สุดารตัน์  ตรีเทพ** 
 

บทคัดย่อ 
 

 การขนส่งทางอากาศเป็นการขนส่งรูปแบบหนึ่งที่อ านวยความสะดวกให้แก่คนโดยสารไม่ว่าจะเป็น  
การขนส่งทางอากาศภายในประเทศหรือระหว่างประเทศ ดังนั้นจ านวนคนโดยสารที่ใช้บริการขนส่งทางอากาศจึงมี  
เป็นจ านวนมาก ปัญหาที่คนโดยสารอาจได้รับในระหว่างใช้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศคือ กรณีเกิดเที่ยวบิน
ล่าช้าแบบ tarmac delay ซึ่งในหลายประเทศให้ความส าคัญกับการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศระหว่าง
ประเทศ เช่น สหภาพยุโรป สหรัฐอเมริกาและประเทศฟิลิปปินส์ โดยมีมาตรการทางกฎหมายส าหรับการคุ้มครองสิทธิของ
คนโดยสารทางอากาศระหว่างประเทศกรณีเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay บทความนี้จะน าเสนอกฎหมายและ
ร่างกฎหมายอันเกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศระหว่างประเทศกรณีเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac 
delay ของสหรัฐอเมริกา ประเทศฟิลิปปินส์ และร่างกฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรป เพื่อศึกษาถึงหลักเกณฑ์การคุ้มครอง
สิทธิของคนโดยสารทางอากาศระหว่างประเทศและน ามาปรับใช้การคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศระหว่าง
ประเทศในประเทศไทย 
 
 
ค าส าคัญ: 
 
สิทธิของคนโดยสารทางอากาศ, การขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ, เที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay 
  

                                                           
* Legal Problems regarding International Air Passengers Rights Protection in Tarmac Delay Case 
บทความนี้เป็นส่วนหนึ่งของวิทยานิพนธ์ คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์. 
**Sudarat Treetep 
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ABSTRACT 
 

 Air transportation is one of the modes of transportations that facilitate convenience for 
passengers, be it domestic or international transportation. As such, there is a vast number of 
passengers using air transportation. A problem that passengers may experience when using 
international air transportation is tarmac delay. In many countries, attention is given to the 
protection of the passenger rights of international air transportation,  such as in the European Union, 
United States of America, and Republic of the Philippines, which provide legal measures for the 
protection of the aforementioned rights in the event of tarmac delay. This article will present laws 
and bills relating to the protection of the rights of international air transportation passengers in the 
event of tarmac delay in the United States of America and Republic of the Philippines and also 
drafted regulations of the European Union to study the principles of the protection and refine the 
protection of these aforesaid rights in Thailand. 
 
 
Keywords: 
 
Rights of air transportation passengers, International air transportation, Tarmac delay 
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บทน า 

 ส าหรับการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศของประเทศไทยนั้น จากสถิติการขนส่งทางอากาศ พบว่า 
มีจ านวนคนโดยสารที่ใช้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศที่ท่าอากาศยานนานาชาติซึ่งอยู่ภายใต้การบริหารของ
บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน)ในปี พ.ศ. 2561 มีจ านวนคนโดยสารประมาณ 81 ล้านคน เพิ่มขึ้นจากปี พ.ศ. 
2560 ประมาณ 5.3 ล้านคน1 เมื่อพิจารณาจ านวนคนโดยสารที่ใช้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศย่อมแสดง 
ให้เห็นว่ามีคนโดยสารเลือกใช้บริการขนส่งขนส่งทางอากาศเป็นจ านวนมาก 2 เนื่องจากการเดินทางทางอากาศ 
ช่วยประหยัดเวลาในการเดินทางได้มากโดยเฉพาะในกรณีที่ต้องเดินทางระยะไกล ดังนั้นการให้ความส าคัญเกี่ยวกับสิทธิ
ของคนโดยสารทางอากาศย่อมเป็นเรื่องส าคัญ นอกจากนี้การให้บริการขนส่งทางอากาศเป็นการให้บริการสาธารณะ 
อย่างหนึ่ง ดังนั้นคนโดยสารทางอากาศทุกคนควรได้รับการคุ้มครองสิทธิคนโดยสารอย่างเสมอภาคและเท่าเทียมกันโดย  
ไม่มีการเลือกปฏิบัติ 
 ส าหรับหนึ่งในความเสียหายที่คนโดยสารอาจได้รับอันเนื่องมาจากการใช้บริการขนส่งทางอากาศคือ  
ความเสียหายอันเนื่องมาจากเที่ยวบินล่าช้า ซึ่งการเกิดเที่ยวบินล่าช้านั้นอาจเป็นกรณีที่เที่ยวบินถึงจุดหมายปลายทางลา่ชา้
กว่าเวลาที่ก าหนดหรือเป็นกรณีเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay อย่างไรก็ตาม เมื่อเกิดความเสียหายคนโดยสารย่อมมี
สิทธิเรียกร้องให้ผู้ขนส่งทางอากาศด าเนินการอย่างใดๆ เพื่อเป็นการเยียวยาหรือบรรเทาความเสียหายที่เกิดขึ้น ส าหรับ
ประเทศไทยมีการบัญญัติกฎหมายเพื่อคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศ กล่าวคือ พระราชบัญญัติการรับขน 
ทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ซึ่งพระราชบัญญัติฉบับนี้ใช้บังคับแก่การขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศและ 
การขนส่งทางอากาศภายในประเทศ3 รวมถึงมีประกาศกระทรวงคมนาคมเพื่อคุ้มครองสิทธิของคนโดยสาร เช่น ประกาศ
กระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของประเทศไทยในเส้นทางการบินประจ า
ภายในประเทศ พ.ศ. 2553 โดยข้อ 3 ของบทบัญญัติแห่งกฎหมายดังกล่าวมีการก าหนดหลักเกณฑ์เพื่อคุ้มครองสิทธิของ
คนโดยสารทางอากาศที่ใช้บริการการขนส่งทางอากาศแบบประจ าในเส้นทางการบินภายในประเทศ และประกาศ
กระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการเที่ยวบินเช่าเหมาล า พ.ศ. 2556 ที่มุ่งคุ้มครองสิทธิของ
คนโดยสารที่ใช้บริการเที่ยวบินเช่าเหมาล าไม่ว่าจะเป็นการขนส่งทางอากาศภายในประเทศหรือระหว่างประเทศ4  
 ประเด็นที่น่าพิจารณาคือ ในประเทศไทยกรณีเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ยังไม่มีการบัญญัติถึง
หลักเกณฑ์ที่เป็นการก าหนดหน้าที่ของผู้ขนส่งทางอากาศหรือสิทธิของคนโดยสารทางอากาศที่ควรจะได้รับเพื่อบรรเทา
ความเสียหายเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ไว้เป็นลายลักษณ์อักษรโดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อเป็นการขนส่ง 

                                                           
1 สถิติการขนส่งทางอากาศในปีพ.ศ. 2562 พบว่ามีจ านวนคนโดยสารที่ใช้บริการขนส่งทาอากาศระหว่างประเทศเป็นจ านวนประมาณ 85 ล้านคน ดู 
บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด(มหาชน), “สถิติขนส่งทางอากาศ,” บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด(มหาชน) สืบค้นเมื่อวันที่ 23 กันยายน พ.ศ. 2563, จาก
https://www.airportthai.co.th/th/%E0%B9%80%E0%B8%81%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7%E0%B8%81%E0%B8%B1%E
0%B8%9A%E0%B8%97%E0%B8%AD%E0%B8%97/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%82%E0%B8%
99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%
B8%A8/. 
2 สถิติการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศของประเทศไทยภายใต้การบริหารงานของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน), กรมท่าอากาศยาน, 
กองทัพเรือ(ท่าอากาศยานนานาชาตอิู่ตะเภา) และภายใตก้ารบริหารงานของเอกชน (ท่าอากาศยานนานาชาติสมุย) พบว่ามีจ านวนคนโดยสารที่เดินทางระหว่าง
ประเทศในปีพ.ศ. 2562 เป็นจ านวนประมาณ 88 ล้านคน เพิ่มขึ้นจากปี พ.ศ. 2561 ประมาณ 7.4 ล้านคน ดู ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, “การ
ขนส่งทางอากาศและอากาศยาน สถิติการขนส่งทางอากาศ,” ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, สืบค้นเมื่อวันที่ 23 กันยายน พ.ศ. 2563, จาก 
https://www.caat.or.th/th/archives/category/data-research-th/air-traffic-th/transport-statistics-th. 
3 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558, มาตรา 57. 
4 ประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการเที่ยวบินเช่าเหมาล า พ.ศ. 2556, ข้อ 3. 

https://www.airportthai.co.th/th/%E0%B9%80%E0%B8%81%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7%E0%B8%81%E0%B8%B1%E0%B8%9A%E0%B8%97%E0%B8%AD%E0%B8%97/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8/
https://www.airportthai.co.th/th/%E0%B9%80%E0%B8%81%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7%E0%B8%81%E0%B8%B1%E0%B8%9A%E0%B8%97%E0%B8%AD%E0%B8%97/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8/
https://www.airportthai.co.th/th/%E0%B9%80%E0%B8%81%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7%E0%B8%81%E0%B8%B1%E0%B8%9A%E0%B8%97%E0%B8%AD%E0%B8%97/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8/
https://www.airportthai.co.th/th/%E0%B9%80%E0%B8%81%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7%E0%B8%81%E0%B8%B1%E0%B8%9A%E0%B8%97%E0%B8%AD%E0%B8%97/%E0%B8%AA%E0%B8%96%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8/
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ทางอากาศระหว่างประเทศที่มีจ านวนผู้ใช้บริการเป็นจ านวนมาก เมื่อศึกษาเปรียบเทียบจากบทบัญญัติแห่งกฎหมายของ
สหรัฐอเมริกา กล่าวคือ ประมวลกฎหมายว่าด้วยระเบียบข้อบังคับแห่งสหพันธรัฐ บทที่ 14 ข้อ 259 ว่าด้วยเรื่องเที่ยวบิน
ล่าช้าแบบ tarmac delay5 ซึ่งสหรัฐอเมริกาเป็นประเทศที่มีจ านวนคนใช้บริการขนส่งทางอากาศมากกว่า 1,000 ล้านคน
ต่อปี(ข้อมูลสถิติการขนส่งทางอากาศ ปี ค.ศ.2019)6 และเปรียบเทียบกับกฎหมายว่าด้วยการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสาร
ทางอากาศของประเทศฟิลิปปินส์7 แม้ว่าจะมีการก าหนดหลักเกณฑ์บางประการที่แตกต่างจากกฎหมายของสหรัฐอเมริกา
แต่ก็มีการบัญญัติถึงหน้าที่ของผู้ขนส่งทางอากาศที่ต้องปฏิบัติแก่คนโดยสาร รวมถึงการศึกษาเปรียบเทียบร่างกฎข้อบังคับ
แห่งสหภาพยุโรป8ว่าด้วยการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศภายใต้กฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรปที่ 261/2004  
ว่าด้วยการชดเชยความเสียหายและการให้ความช่วยเหลือผู้โดยสารในกรณีปฏิเสธการขนส่ง ยกเลิกเที่ยวบินหรือเที่ยวบิน
ล่าช้า9 ซึ่งแม้ว่าร่างกฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรปยังไม่มีผลบังคับใช้ แต่การศึกษาเปรียบเทียบร่างกฎข้อบังคับแห่งสหภาพ
ยุโรปฉบับนี้ย่อมแสดงให้เห็นถึงแนวความคิดของคณะกรรมาธิการยุโรป (European Commission) ที่ประสงค์จะแก้ไข
เพิ่มเติมการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ซึ่งหากร่างกฎข้อบังคับ
แห่งสหภาพยุโรปฉบับนี้มีผลใช้บังคับเป็นกฎหมาย ประเทศที่เป็นสมาชิกของสหภาพยุโรปย่อมต้องน าร่างกฎข้อบังคับ
ดังกล่าวไปปรับใช้เป็นกฎหมายภายในประเทศ ดังนั้นจากการศึกษากฎหมายของสหรัฐอเมริกา กฎหมายของประเทศ
ฟิลิปปินส์และร่างกฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรปแสดงให้เห็นว่าแต่ละประเทศต่างให้ความส าคัญกับการคุ้มครองสิทธิของ
คนโดยสารทางอากาศเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ทั้งนี้ บทความนี้จะวิเคราะห์เปรียบเทียบเฉพาะ 
การคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศระหว่างประเทศเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay เท่านั้นเพื่อ
น าเสนอมาตรการทางกฎหมายในการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay 
ของประเทศไทย โดยบทความนี้จะไม่ศึกษาไปถึงบทบัญญัติแห่งกฎหมายที่เกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสาร 
ทางอากาศระหว่างประเทศด้านอ่ืนๆ 
 
1. ลักษณะของเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay 
 โดยหลัก การเกิดเที่ยวบินล่าช้า สามารถแบ่งได้เป็น 2 ลักษณะ คือ 
 1.1 เที่ยวบินล่าช้าเป็นเวลานาน (long delay flight)  
  กรณีที่เกิดเที่ยวบินล่าช้าเป็นเวลานาน หรือ อาจใช้ค าว่า เที่ยวบินล่าช้า เป็นกรณีที่คนโดยสารเดินทาง
ถึงจุดหมายปลายทางช้ากว่าเวลาที่ก าหนดไว้ตามก าหนดการเดินทาง ซึ่งสาเหตุที่เกิดเที่ยวบินล่าช้าอาจเกิดจากสภาพ

                                                           
5 Code of Federal Regulations Title 14 Part 259 หรือ 14CFR s259. 
6 United States Department of Transportation, “2019 Traffic Data for U.S. Airlines and Foreign Airlines U.S. Flights - Final, Full-Year,” 
United States Department of Transportation, accessed 15 July 2020, from https://www.bts.gov/newsroom/2019-traffic-data-us-airlines-
and-foreign-airlines-us-flights-final-full-year. 
7 Air Passenger Bill of Rights- DOTC-DTI JAO No. 01 Series of 2012. 
8 ในบทความนี้ผู้ศึกษาขอใช้ค าว่า “ร่างกฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรป” แทน ร่างกฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรปว่าด้วยการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสาร
ทางอากาศภายใต้กฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรปที่ 261/2004 ว่าด้วยการชดเชยความเสียหายและการให้ความช่วยเหลือผู้โดยสารในกรณีปฏิเสธการ
ขนส่ง ยกเลิกเท่ียวบินหรือเที่ยวบินล่าช้า. 
9 Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL amending Regulation (EC) No 261/2004 
establishing common rules on compensation and assistance to passengers in the event of denied boarding and of cancellation 
or long delay of flights and Regulation (EC) No 2027/97 on air carrier liability in respect of the carriage of passengers and their 
baggage by air. 
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อากาศ เช่น พายุเฮอร์ริเคนหรือพายุหิมะ หรือเกิดจากการด าเนินงานของสนามบิน หรือเกิดจากปริมาณการจราจร
หนาแน่น รวมถึงเกิดจากการควบคุมการจราจรทางอากาศตลอดจนเกิดจากการด าเนินงานของผู้ขนส่งทางอากาศ10 
 1.2  เที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay  
  กรณีที่ท าให้เกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay อาจมีสาเหตุมาจากปริมาณการจราจรทางอากาศ
หนาแน่น หรือเกิดจากการควบคุมการจราจรทางอากาศ11 ทั้งนี้ การพิจารณาความหมายค าว่า tarmac delay สามารถ
พิจารณาได้ดังนี้ 
  เมื่อพิจารณาความหมายค าว่า “tarmac delay” ตามประมวลกฎหมายว่าด้วยระเบียบข้อบังคับแห่ง
สหพันธรัฐ บทที่ 14 ข้อ 259 ว่าด้วยเรื่องเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ให้ค านิยามความหมายค าว่า “tarmac 
delay” คือ การจอดเคร่ืองบินบนพื้นดินก่อนน าเครื่องบินขึ้นสู่น่านฟ้าหรือจอดเครื่องบินภายหลังน าเครื่องบินลงจอดแล้ว 
ซึ่งคนโดยสารไม่มีโอกาสออกจากเคร่ืองบิน12  
  ส าหรับกฎหมายว่าด้วยการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศระหว่างประเทศของประเทศ
ฟิลิปปินส์ได้นิยามความหมายค าว่า “tarmac delay” หมายความว่า ความล่าช้าที่เกิดขึ้นขณะที่คนโดยสารอยู่บน
เครื่องบินแล้ว13 
  ในส่วนของร่างกฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรปว่าด้วยการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารภายใต้  
กฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรปที่ 261/2004 ได้เพิ่มนิยามความหมายค าว่า “tarmac delay” คือ กรณีเที่ยวบินขาออก 
ความล่าช้าเกิดขึ้นขณะที่เคร่ืองบินจอดอยู่บนพื้นดินในระหว่างที่ได้ปิดประตู เครื่องบินหรือเป็นช่วงเวลาใดๆที่คนโดยสาร
ไม่สามารถออกจากเคร่ืองบินได้ ซึ่งความล่าช้าที่เกิดขึ้นเป็นช่วงเวลาน าเครื่องบินขึ้นสู่น่านฟ้า และในกรณีเที่ยวบินขาเข้า
เป็นความล่าช้าที่เกิดขึ้นระหว่างเวลาที่เครื่องบินลงจอดบนพื้นดินแล้วและคนโดยสารควรออกจากเครื่องบินได้ 14 โดยมี
ข้อสังเกตว่าค านิยามของร่างกฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรปฉบับนี้มีค านิยามที่ใกล้เคียงกับข้อแนะน าการปฏิบัติกรณี 
                                                           
10 United States Department of Transportation, “Understanding the Reporting of Causes of Flight Delays and 
Cancellations,” United States Department of Transportation, accessed 15 July 2020, from 
https://www.bts.gov/topics/airlines-and-airports/understanding-reporting-causes-flight-delays-and-cancellations. 
11 United States Department of Transportation, “Tarmac Delays,” United States Department of Transportation, accessed 15 July 
2020, from https://www.transportation.gov/individuals/aviation-consumer-protection/tarmac-delays. 
12 Code of Federal Regulations Title 14, §259.3.  

Definitions 
 Tarmac delay means the holding of an aircraft on the ground either before taking off or after landing with no 
opportunity for its passengers to deplane. 
13 Air Passenger Bill of Rights- DOTC-DTI JAO No. 01 Series of 2012, Chapter I General Provisions, section 2  
 Definition 
 “Delay” is the result of the deferment of a flight to a later time. “Terminal Delay” is a delay that occurs while 
passengers are still inside the terminal waiting for boarding, while “Tarmac Delay” is a delay that occurs while passengers are 
already on board the aircraft. 
14 Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL amending Regulation (EC) No 261/2004 
establishing common rules on compensation and assistance to passengers in the event of denied boarding and of cancellation or long 
delay of flights and Regulation (EC) No 2027/97 on air carrier liability in respect of the carriage of passengers and their baggage by air, art. 
2.  
 Definitions 
 (w) "tarmac delay" means, at departure, the time the aircraft remains on the ground between the closing of the doors, 
or in any case the time when passengers can no longer leave the aircraft, and the take-off time of the aircraft or, at arrival, the 
time between the touch-down of the aircraft and the start of disembarkation of the passengers. 

https://www.bts.gov/topics/airlines-and-airports/understanding-reporting-causes-flight-dela
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เกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ตามกฎหมายว่าด้วยการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศของประเทศ
แคนาดา15 ซึ่งให้ค านิยามค าว่า “tarmac delay” คือ ความล่าช้าที่เกิดขึ้นขณะที่คนโดยสารถูกกักบนเครื่องบินไม่มีโอกาส
ที่จะลงจากเครื่องบินได้ทันที ซึ่งเครื่องบินดังกล่าวจอดบนพื้นดินและได้ท าการปิดประตูเครื่องบินเพื่อเตรียมบินขึ้นสู่ 
น่านฟ้าหรือเครื่องบินนั้นได้บินลงจอดยังพื้นดินแล้ว16  
  ส าหรับประเทศไทย เมื่อพิจารณากฎหมายไทยที่เกี่ยวข้องกับการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทาง
อากาศนั้น ตามพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ไม่พบว่ามีบทบัญญัติแห่งกฎหมาย
ก าหนดค านิยามค าว่า “เที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay”ไว้ นอกจากนี้เมื่อพิจารณาประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง 
การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบนิของประเทศไทยในเส้นทางการบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 2553 
ก็ปรากฏเพียงการก าหนดค านิยามค าว่า “เที่ยวบินล่าช้า” ซึ่งหมายถึงเที่ยวบินที่ปฏิบัติการบินล่าช้ากว่าเวลาที่ก าหนดตาม
ตารางการบินซึ่งได้ประกาศไว้แล้ว17 และประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการ
เที่ยวบินเช่าเหมาล า พ.ศ. 2556 ซึ่งก าหนดเพียงค านิยามความหมาย “เที่ยวบินล่าช้า” หมายถึง เที่ยวบินที่ปฏิบัติการบิน
ล่าช้ากว่าเวลาที่ก าหนดในก าหนดการเดินทาง18 ดังนั้นเมื่อพิจารณาจากบทบัญญัติของกฎหมายไทยดังกล่าวข้างต้น  
จึงเห็นได้ว่ากฎหมายไทยยังไม่มีการก าหนดให้ค านิยามลักษณะของเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ไว้อย่างชัดแจ้ง
เหมือนกฎหมายของประเทศอ่ืนๆ หากแต่มีเพียงการก าหนดความหมายของค าว่า “เที่ยวบินล่าช้า” ในลักษณะทั่วไป 
ไว้เท่านั้น 
  ดังนั้นจากการศึกษาค านิยามข้างต้น อาจสรุปได้ว่า เที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay หมายถึง 
กรณีเที่ยวบินล่าช้าในขณะที่เครื่องบินจอดบนพื้นดินเพื่อรอน าเครื่องบินขึ้นสู่น่านฟ้าหรือเกิดจากเครื่องบินได้บินลงมา 
จอดบนพื้นดินแล้ว แต่คนโดยสารไม่มีโอกาสออกจากเคร่ืองบินได้ 
 
2. หลักเกณฑ์เกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศระหว่างประเทศกรณีเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac 
delay 
 2.1  สหรัฐอเมริกา 
  สหรัฐอเมริกามีการจัดท ากฎหมายเกี่ยวกับการขนส่งทางอากาศ โดยก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการ
คุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศรวบรวมไว้ในประมวลกฎหมายว่าด้วยระเบียบข้อบังคับแห่งสหพันธรัฐ บทที่ 14  
ว่าด้วยเรื่องการบินและอวกาศ (Code of Federal Regulations: Title 14: Aeronautics and Space) ทั้งนี้ หลักเกณฑ์ 
ที่เกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศกรณีเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ปรากฏอยู่ในข้อ 259 ว่าด้วย
เรื่องการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารที่ใช้บริการสายการบิน (Part 259: Enhanced protections for airline passengers) 
โดยกฎหมายข้อนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อเป็นการบรรเทาความเสียหายที่คนโดยสารได้รับอันเนื่องมาจากเที่ย วบินล่าช้าแบบ 
tarmac delay 

                                                           
15 Air Passenger Protection Regulations (SOR/2019-150). 
16 Canadian transportation agency, “Tarmac Delay Standards of Treatment and Disembarkation: A Guide,” Canadian 
transportation agency, accessed 15 July 2020, from https://otc-cta.gc.ca/eng/tarmac-delay-standards-treatment-and-
disembarkation-a-guide. 
17 ประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของประเทศไทยในเส้นทางการบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 
2553, ข้อ 2. 
18 ประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการเที่ยวบินเช่าเหมาล า พ.ศ. 2556, ข้อ 3. 
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  ส าหรับขอบเขตการบังคับใช้หลักเกณฑ์ตามข้อ 259 บังคับใช้แก่ทุกเที่ยวบินที่ได้รับใบอนุญาตหรือ 
ผู้ขนส่งทางอากาศแบบ commuter air carrier19ไม่ว่าจะเป็นการให้บริการขนส่งทางอากาศแบบประจ ามีก าหนด 
(scheduled service)20 หรือให้บริการขนส่งทางอากาศแบบเช่าเหมาล า (charter service)21 โดยใช้เครื่องบินที่สามารถ
บรรทุกขนส่งคนโดยสารเป็นจ านวนอย่างน้อย 30 ที่นั่งขึ้นไป นอกจากนี้กฎหมายฉบับนี้บังคับใช้แก่ทุกเที่ยวบินแม้ว่า 
ผู้ขนส่งทางอากาศนั้นจะไม่ใช่ผู้ขนส่งทางอากาศสัญชาติอเมริกัน (foreign carrier)22 โดยใช้เครื่องบินบรรทุกขนส่ง 
คนโดยสารเป็นจ านวนอย่างน้อย 30 ที่นั่งขึ้นไป ทั้งนี้ ไม่ว่าจะเดินทางเข้ามาหรือออกจากสหรัฐอเมริกา อย่างไรก็ตาม 
หลักเกณฑ์ตามข้อ 259 แห่งระเบียบข้อบังคับแห่งสหพันธรัฐฉบับนี้ ไม่ใช้บังคับแก่ผู้ขนส่งที่ให้บริการแบบไม่ประจ า
เส้นทางที่ไม่ใช่ผู้ขนส่งทางอากาศสัญชาติอเมริกันหากปรากฏข้อเท็จจริงว่าไม่มีการรับคนโดยสารขึ้นใหม่จากสนามบิน  
ในสหรัฐอเมริกา23 
  โดยหลักการส าคัญของการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศเมื่อเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac 
delay ตามหลักเกณฑ์ข้อ 259 คือ การก าหนดหน้าที่ให้แก่ผู้ขนส่งทางอากาศต้องด าเนินการตามแผนด าเนินงานเมื่อเกิด
เที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay (contingency plan for lengthy tarmac delays) โดยก าหนดให้ผู้ขนส่ง 
ทางอากาศต้องด าเนินการตามแผนด าเนินงานนี้ไม่ว่าจะเป็นการให้บริการขนส่งทางอากาศแบบประจ ามีก าหนดหรือ 
การให้บริการขนส่งทางอากาศแบบเช่าเหมาล า ซึ่งมีหลักเกณฑ์การปฏิบัติดังต่อไปนี้ 
  ส าหรับเที่ยวบินระหว่างประเทศ กรณีที่ผู้ขนส่งทางอากาศซึ่งเดินทางออกจากหรือเข้าสู่สนามบินของ
สหรัฐอเมริกา ผู้ขนส่งทางอากาศต้องไม่ด าเนินการให้เครื่องบินอยู่ในความล่าช้าแบบ tarmac delay ที่สนามบินใน
สหรัฐอเมริกาเป็นเวลานานมากกว่า 4 ชั่วโมงก่อนที่คนโดยสารจะออกจากเคร่ืองบินได้ เว้นแต่กัปตันตัดสินใจว่ามีเหตุผลที่
เก่ียวกับความปลอดภัยหรือการรักษาความปลอดภัย เช่นสภาพอากาศหรือค าสั่งจากหน่วยงานของรัฐเป็นสา เหตุที่ท าให้
เครื่องบินไม่สามารถหลุดพ้นจากสถานการณ์เที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay จึงไม่สามารถให้คนโดยสารออกจาก
เครื่องบินได้ หรือเป็นกรณีที่ผู้ควบคุมการจราจรทางอากาศให้ค าแนะน าแก่กัปตันว่าให้น าเครื่องกลับสู่ประตูทางออกหรือ
กลับไปยังจุดอื่นเพื่อน าคนโดยสารออกจากเคร่ืองบินเพื่อไม่ให้เป็นการรบกวนการด าเนินงานของสนามบิน24 
  นอกจากนี้กรณีเที่ยวบินเกิดความล่าช้าแบบ tarmac delay กฎหมายก าหนดให้ในทุกเที่ยวบิน  
ผู้ขนส่งทางอากาศมีหน้าที่ให้บริการอาหารและน้ าดื่มแก่คนโดยสารเป็นเวลาไม่เกิน 2 ชั่วโมงหลังจากที่เครื่องบินออกมา
                                                           
19 ผู้ขนส่งทางอากาศที่ได้รับใบอนุญาตของสหรัฐอเมริกาหรือผู้ขนส่งทางอากาศซ่ึงจดทะเบียนประกอบธุรกิจการบินในสหรัฐอเมริกาซ่ึงได้รับอนุญาตให้
ขนส่งคนโดยสารอย่างน้อย 5 รอบต่อสัปดาห์ในเส้นทางบินอย่างน้อยหนึ่งเส้นทางตามตารางการบินที่ได้เผยแพร่ ทั้งนี้เป็นการขนส่งโดยใช้เครื่องบิน
ขนาดเล็ก โปรดดูความหมายตาม Code of Federal Regulations Title 14, § 259.3 Definitions. 
20 การให้บริการขนส่งทางอากาศแบบประจ ามีก าหนด มีลักษณะให้บริการโดยสายการบินจะท าการก าหนดเส้นทางการบินและเวลาในการเดินทางในแต่
ละช่วงเวลา ซ่ึงคนโดยสารสามารถเลือกเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางได้ในเวลาที่สายการบินก าหนดเท่านั้น  ดู International Civil Aviation 
Organization “TENTH SESSION OF THE STATISTICS DIVISION,” International Civil Aviation Organization, accessed 15 July 2020, 
from https://www.icao.int/Meetings/STA10/Documents/Sta10_Wp007_en.pdf. 
21 การให้บริการขนส่งทางอากาศแบบเช่าเหมาล า เป็นการให้บริการขนส่งทางอากาศนอกเหนือจากการให้บริการแบบประจ ามีก าหนด ซ่ึงมีลักษะการ
ให้บริการแบบไม่ประจ าเส้นทาง กล่าวคือ ไม่มีการก าหนดเวลาที่แน่นอน ดู บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา , ธุรกิจการบิน AIRLINE BUSINESS, พิมพ์ครั้งที่ 1 
(นนทบุรี: บริษัท เพรส แอนด์ ดีไซน์ จ ากัด, 2548), น.20. 
22 Code of Federal Regulations Title 14, §259.3. 

Definitions 
 Foreign air carrier means a carrier that is not a citizen of the United States as defined in 49 U.S.C. 40102(a) that holds a 
foreign air carrier permit issued under 49 U.S.C. 41302 or an exemption issued under 49 U.S.C. 40109 authorizing direct foreign air 
transportation. 
23 Code of Federal Regulations Title 14 Applicability, §259.2. 
24 Code of Federal Regulations Title 14, § 259.4 (b)(2). 
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จากประตูขาออก (กรณีเที่ยวบินขาออก) หรือเป็นเวลาไม่เกิน 2 ชั่วโมงหลังจากเครื่องบินน าเครื่องลงจอดลงบนพื้นดิน 
(กรณีเที่ยวบินขาเข้า) เว้นแต่กัปตันพิจารณาแล้วเห็นว่าการให้บริการดังกล่าวจะเป็นการขัดกับเรื่องความปลอดภัยหรือ
การรักษาความปลอดภัย25 และในทุกเที่ยวบินผู้ขนส่งทางอากาศต้องจัดเตรียมห้องน้ าและอุปกรณ์รักษาพยาบาล 
ที่จ าเป็น26 ตลอดจนผู้ขนส่งทางอากาศมีหน้าที่ต้องแจ้งสถานการณ์และเหตุผลที่เกิดความล่าช้า ให้แก่คนโดยสารทราบ 
ส าหรับการแจ้งเตือนนั้นคนโดยสารจะต้องได้รับการแจ้งเตือนภายใน 30 นาทีภายหลังจากพ้นก าหนดเวลาออกเดินทาง 
และได้รับการแจ้งทุกๆ 30 นาทีภายหลังจากที่เห็นว่ามีโอกาสที่คนโดยสารสามารถออกจากเครื่องบินไปยังประตูขาออก
หรือจุดบริการอ่ืนที่เปิดขึ้นเพื่อให้คนโดยสารสามารถออกจากเครื่องบินได้27 และกรณีที่คนโดยสารเป็นผู้พิการหรือบุคคล 
ที่ต้องได้รับความช่วยเหลือเป็นพิเศษ ผู้ขนส่งทางอากาศต้องให้บริการอย่างเหมาะสมแก่บุคคลดังกล่าว ซึ่งรวมถึง  
การให้บริการกรณีเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay 28 
  ประเด็นปัญหาที่น่าสนใจคือ หากคนโดยสารได้รับบาดเจ็บอันเนื่องมาจากเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac 
delay ผู้ขนส่งทางอากาศต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ร่างกายของคนโดยสารหรือไม่ พิจารณาจากค าพิพากษา
คดี Allen v. Spirit Airlines, Inc29 ซึ่งข้อเท็จจริงปรากฏว่า Allen เป็นคนโดยสารได้รับบาดเจ็บจากการเป็นลิ่มเลือดที่ขา
ซึ่งต้องได้รับการผ่าตัด สาเหตุเกิดจากเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay เป็นเวลา 2 ชั่วโมง 30 นาทีเนื่องจากนักบินของ
สายการบินนัดหยุดงานประท้วง และสายการบินไม่มีการแจ้งเตือนให้คนโดยสารทราบว่าอาจได้รับบาดเจ็บจากการเป็น 
ลิ่มเลือดที่ขา คนโดยสารจึงน าคดีมาฟ้องศาลเพื่อเรียกร้องให้สายการบินรับผิด ศาลพิจารณาข้อเท็จจริงประกอบกับ
ประมวลกฎหมายว่าด้วยระเบียบข้อบังคับแห่งสหพันธรัฐ บทที่ 14 ข้อ 259 (Code of Federal Regulations: Title 14 
Part 259) พบว่าระยะเวลาที่เกิดความล่าช้าแบบ tarmac delay ยังไม่ถึง 3 ชั่วโมงตามที่กฎหมายก าหนด(กรณีรับขน 
ทางอากาศภายในประเทศ) และความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นไม่ใช่ความผิดที่ก าหนดไว้ในกฎหมาย กล่าวคือ การแจ้งเตือนให้
คนโดยสารทราบว่าอาจได้รับบาดเจ็บไม่ได้ก าหนดเป็นหน้าที่ให้ผู้ขนส่งทางอากาศต้องแจ้งให้คนโดยสารทราบ ซึ่งหน้าที่
ของผู้ขนส่งทางอากาศตามกฎหมายมีเพียงการให้คนโดยสารออกจากเครื่องบินหากเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay 
และก าหนดให้มีการจัดหาอาหารและเครื่องดื่ม รวมถึงจัดเตรียมห้องน้ าและให้การดูแลรักษาพยาบาล เป็นต้น โดยหน้าที่
ดังกล่าวคนโดยสารไม่ได้โต้แย้งแต่อย่างใด คนโดยสารจึงไม่สามารถเรียกร้องให้ผู้ขนส่งทางอากาศรับผิดในความเสียหาย 
ที่เกิดขึ้นได้ ศาลตัดสินยกฟ้อง30 
  กล่าวโดยสรุป ในกรณีที่เกิดความล่าช้าแบบ tarmac delay ในการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 
กฎหมายสหรัฐอเมริกาบัญญัติคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารคือ คนโดยสารมีสิทธิที่จะออกจากเครื่องบินหากเที่ยวบินเกิด
ความล่าช้าแบบ tarmac delay มากกว่า 4 ชั่วโมงนับจากเวลาที่เคร่ืองบินควรออกเดินทางหรือนับจากเวลาที่เคร่ืองบินได้
จอดบนพื้นดิน และคนโดยสารมีสิทธิได้รับบริการอาหารและน้ าดื่ม การจัดเตรียมห้องน้ าและอุปกรณ์รักษาพยาบาล 
ที่จ าเป็น ตลอดจนมีสิทธิได้รับการแจ้งเตือนให้ทราบเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay อย่างไรก็ตาม หากคน
โดยสารได้รับบาดเจ็บแก่ร่างกายอันเนื่องมาจากเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay คนโดยสารไม่มีสิทธิเรียกร้องให้ 
ผู้ขนส่งทางอากาศรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ร่างกายของคนโดยสารได้ เนื่องจากตามประมวลกฎหมายว่าด้วย
ระเบียบข้อบังคับแห่งสหพันธรัฐ บทที่ 14 ข้อ 259 มิได้ก าหนดสิทธิหน้าที่ ให้แก่คนโดยสารในกรณีที่เกิดความเสียหาย 
                                                           
25 Code of Federal Regulations Title 14, § 259.4 (b)(3). 
26 Code of Federal Regulations Title 14, § 259.4 (b)(4). 
27 Code of Federal Regulations Title 14, § 259.4 (b)(5). 
28 Code of Federal Regulations Title 14, § 259.5 (b)(6). 
29 “Allen v. Spirit Airlines, Inc,” casetext, accessed 5 August 2020, from https://casetext.com/case/allen-v-spirit-airlines?q= 
tarmac%20delay%20international%20flight&p=1&tab=keyword&jxs=&sort=relevance&type=case#pa77. 
30 Ibid, para. 698. 

https://case/
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แก่ชีวิตหรือร่างกายของคนโดยสาร อย่างไรก็ตาม คนโดยสารอาจใช้สิทธิเรียกร้องค่าเสียหายตามบทบัญญัติแห่งกฎหมาย
อ่ืน กล่าวคือ อนุสัญญาว่าด้วยการท าให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศ ค.ศ. 1999 (Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air, 
Montreal,1999) หรือเรียกว่าอนุสัญญามอนตริออล โดยสหรัฐอเมริกาให้สัตยาบันอนุสัญญาฉบับนี้เมื่อวันที่ 5 กันยายน ค.ศ. 
2003 และอนุสัญญามีผลใช้บังคับในวันที่ 4 พฤศจิกายน ค.ศ. 200331 ซึ่งก าหนดหลักเกณฑ์ให้ผู้ขนส่งทางอากาศต้องรับผิด
หากคนโดยสารได้รับความเสียหายแก่ชีวิตหรือร่างกาย โดยมีเงื่อนไขว่าอุบัติเหตุที่ก่อให้เกิดความเสียหายเกิดขึ้นในเครื่องบิน
หรือในระหว่างการด าเนินการให้คนโดยสารขึ้นหรือลงจากเครื่องบิน32 
 2.2  ประเทศฟิลิปปินส์ 
  ส าหรับประเทศฟิลิปปินส์มีการบัญญัติกฎหมายที่เก่ียวกับการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศ 
คือ กฎหมายว่าด้วยสิทธิของคนโดยสารทางอากาศ ค.ศ. 2012 (Air Passenger Bill of Rights- DOTC-DTI JAO No. 01 
Series of 2012) ซึ่งกระทรวงการขนส่งและการสื่อสาร (Department of Transportation and Communication หรือ 
DOTC ) ร่วมกับกระทรวงการการค้าและอุตสาหกรรม (Department of Trade and Industry หรือ DTI) เป็นผู้จัดท า
กฎหมายฉบับนี้33 
  ทั้งนี้ ขอบเขตการใช้บังคับกฎหมายว่าด้วยสิทธิของคนโดยสารทางอากาศ ค.ศ. 2012ก าหนดให้ใช้
บังคับแก่สัญญารับขนทางอากาศส าหรับเที่ยวบินที่ท าการรับขนเข้ามาหรือออกจากประเทศฟิลิปปินส์ หรือการรับขน
ภายในประเทศฟิลิปปินส์ ซึ่งท าการขนส่งโดยผู้ขนส่งทางอากาศสัญชาติฟิลิปปินส์ และใช้บังคับแก่เที่ยวบินซึ่งให้บริการ
โดยผู้ขนส่งทางอากาศต่างชาติ (foreign air carrier) ในกรณีที่เป็นเที่ยวบินขาออก34  
  ดังนั้น คนโดยสารที่จะได้รับการคุ้มครองตามกฎหมายฉบับนี้คือ 
   1. คนโดยสารที่เดินทางโดยผู้ขนส่งทางอากาศของประเทศฟิลิปปินส์ซึ่งท าการขนส่งภายในประเทศ 
   2. คนโดยสารที่เดินทางโดยผู้ขนส่งทางอากาศของประเทศฟิลิปปินส์ซึ่งท าการขนส่งระหว่าง
ประเทศ ทั้งกรณีที่ผู้ขนส่งทางอากาศท าการขนส่งเข้ามาหรือออกจากประเทศฟิลิปปินส์ 
   3. คนโดยสารที่เดินทางโดยผู้ขนส่งทางอากาศของต่างชาติซึ่งท าการขนส่งออกจากประเทศ
ฟิลิปปินส์ 
  ส าหรับการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารที่ใช้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศเมื่อเกิดเที่ยวบิน
ล่าช้าแบบ tarmac delay ปรากฏใน ข้อ 12 ว่าด้วยเรื่องสิทธิในการเรียกร้องค่าเสียหายและได้รับสิ่งอ านวยความสะดวก
ในกรณีที่เกิดเที่ยวบินล่าช้า ก าหนดว่าคนโดยสารมีสิทธิได้รับการจัดหาอาหารและเครื่องดื่มเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ 
tarmac delay เป็นเวลาอย่างน้อย 2 ชั่วโมงนับจากเวลาที่ควรออกเดินทาง (estimated time of departure: ETD) 
หรือนับจากเวลาที่ได้ท าการปิดประตูเครื่องบินแล้วหรือนับจากเวลาที่ได้ท าการเปิดประตูเครื่องบินแล้ว  แต่คนโดยสาร

                                                           
31 ICAO Uniting Aviation, “CONVENTION FOR THE UNIFICATION OF CERTAIN RULES FOR INTERNATIONAL CARRIAGE BY AIR DONE AT 
MONTREAL ON 28 MAY 1999,” ICAO Uniting Aviation, accessed 27 September 2020, from 
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/Mtl99_EN.pdf. 
32 Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air, Montreal,1999, art.17. 
33 Republic of the Philippines Department of Transportation “AIR PASSENGER BILL OF RIGHTS,” Republic of the Philippines 
Department of Transportation, accessed 5 August 2020, from http://www.cab.gov.ph/m/news/866-air-passenger-bill-of-rights. 
34 Air Passenger Bill of Rights- DOTC-DTI JAO No. 01 Series of 2012, section 3. 
 This Regulation shall apply to all aspects of contracts of carriage for flights or portions of a flight into, from, and within 
the territory of the Philippines operated by Philippine air carriers, and flights or portions of a flight from the territory of the 
Philippines operated by foreign air carriers. 
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ไม่ได้รับอนุญาตให้ออกจากเครื่องบินได้35 ในส่วนสิทธิเรียกร้องค่าเสียหายอันเนื่องมาจากเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac 
delay เมื่อพิจารณาจากบทบัญญัติแห่งกฎหมายว่าด้วยสิทธิของคนโดยสารทางอากาศ ค.ศ. 2012 ฉบับนี้ ไม่ปรากฏว่ามี
การก าหนดหลักเกณฑ์ใดที่เป็นการให้สิทธิแก่คนโดยสารที่จะเรียกร้องค่าเสียหาย ดังนั้นหากคนโดยสารได้รับความเสียหาย
ย่อมไม่อาจเรียกร้องให้ผู้ขนส่งทางอากาศรับผิดในส่วนนี้ได้ จึงอาจกล่าวได้ว่าสิทธิของคนโดยสารที่จะได้รับการคุ้มครอง
เมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ตามกฎหมายของประเทศฟิลิปปินส์มีเพียงสิทธิที่จะได้รับการจัดหาอาหารและ
เครื่องดื่มเท่านั้น โดยไม่ได้มีการก าหนดระยะเวลาที่คนโดยสารควรจะได้รับอนุญาตให้ออกจากเครื่ องบินและไม่มี 
การก าหนดหน้าที่ของผู้ขนส่งทางอากาศจะต้องแจ้งเตือนสถานการณ์เมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ให้ 
คนโดยสารทราบเหมือนกฎหมายของสหรัฐอเมริกาแต่อย่างใด 
 2.3  สหภาพยุโรป 
  การคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศระหว่างประเทศเป็นเรื่องหนึ่งที่ประเทศสมาชิกใน 
สหภาพยุโรปให้ความส าคัญ เนื่องจากประเทศสมาชิกในสหภาพยุโรปได้ตกลงร่วมกันเพื่อก าหนดกฎเกณฑ์ในการคุ้มครอง
สิทธิของคนโดยสารทางอากาศนอกเหนือจากที่ปรากฏในอนุสัญญาว่าด้วยการรับขนทางอากาศ โดยมีการออกกฎข้อบังคับ
แห่งสหภาพยุโรปเพื่อคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศ ภายหลังได้มีการพัฒนาและปรับปรุงแก้ไขกฎข้อบังคับแห่ง
สหภาพยุโรปเพื่อเป็นการยกระดับการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศให้มากยิ่งขึ้น โดยการบัญญัติกฎข้อบังคับ
แห่งสหภาพยุโรปที่ 261/2004 ว่าด้วยการชดเชยความเสียหายและการให้ความช่วยเหลือผู้โดยสารในกรณีปฏิเสธ 
การขนส่ง ยกเลิกเที่ยวบินหรือเที่ยวบินล่าช้า (Regulation (EC) No 261/2004) ซึ่งมีผลใช้บังคับเมื่อวันที่ 17 กุมภาพันธ์ 
ค.ศ. 200536 โดยหลักกฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรปฉบับนี้ก าหนดหลักเกณฑ์เพื่อคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศ
กรณีเกิดการปฏิเสธการขนส่งคนโดยสาร การยกเลิกเที่ยวบินหรือเที่ยวบินล่าช้า ซึ่งก าหนดหน้าที่และความรับผิดของ 
ผู้ขนส่งทางอากาศที่ต้องปฏิบัติแก่คนโดยสารเมื่อเกิดเหตุการณ์ข้างต้น เช่น ผู้ขนส่งทางอากาศมีหน้าที่ให้การดูแลและ
ช่วยเหลือจัดหาสิ่งอ านวยความสะดวกให้แก่คนโดยสาร การจัดหาที่พักแรม การเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินหรือคืนเงิน  
ค่าโดยสาร ตลอดจนการจ่ายเงินชดเชยเพื่อเป็นการบรรเทาความเสียหายให้แก่คนโดยสาร แต่เมื่อพิจารณากฎข้อบังคับ
แห่งสหภาพยุโรปที่ 261/2004 ในเรื่องการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac 
delay ปรากฏว่า ไม่พบว่ามีการก าหนดหลักเกณฑ์เพื่อคุ้มครองคนโดยสารในส่วนนี้แต่อย่างใด 
  อย่างไรก็ตาม ภายหลังการบังคับใช้กฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรปที่ 261/2004 เป็นเวลาหลายปี 
คณะกรรมาธิการยุโรป (European Commission) เสนอให้มีการแก้ไขกฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรปว่าด้วยการคุ้มครอง
สิทธิของคนโดยสารทางอากาศขึ้นใหม่ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นระหว่างคนโดยสารกับผู้ขนส่งทาง
อากาศ เนื่องจากบางสถานการณ์ไม่มีการก าหนดหลักเกณฑ์เพื่อแก้ไขปัญหาไว้น าไปสู่การบังคับใช้กฎหมายที่ไม่สอดคล้อง
กันของแต่ละประเทศสมาชิกในสหภาพยุโรป ซึ่งปัญหาดังกล่าวนั้นรวมถึงกรณีที่เกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay 
ด้วย การจัดท าร่างกฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรป (Proposal for a Regulation of the European Parliament and of 
the Council amending Regulation (EC) No 261/2004 establishing common rules on compensation and 
assistance to passengers in the event of denied boarding and of cancellation or long delay of flights 
and Regulation (EC) No 2027/97 on air carrier liability in respect of the carriage of passengers and their 
                                                           
35 Air Passenger Bill of Rights- DOTC-DTI JAO No. 01 Series of 2012, Chapter 4, Right to compensation, section 12. 
 A passenger shall likewise have the right to be provided with sufficient food and beverage, in cases of Tarmac Delay of 
at least two (2) hours after the ETD, reckoned from the closing of the aircraft door, or when the aircraft is at the gate with the 
doors still open but passengers are not allowed to deplane. 
36 Steven Truxal. “Air Carrier Liability and Air Passenger Right. A Game of Tug of War?,” Journal of International and Comparative 
Law, Vol 4(1), p.110-111 (2017). 
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baggage by air) ซึ่งได้มีการประชุมเมื่อวันที่ 19 พฤษภาคม พ.ศ. 2015 และมีการเผยแพร่เนื้อหาการประชุมในวันที่  
18 มิถุนายน ค.ศ. 201537 โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
  ส าหรับขอบเขตการใช้บังคับ ร่างกฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรปฉบับนี้ใช้บังคับแก่คนโดยสารที่เดินทาง
ออกจากสนามบินซึ่งตั้งอยู่ในประเทศสมาชิกของสหภาพยุโรป และคนโดยสารที่เดินทางออกจากสนามบินอ่ืนซึ่งไม่ได้
ตั้งอยู่ในประเทศสมาชิกของสหภาพยุโรปแต่เดินทางเข้ามายงัสนามบินซึ่งตั้งอยู่ในประเทศสมาชิกของสหภาพยุโรป เว้นแต่
คนโดยสารจะได้รับประโยชน์หรือได้รับการชดเชยความเสียหายจากผู้ขนส่งทางอากาศซึ่งได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการ
ประเทศสมาชิกของสหภาพยุโรปมาจากมาจากสนามบินต้นทางแล้ว38 
  หลักเกณฑ์ในการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay 
ปรากฏในข้อ 6-2a โดยก าหนดหน้าที่ของผู้ขนส่งทางอากาศตามความเป็นจริงต้องจัดเตรียมเครื่องปรับอากาศท าความ
ร้อนและความเย็นภายในห้องโดยสาร รวมถึงจัดเตรียมให้บริการห้องน้ าและจัดหา อุปกรณ์รักษาพยาบาลที่จ าเป็นไว้
ให้บริการแก่คนโดยสาร ในกรณีที่เกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay เป็นเวลานานกว่า 30 นาที ผู้ขนส่งทางอากาศ
ต้องจัดหาน้ าดื่มให้บริการแก่คนโดยสารบนเครื่องบิน 
  หากเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay เป็นเวลานานกว่า 3 ชั่วโมงที่สนามบินซึ่งตั้งอยู่ใน
ประเทศสมาชิกของสหภาพยุโรป ผู้ขนส่งทางอากาศต้องน าเครื่องบินไปยังประตูขาออกหรือไปยังจุดบริการอ่ืนที่เปิดขึ้น
เพื่อให้คนโดยสารสามารถออกจากเครื่องบินได้ หากมีเหตุจ าเป็นที่คนโดยสารต้องอยู่บนเครื่องบินนานกว่า 3 ชั่วโมง 
จะท าได้ต่อเมื่อมีเหตุผลด้านความปลอดภัย การตรวจคนเข้าเมืองหรือเหตุผลด้านการรักษาความปลอดภัยที่ท าให้  
ไม่สามารถหลุดพ้นจากสถานการณ์เที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay 
 
3. หลักเกณฑ์การคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ของประเทศ
ไทย 
 3.1  พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 
  ส าหรับกฎหมายไทยที่มีการก าหนดหลักเกณฑ์เพื่อคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศระหว่าง
ประเทศที่มีลักษณะเป็นการเยียวยาหรือบรรเทาความเสียหายให้แก่คนโดยสารนั้น ปรากฏอยู่ในพระราชบัญญัติการรับขน
ทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ซึ่งพระราชบัญญัติฉบับนี้มีการก าหนดสิทธิ หน้าที่และความรับผิดระหว่างผู้ขนส่ง
ทางอากาศและคนโดยสารในกรณีที่เกิดความเสียหายแก่ชีวิตร่างกาย หรือสัมภาระของคนโดยสารทาง รวมถึงกรณีเกิด
เที่ยวบินล่าช้า39 
  ภายหลังการประกาศใช้พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ได้มีการ
แก้ไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติฉบับดังกล่าว โดยออกเป็นกฎหมายพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ 
                                                           
37 Council of the European Union “Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council amending 
Regulation (EC) No 261/2004 establishing common rules on compensation and assistance to passengers in the event of denied 
boarding and of cancellation or long delay of flights and Regulation (EC) No 2027/97 on air carrier liability in respect of the 
carriage of passengers and their baggage by air,” Council of the European Union, accessed 5 August 2020, from 
https://www.consilium.europa.eu/media/39230/air-passenger-rights-proposal_may-2015.pdf. 
38 Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council amending Regulation (EC) No 261/2004 establishing 
common rules on compensation and assistance to passengers in the event of denied boarding and of cancellation or long delay 
of flights and Regulation (EC) No 2027/97 on air carrier liability in respect of the carriage of passengers and their baggage by air, 
art. 3. 
39 ไผทชิต เอกจริยกร, ค าอธิบายกฎหมายรับขนทางอากาศ, พิมพ์ครั้งที่ 1 (กรุงเทพมหานคร: โครงการต าราและเอกสารประกอบการสอน, 2560), 
น.98-105. 
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(ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2560 ประกาศในราชกิจจานุเบกษาเมื่อวันที่ 26 พฤษภาคม พ.ศ. 2560 โดยเป็นการแก้ไขหรือเพิ่มเติม
ข้อความในบางมาตราจากพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ทั้งนี้ มีการแก้ไขเพิ่มเติมใน
เร่ืองขอบเขตการใช้บังคับ โดยก าหนดให้พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ใช้บังคับแก่การรับ
ขนทางอากาศไม่ว่าการรับขนนั้นจะเป็นการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศหรือการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ 
ที่อยู่ภายใต้อนุสัญญา และพระราชบัญญัติฉบับนี้ใช้บังคับแก่การรับขนทางอากาศที่ด าเนินการโดยบุคคลอ่ืนซึ่งไม่ใช่  
ผู้ขนส่งตามสัญญา ตลอดจนใช้บังคับแก่การรับขนที่ด าเนินการโดยรัฐหรือหน่วยงานของรัฐที่ตั้งขึ้นโดยกฎหมาย ถ้าการ 
รับขนนั้นเป็นการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศที่อยู่ภายใต้อนุสัญญา40 
  ส าหรับการก าหนดสิทธิ หน้าที่ และความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศกับคนโดยสารกรณีเกิดเที่ยวบนิ
ล่าช้านั้น ปรากฏในมาตรา 12 แห่งพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ซึ่งก าหนดให้ผู้ขนส่ง
ทางอากาศต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่คนโดยสารกรณีล่าช้าในการรับขนทางอากาศซึ่งคนโดยสาร เว้นแต่  
ผู้ขนส่งทางอากาศจะพิสูจน์ว่าได้กระท าการทั้งปวงเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้น หรือเป็นการพ้นวิสัยที่ผู้ขนส่งทาง
อากาศจะด าเนินการที่ควรต้องกระท าเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้น41 อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งทางอากาศสามารถจ ากัด
ความรับผิดเมื่อเกิดความเสียหายจากกรณีล่าช้า42 เป็นจ านวนเงิน 5,346 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินต่อคนโดยสาร43 ซึ่งเป็น
จ านวนเงินที่ได้มีการแก้ไขเปลี่ยนแปลงเกณฑ์จ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งตามอนุสัญญาเพื่อการรวบรวมกฎเกณฑ์  
บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ. 1999 (อนุสัญญามอนตริออล) เพื่อให้เหมาะสมกับ 
สภาพเศรษฐกิจ แต่พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศทั้งสองฉบับไม่ได้มีการบัญญัติถึงหลักเกณฑ์หรือ
หน้าที่ของผู้ขนส่งทางอากาศเพื่อเป็นการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay  
 3.2  ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของ
ประเทศไทยในเส้นทางการบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 2553 
  เมื่อพิจารณากฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวข้องกับการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศพบว่า ประกาศ
กระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของประเทศไทยในเส้นทางการบินประจ า
ภายในประเทศ พ.ศ. 2553 ซึ่งบังคับใช้แก่ผู้ขนส่งทางอากาศที่ได้รับใบอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ
แบบประจ าในเส้นทางการบินภายในประเทศไทย44 และคนโดยสารที่เดินทางในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ45 เมื่อ
พิจารณาบัญญัติแห่งกฎหมายตามประกาศกระทรวงฉบับนี้ไม่ปรากฏบทบัญญัติแห่งกฎหมายใดที่ก าหนดหลักเกณฑ์
เกี่ยวกับหน้าที่ของผู้ขนส่งทางอากาศที่ต้องปฏิบัติต่อคนโดยสารเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ปรากฏ
เพียงแต่กรณีเที่ยวบินล่าช้าผู้ขนส่งทางอากาศมีหน้าที่จัดเตรียมอาหารและเครื่องดื่มให้แก่คนโดยสารและจัดหาอุปกรณ์
เพื่อใช้ในการติดต่อสื่อสาร รวมถึงกรณีที่คนโดยสารไม่ประสงค์จะเดินทางต่อไปผู้ขนส่งทางอากาศต้องคืนเงินค่าโดยสาร
และค่าธรรมเนียมอ่ืนใดที่เรียกเก็บเต็มตามจ านวนแก่คนโดยสาร46 อย่างไรก็ตาม หลักเกณฑ์ดังกล่าวใช้บังคับแก่กรณีที่

                                                           
40 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2560, มาตรา 6. 
41 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558, มาตรา 12. 
42 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558, มาตรา 15. 
43 พระราชกฤษฎีกาเปลี่ยนแปลงเกณฑ์จ ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งตามกฎหมายว่าด้วยการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2563, มาตรา 3(2). 
44 ประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของประเทศไทยในเส้นทางการบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 
2553, ข้อ 2. 
45 ประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของประเทศไทยในเส้นทางการบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 
2553, ข้อ 3. 
46 ประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของประเทศไทยในเส้นทางการบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 
2553, ข้อ 4. 
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เที่ยวบินปฏิบัติการบินล่าช้ากว่าเวลาที่ก าหนดตามตารางบินตั้งแต่ 2 ชั่วโมงแต่ไม่เกิน 3 ชั่วโมง หรือเกิดความล่าช้าตั้งแต่ 
3 ชั่วโมงแต่ไม่เกิน 5 ชั่วโมงหรือกรณีเกิดความล่าช้าตั้งแต่ 5 ชั่วโมงแต่ไม่เกิน 6 ชั่วโมงแล้วแต่กรณี เป็นความล่าช้าที่
เกิดขึ้นก่อนที่คนโดยสารจะอยู่ในเคร่ืองบินซึ่งเป็นความล่าช้าคนละกรณีกับเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ดังนั้นอาจ
กล่าวได้ว่ากฎหมายฉบับนี้คุ้มครองสิทธิของคนโดยสารไม่ครอบคลุมถึงกรณีเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay 
 3.3  ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการเที่ยวบินเช่าเหมาล า 
พ.ศ. 2556 
  ส าหรับประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการเที่ยวบินเช่าเหมา
ล า พ.ศ. 2556 ก าหนดขอบเขตการใช้บังคับแก่ผู้ขนส่งทางอากาศที่ได้รับใบอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการ
เดินอากาศแบบไม่ประจ าที่ให้บริการเที่ยวบินเช่าเหมาล า47และใช้บังคับแก่คนโดยสารที่ใช้บริการเที่ยวบินเช่าเหมาล า  
จากการศึกษาพบว่ามีการก าหนดหลักเกณฑ์กรณีเที่ยวบินล่าช้าโดยก าหนดให้ผู้ขนส่งทางอากาศมีหน้าที่จัดหาสิ่งอ านวย 
ความสะดวกให้แก่คนโดยสาร เช่น การจัดหาอาหารและเครื่องดื่ม การจัดอุปกรณ์ให้แก่คนโดยสารเพื่อใช้ในการ
ติดต่อสื่อสารเมื่อเที่ยวบินปฏิบัติการบินล่าช้ากว่าเวลาที่ก าหนดเป็นเวลาเกินกว่า 2 ชั่วโมงแต่ไม่เกิน 6 ชั่วโมง 
จากก าหนดการเดินทางหรือในกรณีที่เกิดความล่าช้ามากกว่า 6 ชั่วโมง คนโดยสารมีสิทธิเช่นเดียวกับกรณีที่มีการยกเลิก
เที่ยวบิน48 เมื่อพิจารณาบทบัญญัติแห่งกฎหมายฉบับนี้มีการใช้ถ้อยค าในท านองเดียวกันกับ ข้อ 4 ของประกาศกระทรวง
คมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของประเทศไทยในเส้นทางการบินประจ า
ภายในประเทศ พ.ศ. 2553 โดยก าหนดให้ผู้ขนส่งทางอากาศมีหน้าที่ดูแลคนโดยสารเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าในระหว่าง 
รอขึ้นเครื่องบิน ดังนั้นความล่าช้าที่เกิดขึ้นตามประกาศกระทรวงคมนาคมฉบับนี้มีลักษณะเป็นความล่าช้าที่เกิดก่อนที่ 
คนโดยสารขึ้นเคร่ืองบิน ซึ่งแตกต่างจากกรณีเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ที่ความล่าช้าเกิดขึ้นหลังจากคนโดยสาร
เข้าไปในเคร่ืองบินแล้ว ดังนั้นประกาศกระทรวงคมนาคมฉบับนี้จึงยังไม่การก าหนดหลักเกณฑ์ใดที่เกี่ยวกับเที่ยวบินล่าช้า
แบบ tarmac delay 
 
4.หลักเกณฑ์การคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศระหว่างประเทศ 
 จากการศึกษากฎหมายที่กล่าวมาข้างต้น น ามาสู่หลักเกณฑ์การคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารเมื่อเกิด
เที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ได้ดังนี้ 
 4.1  บทนิยาม “เที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay” 
  การให้ค านิยามความหมายของค าว่า “เที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay” มีความส าคัญ เนื่องจาก
เป็นการก าหนดขอบเขตว่าสิทธิของคนโดยสารทางอากาศเริ่มต้นขึ้นเมื่อใด เมื่อศึกษาค านิยามของกฎหมายต่างประเทศ
และร่างกฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรป สรุปใจความส าคัญได้ว่า “เที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay คือ ความล่าช้า 
ที่เกิดขึ้นในระหว่างที่เครื่องบินจอดอยู่บนพื้นดินรอน าเครื่องบินขึ้นสู่น่านฟ้า และความล่าช้าในระหว่างที่น าเครื่องบิน 
ลงจอดบนพื้นดินแล้วแต่คนโดยสารไม่มีโอกาสที่จะออกจากเคร่ืองบินได้ อาจกล่าวได้ว่า ความล่าช้าที่เกิดขึ้นนั้นแบ่งได้เป็น  
2 ช่วงเวลา คือ  
   (1) กรณีเที่ยวบินขาออก เป็นความล่าช้าที่เกิดขึ้นในขณะที่เครื่องบินจอดอยู่บนพื้นดินรอน า
เครื่องบินขึ้นสู่น่านฟ้า และคนโดยสารไม่มีโอกาสที่จะออกจากเคร่ืองบินได้ 
   (2) กรณีเที่ยวบินขาเข้า เป็นความล่าช้าที่เกิดขึ้นภายหลังจากน าเครื่องบินลงจอดบนพื้นดิน 
ที่สนามบินปลายทางแล้ว และคนโดยสารไม่มีโอกาสที่จะออกจากเคร่ืองบินได้ 
                                                           
47 ประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการเที่ยวบินเช่าเหมาล า พ.ศ. 2556, ข้อ 3. 
48 ประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการเที่ยวบินเช่าเหมาล า พ.ศ. 2556, ข้อ 6. 
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  อย่างไรก็ตาม มีข้อสังเกตกรณีเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ตามกฎหมายของประเทศ
ฟิลิปปินส์เริ่มนับเมื่อความล่าช้าเกิดขึ้นขณะที่คนโดยสารอยู่ในเครื่องบินเป็นเวลาอย่างน้อย 2 ชั่วโมงนับจากเวลาที่ได้ท า
การปิดประตูเครื่องบินแล้ว49 และเมื่อพิจารณาร่างกฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรปซึ่งก าหนดว่าเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac 
delay เกิดขึ้นในระหว่างที่ได้ปิดประตูเครื่องบินแล้ว ซึ่งแตกต่างจากกฎหมายของสหรัฐอเมริกาที่ไม่ได้มีการก าหนดว่า
ต้องมีการปิดประตูเครื่องบิน จึงเป็นข้อสังเกตว่าการก าหนดเงื่อนไขปิดประตูเครื่องบินเป็นจุดในการพิจารณาว่าความ
ล่าช้าที่เกิดขึ้นนั้นเป็นเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay หรือไม่ เพราะความล่าช้าในขณะนั้นคนโดยสารไม่มีโอกาส 
ออกจากเครื่องบินได้ อาจกล่าวได้ว่า การที่ผู้ขนส่งทางอากาศให้คนโดยสารเข้าไปนั่งในเครื่องบินเป็นการปฏิบัติการบิน
ภายในก าหนดเวลาการเดินทาง ผู้ขนส่งทางอากาศอาจไม่ต้องรับผิดกรณีเที่ยวบินล่าช้าเป็นเวลานาน แต่หากเกิดความ
ล่าช้าในขณะที่คนโดยสารอยู่ในเครื่องบินที่ได้ปิดประตูเครื่องบินแล้วแต่ยังรอน าเครื่องบินขึ้นสู่น่านฟ้า ผู้ขนส่งทางอากาศ
ต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์การคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศว่าด้วยเรื่องเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay 
 4.2  มาตรการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศกรณีเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay 
  จากการศึกษาเปรียบเทียบกฎหมายที่เกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศเมื่อเกิด
เที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay สามารถก าหนดมาตรการคุ้มครองคนโดยสารได้ดังนี้ 
  (1)  การแจ้งสถานการณ์ให้คนโดยสารทราบ 
   เมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ผู้ขนส่งทางอากาศมีหน้าที่ต้องแจ้งให้คนโดยสารที่อยู่
ภายในเคร่ืองบินทราบว่าเที่ยวบินเกิดความล่าช้าแบบ tarmac delay โดยแจ้งเหตุผลให้คนโดยสารทราบว่าเหตุใดจึงเกิด
ความล่าช้าต้องรอน าเครื่องบินขึ้นสู่น่านฟ้าหรือเหตุใดเมื่อน าเครื่องบินจอดบนพื้นดินแล้วแต่คนโดยสารไม่ สามารถออก
จากเคร่ืองบิน เพื่อให้คนโดยสารทราบสถานการณ์ที่เกิดขึ้นในขณะนั้น นอกจากนี้ผู้ขนส่งทางอากาศต้องแจ้งสถานการณ์ที่
เกิดขึ้นให้คนโดยสารทราบทุกๆ 30 นาทีภายหลังจากที่เห็นว่ามีโอกาสที่คนโดยสารสามารถออกจากเครื่องบินไปยังประตู
ขาออกหรือจุดบริการอ่ืนที่เปิดขึ้นเพื่อให้คนโดยสารสามารถออกจากเครื่องบินได้ ซึ่งมาตรการดังกล่าวนี้จากการศึกษา
ปรากฏตามกฎหมายของสหรัฐอเมริกาเท่านั้นมิได้มีการก าหนดไว้ในกฎหมายของประเทศฟิลิปปินส์หรือร่างกฎข้อบังคับ
แห่งสหภาพยุโรป 
  (2)  การให้ความช่วยเหลือและจัดเตรียมสิ่งอ านวยความสะดวกแก่คนโดยสาร 
   การก าหนดหน้าที่ให้แก่ผู้ขนส่งทางอากาศต้องให้ความช่วยเหลือและจัดเตรียมสิ่งอ านวย 
ความสะดวกให้แก่คนโดยสารซึ่งอยู่ในเคร่ืองบิน เป็นการก าหนดให้ผู้ขนส่งทางอากาศต้องด าเนินการอย่างใดๆเพื่อบรรเทา
ความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่คนโดยสารในระหว่างเที่ยวบินเกิดความล่าช้าแบบ tarmac delay โดยหลักส าคัญคือ ผู้ขนส่ง
ทางอากาศต้องจัดเตรียมอาหารและเครื่องดื่มให้บริการแก่คนโดยสาร รวมถึงจัดเตรียมสิ่งอ านวยความสะดวกให้แก่ 
คนโดยสาร เช่น จัดเตรียมเคร่ืองปรับอากาศท าความร้อนและความเย็นและให้บริการห้องน้ าภายในห้องโดยสาร ตลอดจน
จัดเตรียมอุปกรณ์รักษาพยาบาลที่จ าเป็นเพื่อช่วยเหลือคนโดยสาร โดยการให้บริการทั้งหมดนี้ผู้ขนส่งทางอากาศไม่ 
เรียกเก็บค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม จากการศึกษาพบว่ากฎหมายคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศของสหรัฐอเมริกา 
กฎหมายของประเทศฟิลิปปินส์และร่างกฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุ โรปก าหนดหน้าที่ให้ผู้ขนส่งทางอากาศด าเนินการ 
ให้ความช่วยเหลือและจัดเตรียมสิ่งอ านวยความสะดวกแก่คนโดยสารในระหว่างที่เกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay 
ในท านองเดียวกัน 
  (3)  สิทธิของคนโดยสารที่จะออกจากเครื่องบิน 
   กรณีเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay เป็นระยะเวลานาน คนโดยสารมีสิทธิที่จะออกจาก
เครื่องบินเพื่อให้พ้นจากการถูกกักให้อยู่ในห้องโดยสารที่ยังไม่สามารถน าเครื่องบินขึ้นสู่น่านฟ้า หรือน าเครื่องบินมาจอด
                                                           
49 Air Passenger Bill of Rights- DOTC-DTI JAO No. 01 Series of 2012, Chapter 4, Right to compensation, section 12.3. 
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บนพื้นดินแล้วแต่คนโดยสารไม่มีโอกาสออกจากเครื่องบิน การคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารก าหนดให้ผู้ขนส่งทางอากาศ
ด าเนินการให้คนโดยสารออกจากเครื่องบินในกรณีที่เกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay เป็นเวลานาน โดยผู้ขนส่ง 
ทางอากาศต้องน าเครื่องบินกลับไปยังประตูขาออก(gate) หรือน าเครื่องบินไปยังจุดบริการอ่ืนที่เปิดขึ้นเพื่อให้คนโดยสาร
สามารถออกจากเครื่องบินได้(disembarkation point) ซึ่งการก าหนดระยะเวลาที่จะถือว่าเป็นระยะเวลานานตาม
กฎหมายในแต่ละประเทศมีความแตกต่างกัน ส าหรับระยะเวลาตามกฎหมายของสหรัฐอเมริกาก าหนดว่าเมื่อเกิดเที่ยวบิน
ล่าช้าแบบ tarmac delay เป็นเวลามากกว่า 4 ชั่วโมง (กรณีขนส่งทางอากาศภายในประเทศก าหนดระยะเวลาเกินกว่า  
3 ชั่วโมง)50 ผู้ขนส่งทางอากาศต้องด าเนินการให้คนโดยสารสามารถออกจากเครื่องบิน ในขณะที่ร่างกฎข้อบังคับแห่ง
สหภาพยุโรปก าหนดระยะเวลาที่คนโดยสารมีสิทธิออกจากเครื่องบินได้หากเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay เป็น
เวลามากกว่า 3 ชั่วโมง แต่ในส่วนของกฎหมายประเทศฟิลิปปินส์ไม่มีการบัญญัติเกี่ยวกับระยะเวลาที่คนโดยสารจะมีสิทธิ
ออกจากเคร่ืองบินในกรณเีกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay แต่อย่างใด 
   อย่างไรก็ตาม แม้ว่าคนโดยสารจะมีสิทธิที่จะออกจากเครื่องบินเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ 
tarmac delay แต่ผู้ขนส่งทางอากาศมีสิทธิที่จะปฏิเสธไม่ให้คนโดยสารออกจากเครื่องบินได้หากว่ากัปตันบนเครื่องบิน
เห็นว่ามีเหตุผลว่าการให้คนโดยสารออกจากเครื่องบินจะกระทบต่อความปลอดภัย หรือมีเหตุผลอ่ืนที่เกี่ยวกับค าสั่งหรือ
นโยบายของรัฐ ซึ่งท าให้คนโดยสารไม่สามารถพ้นจากสภาพเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delayได้ 
  ทั้งนี้ จากการศึกษามีข้อสังเกตว่าในกรณีที่เกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ไม่มีกฎหมายใด
บัญญัติให้คนโดยสารมีสิทธิเรียกร้องให้ผู้ขนส่งทางอากาศจ่ายเงินชดเชยความเสียหายอันเนื่องมาจากเที่ยวบินล่าช้าแบบ 
tarmac delay เพียงแต่ก าหนดขั้นตอนการปฏิบัติของผู้ขนส่งทางอากาศเพื่อเป็นการบรรเทาความเสียหายและแก้ไข
ปัญหาในขณะที่เกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay เท่านั้น อย่างไรก็ตาม หากคนโดยสารได้รับความเสีย 
อันเนื่องมาจากเที่ยวบินล่าช้า คนโดยสารอาจใช้สิทธิเรียกร้องให้ผู้ขนส่งทางอากาศรับผิดอันเนื่องมาจากเที่ยวบินล่าช้า 
เป็นเวลานาน(long delay flight) เป็นกรณีที่ผู้ขนส่งทางอากาศผิดสัญญารับขนและก่อให้เกิดความเสียหายแก่คนโดยสาร 
ซึ่งการเกิดสิทธิเรียกร้องอันเนื่องมาจากเที่ยวบินล่าช้าเป็นเวลานานนั้นเป็นคนละกรณีกับเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac 
delay 
  จากการศึกษาหลักเกณฑ์การคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศระหว่างประเทศตามกฎหมาย
ต่างประเทศและร่างกฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรปเปรียบเทียบกับกฎหมายคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศ
ระหว่างประเทศของไทย พบว่าประเทศไทยไม่มีการก าหนดหลักเกณฑ์ใดๆที่เป็นการคุ้มครองคนโดยสารเมื่อเกิดเที่ยวบิน
ล่าช้าแบบ tarmac delay โดยไม่มีการก าหนดนิยามความหมายว่าสถานการณ์ใดจึงจะเป็นเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac 
delay และไม่มีการก าหนดมาตรการทางกฎหมายเพื่อเป็นขั้นตอนการปฏิบัติให้แก่ผู้ขนส่งทางอากาศที่จะต้องดูแลและ 
ให้ความช่วยเหลือคนโดยสารขณะที่อยู่ในเคร่ืองบินซึ่งมีพื้นที่จ ากัดและคนโดยสารไม่มีโอกาสที่จะออกจากเครื่องบินนั้นได้  
ผู้ศึกษาจึงขอเสนอว่าประเทศไทยควรมีการออกกฎหมายเพื่อก าหนดหลักเกณฑ์คุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศ
ระหว่างประเทศกรณีเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay  
  

                                                           
50 Code of Federal Regulations Title 14, § 259.4 (b)(1). 
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5. บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
 เมื่อมีการใช้บริการขนส่งทางอากาศอาจเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ซึ่งหลายประเทศต่างให้
ความส าคัญ โดยมีการก าหนดหลักเกณฑ์ที่เป็นขั้นตอนการปฏิบัติและหน้าที่ของผู้ขนส่งทางอากาศ ประการแรกคือการให้
ค านิยามความหมายกรณีเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ซึ่งจากการศึกษากฎหมายของสหรัฐอเมริกา กฎหมาย
ของประเทศฟิลิปปินส์และร่างกฎข้อบังคับของสหภาพยุโรป แม้ว่าจะมีส านวนการเขียนที่แตกต่างกันแต่มีใจความส าคัญ 
ที่คล้ายกัน กล่าวคือ ให้ค านิยามความหมาย “เที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay คือ ความล่าช้าที่เกิดขึ้นในระหว่างที่
เครื่องบินจอดอยู่บนพื้นดินและรอน าเครื่องบินขึ้นสู่น่านฟ้า และความล่าช้าในระหว่างที่น าเครื่องบินลงจอดยังพื้นดิน
แล้วแต่คนโดยสารไม่มีโอกาสที่จะออกจากเครื่องบินได้ ในขณะที่กฎหมายไทยที่เกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสาร
ทางอากาศไม่มีการบัญญัติถึงค านิยาม “เที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay” ทั้งในพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 และพระราชบัญญัติที่ได้มีการแก้ไขเพิ่มเติม รวมถึงประกาศกระทรวงคมนาคมที่เกี่ยวข้องกับ
การคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศตามประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้
บริการสายการบินของประเทศไทยในเส้นทางการบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 2553 และประกาศกระทรวงคมนาคม 
เร่ือง การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการเที่ยวบินเช่าเหมาล า พ.ศ. 2556 มิได้มีการให้ค านิยามไว้แต่อย่างใด  
 นอกจากนี้ในส่วนของหลักเกณฑ์ที่เป็นการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศระหว่างประเทศเมื่อเกิด
เที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ตามกฎหมายไทยที่กล่าวมาข้างต้น ไม่มีบัญญัติแห่งกฎหมายใดที่กล่าวถึงขั้นตอนการ
ปฏิบัติหรือหน้าที่ของผู้ขนส่งทางอากาศที่ต้องปฏิบัติเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay แต่เมื่อศึกษาเปรียบเทียบ
กับกฎหมายของสหรัฐอเมริกาได้มีการก าหนดหลักเกณฑ์ให้คนโดยสารมีสิทธิที่จะออกจากเครื่องบินหากเที่ยวบินเกิด 
ความล่าช้าแบบ tarmac delay และคนโดยสารมีสิทธิได้รับบริการอาหารและน้ าดื่ม การจัดเตรียมห้องน้ าและอุปกรณ์
รักษาพยาบาลที่จ าเป็น ตลอดจนมีสิทธิได้รับการแจ้งเตือนให้ทราบเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay และ
กฎหมายของประเทศฟิลิปปินส์ได้มีการบัญญัติกฎหมายก าหนดให้ผู้ขนส่งทางอากาศจัดหาอาหารและน้ าดื่มบริการแก่คน
โดยสารในกรณีเกิดเที่ยวบินแบบ tarmac รวมถึงสหภาพยุโรปที่ได้มีการเสนอร่างกฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรปและได้มี
การเสนอให้ก าหนดหน้าที่ของผู้ขนส่งทางอากาศจัดเตรียมสิ่งอ านวยความสะดวกในระหว่างเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ 
tarmac delay เช่น การจัดเตรียมเครื่องปรับอากาศในห้องโดยสาร การให้บริการอาหารและน้ าดื่มแก่คนโดยสารและ 
การจัดเตรียมอุปกรณ์รักษาพยาบาลที่จ าเป็น รวมถึงก าหนดให้คนโดยสารมีสิทธิที่จะออกจากเคร่ืองบินได้หากเกิดเที่ยวบิน
ล่าช้าแบบ tarmac delay เว้นแต่มีเหตุผลในเร่ืองของความปลอดภัย เป็นต้น 
 ดังนั้น จากการศึกษากฎหมายไทยและกฎหมายของต่างประเทศ รวมถึงร่างกฎหมายของสหภาพยุโรป 
ที่เก่ียวข้องกับการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศกรณีเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ผู้ศึกษาขอเสนอว่า
ประเทศไทยควรมีการออกกฎหมายที่ก าหนดสิทธิหน้าที่ของผู้ขนส่งทางอากาศและคนโดยสารที่ใช้บริการขนส่งทางอากาศ
ระหว่างประเทศเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay มีรายละเอียดดังนี้ 
 ประการแรก ในการออกกฎหมายเพื่อคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศระหว่างประเทศ ควรมีการ
ก าหนดให้ค านิยามความหมายค าว่า “เที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay” เพื่อให้เกิดความชัดเจนแน่นอนว่าเมื่อใดจึงจะ
ถือว่าเป็นเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay เพื่อเป็นการก าหนดขอบเขตการใช้บังคับกฎหมายกับเหตุการณ์ที่เกิดขึ้น 
โดยให้นิยามความหมายว่า “เที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay คือ เที่ยวบินล่าช้าอันเกิดขึ้นในระหว่างหรือขณะที่
เครื่องบินได้ปิดประตูจอดอยู่บนพื้นดินเตรียมน าเครื่องบินขึ้นสู่น่านฟ้า หรือความล่าช้าที่เกิดขึ้นในระหว่างที่น าเครื่องบิน
จอดลงบนพื้นดินแล้ว ซึ่งคนโดยสารไม่มีโอกาสที่จะออกจากเคร่ืองบินได้” 
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 ประการที่สอง การก าหนดหลักเกณฑ์อันเป็นขั้นตอนการด าเนินงานของผู้ขนส่งทางอากาศที่จะต้องปฏิบัติ
ต่อคนโดยสารเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay โดยจากการศึกษาหลักเกณฑ์ของกฎหมายต่างประเทศ น ามาสู่
การเสนอหลักเกณฑ์ที่เป็นการก าหนดสิทธิหน้าที่ของผู้ขนส่งทางอากาศ ดังต่อไปนี้ 
  (1) ก าหนดหน้าที่ของผู้ขนส่งทางอากาศที่จะต้องแจ้งให้คนโดยสารทราบเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ 
tarmac delay เป็นเวลาอย่างน้อย 30 นาที โดยต้องแจ้งเหตุผลที่ท าให้เกิดความล่าช้าดังกล่าว นอกจากนี้ผู้ขนส่งทาง
อากาศควรแจ้งสถานการณ์ที่เกิดขึ้นให้คนโดยสารทราบทุกๆ 30 นาทีว่าได้มีการเปลี่ยนแปลงหรือแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นถึง
ขั้นตอนใด 
  (2) การก าหนดหน้าที่ของผู้ขนส่งทางอากาศที่จะต้องจัดเตรียมห้องโดยสารและสิ่งอ านวยความสะดวก
ให้พร้อมเพื่อบริการแก่คนโดยสาร เช่น การจัดเตรียมเคร่ืองปรับอากาศท าความร้อนและความเย็น การจัดเตรียมห้องน้ า 
ตลอดจนจัดเตรียมอาหารและเคร่ืองดื่มและอุปกรณ์รักษาพยาบาลที่จ าเป็นให้บริการแก่คนโดยสารในขณะที่เกิดเที่ยวบิน
ล่าช้าแบบ tarmac delay โดยไม่คิดค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม  
  (3) ในกรณีที่เกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay เป็นเวลานานกว่า 3 ชั่วโมงนับตั้งแต่ที่ได้มีการปิด
ประตูเคร่ืองบิน หรือนับแต่ได้น าเครื่องลงจอดบนพื้นดินแล้ว ผู้ขนส่งทางอากาศต้องให้คนโดยสารออกจากเครื่องบิน โดย 
ผู้ขนส่งทางอากาศต้องน าเครื่องบินไปจอดยังประตูขาออกหรือจุดบริเวณใดๆที่สามารถน าคนโดยสารออกจากเครื่องบิน  
เว้นแต่กัปตันเห็นว่ามีเหตุผลทางด้านความปลอดภัยหรือการรักษาความปลอดภัย นโยบายหรือค าสั่งของประเทศต่างๆ เป็น
ต้น เป็นเหตุให้ไม่สามารถน าคนโดยสารออกจากเครื่องบิน ทั้งนี้ ในส่วนของระยะเวลาที่คนโดยสารควรมีสิทธิออกจาก
เครื่องบินนั้น เนื่องจากแต่ละประเทศที่ท าการศึกษามีการก าหนดหลักเกณฑ์ในเรื่องนี้แตกต่างกัน ผู้ศึกษาจึงขอเสนอเป็น
ระยะเวลา 3 ชั่วโมง เนื่องจากผู้ศึกษาเห็นว่าระยะเวลาดังกล่าวน่าจะเพียงพอที่ผู้ขนส่งทางอากาศสามารถประเมิน
สถานการณ์ได้ว่าเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay จะด าเนินต่อไปเป็นเวลานานเท่าใดและควรเตรียมวิธีการแก้ไขปัญหา
อย่างใด ซึ่งในระยะเวลา 3 ชั่วโมงดังกล่าว ผู้ขนส่งทางอากาศมีหน้าที่ให้บริการสิ่งอ านวยความสะดวกให้แก่คนโดยสารตาม
ข้อ (2) ในระหว่างที่เกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay  
 จากการศึกษาหลักเกณฑ์ที่เกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศระหว่างประเทศ ผู้ศึกษา 
ขอเสนอให้มีการก าหนดมาตรการทางกฎหมายเพื่อคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศระหว่างประเทศเมื่อเกิดเที่ยวบิน
ล่าช้าแบบ tarmac delay ของประเทศไทย โดยการก าหนดมาตรการทางกฎหมายควรมีการบัญญัติเป็นกฎหมายฉบับใหม่ 
เนื่องจากพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 เป็นกฎหมายที่อนุวัติการตามอนุสัญญาว่าด้วย
การท าให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 1999 โดย
ประเทศไทยให้สัตยาบันเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาดังกล่าว ดังนั้นบทบัญญัติแห่งกฎหมายที่ปรากฏในพระราชบัญญัติการ 
รับขนทางอากาศระหว่างประเทศฯ ควรมีถ้อยค าที่เป็นไปในท านองเดียวกันกับอนุสัญญา การแก้ไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติ
เกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารกรณีเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ซึ่งตามอนุสัญญามิได้มีการก าหนด
หลักเกณฑ์ในเรื่องนี้ ย่อมท าให้เนื้อหาของบทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 
แตกต่างจากอนุสัญญาว่าด้วยการท าให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศ ค.ศ. 1999 
 ผู้ศึกษาจึงขอเสนอให้มีการตรากฎหมายว่าด้วยการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศระหว่างประเทศ
ฉบับใหม่โดยตราเป็นข้อบังคับ อันมีลักษณะเป็นกฎหมายล าดับรองอาศัยอ านาจตามมาตรา 41/134 แห่งพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ (ฉบับที่ 14) พ.ศ. 2562 แก้ไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 เร่ืองการก ากับดูแลการบิน
พลเรือนทางเศรษฐกิจ ซึ่งก าหนดให้คณะกรรมการการบินพลเรือนมีอ านาจในการออกข้อบังคับที่ก าหนดมาตรการคุ้มครอง
สิทธิของคนโดยสารทั้งในเที่ยวบินภายในประเทศและเที่ยวบินระหว่างประเทศและกฎหมายดังกล่าวมีผลใช้บังคับแก่ผู้ขนส่ง
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ทางอากาศที่ได้รับอนุญาตประกอบกิจการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย์หรือผู้ด าเนินการเดินอากาศต่างประเทศที่ได้รับ
อนุญาต ดังนั้นคณะกรรมการการบินพลเรือนย่อมมีอ านาจในการออกข้อบังคับที่เก่ียวกับการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสาร
ทางอากาศระหว่างประเทศกรณีเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay ในขณะที่การคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารที่ใช้บริการ
ขนส่งทางอากาศภายในประเทศ ผู้ศึกษาเห็นว่าควรมีการแก้ไขประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิของ
ผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของประเทศไทยในเส้นทางการบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 2553 โดยเพิ่มเติมเนื้อหา
เกี่ยวกับการคุ้มครองคนโดยสารกรณีเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay เนื่องจากลักษณะของการขนส่งทางอากาศระหว่าง
ประเทศและการขนส่งทางอากาศภายในประเทศไม่มีความแตกต่างกันในเรื่องความล่าช้าแบบ tarmac delay ดังนั้นผู้ศึกษา
เสนอว่าควรมีการก าหนดกฎเกณฑ์เก่ียวกับการคุ้มครองสิทธิของคนโดยสารเมื่อเกิดเที่ยวบินล่าช้าแบบ tarmac delay  
ที่สามารถน าไปใช้กับทั้งการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศและการขนส่งภายในประเทศเพื่อเป็นการยกระดับการ
คุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศของประเทศไทยเทียบเท่ามาตรฐานสากล 
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Need for Better Compensation on Bhutanese Air Carriers* 

Namgyel Wangchuk** 

 

บทคัดย่อ 

 ดรุ๊กแอร์ และ ทาชิแอร์ สายการบินของภูฏาน มีกฎเกณฑ์ความรับผิดส าหรับการขนส่งระหว่างประเทศ
แตกต่างกัน ความแตกต่างในการจัดการความเสี่ยง เช่น สัมภาระ หรือของล่าช้า เสียหาย ถูกท าลาย สูญหาย หรือ 
ผู้โดยสารถึงปลายทางล่าช้า บาดเจ็บแก่กาย หรือเสียชีวิต เกิดจากการที่ภูฏานไม่ได้ลงนามในอนุสัญญาระหว่างประเทศ
ก ากับการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ และไม่มีกฎหมายภายในที่ก ากับความรับผิดในการขนส่งระหว่างประเทศ 
ต่อผู้โดยสารหรือผู้ตราส่ง ในขณะที่ดรุ๊กแอร์เลือกจะใช้อนุสัญญากรุงวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ที่แก้ไขโดยพิธีสารกรุงเฮก ค.ศ. 
1955 แต่ผู้เรียกร้องอาจได้รับความไม่แน่นอนได้ ภูฏานจึงต้องท าเช่นเดียวกับประเทศอีก 137 ประเทศ ด้วยการลงนาม
เข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 การท าให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์การขนส่งระหว่างประเทศ 
ตามอนุสัญญาฉบับนี้ ดีกว่าอนุสัญญาเดิม ได้แก่ ข้อก าหนดเรื่องเอกสารมีความเรียบง่ายขึ้น เกณฑ์จ ากัดความรับผิด 
ที่ทันสมัยขึ้น การแก้ไขจ านวนจ ากัดความรับผิดอย่างสม่ าเสมอ ข้อก าหนดเร่ืองการประกันภัย โอกาสในการได้รับช าระเงิน
ล่วงหน้าในกรณีผู้เรียกร้องมีความเร่งด่วน การเพิ่มเขตอ านาจศาลที่ห้า ความรับผิดสองชั้นในกรณีผู้โด ยสารบาดเจ็บ 
แก่กายหรือเสียชีวิต ตัวอย่างทั้งหมดนี้แสดงให้เห็นประโยชน์ที่มากกว่าในการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล  อีกทั้ง
ภูฏานจะได้ปฏิบัติตามแนวคิดเรื่องความสุขมวลรวมประชาชาตินอกเหนือจากการคิดทางเศรษฐกิจแต่เพียงอย่างเดียว 
เพราะจะได้แสดงให้นักท่องเที่ยวเห็นว่าภูฏานใส่ใจนักท่องเที่ยว ผู้ขนส่งของภูฏานเองสามารถใช้มาตรฐานความรับผิดตาม
อนุสัญญามอนตริออลเพื่อสร้างความแน่นอนและจ ากัดความรับผิดต่อลูกค้าของผู้ขนส่ง ระบบการชดเชยความเสียหายแก่
ผู้โดยสารส าหรับสัมภาระและของจะมีผลในเชิงบวกต่อจิตใจและสร้างความพอใจให้แก่ลูกค้า 

 

ค ำส ำคัญ 

ความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ ดรุ๊กแอร์ ความสุขมวลรวมประชาชาติ อนสุัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ทาชิแอร์ 
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Abstract 

Drukair and Tashi Air—the two air carriers in Bhutan—have different international 
carriage liability rules. The difference in approach to handling risks such as delay of, 
damage to, destruction of, loss of baggage or cargo; delay, bodily injury or death of 
passengers stems from Bhutan not having signed any international convention 
governing international carriage by air. Nor is there specific national legislation 
governing liability for international carriage towards passengers or consigners. While 
Drukair has chosen to apply batter part of Warsaw Convention 1929 as amended by 
the Hague Protocol 1955, those claiming against might have to live with more 
uncertainties. Bhutan must join the 137 countries around the globe and sign the 
Montreal Convention 1999. The better unification of rules of international carriage 
offered by this convention, simplification of documentation requirements, 
modernization of the liability limits, periodic revision of the limits, requirement for 
insurance, opportunity to provide advance payment to meet emergency 
requirements of claimants, addition of fifth jurisdiction, two tier liability for bodily 
injury and death of passengers are benefits that will outweigh any perceived burden 
of ratifying Montreal Convention. Bhutan will stand up to its own commitment as a 
nation emphasizing Gross National Happiness instead of mere economic 
calculations. It will demonstrate to the potential traveller that it cares. Bhutanese 
carriers could as well embrace a less formal adoption of the Montreal Convention 
liability standards to offer certain and enhanced liability limits to their customers. A 
better compensation to passengers and for baggage and cargo will positively impact 
the psychological wellbeing ensure customer satisfaction. 
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air carrier liability, Drukair, Gross National Happiness, Montreal Convention 1999, Tashi Air 
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It has been seventeen years after the Convention for the Unification of Certain Rules for International 
Carriage by Air done at Montreal on 28 May 1999 (MC) came into force, but Bhutan is not a member. 
Bhutan is not a member of any prior international conventions on carriage by air.  

This essay is an attempt by a keen observer of the legal developments in the aviation industry of 
Bhutan to compare the confusing practices even between the two air carriers in Bhutan thereby 
complicating the carriers’ legal liability.  

An attempt shall also be made to explain how subscribing to an international liability regime shall 
help or hinder the purist of Gross National Happiness (GNH)—Bhutan’s developmental goal. Owing to 
lack of access to a good library of up to date reference material, it is necessarily less academic and 
more of an anecdotal relation to the subject. 

There is no dearth of scholarly examination of the Warsaw liability regime in various jurisdictions up till 
the entry into force of the MC or even the latest convention itself. This is a personal survey of 
scholarly views to relate them to a tiny land locked country for which air travel is essential. 

Offering better care and choices to the passenger at no additional cost may be an assured way for the 
Bhutanese carriers to survive the economic plight brought about by the Covid-19 pandemic. 

A Glimpse of Aviation in Bhutan 

Commercial aviation in Bhutan began on 11 February 1983 with an 18-seat Dornier 228-200 operated 
by Drukair, state-owned carrier. The first international destination was Kolkata and gradually eight 
destinations in South Asia were linked. The fleet was upgraded to BAe 146 in November 1988, then to 
A319 in 2004 and A320 in the first half of 2020. 

Tashi Air Private Limited,1 owned by Tashi Group, commenced domestic flights with an eight-seater 
Pilatus PC12 in December 2011. Tashi Air’s first international flight was from Paro to Bangkok on 10 
October 2013 and continues with two A319 aircraft. 

While Drukair operates to nine international destinations in five countries (Bangladesh, India, Nepal, 
Thailand and Singapore) and Tashi Air serves fewer city pairs (in India, Nepal and Thailand). 

Liability of Bhutanese Air Carriers 

There is no national law specifically governing air carriage and air carriers are not required to follow 
any international liability regime. Drukair---the State-owned carrier chose to apply2 Warsaw Convention 

                                                 
1 “Our Story,” Bhutan Airlines, accessed 1 October 2020, from http://www.bhutanairlines.bt/about-us/corporate-profile/our-
story. 
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1929 as amended by the Hague Protocol 1955 (WC-HP). These set of rules governing the international 
carriage by air is described as ‘conditions’ by the Bhutanese carriers. And the two air carriers have 
contrasting set of conditions governing their respective carriages. 

Drukair had chosen to apply the WC-HP system3 to determine its liability for the international carriage 
of passengers and baggage. So, for a journey not to, from or having an agreed stopping place in the 
United States, liability of the carrier for death or personal injury to passengers is limited in most cases 
to approximately US$ 10,000 or US$ 20,000. By implication there is no limitation if the journey is to, 
from or having an agreed stopping place in the US. 

Drukair’s liability for loss, damage or delay of checked baggage is limited to approximately US$20 per 
kilogram.  

In contrast the conditions of Tashi Air4 appear to be incomplete with a total of eight articles in eight 
pages. There is no mention of which international liability regime is to govern its liability for 
international carriage by air. An electronic ticket issued by Tashi Air on 3 January 2020 had a notice 
that read “Carriage and other services provided by the carrier are subject to conditions of carriage, 
which are hereby incorporated by reference. These conditions may be obtained from the issuing 
carrier.” The only liability towards passengers declared on its website is those arising from 
Cancellation, Changes of Schedule. 

The rules are unclear, not uniform and archaic at best and almost non-existent in worst case scenario. 

Domestic Laws Governing Carriage 

The conditions of Drukair makes clear that any provision contrary to anything contained in the 
Convention, applicable laws, government regulations, orders or requirements that cannot be waived 
by agreement of the parties are invalid. The conditions are to prevail over carrier’s regulations.  

Tashi Air yet again does not mention anything about how its conditions will relate to domestic laws. 

This means that claimants or courts could invoke domestic laws of Bhutan in case of delay, damage 
or loss of baggage or cargo, and personal injury or death of passengers. From among the domestic 

                                                                                                                                                             
2 “Terms and Conditions of the Carrier,” Drukair, accessed 1 October 2020, from https://www.drukair.com.bt/Conditions-of-
Carriage. 
3 Convention for the Unification of Certain Relating to International Carriage by Air, opened for signature 12 October 1929, 
entered into force 13 February 1933; and Protocol to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to 
International Carriage by Air, signed at Warsaw 12 October 1929, opened for signature 28 September 1955. 
4 “Terms and Conditions of the Carrier,” Bhutan Airlines, accessed 1 October 2020 from 
http://www.bhutanairlines.bt/assets/bhutan-airlines-images/assets/uploads/Conditions_of_Carriage.pdf. 
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laws, the two acts applicable to air carrier are Consumer Protection Act 2012 and Contract Act of 
Bhutan 2013. These laws offer broad legal remedies which are not exclusive to carriage by air. 

Any loss or damage suffered by passenger on Tashi Air can claim damages from the service provider.5 
Remedies for breach of contract,6 such as compensatory damages, which includes compensation for 
the loss or damage caused to him or her which naturally arose in the usual course of things from such 
breach, or which the parties knew, at the time of making the contract, to be likely to arise from a 
breach of the contract. 

Decisions of the Royal Courts of Justice in Bhutan are not reported or published. Hence it is near 
impossible to know whether cases related to international carriage by air were brought before the 
courts of law in Bhutan. Nor is it possible to predict how the Bhutanese courts will decide if such a 
case were to come before them. 

Courts of law would be guided by the Constitution in relation to international conventions. Article 10 
(25) of which states that an international convention “… duly acceded to by the Government 
hereafter, shall be deemed to be the law of the Kingdom only upon ratification by Parliament 
unless...” It is clear that besides accession, the convention has to be ratified by the Parliament. A 
private international legal instrument voluntarily opted by a corporate entity, albeit a State-owned 
airline, to govern its activities may well fall short of a law passed by legislative. It is not impossible to 
imagine claimants arguing that a legal instrument more beneficial to its position is applicable. 

There were certainly no case brought against the carriers7 before the courts in Bhutan in the last 
decade starting 2010. Decisions of the courts in other jurisdictions are not considered because there is 
no published instance of Bhutanese courts having been guided by the decisions from other 
jurisdictions. 

In every sense air carrier liability is Bhutan is an unchartered territory—legally. 

Anecdotes of Accident, Damages and Delays 

Events short of legal action against the carriers have been reported in newspapers covering delay of or 
damage to baggage or cargo, denied boarding and death onboard.  

The most frequent claims raised against the carrier being claims of damaged baggage or cargo. 

                                                 
5 Consumer Protection Act of Bhutan, 2012, § 64. 
6 Contract Act of Bhutan,  2013, § 211 (1). 
7 Personal experience of having worked in the aviation industry from October 2007 to May 2020. 



วารสารกฎหมายขนส่งและพาณิชยนาวี ปีท่ี 15 ฉบับท่ี 21  24 
 

An uncommon but pitiable incident in September 2015 was that of denied boarding of an ailing 
passenger8 who emanated a strong odour as a result of his medical condition. While there was robust 
debate on social media, it did not test the ‘conditions’ in courts of law. The very next month in 2015, 
a man died onboard9 Drukair flight from Kolkata to Singapore. Press release from the carrier shared its 
presumption that the deceased was diabetic. 

As of now the safety record of Bhutanese aviation industry is impeccable, there had been very few 
incidents and only one accident—caused by hail at Guwahati, India on 16 April 2016.10 No one was 
injured. 

Current Woes 

Aviation industry in Bhutan had been exceptionally lucky on one hand and reveals a robust safety 
management system on the other. There was no incident which tested the legal strength of the 
conditions of carriage. 

There is little appreciation of the fact that having opted to apply WC-HP liability regime exposes the 
national carriers to jurisdictions outside Bhutan. With the exception of Bangladesh, MC has come into 
force in all destination countries of Bhutanese air carriers. 

Liability limits imposed by WC-HP vis-à-vis the ‘conditions’ are summarized below: 

The liability limit of the WC-HP is 250,000 francs for death and bodily injury of passenger. For 
international air carriage, Drukair has limited its liability for bodily injury or death of passenger, as 
mentioned earlier. Liability for destruction to, loss of or damage to cargo or baggage is capped at US$ 
20 per kilogram. Bhutanese claimants would receive varying compensation arising from international 
carriage depending on the value of US$ compared to claim arising from domestic air carriage. 

Different level of liability limits applies to domestic air carriage on Drukair. In the event of death or 
bodily injury or wound suffered by a passenger which results in a permanent disablement 
incapacitating the passenger from engaging in or being occupied with usual duties or business 
occupation, the liability of the carrier for each passenger shall be11 BTN 750,000 if the passenger is 12 

                                                 
8 Gyalsten K Dorji, “The captain makes the final call,” Kuensel (30 September 2015) accessed 2 October 2020, from  
https://kuenselonline.com/the-captain-makes-the-final-call/. 
9 Gyalsten K Dorji, “Passenger dies mid-air on Drukair flight,” Kuensel (22 October 2015) accessed 2 October 2020, from 
https://kuenselonline.com/passenger-dies-mid-air-on-drukair-flight/. 
10 Staff reporter, “Drukairs aircraft damaged by hail,” Kuensel (17 April 2016) accessed 2 October 2020, from 
https://kuenselonline.com/drukairs-aircraft-damaged-by-hail/. 
11 Royal Monetary Authority, “Exchange Rates, USD 1 = BTN 75.45” accessed 8 November 2020, from https://www.rma.org.bt. 
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years or more of age. If the passenger is below 12 years of age at the date of accident it is BTN 
375,000. 

Tashi Air assumes no such liability or limits. Claimants against this carrier might be able to claim better 
compensation than those claiming against Drukair depending on the choice of legal forum.   

Claimants could file suit outside Bhutan based on (a) carrier’s principal place of business or (b) the 
place of destination. Air carrier liability, especially for Tashi Air, for death, bodily injury of passenger 
and destruction to, loss of or damage to baggage and cargo my differ with jurisdictions.  

Under WC-HP, documentation had been simplified. But failure to issue ticket, failure to notify on ticket 
about the limit of liability will expose carrier to unlimited liability. Therefore, Bhutanese carriers must 
embrace for unlimited liability since their tickets do not give such notice pertaining to liability limits of 
carrier. It has also revised the liability limits to 250,000 francs for death, wounding, physical injury from 
the 1929 level. Agents and servants acting within scope of employment could avail limits of liability 
available to the carrier. 

If the level of compensation offered by WC-HP were deemed inadequate as early as the 1960s, it 
needs no emphasis that it is peanuts now. 

Professor Bin Cheng diagnosed that the Warsaw liability regime along with its various instruments was 
in ‘crisis’ on the sixtieth anniversary of the Warsaw Convention. Justifying that the balance of benefits 
it has established has over the years… shifted disproportionately and overwhelmingly in favour of the 
carrier at the expense of the customer.12 

Conditions of Drukair excepts traffic from, to and via Canada and the US, thereby assuming unlimited 
liability towards that class of air travellers. WC-HP certainly does not require that differentiation. 

MC 

Salient features of MC are summarized here to highlight the modernization of the liability regime 
extant before MC. The old regulatory framework had to be adjusted to the realities of the modern 
transportation by air and the needs of the travelling public and that of the carriers.13 

1. Documentations have been simplified, allowing electronic ticketing, baggage identification tag and 
air waybills. 

                                                 
12 Bin Cheng, “Sixty Years of the Warsaw Convention: Airline Liability at the Crossroads (Part I),” German Journal of Air and Space 
Law, Vol. 38, p.319 (1989). 
13 Michael Milde, “The Warsaw System of Liability in International Carriage by Air,” Annals of Air & Space Law, Vol. XXIV, p.155 
(1999). 
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2. To limit liability notice had to be given but noncompliance does not jeopardize the right avail 
limits of liability of the carrier. 

3. Definitions of accidents and bodily injury remains the same as in WC-HP.  
4. Liability remains unchanged though the limits have even enhanced. Carrier is liable for death or 

bodily injury of passenger up to 128,821 special drawing rights. Beyond which carrier has to prove 
the damage was not due to the negligence or wrongful act or omission of the carrier, servant or 
agent or that it was due to negligence, wrongful act or omission of third party. 

5. Carrier is liable for destruction of, damage to, loss of checked baggage if the event causing damage 
occurred onboard or while the baggage in charge of the carrier. The maximum liability is limited to 
288 special drawing rights. For unchecked baggage, the liability was based on fault--meaning the 
carrier will be liable if its servant or agent caused the damage or if passenger declares special 
interest at delivery accompanied by supplementary payment. 

6. Carrier is liability for the destruction of, loss of, damage to cargo caused during the carriage or 
while the cargo is in the charge of the carrier. Carrier can exclude liability for damage resulting 
from inherent defect, quality or vice of the cargo, defective packaging done by person other than 
the carrier, servant or agent, act of war, armed conflict, or an act of public authority in connection 
with entry, exit or transit of cargo. Carrier’s liability is limited to 22 special drawing rights per 
kilogram unless special interest had been declared. 

7. In case of damages resulting from delay of passenger, baggage and goods, the maximum liability is 
limited to 5,346 special drawing rights if the carrier cannot prove that its servant or agents took all 
means reasonably required to avoid damage or that it was impossible to do so. 

8. Carrier can defend by proving contributory negligence of wrongful act or omission of the claimant 
or a third party. 

9. If national law requires carrier can make advance payment without admitting liability and the 
advance may be offset against final settlement. 

10. MC provides a mechanism for revision of the liability limits every five years. The last revision was 
effective 28 December 2019. 

11. Air carriers are required to insure their convention liability. 

Why should Bhutan Ratify MC? 

The following are some reasons that Bhutan will find for acceding to the MC: 

1. MC modernized and consolidated the fragmented system extant till then, and simplified 
documentation. 

2. Liability for death and bodily injury is now unlimited with strict liability up to some extent. 
3. If the WC limits were intended to shield the fledgling aviation industry during the initial years of 

the convention. Bhutanese aviation industry had more than three decades to prepare itself for 
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enhancement of liability limits. No other industry has such a privilege. Even if the State, as the 
owner of Drukair, believes that unlimited liability could pose threat to the survival of the airline 
industry in Bhutan, a reasonable enhancement of the liability limits is long overdue. 

4. Mechanism for periodic revision of lability is advantageous for the passenger and the signatories 
reflecting economic reality. This feature of MC will prevent the lability limits becoming redundant 
in the market, the fact which WC-HP liability suffered internationally. 

5. With 137 member countries, air carrier liability will be fairly predictable and reasonably uniform 
wherever claimants choose to litigate their claims. 

6. Since Bhutanese air carriers already have insurance, the additional financial burden will not be 
huge. 

7. WC-HP documentation requirements are outdated compared to the recent airline practices. 
8. Full compensation will also act as an incentive to aim at ever higher safety standards.14 

Professor Bin Cheng recommends that although by no means perfect, MC is certainly a worthy heir to 
Warsaw and should carry the family flag proudly into the new millennium. States should accept it 
without delay.15 

If the economy is significant like Thailand or Indonesia, entities like IATA, in 2015 urged them to join 
MC. However, Bhutan has to take its own steps without such encouragement as its carriers are not 
member of IATA. 

Accession to MC and GNH 

It is proposed that accession to the MC will help Bhutan move closer to achieving GNH.   

His Majesty King Jigme Singye Wangchuck, first enunciated the principles of the philosophy of Gross 
National Happiness in the late 1980s, saying that “Gross National Happiness is more important than 
Gross National Product.” Bhutanese government leaders discussed GNH in the years following His 
Majesty’s announcement.16 Mark Mancall stated that “Development for its own sake is not GNH… 
GNH, therefore, is an integrated and systematic approach to change with certain particular objectives, 
into which economic development must be consciously integrated as one, but only one, component. 
Economic development… is part of but neither the whole of GNH nor its primary objective”.17  

                                                 
14 Bin Cheng, “The 1999 Montreal Convention on International Carriage by Air Concluded on the Seventieth Anniversary of the 
1929 Warsaw Convention (Part II),” German Journal of Air and Space Law, Vol. 49, p.484 (2000). 
15 Ibid, p.499 (Emphasis is mine.) 
16 Karma Ura, and Karma Galay (eds), Gross National Happiness and Development, (Thimphu: The Centre for Bhutan Studies, 
2004), p.vii. 
17 Mark Mancall, “Gross National Happiness and Development: An Essay” in Karma Ura, and Karma Galay (eds), supra note 16, 
pp.39-40. 
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In 2017, Centre for Bhutan Studies and GNH, at the behest of the Prime Minister, developed Proposed 
GNH of Business to (a) assess the overall functioning of the business entity as per the GNH framework; 
(b) certify business entity based on its performance, and (c) identify areas that require improvement.  

Of the nine domains18 of GNH, accession to MC will have a positive impact on Psychological Wellbeing 
and Good Governance. While there is no passenger survey related to airline liability, it is assumed that 
passenger would welcome better compensation for bodily injury and death or delay of passengers; 
delay of, destruction of, damage to or loss of baggage or cargo. Thereby prompting their psychological 
wellbeing. 

The draft Proposed GNH of Business did not have “Customer/Client satisfaction” under the domain of 
Good Governance. The authors had to include19 it in the final document of GNH Certification. It urges 
businesses to develop strategic programmes to promote customer satisfaction like monitoring and 
tracking satisfaction, understanding customer expectations, and providing effective measures to 
increase satisfaction to be able to quality themselves as a GNH imbued business. 

It was found that the business sector in Bhutan continues to operate on a conventional business 
principle of maximizing profit, and it is yet to experiment with integrating GNH values into its business 
goal and operations. Another study20 on corporate social responsibilities revealed Drukair—albeit a 
state-owned carrier—treading behind other corporations. 

Not only should the two airlines embrace GNH principles, they should also conduct periodic surveys 
to measure the happiness of passengers using survey questionnaire21 including psychological wellbeing 
and customer satisfaction. 

An Alternative Means to the End 

Accession to an international legal instrument is an arduous process. Every communication between 
the international registry and the prospective acceding country has to be done through diplomatic 
channels with its inherent formalities. Bhutan would have to allocate resources and take time to study 
the full implication of the accession. For instance, in 2009 Bhutan commenced preparatory work for 

                                                 
18 Karma Wangdi, Tshoki Zangmo, and Jigme Phuntsho, GNH Certification, (Thimphu: Centre for Bhutan Studies & GNH, 2017), 
p.10. 
19 Ibid. p. 41. 
20 Jigme Phuntsho, and Sonam Zangmo, “Corporate Social Responsibility Practice in Bhutan,” Journal of Bhutan Studies, Vol. 38, 
p.79 (2018), from https://www.bhutanstudies.org.bt/publicationFiles/JBS/JBS%2039/83-124.pdf 
21 Karma Wangdi, Tshoki Zangmo, and Jigme Phuntsho, supra note 18, p.114 
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accession to the Cape Town Convention 2001 and the Aircraft Protocol 200122 and the accession 
occurred only in 2014. 

The two carriers in Bhutan can learn lessons from past practices by international carriers like the 
Japanese Initiative, whereby JAL waived all applicable limitations of liability effective 20 November 
1992 by a simple amendment to the conditions of carriage for JAL. Similar actions were taken by 
carriers in Thailand way before enactment of International Carriage by Air Act 2015 ratifying MC into 
municipal laws. 

At the time of writing this, one carrier in Bhutan has already taken the steps to adopt WC-HP system 
to govern its liability for international carriage. There is ample room to improve the provisions to 
incorporate the WC-HP provisions in its entirety.  

The other carrier has yet to adopt any standard liability provisions. 

The Board and the Management of respective carriers would do well to initiate serious informal or 
formal discussions to amend their conditions of carriage to incorporate the MC liability standards. 
Assuming MC liability standards as their contractual obligations towards passengers and consigners will 
be faster, easier and less expensive means of achieving the same end. After all major carriers offered 
improved liability coverage even before the MC was enacted. 

At present the aviation market in Bhutan is a duopoly—the two carriers sharing roughly equal market 
on busy routes such as Paro-Bangkok-Paro. That might explain why Tashi Air did not adopt any 
standard liability for international carriage by air. Or perhaps the better rationale could be that the law 
does not require the carrier to do so.  

The national think tank on GNH urges that business embrace social benefit in addition to conventional 
bottom line.23 If they do not volunteer, it is time to require improvements in liability standards by law. 

Liability Limits on International Carriage and Domestic Carriage 

Drukair is the only carrier offering domestic connectivity. It uses the same aircraft equipment to 
operate both domestic and some international sectors. From the conditions cited earlier, the 
domestic liability limits for 12 years and above is converted form US$ to BTN, and the liability limit for 
those below 12 years of age is half of that applicable to the former group. 

                                                 
22 Convention on International Interests in Mobile Equipment, opened for signature on 16 November 2001, entered into force 1 
March 2006, and Protocol to the Convention on International Interests in Mobile Equipment on Matters Specific to Aircraft 
Equipment, opened for signature on 16 November 2001, entered into force 3 March 2006. 
23 Supra note 21, p.5. 



วารสารกฎหมายขนส่งและพาณิชยนาวี ปีท่ี 15 ฉบับท่ี 21  30 
 

There is no logic or basis to distinguish domestic and international carriage in terms of liability its 
liability implications for the carrier faced with events that will expose itself to liability.  

Conclusion 

To consider a very Bhutanese purpose for modernization or improvement of liability limits, we are a 
country in pursuit of Gross National Happiness. The concept of GNH puts the people and their 
wellbeing in the centre,24 hence our business practices must exhibit the traditional culture of care 
towards passengers and their property.  

While formal accession to MC would be the ideal approach, there is nothing to prevent the Bhutanese 
carriers from taking the faster, easier and less expensive route of voluntarily incorporating the MC 
liability standards into its conditions of carriage. Such approach had been tried and tested worldwide 
before MC came into force. 

Though there are obvious differences of economic standards between countries and their citizens, it is 
universally proclaimed that “All human beings are born free and equal in dignity and rights…”25 There 
could not be a better reason than this to offer same levels of compensation for passengers on 
Bhutanese carriers and Bhutanese citizens. Otherwise, Bhutanese who has to resort to making claims 
against air carriers before the Bhutanese courts of law would receive an unfair compensation 
compared to those who can pick and choose alternative forum to exercise their rights. 

                                                 
24 Anne-Marie Schreven, “Good Organisational Practice and Gross National Happiness”, in Proceedings of the Fourth International 
Conference on Gross National Happiness, organized by The Centre for Bhutan Studies, Thimphu, 2008: pp.340-341, accessed 2 
October 2020, from 
http://www.bhutanstudies.org.bt/publicationFiles/ConferenceProceedings/4thGNH/18.4thGNH_AnneSchreven.pdf. 
25 The Universal Declaration of Human Rights, proclaimed by the United Nations General Assembly 10 December 1948, art. 1, 
accessed 1 October 2020, from https://www.un.org/en/universal-declaration-human-rights/. 
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ธุรกิจการบินกับสิทธิมนุษยชน: ศึกษากรณีการละเมิดสิทธิเสรีภาพ 
ในการแสดงออกทางการเมืองของพนักงานโดยสายการบินคาเธ่ย์แอร์ไลน์* 

 

พรกนก ชัยเรืองศรี** 
กฤษณพงษ์ สมบูรณ์สขุ*** 

บทน า 

ในการจัดท าบทวิเคราะห์เรื่องธุรกิจการบินกับการละเมิดสิทธิมนุษยชนฉบับนี้นั้น ผู้เขียนได้มีการน าเสนอ
เกี่ยวกับข้อเท็จจริงเกี่ยวกับการละเมิดสิทธิมนุษยชนของสายการบิน Cathay Pacific Airline (และบริษัทสาขา 
Cathay Dragon) ต่อพนักงานของสายการบินจ านวนมากในฮ่องกง เรื่องเสรีภาพในการแสดงออก อันมีความ
เกี่ยวข้องกับการชุมนุมประท้วงที่เกิดขึ้นในเขตบริหารพิเศษฮ่องกงที่มีความยืดเยื้อเป็นเวลานาน นอกจากนี้ผู้เขียน  
มีการน าเสนอให้เห็นถึง ข้อกฎหมายที่มีความเก่ียวข้องกับเหตุการณ์ดังกล่าว อาทิ กฎหมายธรรมนูญของฮ่องกง (The 
Basic Law of the Hong Kong SAR of the People’s Republic of China) และ กติการะหว่างประเทศว่าด้วย
สิทธิพลเมืองและสิทธิทางการเมือง (International Covenant on Civil and Political Rights (ICCPR)) อีกทั้ง
ผู้เขียนได้ท าการวิเคราะห์เหตุการณ์การละเมิดสิทธิในการแสดงออกอย่างเสรีภาพของสายการบินต่อพนักงาน โดย  
มีการปรับข้อเท็จจริงให้เข้ากับตัวบทกฎหมายทั้งกฎหมายภายในและกฎหมายระหว่างประเทศ และส่งท้ายด้วย
น าเสนอข้อเสนอแนะ และความคิดเห็นส่วนตัวของผู้เขียน เพื่อประโยชน์ในการศึกษาของของผู้อ่านต่อไป 

1. ข้อเท็จจริงทั่วไปและบริบทโดยรวมของฮ่องกงในปัจจุบัน 

 การชุมนุมประท้วงในเขตบริหารพิเศษฮ่องกงนั้นยังคงยืดเยื้อ และมีระยะเวลาที่ยาวนานมากกว่า 1 ปี 
นับตั้งแต่วันที่ 31 มีนาคม 2562 จนถึงปัจจุบัน (ณ วันที่ 11 กันยายน 2563) เมื่อส านักความมั่นคงฮ่องกง (Hong Kong 
Security Bureau) ได้เสนอแก้ไขกฎหมายส่งผู้ร้ายข้ามแดนเป็นรายกรณีไปยังประเทศอ่ืน รวมถึงประเทศจีนแผ่นดินใหญ่ 
(Mainland China) ในเดือนกุมภาพันธ์ 2562 เนื่องจากคดีชายหนุ่มชาวฮ่องกงได้ท าการฆาตกรรมแฟนสาวของตน 
ที่ ไต้หวัน และหลบหนีการจับกุมกลับมายังฮ่องกง1 โดยจุดเร่ิมต้นของการชุมนุมประท้วงคร้ังนี้มาจากการที่ชาวฮ่องกง 
เชื่อว่ากฎหมายนี้จะเปิดโอกาสให้ส่งผู้ร้ายในคดีการเมืองของจีนที่ลี้ภัยมายังฮ่องกง กลับไปยังประเทศจีนได้ และยัง 
เกรงว่าอิทธิพลที่ประเทศจีนจะแทรกซึมการควบคุมกิจการภายในของฮ่องกงนั้น จะยิ่งทวีความรุนแรงมากขึ้นเรื่อย ๆ2 

 ในอดีต ฮ่องกงเคยอยู่ภายใต้การปกครองของสหราชอาณาจักรเป็นเวลานานถึง 156 ปี และได้กลับคืนสู่  
การปกครองของประเทศจีนเมื่อวันที่ 1 กรกฎาคม 2540 โดยปัจจุบัน ลักษณะการปกครองของฮ่องกงนั้นมีลักษณะเป็น
เขตบริหารพิเศษของจีน ภายใต้หลักการ “One country, two systems” โดยมีการบัญญัติหลักการดังกล่าวนั้นเอาไว้ใน
ธรรมนูญของฮ่องกง (The Basic Law of the Hong Kong SAR of the People’s Republic of China) ซึ่งได้เริ่มใช้

                                                           
* Airlines and the human right: Case study of rights violation in Cathey airline 
** Phonkanok Chairaungsri 
นักศึกษาคณะนิติศาสตร์ ชั้นปีที่ 3 มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์ 
***Kritsanapong Somboonsuk 
นักศึกษาคณะนิติศาสตร์ ชั้นปีที่ 3 มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์ 
1 อาร์ม ตั้งนิรันดร , วาสนา วงศ์สุรวัฒน์, “เข้าใจม็อบ ‘ฮ่องกง ,” จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, (2562) สืบค้นเมื่อวันที่ 18 เมษายน 2563 , จาก 
https://www.chula.ac.th/cuinside/22382/ 
2 เพิ่งอ้าง 
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ตั้งแต่ฮ่องกงคืนสู่การปกครองของจีนเมื่อปี 2540 โดยในมาตรา 5 ของ Basic Law ก าหนดให้ฮ่องกงนั้นธ ารงไว้ซึ่ง
โครงสร้างทางเศรษฐกิจ กฎหมาย และสังคมในปัจจุบันเป็นเวลาอีก 50 ปี3 นับแต่วันที่ 1 กรกฎาคม 2540 ซึ่งเป็นวันที่
รัฐบาลจีนได้รับฮ่องกงกลับคืนมาจากอังกฤษ จนถึงปี 2590 และภายใต้หลักการดังกล่าว ประเทศจีนได้ให้อิสระแก่ฮ่องกง
ในการบริหารบ้านเมืองในด้านต่าง ๆ ยกเว้นด้านการต่างประเทศและด้านการทหาร ซึ่งรัฐบาลจีนเป็นผู้ดูแล 

 เนื่องด้วยชาวฮ่องกงนั้น ก่อนที่สหราชอาณาจักรจะคืนเกาะฮ่องกงให้แก่จีนแผ่นดินใหญ่ มีการใช้ชีวิตใน
ลักษณะของสังคมทุนนิยมเสรีและมีความเป็นประชาธิปไตยแบบสหราชอาณาจักร จึงท าให้พวกเขานั้นมีจิตวิญญาณ
แห่งความเป็นเสรี มีค่านิยมที่หยั่งรากลึกในเรื่องการเคารพกฎหมาย สิทธิส่วนบุคคล หน้าที่พลเมืองที่ดี และ 
การต่อต้านการคอร์รัปชัน ซึ่งวิถีชีวิตเช่นนี้มีความแตกต่างอย่างมากกับสังคมคอมมิวนิสต์ในประเทศจีนแผ่นดินใหญ่  
ซึ่งสิทธิมนุษยชนบางประการนั้นไม่ได้รับการคุ้มครอง เช่น เสรีภาพในการแสดงออก กล่าวคือ รัฐบาลจีนแผ่นดินใหญ่
นั้นมีการจ ากัดในเรื่องสิทธิเสรีภาพในการแสดงออก การรวมกลุ่มและการชุมนุมโดยสงบ เจ้าหน้าที่จะตรวจสอบ 
สื่อทั้งหมดอย่างเข้มงวดตั้งแต่สื่อสิ่งพิมพ์ไปจนถึงเกมออนไลน์4 

การใช้อ านาจปกครองแบบเผด็จการคอมมิวนิสต์ในประเทศจีนแผ่นดินใหญ่นั้นจึงสร้างความกังวล 
เป็นอย่างยิ่งให้แก่ชาวฮ่องกง ผู้ที่กล่าวได้ว่ามีวิถีแห่งชีวิตอยู่บนพื้นฐานของความเป็นอิสรเสรีกว่าร้อยปี ดั่งสุภาษิตจีน
โบราณที่กล่าวเอาไว้ว่า ส าหรับมนุษย์แล้วนั้น สิ่งที่น่ากลัวที่สุด อาจไม่ใช่การ “ไม่มี” แต่หากเป็นการหายไปของสิ่งที่ 
“เคยมีอยู่”  (世上最可怕的不是从未拥有过，而是拥有过后再失去。) เมื่อน าสุภาษิตดังกล่าวมาเปรียบเทียบ
กับเหตุการณ์การที่ก าลังเกิดขึ้นในขณะนี้นั้น ส าหรับชาวฮ่องกงสิ่งที่พวกเขาหวงแหนมากที่สุดนั้นก็คงจะเป็นสิทธิและ
เสรีภาพเช่นนั้นเอง 

ชาวฮ่องกงจ านวนหลายล้านคนได้ร่วมการชุมนุมประท้วงคัดค้านกฎหมายส่งผู้ร้ายข้ามแดนอย่าง  
สุดความสามารถ โดยพวกเขานั้นมีจุดยืนที่ชัดคือ การรักษาประชาธิปไตยให้คงอยู่ อันมีสาระส าคัญคือการด ารงไว้ซึ่ง
สิทธิและเสรีภาพของประชาชน5 

แต่อย่างไรก็ตาม การสนับสนุนและการชุมนุมประท้วงดังกล่าวนั้นถูกขัดขวางอย่างเต็มที่ทั้งจากทางรัฐบาล 
เช่น การปฏิเสธการขออนุญาตในการเดินขบวนประจ าปีของต ารวจ6 การจับกุมผู้ประท้วงจ านวนเกือบ 9,000 คน 
และในจ านวนนั้น ร้อยละ 40 เป็นนักเรียน7 ตลอดจนการปะทะระหว่างผู้ชุมนุมและเจ้าหน้าที่ต ารวจอย่างต่อเนื่อง 
โดยส านักข่าว Reuters , NewYork Times และส านักข่าวต่างประเทศอ่ืน ๆ ได้รายงานให้เห็นถึงการใช้ก าลังของ
เจ้าหน้าที่ต ารวจต่อผู้ชุมนุมชาวฮ่องกง โดยระดับความรุนแรงนั้นเพิ่มขึ้นเรื่อย ๆอย่างน่าเป็นห่วง ในระยะแรกนั้น  
มีการใช้แก๊สน้ าตาและกระสุนยางต่อผู้ชุมนุม (เริ่มใช้เป็นครั้งแรกเมื่อ 12 มิ.ย. 2562)8 และยกระดับความรุนแรง 

                                                           
3 “Article 5,” Basic Law Promotion Steering Committee, (2551) สืบค้นเมื่อวันที่ 17 กันยายน 2563, จาก 
https://www.basiclaw.gov.hk/pda/en/basiclawtext/chapter_1.html 
4 “CHINA 2019,” Amnesty International, (2562) สืบค้นเมื่อวันที่ 18 เมษายน 2563, จาก 
https://www.amnesty.org/en/countries/asia-and-the-pacific/china/report-china/ 
5 Preeti Jha, “Hong Kong protests: The flashpoints in a year of anger,” BBC, (2563) สืบค้นเมื่อวันที่ 17 กันยายน 2563, จาก 
https://www.bbc.com/news/world-asia-china-53942295 
6 “Hong Kong police refuse permission for march to mark handover,” Reuters, (2563) สืบค้นเมื่อวันที่ 11 กันยายน 2563, จาก 
https://www.reuters.com/article/us-hongkong-protests-legislation-march/hong-kong-police-refuse-permission-for-march-to-
mark-handover-idUSKBN23Y0BT 
7 เกรซ ฉ่อย, “ประท้วงฮ่องกง : ดินแดนสองหน้ากากกับความท้าทายในการเผชิญหน้าวกิฤตใหม่,” BBC Thai, (2563) สืบค้นเมื่อวันที่ 11 
กันยายน 2563, จาก https://www.bbc.com/thai/international-53019259 
8 “สรุปไทม์ไลน์ ยืดเยื้อ 6 เดือน "ประทว้งฮ่องกง",” กรุงเทพธุรกิจ, (2562) สืบค้นเม่ือวันที่ 11 กันยายน 2563, จาก 
https://www.bangkokbiznews.com/news/detail/855056 
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เร่ือย ๆ โดยการใช้ปืนฉีดน้ าแรงดันสูง (Water Canon)9 และเจ้าหน้าต ารวจเริ่มใช้กระสุนจริงต่อผู้ชุมนุมเป็นครั้งแรก 
เมื่อวันที่ 1 ตุลาคม 2562 เป็นเหตุท าให้เยาวชนอายุเพียง 18 ปีได้รับบาดเจ็บ10 นอกจากการกระท าของเจ้าพนักงาน
แล้วนั้น ทางรัฐบาลฮ่องกงได้ออก The national security law เพื่อควบคุมการการประท้วงและจับกุมผู้ประท้วง 
โดยเฉพาะอย่างยิ่ง “นักกิจกรรมเคลื่อนไหวทางการเมือง”11 โดยให้ข้อหาที่ร้ายแรงเช่น การก่อการกบฏ12 ซึ่งเป็น 
การสร้างความหวาดกลัวให้แก่ชาวฮ่องกงเป็นอย่างยิ่ง13 

นอกจากการคุกคามจากทางภาครัฐแล้วนั้นยังได้รวมไปถึงภาคเอกชนก็ได้ออกมากดดันประชาชนด้วย
เช่นกัน โดยที่ผ่านมาในปี 2562 นับตั้งแต่มีการชุมนุมประท้วง ภาคเอกชนที่มีบทบาทส าคัญมากต่อเศรษฐกิจของ
ฮ่องกงอย่าง Cathay Pacific ได้มีการไล่พนักงานที่แสดงออกเกี่ยวกับเหตุการณ์ชุมนุมประท้วงที่ก าลังเกิดขึ้นเป็น
จ านวนมาก14 

2. ข้อเท็จจริงเกี่ยวกับสายการบิน Cathey 

เมื่อวันที่ 21 สิงหาคม 2562 สายการบิน Cathay Dragon ซึ่งเป็นบริษัทสาขาของสายการบิน Cathay 
Pacific ได้ท าการไล่พนักงานต้อนรับของตนออกจากต าแหน่ง โดยเธอนั้นมีชื่อว่า Rebecca Sy ซึ่งเป็นหัวหน้าลูกเรือ
สหภาพการบิน Sy นั้นถูกไล่ออกเพราะได้โพสต์ข้อความสนับสนุนการชุมนุมประท้วงที่เกิดขึ้นในฮ่องกงผ่านทาง 
เฟซบุ๊กส่วนตัวของเธอเอง เธอกล่าวที่งานแถลงข่าวว่าเธอนั้นถูกเรียกตัวไปยังส านกังานใหญ่ของ Cathay Pacific และ
ในวันที่ 21 สิงหาคม ส านักงานใหญ่ได้เปิดเผยภาพของโพสต์ข้อความที่เธอได้เผยแพร่ลงบนเฟซบุ๊กส่วนตัวจ านวน  
3 ภาพ ซึ่งเธอก็ได้ให้การยอมรับว่าโพสต์เหล่านั้นเป็นของเธอจริง  แต่อย่างไรก็ตามโพสต์เหล่านั้นก็ไม่ได้ท าให้ 
สายการบินที่เธอท างานอยู่ต้องเสียหาย หรือไม่ได้แม้แต่จะโจมตีรัฐบาลและต ารวจ หลังจากนั้นสายการบินได้ไล่ 
เธอออก โดยปราศจากการบอกถึงเหตุผลที่เหมาะสม เพียงแต่กล่าวกับเธอว่า ไม่สามารถจะให้เหตุผลที่ไล่  Sy  
ออกได้15 

                                                           
9 “Hong Kong police fire water cannon to disperse national security law protesters,” Reuters, (2563) สืบค้นเมื่อวันที่ 11 กันยายน 
2563, จาก https://www.reuters.com/article/us-hongkong-protests-watercannon/hong-kong-police-fire-water-cannon-to-
disperse-national-security-law-protesters-
idUSKBN2424NG?fbclid=IwAR2MELUtHtdzQKD7ES6GtanP8KlNRyI8HcrsVOLDAE4P6E4B7_6gCOvkYmQ 
10 Mike Ives, “Hong Kong Police Shoot a Protester, 18, With a Live Bullet for the First Time,” New York Times, (2562) สืบค้น
เมื่อวันที่ 11 กันยายน 2563, จาก https://www.nytimes.com/2019/10/01/world/asia/hong-kong-protestor-shot.html 
11 Stephanie Nebehay, “U.N. 'alarmed' at arrests in Hong Kong under new law,” Reuters, (2563) สืบค้นเมื่อวันที่ 11 กันยายน 
2563, จาก https://www.reuters.com/article/us-hongkong-protests-un/u-n-alarmed-at-arrests-in-hong-kong-under-new-law-
idUSKBN24415D 
12 Jessie Pang, Anne Marie Roantree, “Hong Kong man accused of terrorism in first use of new China security law,” Reuters, 
(2563) สืบค้นเมื่อวันที่ 11 กันยายน 2563, จาก https://www.reuters.com/article/us-hongkong-protests/hong-kong-man-accused-of-
terrorism-in-first-use-of-new-china-security-law-idUSKBN2440A6 
13 Jonathan Barrett, Tom Westbrook, “Fearful of China's new security law, Hong Kongers scramble for safe havens,” Reuters, 
(2563) สืบค้นเมื่อวันที่ 11 กันยายน 2563, จาก https://www.reuters.com/article/us-hongkong-protests-immigration/fearful-of-
chinas-new-security-law-hong-kongers-scramble-for-safe-havens-idUSKBN24423Y 
14 “Cathay threatens to fire staff over 'illegal' HK protests,” BBC, (2562) สืบค้นเมื่อวันที่ 11 กันยายน 2563, จาก 
https://www.bbc.com/news/business-49317221 
15 Tania Branigan, Erin Hale, “Cathay denounced for firing Hong Kong staff after pressure from China,” The Guardian UK, 
(2562) สืบค้นเมื่อวันที่ 11 กันยายน 2563, จาก https://www.theguardian.com/world/2019/aug/28/cathay-pacific-denounced-for-
firing-hong-kong-staff-on-china-orders 
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Sy ยังกล่าวต่อไปว่าภาพที่ถูกน ามากล่าวโทษเธอนั้นถูกรวบรวมโดยอดีตเพื่อนร่วมงาน และถูกส่งไปยังกลุ่ม
สนับสนุนรัฐบาล เพื่อนร่วมงานของเธอนั้นเป็นญาติกับต ารวจชั้นผู้ใหญ่ จึงได้แจ้งการกระท าของ Sy ไปยังการบริหาร
การบินพลเรือนของประเทศจีน (The Civil Aviation Administration of China: CAAC)16 

Sy ได้เรียกร้องว่าการกระท าของสายการบิน Cathay Pacific นั้นเปรียบได้กับการกวาดล้างทาง
วัฒนธรรม17 อันเป็น “White Terror” หรือ “ความน่าสะพรึงกลัวสีขาว”18 ซึ่งเป็นเหตุการณ์ที่เคยเกิดขึ้นในประเทศ
ต่าง ๆ โดยมีลักษณะร่วมกันคือ การคุกคามท าลายผู้ที่มีความเห็นต่าง โดยผู้ที่มีความเห็นต่างเหล่านั้นจะถูกผลัก
ออกไปกลายเป็นฝ่ายตรงข้าม หรือศัตร ูจนน าไปสู่การกวาดล้างที่ปราศจากความยุติธรรมใด ๆ19 การปลดเธออกจาก
ต าแหน่งโดยไม่ให้เหตุผลที่เป็นธรรมแก่เธอก็เปรียบเสมือนมองเธอเป็นเหมือนผู้ที่เห็นต่าง  

ทางด้านสายการบิน Cathay Pacific ได้กล่าวว่าสายการบินนั้นเป็นสายการบินข้ามชาติที่ด าเนินกิจการ 
อยู่ทั่วโลก ด้วยเหตุนี้จึงจ าเป็นจะต้องท าตามกฎหมายหรือข้อบังคับในเขตอ านาจของสถานที่ที่สายการบินนั้นด าเนิน
กิจการด้วยเช่นกัน20  

Cathay Pacific นั้นได้รับแรงกดดันอย่างมหาศาลจากประเทศจีนแผ่นดินใหญ่ผ่านทาง CAAC โดยการ
ออกบังคับใช้กฎข้อบังคับความปลอดภัยใหม่ในวันที่ 9 สิงหาคม 2562 โดยบังคับให้สายการบินป้องกันมิให้พนักงานที่
สนับสนุนการชุมนมุประทว้งในฮอ่งกงนั้นสามารถขึ้นบิน หรือผ่านน่านฟ้าประเทศจีนแผน่ดินใหญ่ และทางสายการบิน
นั้นก็จ าเป็นที่จะต้องปฏิบัติตามกฎข้อบังคับจาก CAAC21 

เมื่อพิจารณาให้ลึกลงไปแล้วนั้นเที่ยวบินของ Cathay นั้นมีจ านวนเที่ยวบินเป็น 3 ใน 4 ของเที่ยวบิน
ทั้งหมดที่ใช้น่านฟ้าของประเทศจีนแผ่นดินใหญ่22 กล่าวนัยหนึ่งว่าเป็นความจ าเป็นที่มิอาจหลีกเลี่ยงได้ในแง่ของความ
คล่องตัวทางธุรกิจ อันเป็นสาเหตุท าให้พนักงานของสายการบิน Cathay นั้นถูกปลดออกจากต าแหน่ง หรือถูกท าให้
ลาออกภายใต้แรงกดดันเป็นจ านวนมาก 

และจากการศึกษาพบว่า สายการบินในเครือ Cathay ไม่ได้เป็นสมาชิกของ United Nations Global 
Compact หรือ UNGC23 ซึ่ง UNGC เป็นโครงการหนึ่งของสหประชาชาติที่มีเป้าหมายในการกระตุ้นให้บริษัทต่าง ๆ 
ทั่วโลกหันมาใช้นโยบายให้สอดคล้องกับหลักการที่เป็นสากลทั้งในด้านของสิทธิมนุษยชน แรงงาน สิ่งแวดล้อม และ

                                                           
16 Kris Cheng, “Hong Kong airline Cathay Dragon fires flight attendant union chief amid pressure from China,” Business 
Humanrights, (2562) สืบค้นเมื่อวันที่ 18 เมษายน 2563, จาก https://www.business-humanrights.org/en/hong-kong-airline-cathay-
dragon-fires-flight-attendant-union-chief-amid-pressure-from-china 
17 “Sacked Hong Kong Cathay staff decry ‘Cultural Revolution’ purge,” AFP, (2562) สืบค้นเมื่อวันที่ 20 เมษายน 2563, จาก 
https://hongkongfp.com/2019/10/01/sacked-hong-kong-cathay-staff-decry-cultural-revolution-purge/ 
18 “'ขบวนการดอกทานตะวัน ฉบบัมัธยม' เมื่อเหล่านักเรียนสร้างความสั่นคลอนตอ่การเมืองไต้หวัน,” ประชาไท, (2558) สืบค้นเมื่อวันที่ 10 
กันยายน 2563, จาก https://prachatai.com/journal/2015/08/61001 
19 “White Terror,” MixMagazine, (2557) สืบค้นเมื่อวันที่ 22 เมษายน 2563, https://mixmagazine.in.th/view.php?ref=00001450 
20 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 15 
21 “Hong Kong: China bans Cathay Pacific staff seen to support protests,” BBC, (2562) สืบค้นเมื่อวันที่ 22 เมษายน 2563, 
https://mixmagazine.in.th/view.php?ref=00001450 
22 Jamie Freed, “As protests rack Hong Kong, China watchdog has Cathay staff 'walking on eggshells',” Reuters, (2562) สืบค้น
เมื่อวันที่ 18 เมษายน 2563, จาก https://www.reuters.com/article/us-hongkong-protests-cathay-pacific-insi/as-protests-rack-hong-
kong-china-watchdog-has-cathay-staff-walking-on-eggshells-idUSKBN1WI0MA 
23 “Our Participants,” United Nations Global Compact, สืบค้นเมื่อวันที่ 18 เมษายน 2563, จาก https://unglobalcompact.org/what-
is-gc/participants 
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การต่อต้านการทุจริต24 เมื่อเป็นเช่นนั้นจึงท าให้เป็นการยากที่องค์กรภายนอกจะเข้ามาแทรกแซงเมื่อสายการบิน 
Cathay กระท าการอันละเมิดต่อสิทธิมนุษยชนต่อพนักงานได้ 

3. กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

 Basic Law of Hong Kong 

 มาตรา 33 วรรคสองและ วรรคสาม บัญญัติว่า ...ประชาชนชาวฮ่องกงทุกคนเสมอภาคกันต่อหน้ากฎหมาย 

 รัฐจะต้องให้ความเคารพและคุ้มครองซึ่งสิทธิมนุษยชน...25 

 มาตรา 35 บัญญัติว่า ประชาชนชาวฮ่องกงมีสิทธิในเสรีภาพในการพูด การแสดงออก การรวมกลุ่ม การ
ชุมนุม และการเดินขบวน26 

 มาตรา 37 บัญญัติว่า เสรีภาพส่วนบุคคลของประชาชนชาวฮ่องกงต้องไม่ถูกล่วงละเมิด27  

กติการะหว่างประเทศว่าด้วยสิทธิพลเมืองและสิทธิทางการเมือง (ICCPR) 

 ข้อ 2 บัญญัติว่า 
1. รัฐภาคีแต่ละรัฐแห่งกติกานี้รับที่จะเคารพและประกันแก่ปัจเจกบุคคลทั้งปวงภายในดินแดนของตนและ

ภายใต้เขตอ านาจของตนในสิทธิทั้งหลายที่รับรองไว้ในกติกานี้โดยปราศจากการแบ่งแยกใด ๆ อาทิ เชื้อชาติ ผิว เพศ 
ภาษา ศาสนา ความคิดเห็นทางการเมืองหรือความคิดเห็นอ่ืนใด เผ่าพันธุ์แห่งชาติหรือสังคม ทรัพย์สิน ก าเนิด หรือ
สถานะอ่ืน ๆ 

2. ในกรณีที่ยังไม่มีมาตรการทางนิติบัญญัติหรือมาตรการอ่ืนใด รัฐภาคีแต่ละรัฐแห่งกติกานี้ รับที่จะ
ด าเนินการตามขั้นตอนที่จ าเป็น ตามกระบวนการทางรัฐธรรมนูญของตนและบทบัญญัติแห่งกติกานี้เพื่อให้มี
มาตรการทางนิติบัญญัตหิรือมาตรการอ่ืนใดที่อาจจ าเป็น เพื่อให้สิทธิทั้งหลายที่รับรองไว้ในกติกานี้เป็นผล 

3. รัฐภาคีแต่ละรัฐแห่งกติกานี้รับที่จะ 
(ก) ประกันว่า บุคคลใดที่สิทธิหรือเสรีภาพของตนซึ่งรับรองไว้ในกติกานี้ถูกละเมิดต้องได้รับการเยียวยา

อย่างเป็นผลจริงจัง โดยไม่ต้องค านึงว่าการละเมิดนั้นจะกระท าโดยบุคคลผู้ปฏิบัติการตามหน้าที่ 
(ข) ประกันว่า บุคคลใดที่เรียกร้องการเยียวยาดังกล่าวย่อมมีสิทธิที่จะได้รับการพิจารณาจากฝ่ายตุลาการ 

ฝ่ายบริหาร หรือฝ่ายนิติบัญญัติที่มีอ านาจ หรือจากหน่วยงานอ่ืนที่มีอ านาจตามที่ก าหนดไว้โดยระบบ
กฎหมายของรัฐ และจะพัฒนาหนทางการเยียวยาด้วยกระบวนการยุติธรรมทางศาล 

(ค) ประกันว่า เจา้หน้าที่ผู้มีอ านาจต้องบังคับการให้การเยียวยานั้นเป็นผล28 

  
  
                                                           
24 “SUSTAINABILITY FOR EVERYONE,” Global Compact Network Thailand, สืบค้นเมื่อวันที่ 18 เมษายน 2563, จาก 
ttps://www.globalcompact-th.com/unite-bulletin/detail/11#:~:text=United%20Nations%20Global%20Compact%20หรือ,สู่การ
ด าเนิน 
25 “The Basic Law of the Hong Kong Special Administrative Region of the People's Republic of China,” Basic Law Promotion 
Steering Committee, (2563) สืบค้นเมื่อวันที่ 18 เมษายน 2563, จาก 
https://www.basiclaw.gov.hk/en/basiclawtext/b_chapter_2.html 
26 เพิ่งอ้าง. 
27 เพิ่งอ้าง. 
28 “กติการะหวา่งประเทศว่าด้วยสิทธพิลเมืองและสิทธิทางการเมือง (International Covenant on Civil and Political Rights – ICCPR),” กรม
องค์การระหว่างประเทศ กระทรวงการต่างประเทศ, สืบค้นเมื่อวันที่ 18 เมษายน 2563, จาก 
http://humanrights.mfa.go.th/upload/pdf/iccprt.pdf 
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 ข้อ 19 บัญญัติว่า  
1. บุคคลทุกคนมีสิทธิที่จะมีความคิดเห็นโดยปราศจากการแทรกแซง 
2. บุคคลทุกคนมีสิทธิในเสรีภาพแห่งการแสดงออก สิทธินี้รวมถึงเสรีภาพที่จะแสวงหา รับและเผยแพร่

ข้อมูลข่าวสารและความคิดทุกประเภท โดยไม่ค านึงถึงพรมแดน ทั้งนี้ไม่ว่าด้วยวาจาเป็นลายลักษณ์อักษรหรือการ
ตีพิมพ์ในรูปของศิลปะ หรือโดยอาศัยสื่อประการอ่ืนตามที่ตนเลือก 

3. การใช้สิทธิตามที่บัญญัติในวรรคสองของข้อนี้ต้องมีหน้าที่และความรับผิดชอบพิเศษควบคู่ไปด้วย การใช้
สิทธิด้งกล่าวอาจมีข้อจ ากัดในบางเร่ือง แต่ทั้งนี้ข้อจ ากัดนั้นต้องบัญญัติไว้ในกฎหมายและจ าเป็นต่อ 

(ก) การเคารพในสิทธิหรือชื่อเสียงของบุคคลอื่น 
(ข) การรักษาความมั่นคงของชาติ หรือความสงบเรียบร้อย หรือการสาธารณสุข หรือศีลธรรมของ

ประชาชน29 

 ข้อ 21 บัญญัติว่า สิทธิในการชุมนุมโดยสงบย่อมได้รับการรับรอง การจ ากัดการใช้สิทธินี้จะกระท ามิได้
นอกจากจะก าหนดโดยกฎหมายและเพียงเท่าที่จ าเป็นส าหรับสังคมประชาธิปไตย เพื่อประโยชน์แห่งความมั่นคงของ
ชาติหรือความปลอดภัย ความสงบเรียบร้อย การสาธารณสุข หรือศีลธรรมของประชาชนหรือการคุ้มครองสิทธิและ
เสรีภาพของบุคคลอื่น30 

 Universal Declaration of Human Rights 

 Article 2. Everyone is entitled to all the rights and freedoms set forth in this Declaration, 
without distinction of any kind, such as race, colour, sex, language, religion, political or other 
opinion, national or social origin, property, birth or other status. Furthermore, no distinction shall 
be made on the basis of the political, jurisdictional or international status of the country or 
territory to which a person belongs, whether it be independent, trust, non-self-governing or under 
any other limitation of sovereignty.31 

4. ข้อก าหนดเอกชนที่เกี่ยวข้อง 

 ข้อก าหนดด้านสิทธิมนุษยชน (Human Rights Policy) ของสายการบิน Cathey Pacific 

 Legislation 

 This is a global policy which has been prepared in accordance with the laws of Hong 
Kong. It has global application to the extent permissible under local laws. Should there be a 
situation where legislation and international human rights standards are in conflict, we will comply 
with legislation to the extent necessary but will seek to do so in ways which still respect 
international human rights.32 

  

                                                           
29 เพิ่งอ้าง. 
30 เพิ่งอ้าง. 
31 เพิ่งอ้าง. 
32 “Human Rights Policy,” Cathay Pacific, สืบค้นเมื่อวันที่ 19 เมษายน 2563, จาก 
https://www.cathaypacific.com/content/dam/focal-point/cx/about-us/responsible-business/Cathay-Pacific-Airways-
Limited_Human-Rights-Policy.pdf 
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 Workplace Diversity and Equal Opportunity 

 We are proud of our diverse workforce and are committed to providing an inclusive work 
culture. We appreciate that our people are our most valuable asset and we are committed to 
being an equal opportunity employer. Workplace bullying or any form of harassment or 
discrimination on the basis of, in particular, gender, religion, race, nationality or ethnic origin, 
cultural background, social group, religion, disability, sexual orientation, marital status and family 
status, age or political opinion, will not be tolerated.  

 The Anti-Harassment Policy, Non-Discrimination Policy and Diversity and Inclusion Policy 
outline our commitment to respect in the workplace and describe the steps that we take to 
ensure that all employees are treated fairly, equally, and with respect.33 

5. บทวิเคราะห์ 

 ต่อจากนี้จะเป็นการวิเคราะห์ประเด็นจากข้อเท็จจริงที่ได้กล่าวมาแล้วในข้างต้น ว่าการกระท าของสาย 
การบิน Cathay Dragon ที่กระท าต่อ Sy พนักงานของตนนั้น เป็นการกระท าอันละเมิดต่อสิทธิมนุษยชนและเป็น 
การเลือกปฏิบัติหรือไม่ โดยพิจารณาจาก Basic Law อันเป็นธรรมนูญปกครองฮ่องกง กติการะหว่างประเทศว่าด้วย
สิทธิพลเมืองและสิทธิทางการเมือง และข้อก าหนดอื่น ๆ ที่เก่ียวข้อง 

5.1. พิจารณาว่าการกระท าของ Sy เป็นสิทธิมนุษยชนหรือไม่ 

ดังที่ได้กล่าวไว้ในข้อเท็จจริงข้างต้นว่า Sy ได้โพสต์ข้อความสนับสนุนการชุมนุมประท้วงที่เกิดขึ้นในฮ่องกง
ผ่านทางเฟซบุ๊กส่วนตัวของเธอเอง ซึ่งเป็นการใช้เสรีภาพในการแสดงความคิดเห็นของตน และสิทธิในเสรีภาพในการ
แสดงออกก็เป็นสิทธิมนุษยชนประการหนึ่ง กล่าวคือ เม่ือสิทธิมนุษยชนนั้นถือก าเนิดมาพร้อมกับความเป็นมนุษย์ และ
เมื่อมนุษย์นั้นมีความสามารถในการแสดงออกซึ่งความคิดความรู้สึก ดังนั้นสิทธิในเสรีภาพในการแสดงออกจึงเป็นสิทธิ
มนุษยชนประการหนึ่งนั่นเอง 

5.2. พิจารณาว่าการกระท าของสายการบิน Cathay Dragon ที่กระท าต่อ Sy พนักงานของตนนั้น 
เป็นการกระท าที่ละเมิดต่อสิทธิมนุษยชนหรือไม่ 

 จากข้อเท็จจริงที่ได้กล่าวมาแล้วนั้น การลงโทษไล่ออกพนักงานเนื่องจากพนักงานได้ใช้เสรีภาพใน 
การแสดงออกของตน ย่อมเป็นการกระท าที่ละเมิดต่อสิทธิมนุษยชนอย่างแน่นอน อีกทั้งการกระท าดังกล่าวยังขัดต่อ
บทบัญญัติใน Basic Law ซึ่งเป็นธรรมนูญปกครองสูงสุดของฮ่องกง ในมาตรา 35 และมาตรา 37  

และเนื่องจากในขณะที่ฮ่องกงอยู่ภายใต้สัญญาเช่าของอังกฤษนั้นเอง อังกฤษได้ลงนามและให้สัตยาบันใน
กติการะหว่างประเทศว่าด้วยสิทธิพลเมืองและสิทธิทางการเมืองไว้ และนอกจากนี้จีนและอังกฤษยังได้ท า เอกสาร 
(Notify) มายังเลขาธิการแห่งสหประชาชาติว่าให้ฮ่องกงมีพันธกรณีต้องผูกพันต่อกติกาสากลดังกล่าวด้วย34 ดังนั้นเมื่อ
พิจารณาจากฐานของกติกาสากลฉบับดังกล่าว การกระท าดังกล่าวย่อมขัดต่อข้อ 19 ว่าด้วยเสรีภาพในการแสดงออก 
ข้อ 21 ว่าด้วยสิทธิในการชุมนุม ของกติการะหว่างประเทศว่าด้วยสิทธิพลเมืองและสิทธิทางการเมือง 

                                                           
33 เพิ่งอ้าง. 
34 “International Covenant on Civil and Political Rights,” United Nations Treaty Collection, สืบค้นเมื่อวันที่ 19 เมษายน 2563, จาก 
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=IV-4&chapter=4&clang=_en#6 
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5.3. พิจารณาว่าการกระท าของสายการบิน Cathay Dragon เป็นการขัดต่อข้อก าหนดของบริษัท
หรือไม ่

 นอกจากนั้น Cathay Pacific Group ก็ยังได้จัดท าข้อก าหนดด้านสิทธิมนุษยชน (Human Rights Policy) 
ซึ่งได้รับรองว่าจะน าหลักสากลว่าด้วยสิทธิมนุษยชนมาใช้และจะปฏิบัติการโดยปราศจากการละเมิดสิทธิมนุษยชนทุก
รูปแบบ35 โดยมีลักษณะเป็นเหมือนค ามั่นที่บริษัทจัดท าขึ้นกับพนักงานของตน โดยมีภาระผูกพันกับบริษัทเพียงฝ่าย
เดียวว่าบริษัทจะไม่เลือกปฏิบัติต่อพนักงาน เท่ากับว่าสายการบิน Cathay นั้นได้ท าการฝ่าฝืนค ามั่นที่ตนเองตั้งขึ้นมา
เช่นเดียวกัน ดังนั้นโดยหลักแล้วเมื่อบริษัทไม่ปฏิบัติตามค ามั่นที่ตนมีหน้าที่ผูกพันแก่พนักงานของตน พนักงานจึง 
มีสิทธิที่จะฟ้องร้องเพื่อเรียกค่าสินไหมทดแทนจากการไม่ปฏิบัติตามค ามั่นของบริษัท โดยอาศัยอ านาจตามประมวล
กฎหมายแพ่งฮ่องกง36 

5.4. พิจารณาว่าการกระท าของสายการบิน Cathay Dragon เป็นการเลือกปฏิบัติหรือไม่ 

ก่อนที่จะพิจารณาในประเด็นที่ว่าการกระท าดังกล่าวของสายการบินเป็นการเลือกปฏิบัติหรือไม่ ต้องท า
ความเข้าใจก่อนว่าการเลือกปฏิบัติคืออะไร 

การเลือกปฏิบัตินั้น คือ การปฏิบัติต่อสาระส าคัญสองสิ่งที่เหมือนกัน อย่างต่างกัน ด้วยเหตุเหตุอย่างใด  
อย่างหนึ่ง ไม่ว่าด้วยเหตุทางด้านเชื้อชาติ ผิว เพศ ภาษา ศาสนา ความคิดเห็นทางการเมืองหรือทางอ่ืน เป็นต้น 37  
ซึ่งการเลือกปฏิบัตินั้นเป็นการกระท าที่ขัดต่อหลักเสมอภาค อันเป็นหลักการที่สนับสนุนแนวคิดที่มนุษย์ทุกคนมีความ
อิสระและเท่าเทียมกันและควรได้รับการปฏิบัติดุจเดียวกัน แต่ในกรณีที่มนุษย์มีสาระส าคัญไม่เหมือนกันเช่น ระหว่าง
ผู้พิการกับผู้ที่ไม่พิการ เช่นนี้ผู้พิการอาจได้รับการอ านวยความสะดวกที่ดีกว่าได้ 

โดยการเลือกปฏิบัตินั้นมีด้วยกัน 2 กรณี คือ การเลือกปฏิบัติโดยตรง (Direct Discrimination) ซึ่ง
หมายถึง กรณีที่บุคคลหรือกลุ่มบุคคล ได้รับการปฏิบัติในทางที่ดีน้อยกว่าบุคคลหรือกลุ่มอ่ืนเนื่องจากภูมิหลังหรือ
ลักษณะส่วนบุคคลบางประการ เช่น เหตุทางด้านเชื้อชาติ ศาสนา เพศ ความเห็นทางการเมือง ฯลฯ38 เช่น กรณีที่
หน่วยงานรัฐเลือกที่จะไม่รับหญิงเข้าท างาน ด้วยเหตุผลว่าเป็นเพศหญิง เช่นนี้ย่อมเป็นการเลือกปฏิบัติโดยตรงด้วย
เหตุแห่งเพศ  

และการเลือกปฏิบัติโดยอ้อม (Indirect Discrimination) หมายถึง กรณีที่กฎเกณฑ์บางประการที่บังคับใช้
กับทุกคนอย่างเท่าเทียมกันนั้น ก่อให้เกิดความไม่เท่าเทียมกันในทางปฏิบัติต่อบุคคลบางกลุ่ม39 กล่าวคือ การได้รับ
การปฏิบัติแบบเดียวกันในสถานการณ์ที่แตกต่างกัน ยังผลให้ผู้คนที่มีลักษณะต่างกันเกิดความรู้สึกไม่เหมือนกัน40 เช่น 
การก าหนดข้อปฏิบัติให้ผู้ที่มาติดต่อราชการต้องมาด าเนินการที่ชั้น 4 ของอาคารที่ไม่มีลิฟต์ เช่นนี้ย่อมเป็นการเลือก
ปฏิบัติโดยอ้อมต่อผู้พิการ 

  

                                                           
35 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 23 
36 " Direct Discrimination." Australian Human Rights Commission, สืบค้นเมื่อวันที่ 20 กันยายน 2563, จาก 
https://humanrights.gov.au/quick-guide/12026 
37 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 31 
38 Fisher, Michael J., and Desmond G. Greenwood. "Remedies for Breach of Contract." In Contract Law in Hong Kong, 357-92. 
Hong Kong University Press, (2550) สืบค้นเมื่อวันที่ 20 กันยายน 2563, จาก http://www.jstor.org/stable/j.ctt2jc7r0.20 
39 "Discrimination and the law." ACAS, สืบค้นเมื่อวันที่ 20 กันยายน 2563, จาก https://www.acas.org.uk/discrimination-and-the-
law/direct-and-indirect-discrimination 
40 ชนกานต์ สังสีแก้ว, “ความผิดฐานเลือกปฏิบัติ,” (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต สาขากฎหมายอาญา คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 
2559), หน้า 26 
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จากข้อเท็จจริงที่ได้กล่าวมา การกระท าของสายการบิน Cathay Dragon ต่อ Sy นั้นเป็นการเลือกปฏิบัติ
อย่างไม่เป็นธรรม กล่าวคือ การการไล่พนักงานออกของสายการบิน Cathay Dragon มีลักษณะเป็นการเลือกปฏิบัติ
โดยตรง เพราะการที่สายการบินนั้นไล่พนักงานออกเพียงเพราะมีความเห็นทางการเมืองที่ต่างออกไปจากผลประโยชน์
ของตนเอง กล่าวคือ การที่ไล่ Sy และ พนักงานของสายการบินอีกหลายคน ที่แสดงออกถึงความเห็นส่วนตัวเกี่ยวกับ
กับการชุมนุมประท้วงเพื่อประชาธิปไตย เป็นการเลือกปฏิบัติโดยใช้ฐานของความเห็นต่างทางการเมือง จึงเป็นเหตุที่
สายการบินนั้นไล่พนักงานของตนออก โดยพนักงานที่ ไม่ได้แสดงความคิดเห็นหรือแสดงความคิดเห็นไปในทาง
สนับสนุนรัฐบาลจีนแผ่นดินใหญ่นั้น สายการบินหาได้ไล่พวกเขาเหล่านั้นออกไม่ กล่าวคือ พนักงานที่แสดงออก 
ถึงความคิดเห็นทางการเมืองถูกปฏิบัติแย่กว่าพนักงานที่สนับสนุนรัฐบาลจีน จึงสรุปได้ว่า เหตุแห่งการไล่พนักงาน 
สายการบิน Cathay Dragon หรือ Cathay Pacific นั้นเป็นการเลือกปฏิบัติโดยตรง ซึ่งการเลือกปฏิบัติดังกล่าวเป็น
การขัดต่อ ข้อที่ 26 ของกติการะหว่างประเทศว่าด้วยสิทธิพลเมืองและสิทธิทางการเมือง ขัดต่อ Universal 
Declaration of Human Rights ข้อที่ 2 ว่าด้วยการห้ามเลือกปฏิบัติ ขัดต่อบทบัญญัติมาตรา 33 วรรคสอง ของ 
Basic Law และขัดต่อข้อก าหนดด้านสิทธิมนุษยชนของบริษัท ในส่วนของ Workplace Diversity and Equal 
Opportunity 

5.5. พิจารณาว่ารัฐบาลฮ่องกงมีหน้าที่ต่อเหตุการณ์ดังกล่าวอย่างไร 

 ในส่วนของรัฐบาลฮ่องกงเอง เนื่องจากฮ่องกงก็เป็นหนึ่งในรัฐภาคีของกติการะหว่างประเทศว่าด้วยสิทธิ
พลเมืองและสิทธิทางการเมือง ดังนั้นเมื่อพลเมืองในรัฐของตนถูกละเมิดซึ่งสิทธิที่ได้รับความคุ้มครองในกติกาดังกล่าว 
คือสิทธิในเสรีภาพในการแสดงออก ดังนั้นรัฐบาลฮ่องกงจงมีหน้าที่อย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ที่จะเข้ามาเยียวยาฟื้นฟู  
ความเสียหายอันเกิดจากการละเมิดนั้น ตามข้อ 2 วรรคสาม (A) ว่าด้วยหน้าที่ของรัฐในการประกันการเยียวยา 
ผู้ถูกละเมิดสิทธิ ของกติการะหว่างประเทศว่าด้วยสิทธิพลเมืองและสิทธิทางการเมือง 

6. ข้อเสนอแนะ 

สถานการณ์ในฮ่องกงและประเทศจีนแผ่นดินใหญ่เป็นสถานการณ์ที่เบื้องลึกเบื้องหลังนั้นมีอะไรมากกว่า  
การร่างกฎหมายส่งผู้ร้ายข้ามแดน อันเป็นความตึงเครียดที่หลีกเลี่ยงการปะทะไม่ ได้ ซึ่งสิ่งที่ชาวฮ่องกงต้องการ
แสวงหาจริง ๆ นั้นคือการคุ้มครองสิทธิและเสรีภาพตามหลักสากล พวกเขานั้นไม่อยากสูญเสียสิทธิเสรีภาพดังกล่าว
ให้กับการปกครองที่ไม่สนับสนุนการแสดงซึ่งเสรีภาพ กล่าวคือ ชาวฮ่องกงนั้นไม่อยากสูญเสียความเป็นประชาธิปไตย
ให้แก่ประเทศจีนแผ่นดินใหญ่ภายใน 20 กว่าปีข้างหน้านี้ 

6.1. ข้อเสนอแนะต่อภาคเอกชน 

ส าหรับในส่วนของข้อเสนอแนะต่อภาคเอกชนนั้น ผู้เขียนมองว่าบริษัทเอกชนก็สามารถเป็นหนึ่งในตัวแปร
ส าคัญที่จะสามารถผลักดันการคุ้มคุ้มครองสิทธิเสรีภาพ และกดดันรัฐบาลได้เช่นกัน เพราะภาคส่วนของเศรษฐกิจและ
การลงทุนนั้นเป็นสิ่งที่จ าเป็นต่อฮ่องกงอย่างยิ่ง ในมุมมองของผู้เขียนเห็นว่า สายการบิน Cathay Pacific รวมทั้ง 
Cathay Dragon นั้นเป็นสายการบินที่มีต้นก าเนิดมาจากฮ่องกงโดยแท้ ดังนั้นบริษัทที่ก่อก าเนิดจากสังคมเสรี
ประชาธิปไตย การไล่พนักงานออกไปอย่างต่อเนื่องและเป็นจ านวนมากเพียงเพราะพนักงานเหล่านั้นมีความเห็นทาง
การเมืองที่ต่างออกไปและต้องการที่จะใช้สิทธิและเสรีภาพในการแสดงออกเพื่อต่อสู้ให้กับอนาคตของพวกเขาเองนั้น
เป็นสิ่งที่ไม่สมควรท าอย่างยิ่ง เพราะ ทั้งเป็นการขัดต่อการคุ้มครองสิทธิมนุษยชน ว่าด้วยเรื่อง เสรีภาพในการ
แสดงออก ที่ได้มีการรับรองเอาไว้ในธรรมนูญอันเป็นกฎหมายสูงสุดของฮ่องกง อีกทั้งยังขัดต่อนโยบายที่มีการรับรอง
ว่าจะคุ้มครองสิทธิมนุษยชนของพนักงาน และจะไม่เลือกปฏิบัติด้วยเหตุความเห็นทางการเมืองของตนอีกด้วย  

การไล่พนักงานออกนั้นเป็นการแก้ไขปัญหาที่ปลายเหตุ หากในอนาคตทั้งบริษัทนั้นไม่เห็นด้วยกับนโยบาย
ของทางการจีนแผ่นดินใหญ่ที่สายการบินจ าเป็นต้องท าธุรกิจด้วย เกือบทั้งบริษัท สายการบินจะไล่พนักงานเหล่านั้น
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ออกจนหมดเลยหรือไม่ ส่วนตัวมองว่าหากท าเช่นนั้น ความเสียหายย่อมเกิดขึ้นมากยิ่งกว่าการไม่ปฏิบัติตามนโยบาย
จากจีนแผ่นดินใหญ่ ภาพลักษณ์ขององค์กรย่อมเสียหาย ท้ายที่สุดบริษัทก็อาจจะต้องพบกับจุดจบที่ไม่สามารถเยียวยา
ได้อีกต่อไป  

อนาคตจะเป็นเช่นไรไม่มีผู้ใดทราบ แต่การรักษาเอาไว้ซึ่งสิทธิมนุษยชนนั้นมีแนวโน้มที่จะดีขึ้นและจะคงอยู่
ตลอดไป การคงไว้ซึ่งภาพลักษณ์ของบริษัทที่ดีและเคารพในสิทธิมนุษยชนย่อมเป็นประโยชน์ ผู้เขียนมีความเข้าใจว่า 
ข้อเสนอแนะดังกล่าวอาจจะท าได้ยาก เพราะเรื่องธุรกิจย่อมมีตัวแปรในสมการที่ซับซ้อน แต่กลับกัน สิทธิมนุษยชน  
เป็นสิ่งที่เรียบง่ายไม่ซับซ้อนแต่ต้องการความร่วมมือของหลายฝ่าย ผู้เขียนจึงมีความเห็นว่า หากทางบริษัทนั้นได้รับ
การกดดันจากจีนแผ่นดินใหญ่ ทางฮ่องกงยิ่งสมควรจะมีท่าทีที่ชัดเจนเก่ียวกับการรักษาเอาไว้ซึ่งสิทธิและเสรีภาพที่ตน
มีอยู่ เพราะก่อนที่ฮ่องกงจะกลายเป็นหนึ่งเดียวกับจีนในอีกกว่า 20 ปีข้างหน้า ในเวลานี้ทางฮ่องกงควรฟังเสียง
ประชาชนและเข้าช่วยเหลือภาคเอกชนที่ได้รับผลกระทบจากนโยบายที่มีท่าทีกดดันและเอาเปรียบชาวฮ่องกง อันเป็น
การรักษาเอาไว้ซึ่งประโยชน์สูงสุดของชาวฮ่องกงอย่างแท้จริง  

6.2. ข้อเสนอแนะต่อภาครัฐ 

ส่วนข้อเสนอแนะต่อภาครัฐนั้น ผู้เขียนมองว่าฝ่ายบริหารของฮ่องกงควรจะออกกฎหมายหรือมาตรการ
เยียวยาผู้เสียหลังจากนี้ โดยการน าตัวอย่างของการละเมิดสิทธิมนุษยชนที่เกิดจากสายการบิน กล่าวคือการไล่
พนักงานออกจ านวนมากเพียงเพราะให้การสนับสนุนประชาธิปไตย มาเป็นบทเรียนที่ส าคัญ สร้างเกราะป้องกันที่มี
ความชัดเจนให้แก่สิทธิเสรีภาพอันพึงชาวฮ่องกงควรจะได้รับการคุ้มครอง ทั้งนี้ก็เนื่องมาจากฝ่ายบริหารโดยรัฐพึงมี
พันธกรณีต้องเคารพและคุ้มครองซึ่งสิทธิมนุษยชน ดังที่บัญญัติไว้ใน Basic Law มาตรา 33 วรรคสามนั่นเอง 

กล่าวโดยสรุปคือภาคธุรกิจอย่างเช่นสายการบินนั้น มีความผูกพันกับสิทธิมนุษยชนอย่างแนบแน่น 
เนื่องจากในการด าเนินธุรกิจ จ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องมีแรงงาน ซึ่งแรงงานเหล่านั้นย่อมเป็นพลเมืองของรัฐนั้น ๆ  
สายการบินจะสามารถด าเนินธุรกิจต่อไปได้อย่างดีไม่ได้ หากขาดแรงงานที่มีคุณภาพ ดังนั้นผู้เขียนจึงมองว่า สายการ
บิน Cathay Dragon (Cathay Pacific) ควรให้การเคารพถึงหลักสิทธิมนุษยชนของพนักงานให้มากกว่าที่เป็นอยู่ ไม่
ควรละทิ้งพนักงานของตนเองอย่างปราศจากเหตุผลอันพึงจะรับได้ อย่างน้อยก็ในฐานะที่เป็นเพื่อนมนุษย์ผู้ทรงสิทธิ
มนุษยชนเช่นด้วยกัน 
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เอกชนกับหน้าที่เคารพสิทธิมนุษยชน 
กรณศีึกษา : การเลือกปฏิบัติทางเพศของสายการบินโคเรียนแอร์ 

  

ณฤดี ปักการะนัง** 

 

บทน า  

 สิทธิมนุษยชน ที่แม้โดยต้นก าเนิดแล้วหลักการดังกล่าวจะเรียกร้องต่อ“รัฐ” ให้มีหน้าที่เคารพและ 
ให้คุ้มครองสิทธิมนุษยชนของประชาชนในฐานะที่เป็นกฎหมายระหว่างประเทศ รัฐจึงเป็นผู้ที่ผูกพันโดยตรงกับ
หลักการสิทธิมนุษยชน อย่างไรก็ตาม เมื่อมองในทางความเป็นจริง การละเมิดสิทธิมนุษยชนไปจนถึง “การเลือก
ปฏิบัติ”หนึ่งในหลักการที่ปรากฏในสิทธิมนุษยชนซึ่งเป็นเรื่องที่จะพิจารณาในบทความนี้ อาจเกิดขึ้นได้จากบุคคลอ่ืน 
ที่นอกเหนือจากรัฐ กล่าวคือ ไม่เพียงแต่รัฐที่อาจด าเนินการกระทบสิทธิมนุษยชนหรือท าการเลือกปฏิบัติต่อเอกชน  
แต่เอกชนก็อาจมีการกระท าที่เป็นการละเมิดสิทธิเอกชนหรือการเลือกปฏิบัติต่อเอกชนด้วยกันได้  จึงต้องมีกลไกทาง
กฎหมายหรือกลไกอ่ืนเพื่อไม่ให้เกิดการละเมิดสิทธิมนุษยชนระหว่างเอกชนด้วยกันเอง 

ซึ่งในบทความนี้จะศึกษากรณีการเลือกปฏิบัติทางเพศ แม้โดยส่วนมากจะพบกรณีที่เพศหญิงเป็นฝ่ายถูก
เลือกปฏิบัติ  จนน ามาซึ่งการรณรงค์เพื่อสิทธิสตรีให้เพศหญิงมีสิทธิอย่างเท่าเทียมกับเพศชายที่ปรากฏขึ้น 
อย่างแพร่หลาย เช่นสิทธิเลือกตั้ง สิทธิในค าน าหน้าชื่อและการก าหนดนามสกุล สิทธิในการจ้างงานอย่างเท่าเทียม 
เป็นต้น อย่างไรก็ดี การเลือกปฏิบัติทางเพศก็อาจเกิดขึ้นกับเพศชายได้เช่นเดียวกัน ดังในกรณีที่สายการบินโคเรียน
แอร์ (Korean Air) ประกาศรับสมัครพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินโดยจ ากัดเฉพาะเพศหญิงอันเป็นการกระท าที่เลือก
ปฏิบัติทางเพศที่ไม่เป็นธรรมโดยนิติบุคคลเอกชนกระท าต่อเอกชนด้วยกันคือผู้สมัครงานซึ่งนโยบายดังกล่าวมีลักษณะ
ที่ขัดต่อหลักสิทธิมนุษยชนว่าด้วยความเสมอภาค 
 บทความนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาหน้าที่เคารพสิทธิมนุษยชนของเอกชนว่าเกิดขึ้นในลักษณะใดบ้าง 
เมื่อเกิดการละเมิดหลักการดังกล่าวแล้วกลไกใดบ้างที่เข้ามาเข้ามาควบคุม และมีองค์กรใดบ้างที่เข้ามาเก่ียวข้อง  
 
ข้อเท็จจริง 

คณะกรรมการสิทธิมนุษยชนแห่งชาติเกาหลี(The National Human Rights Commission) ได้มีการให้
ค าแนะน า (recommendation) แก่สายการบินแห่งชาติของประเทศเกาหลีใต้คือสายการบินโคเรียนแอร์ (Korean 
Air) เพื่อให้มีการปรับเปลี่ยนระบบการจ้างงานที่ก าหนดให้เฉพาะเพศหญิงสามารถสมัครต าแหน่งพนักงานต้อนรับบน
เครื่องบินได้1 

โดยที่พนักงานต้อนรับบนเครื่องบินชายจะถูกคัดเลือกจากกระบวนการสรรหาภายในองค์กรกล่าวคือจาก
ผู้สมัครที่เป็นพนักงานต้อนรับภาคพื้นดินชาย (ground staff) ในขณะที่การรับสมัครพนักงานเพศหญิงมีการรับสมัคร
จากทั้งการสรรหาภายในองค์กรและจากการสรรหาภายนอกองค์กรคือผู้สมัครใหม่ นโยบายดังกล่าวเป็นการเลือก

                                                                 
** Naruedee Pakkaranang 
นักศึกษาชั้นปีที ่3 คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์ 
1 Kim Rahn, “Korean Air Snubs Gender Discrimination Accusation,” The Korean Times, (2008) accessed 25 April 2020, from 
https://www.koreatimes.co.kr/www/nation/2020/04/113_36684.html?fbclid=IwAR3z8DAp_sXoNH_OuwDY3ae8NsvK7FrEKSp-
H2FuEPifQ1k46sojr2T8AMQ 

https://www.koreatimes.co.kr/www/nation/2020/04/113_36684.html?fbclid=IwAR3z8DAp_sXoNH_OuwDY3ae8NsvK7FrEKSp-H2FuEPifQ1k46sojr2T8AMQ
https://www.koreatimes.co.kr/www/nation/2020/04/113_36684.html?fbclid=IwAR3z8DAp_sXoNH_OuwDY3ae8NsvK7FrEKSp-H2FuEPifQ1k46sojr2T8AMQ
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ปฏิบัติทางเพศและขัดต่อรัฐธรรมนูญ เนื่องจากสายการบินโคเรียนแอร์ไม่มีการเปิดรับสมัครพนักงานต้อนรับ  
บนเครื่องบินชายตั้งแต่ปีค.ศ. 19972 โดยผู้เขียนมีข้อสังเกตว่านโยบายดังกล่าวมีมาจนถึงปีค.ศ. 20183  

ทางสายการบินโคเรียนแอร์ปฏิเสธข้อกล่าวหาข้างต้นโดยอ้างว่า “หลักการพื้นฐานของนโยบายการจ้างงาน
ของสายการบินนั้นมีเพื่อพนักงานทุกคน หากพนักงานทั่วไปต้องการเป็นพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินก็สามารถสมัคร
ได้”4  นโยบายดังกล่าวเป็นเพราะสายการบินสามารถรักษาจ านวนพนักงานชายจากการคัดเลือกพนักงานภายใน
เนื่องจากโดยทั่วไปพนักงานชายมีระยะการท างานที่ยาวกว่า ในขณะที่พนักงานหญิงของสายการบินมีการใช้สิทธิ  
ลาคลอด, ลาดูแลบุตร หรือลาออก จึงต้องคัดเลือกพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินหญิงจากกระบวนการภายนอกเพื่อ
ทดแทนจ านวนพนักงานหญิงนอกจากนี้พนกังานต้อนรับหญิงมีความใส่ใจมากกว่าพนักงานชายและมีคุณสมบตัิที่ดีกว่า
เหมาะสมส าหรับการเป็นพนักงานต้อนรับมากกว่าเพศชาย อีกทั้งยังกล่าวว่าวิธีการคัดเลือกพนักงานเป็นเสรีภาพของ
บริษัทในการตัดสินใจ 

อย่างไรก็ตามคณะกรรมการสิทธิมนุษยชนได้แย้งว่าเสรีภาพในการตัดสินใจจ้างของสายการบินไม่สามารถ
ใช้เพื่ออ้างความชอบธรรมในการกีดกันสิทธิของเพศใดเพศหนึ่งโดยเฉพาะเจาะจงในการสมัครงาน  การสรรหาจาก
ภายในองค์กร มิใช่ค าตอบส าหรับปัญหาการเลือกปฏิบัตินี้เพราะการก าหนดคุณสมบัติของพนักงานชาย เช่น ต้องมี
คะแนน TOEIC สูงตามที่ก าหนดยังเป็นการกีดกันโอกาสส าหรับพนักงานชายในการสมัครต าแหน่งพนักงานต้อนรับ  
บนเครื่องบิน5  

อีกทั้งหน้าที่ส าคัญของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินคือการดูแลความปลอดภัย เช่น การเคลื่อนย้ายฉุกเฉิน 
และงานบริการไม่ใช่หน้าที่ส าหรับผู้หญิงเท่านั้น เมื่อพิจารณาจากปัจจัยข้างต้นและจากกรณีของสายการบินอ่ืน
ประกอบกันแล้ว ระบบการรับสมัครพนักงานของสายการบินโคเรียนแอร์ไม่เหมาะสม แม้ว่าผู้โดยสารจะชื่นชอบการ
บริการของพนักงานหญิงมากกว่าก็ตาม6 

ท้ายที่สุดทางสายการบินโคเรียนแอร์ได้ปฏิเสธที่จะรับค าแนะน าของคณะกรรมการสิทธิมนุษยชน  อีกทั้ง
กล่าวว่าการคัดเลือกพนักงานดังกล่าวเป็นกลยุทธ์เพิ่มประสิทธิภาพการบริการและเพิ่มก าลังการแข่งขัน ค าแนะน า
ดังกล่าวเป็นการก้าวล่วงเสรีภาพของสายการบิน จึงไม่รับค าแนะน าดังกล่าว7 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับนโยบายรับสมัครพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินของสายการบินอ่ืน ๆ ซึ่งเป็น
สายการบินหลักของประเทศเช่นเดียวกับสายการบินโคเรียนแอร์ ได้แก่ สายการบินสิงคโปร์แอร์ไลน์( Singapore 
Airline)8สายการบินเจแปนแอร์ไลน์(Japan Airline)9 และสายการบินแอร์ฟรานซ์ (Air France)10  ล้วนมีนโยบายรับ
สมัครพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินทั้งเพศหญิงและเพศชาย โดยไม่ก าหนดคุณสมบัติของพนักงานชายแตกต่างจาก
                                                                 
2 Ibid. 
3 “Recruitment News,” Korean Air, (2018) accessed 10 October 2020, from 
https://recruit.koreanair.com/Noticeweb/Eng/GongjiDoc.aspx?DOCSEQ=147 
4 Kim Rahn, supra note 1.  
5 National Human Rights Commission of Korea, “Male Applicants Should Not Be Discriminated Against in the Public 
Recruitment Process of an Airline Cabin Crew,” National Human Rights Commission of Korea, (2009) accessed 25 April 2020, 
from 
https://www.humanrights.go.kr/site/program/board/basicboard/view?menuid=002002001&pagesize=10&searchselect=boardd
esc&searchword=Korean%20Air&boardtypeid=7003&boardid=7001113 
6 Ibid. 
7 Kim Rahn, supra note 1. 
8 “How much does an air stewardess/ air steward make?,” Ming Feng, accessed 19 November 2020, from 
https://blog.seedly.sg/singapore-air-stewardess-cabin-crew-salary-recruitment-requirements/ 
9“Recruitment of Cabin Attendant,” Japan Airlines, accessed 19 November 2020, from 
https://www.jal.co.jp/thl/en/others/recruitment/  
10 “Aire France Cabin Crew Requirements,” Cabin Crew Wings Team, accessed 19 November 2020, from 
https://www.cabincrewwings.com/blog/air-france-cabin-crew-requirements/ 
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ผู้สมัครเพศหญิง มีเพียงสายการบินสิงคโปร์แอร์ไลน์เท่านั้นที่ก าหนดส่วนสูงขั้นต่ าของผู้สมัครเพศชายไว้แตกต่างจาก
ผู้สมัครเพศหญิง โดยให้เหตุผลด้านการดูแลรักษาความปลอดภัยบนเครื่องบิน11 
 ทั้งนี้ สายการบินโคเรียนแอร์เป็นสมาชิก UN Global Compact ซึ่งเป็นองค์กรที่จัดตั้งเพื่อกระตุ้นให้
บริษัทต่าง ๆ หันมาใช้นโยบายในการด าเนินกิจการซึ่งมีความยั่งยืนและรับผิดชอบต่อสังคม โดยสนับสนุนให้ภาคธุรกิจ
ออกนโยบายที่สอดคล้องกับหลักการที่เป็นสากลทั้งในด้านของสิทธิมนุษยชน,แรงงาน,สิ่งแวดล้อม และการต่อต้าน 
การทุจริต แม้ว่าสายการบินโคเรียนแอร์จะเป็นสมาชิก ตั้งแต่ 16 กรกฎาคม ค.ศ.2007 ก็ตาม12  
 
กฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

1. กฎหมายระหว่างประเทศ 

กติการะหว่างประเทศว่าด้วยสิทธิพลเมืองและสิทธิทางการเมือง ข้อ 2  “1. รัฐภาคีแต่ละรัฐแห่งกติกานี้รับที่จะ
เคารพและประกันแก่ปัจเจกบุคคลทั้งปวงภายในดินแดนของตนและภายใต้เขตอ านาจของตนในสิทธิทั้งหลายที่รับรอง
ไว้ในกติกานี้โดยปราศจากการแบ่งแยกใด ๆ อาทิ เชื้อชาติ ผิว เพศ  ภาษา ศาสนา ความคิดเห็นทางการเมืองหรือ
ความคิดเห็นอ่ืนใด เผ่าพันธุ์แห่งชาติหรือสังคม ทรัพย์สิน ก าเนิด หรือสถานะอ่ืน ๆ”13  
 
2. กฎหมายภายใน 

2.1. The Constitution of the Republic of Korea, Article11 (1) “All citizens shall be equal before 
the law, and there shall be no discrimination in political, economic, social or cultural life 
on account of sex, religion or social status.”14 

2.2. Act on Equal Employment and Support for Work-Family Reconciliation, Article 2(1)  

 The term ‘discrimination’ means that an employer applies different hiring and working 
conditions to workers, or take any other disadvantageous measures against them without any 
justifiable reasons on account of sex, marriage, status within family, pregnancy, or child-birth, 
etc. (including cases where even if an employer applies the same hiring or working conditions, 
the number of men or women who can meet the conditions is considerably less than that of 
the opposite sex, thus causing a disadvantageous result to the opposite sex, and the said 
conditions cannot be proved justifiable): Provided that this shall not apply to cases falling 
under any one of the following items:  
A. Where a specific sex is inevitably required in view of the nature of the nature of duties; 

and 
B. Where measures are taken to protect maternity, such as pregnancy, childbirth, and 

lactation of female workers, etc.; and 
C. Other cases where affirmative action measures are taken under this Act or other Acts.15 

                                                                 
11 Supra note 8 
12 “Korean Air,” UN Global Compact, accessed 26 April 2020, from https://www.unglobalcompact.org/what-is-
gc/participants/5933-Korean-Air 
13 กติการะหวา่งประเทศว่าด้วยสิทธพิลเมืองและสิทธิทางการเมือง (International Covenant on Civil and Political Rights), ลงนามวันที่ 10 
เมษายน ค.ศ. 1990, ข้อ 2. 
14 The Constitution of the Republic of Korea, art. 11 (1). 
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Article 7(1) “An employer shall not discriminate on grounds of gender in recruitment and 
hiring of works”16 

2.3. National Human Rights Commission Act, Article 30 paragraph 1  

In any of the following cases, a person who has suffered from a violation of human rights or been 
discriminated against, (hereinafter referred to as "victim") or any other person or organization that is 
aware of such violation or discrimination, may file a petition to the Commission: 
(1)  Where any of the human rights guaranteed in Articles 10 through 22 of the Constitution has 
been violated or a discriminatory act has been committed in connection with the performance of 
duties (excluding legislation by the National Assembly and trials by a court or the Constitutional 
Court) by a State agency, a local government, a school established by Article 2 of the Elementary 
and Secondary Education Act, Article 2 of the Higher Education Act, and other Acts, a public 
service-related organization pursuant to Article 3-2 (1) of the Public Service Ethics Act, or a 
confinement or caring facility; 
(2)  Where a discriminatory act has been committed by a juristic person, an organization or a 
private individual.17 
 
การละเมิดสิทธิมนุษยชน 

การเลือกปฏิบัติ คือการปฏิบัติที่แตกต่างกันโดยไม่มีเหตุอันสมควรตามที่กฎหมายก าหนด 18 เมื่อพิจารณา
ประกอบกับกรณีของอาชีพพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินซึ่งมีหน้าที่ส าคัญคือการดูแลความปลอดภัยและการบริการ
ผู้โดยสาร ทั้งนี้ไม่ว่าเพศหญิงหรือเพศชายก็สามารถปฏิบัติได้เช่นกัน  การที่สายการบินเลือกรับสมัครเฉพาะพนักงาน
เพศหญิงจึงเป็นการเลือกปฏิบัติ โดยมีเหตุแห่งการเลือกปฏิบัติจากเพศในมิติของการจ้างงานซึ่งขัดต่อสิทธิมนุษยชน 
ว่าด้วยความเสมอภาคของบุคคล 

ปฏิญญาสากลว่าด้วยสิทธิมนุษยชน (Universal Declaration of Human Rights, UDHR) ได้วางกรอบ
เกี่ยวกับการเลือกปฏิบัติไว้ในข้อ 2 ว่า “ทุกคนย่อมมีสิทธิและอิสรภาพทั้งปวงตามที่ก าหนดไว้ในปฏิญญานี้ โดย
ปราศจากการแบ่งแยกไม่ว่าชนิดใด อาทิ เชื้อชาติ ผิว เพศ ภาษา ศาสนา ความคิดเห็นทางการเมืองหรือทางอื่น พื้นเพ
ทางชาติหรือสังคม ทรัพย์สิน การเกิดหรือสถานะอ่ืน…”19 (เน้นโดยผู้เขียน)  อย่างไรก็ดีปฏิญญาสากลว่าด้วยสิทธิ
มนุษยชน ไม่มีสถานะเป็นข้อบังคับที่ให้ผลผูกพันตามมกฎหมายให้ต้องปฏิบัติตาม หากแต่เป็นเพียงแนวทางที่องค์การ
สหประชาชาติให้ไว้เพื่อเป็นแนวทางในการสร้างกฎเกณฑ์เพื่อคุ้มครองสิทธิมนุษยชนต่อไป 

และหลักการข้างต้นได้ปรากฏในกติการะหว่างประเทศว่าด้วยสิทธิพลเมืองและสิทธิทางการเมือง (ICCPR) 
ภาค 2 ข้อ 2 “1. รัฐภาคีแต่ละรัฐแห่งกติกานี้รับที่จะเคารพและประกันแก่ปัจเจกบุคคลทั้งปวงภายในดินแดนของตน
และภายใต้เขตอ านาจของตนในสิทธิทั้งหลายที่รับรองไว้ในกติกานี้โดยปราศจากการแบ่งแยกใด ๆ อาทิ เชื้อชาติ ผิว 
เพศ ภาษา ศาสนา ความคิดเห็นทางการเมืองหรือความคิดเห็นอ่ืนใด เผ่าพันธุ์แห่งชาติหรือสังคม ทรัพย์สิน ก าเนิด 
หรือสถานะอ่ืน ๆ”20 (เน้นโดยผู้เขียน)  ซึ่งมีผลผูกพันทางกฎหมาย โดยก าหนดให้เป็นหน้าที่แก่รัฐภาคีในการเคารพ
                                                                                                                                                                                                       
15 Act on Equal Employment and Support for Work-Family Reconciliation, art. 2(1). 
16 Ibid, art. 7(1). 
17

 National Human Rights Commission Act, Article 30.  
18 คณาธิป ทองรวีวงศ์ และคณะ, “กฎหมายวา่ด้วยความเสมอภาคและการไม่เลือกปฏบิัติ,” (โครงการวิจัยต่อคณะกรรมการสิทธิมนุษยชนแห่งชาติ
, 2560), น.29-30.  
19 Universal Declaration of Human Rights, art. 2. 
20 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 9. 
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และปกป้องสิทธิมนุษยชนประเทศเกาหลีซึ่งได้ภาคยานุวัตรเข้าเป็นภาคีกติการะหว่างประเทศว่าด้วยสิทธิมนุษยชน
และสิทธิทางการเมือง เมื่อวันที่ 10 เมษายน ค.ศ. 199021  จึงมีความผูกพันต่อหลักการข้างต้น 

อย่างไรก็ดี พันธะกรณีที่จะต้องปฏิบัติตามกติการะหว่างประเทศว่าด้วยสิทธิพลเมืองและสิทธิทางการเมือง
ในฐานะกฎหมายระหว่างประเทศนั้นมีผลบังคับใช้เฉพาะต่อบุคคลในระบบกฎหมายระหว่างประเทศ ในที่นี้คือรัฐ
เท่านั้น กล่าวคือ เอกชน ไม่ว่าปัจเจกบุคคลหรือนิติบุคคลเอกชนไม่มีสถานะเป็นผู้ทรงสิทธิในทางกฎหมายระหว่าง
ประเทศ จึงไม่อาจมีสิทธิหรือหน้าที่ตามกฎหมายระหว่างประเทศ ในกรณีนี้สายการบินโคเรียนแอร์ซึ่งเป็นนิติบุคคล
เอกชนตามระบบกฎหมายภายในจึงไม่ตกอยู่ภายใต้บังคับของกฎหมายให้ต้องปฏิบัติตามกติการะหว่างประเทศว่าด้วย
สิทธิพลเมืองและสิทธิทางการเมือง รัฐเท่านั้นที่เป็นผู้ทรงสิทธิในทางระหว่างประเทศและผูกพันต่อกติกาดังกล่าว 
มีหน้าที่ต้องด าเนินการตรากฎหมายภายในให้สอดคล้องกับหลักความเสมอภาคและการไม่เลือกปฏิบัติ ดังปรากฏใน
รัฐธรรมนูญ มาตรา 11 ซึ่งเป็นการจ ากัดอ านาจรัฐไม่ให้ใช้ไปในทางที่เป็นการเลือกปฏิบัติ 

นอกจากนี้ การที่รัฐได้ตรากฎหมายที่มีเนื้อหาสอดคล้องกับหลักความเสมอภาคและป้องกันการเลือกปฏบิตัิ
เพื่อบังคับใช้ระหว่างเอกชนด้วยกันก็เป็นการปฏิบัติตามพันธะกรณีที่รัฐมีต่อกฎหมายระหว่างประเทศอย่ างหนึ่ง เช่น 
Act on Equal Employment and Support for Work-Family Reconciliation, Article 2(1) และ Article 7(1) 
เป็นบทบัญญัติที่ก าหนดหน้าที่ให้นายจ้างที่แม้จะอยู่ในฐานะเอกชนให้ต้องเคารพต่อหลักความเสมอภาคในการจ้าง
งานเช่นกัน กล่าวคือ แม้กติการะหว่างประเทศว่าด้วยสิทธิพลเมืองและสิทธิทางการเมืองซึ่งเป็นกฎหมายระหว่าง
ประเทศจะไม่มีผลต่อเอกชนโดยตรงก็ตาม แต่อาจส่งผลโดยอ้อมผ่านกฎหมายที่รัฐตราขึ้นเพื่อบังคับใช้กับเอกชน
ภายในรัฐให้ต้องปฏิบัติหลักความเสมอภาคและการไม่เลือกปฏิบัติในท้ายที่สุด  

เมื่อพิจารณาจากทั้งหมดบทบัญญัติข้างต้น โดยเฉพาะอย่างยิ่ง  Act on Equal Employment and 
Support for Work-Family Reconciliation, Article 2(1)22 ซึ่งห้ามการเลือกปฏิบัติต่อลูกจ้างโดยไม่มีเหตุอันควร
แล้วนั้น พบว่านโยบายการรับสมัครพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินโดยจ ากัดเฉพาะเพศหญิง โดยปราศจากเหตุผลที่
ชอบด้วยกฎหมายเพราะอาชีพพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินไม่ใช่อาชีพที่ไม่สามารถหลีกเลี่ยงการระบุเพศโดย
เฉพาะเจาะจง เพราะคุณสมบัติที่ส าคัญในการปฏิบัติหน้าที่คือการบริการและการอ านวยความปอดภัยแก่ผู้โดยสาร
ขณะเดินทางซึ่งไม่ว่าเพศชายหรือหญิงก็สามารถปฏิบัติหน้าที่ได้  การก าหนดนโยบายการรับสมัครพนักงานต้อนรับ
บนเครื่องบินของสายการบินโคเรียนแอร์ดังกล่าวจึงเป็นการเลือกปฏิบัติตาม Act on Equal Employment and 
Support for Work-Family Reconciliation, Article 2(1) และขัดต่อ Article 7(1) อย่างชัดแจ้งที่ห้ามการจ้างงาน
โดยเลือกปฏิบัติและขัดต่อหลักสิทธิมนุษยชนว่าด้วยความเสมอภาคและการไม่เลือกปฏิบัติอีกด้วย 
สิทธิของผู้ถูกเลือกปฏิบัติ 

คณะกรรมการสิทธิมนุษยชนแห่งชาติเกาหลีนอกจากจะมีหน้าที่เชิงรุกในการตรวจสอบการละเมิดสิทธิ
มนุษยชนแล้ว ยังมีหน้าที่เชิงรับ โดย National Human Rights Commission Act มาตรา 3023 ให้อ านาจ
คณะกรรมการสิทธิมนุษยชนในการรับเรื่องร้องเรียนจากผู้ถูกเลือกปฏิบัติโดยการกระท าองค์กรของรัฐหรือนิติบุคคล
เอกชน และให้มีอ านาจเข้าตรวจสอบข้อเท็จจริงรวมถึงช่วยให้เหยื่อหรือผู้ถูกเลือกปฏิบัติได้รับการเยียวยา  
โคเรียนแอร์ในฐานะสมาชิก UN Global Compact 

UN Global Compact เป็นองค์กรที่สนับสนุนให้ภาคธุรกิจออกนโยบายที่สอดคล้องกับหลักการที่เป็น
สากลทั้งในด้านของสิทธิมนุษยชน แรงงาน สิ่งแวดล้อม และการต่อต้านการทุจริต  โดยวางหลัก 10 ประการ24  

                                                                 
21 “International Covenant on Civil and Political Rights,” United Nations Treaty Collection, สืบค้นเมื่อ 10 ตุลาคม 2563, จาก 
https://treaties.un.org/doc/Publication/MTDSG/Volume%20I/Chapter%20IV/IV-4.en.pdf, น.2.  
22supra note 15.  
23 supra note 17. 
24 “The Ten Principles of the UN Global Compact;” United Nations Global Compact, accessed 25 April 2020, from 
https://www.unglobalcompact.org/what-is-gc/mission/principles  

https://treaties.un.org/doc/Publication/MTDSG/Volume%20I/Chapter%20IV/IV-4.en.pdf,%20น.2
https://www.unglobalcompact.org/what-is-gc/mission/principles
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เพื่อกระตุ้นให้บริษัทต่าง ๆ ทั่วโลกหันมาใช้นโยบายในการด าเนินกิจการซึ่งมีความยั่งยืนและรับผิดชอบต่อสังคม มี
หลักการที่เก่ียวกับกรณีของสายการบินโคเรียนแอร์ดังนี้  
หลักการข้อที่ 1 “องค์กรธุรกิจควรสนับสนุนและเคารพการคุ้มครองสิทธิมนุษยชน” 
หลักการข้อที่ 2 “ท าให้มั่นใจได้ว่าองค์กรธุรกิจไม่มีส่วนในการละเมิดสิทธิมนุษยชน” 
หลักการข้อที่ 6 “ก าจัดการเลือกปฏิบัติในการจ้างงานและอาชีพ”  

อย่างไรก็ดี บทบาทของ UN Global Compact มิใช่การควบคุมดูแล เป็นเพียงการชี้น าแนวทางในการ
ปฏิบัติส าหรับสมาชิก หลักการข้างต้นจึงไม่มีผลผูกพันทางกฎหมายและไม่มีสภาพบังคับให้องค์กรธุรกิจปฏิบัติตาม
หลักการดังกล่าว เพียงแต่จะมีการเปิดเผยนโยบายและความคืบหน้าขององค์กรในการปฏิบัติตามหลักการของ UN 
Global Compact ผ่านรายงานประจ าปีเพื่อความโปร่งใสในการตรวจสอบองค์กรธุรกิจเท่านั้น นโยบายการรับสมัคร
พนักงานต้อนรับบนเครื่องบินของโคเรียนแอร์ที่ขัดต่อหลักการของ UN Global Compact จึงไม่มีผลให้โคเรียนแอร์
ต้องรับผิดในการละเมิดหลักการดังกล่าว 

 
ข้อเสนอแนะ 

 เพื่อมิให้เกิดการละเมิดสิทธิมนุษยชนในลักษณะที่เป็นการเลือกปฏิบัติทางเพศในมิติของการจ้างงานเกิดขึ้น
อีกและเพื่อส่งเสริมความเสมอภาคทางเพศ ผู้เขียนจึงขอเสนอแนะต่อองค์กรต่าง ๆ ดังนี้ 

1. ข้อเสนอแนะต่อองค์กรสิทธิมนุษยชน  นอกจากหน้าที่ในการรับเรื่องร้องเรียนเกี่ยวกับการเลือกปฏิบัติ
แล้ว องค์กรควรมีหน้าที่เชิงบวก กล่าวคือ ท าการตรวจสอบองค์กรธุรกิจให้ปฏิบัติทางเพศต่อลูกจ้าง
และตรวจสอบการท าตามมาตรฐานกฎหมายขององค์กรธุรกิจ 

2. ข้อเสนอต่อองค์กรธุรกิจ ควรมีการทบทวนและแก้ไขนโยบายต่าง ๆ ที่เป็นการเลือกปฏิบัติต่อลูกจ้างให้
สอดคล้องกับกฎหมายภายในและมาตรฐานในระดับระหว่างประเทศ  

3. องค์การระหว่างประเทศที่เก่ียวข้อง เช่น สหประชาชาติ องค์การแรงงานระหว่างประเทศ ควรท าข้อมติ
ที่เป็นการแนะน าไปยังรัฐสมาชิกในการบังคับใช้กฎหมายต่อต้านการเลือกปฏิบัติของผู้ว่าจ้างให้เป็นไป
ตามพันธะกรณีที่รัฐมีต่อกฎหมายระหว่างประเทศ หรือจัดล าดับประเทศที่มีการบังัคบใช้กฎหมายว่า
การต่อต้านการเลือกปฏิบัติในที่ท างานเพื่อสะท้อนภาพลักษณ์ของรัฐต่าง ๆ อันเป็นการกระตุ้นรัฐ  
โดยอ้อมให้มีการบังคับใช้กฎหมายอย่างเป็นรูปธรรมมากยิ่งขึ้น  

กล่าวโดยสรุป แม้โดยหลักแล้วหน้าที่ในการเคารพและประกันสิทธิมนุษยชนจะผูกพันเฉพาะต่อรัฐ ไม่
ผูกพันต่อองค์กรธุรกิจในฐานะเอกชนให้ต้องเคารพต่อสิทธิมนุษยชนของเอกชนด้วยกันเอง อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณา
จากความเป็นจริงแล้วในหลายบริบทที่องค์กรธุรกิจก็อาจมีการกระท าที่กระทบต่อสิทธิมนุษยชนของคนจ านวนมาก 
เช่น การเลือกปฏิบัติทางเพศในการจ้างงาน จึงจ าเป็นที่รัฐจะต้องออกกฎหมายมาควบคุมให้องค์กรธุรกิจเกิดหน้าที่  
ในการเคารพสิทธิมนุษยชน ซึ่งในกรณีของสายการบินโคเรียนแอร์มีหน้าที่ตามกฎหมายต้องไม่ออกนโยบายที่ เป็นการ
เลือกปฏิบัติทางเพศในการจ้างงาน  
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วิจารณ์หนังสือ The Exploitation of Natural Resources of the Moon 
and Celestial Bodies: A Proposal for a Legal Regime 

โดย Fabio Tronchetti 
 

ณัฐวิทย์ วงศ์คีรี 
นักศึกษาปริญญาโท สาขากฎหมายระหว่างประเทศ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์  

 
อวกาศที่อยู่เลยพ้นออกไปนอกโลกเป็นอาณาบริเวณที่มนุษย์ให้ความสนใจมาอย่างยาวนานและมนุษย์ได้ใช้

กฎหมายเป็นเครื่องมือจัดความสัมพันธ์ระหว่างมนุษย์กับอวกาศเพื่อให้การด าเนินกิจกรรมของมนุษย์ในอวกาศเป็นไปใน
ทิศทางที่เหมาะสม ความก้าวหน้าด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีของโลกยุคปัจจุบันท าให้มนุษย์พบว่าอวกาศเป็นแหล่ง
ทรัพยากรธรรมชาติที่มีมูลค่าทางเศรษฐกิจอย่างมหาศาล1 เช่น ฮีเลียม-3 ซึ่งเป็นเชื้อเพลิงส าคัญของการผลิตไฟฟ้าจาก
พลังงานนิวเคลียร์แบบฟิวชั่น (Fusion) ข้อดีของฮีเลียม-3 คือการไม่ก่อให้เกิดกัมมันตภาพรังสีและไม่มีอันตรายเหมือน
โรงไฟฟ้านิวเคลียแบบฟิชชั่น (Fission) แร่ที่หายากบนโลก (rare-earth) เช่น อิตเทรียม แลนทาไนด์ และสแกนเดียม  
ซึ่งปัจจุบันถูกน ามาใช้เป็นอุปกรณ์โทรศัพท์มือถือแบบสมาร์ทโฟน2 ทรัพยากรธรรมชาติดังกล่าวจะถูกน ากลับมายังโลก 
ซึ่งจะมีประเด็นเชื่อมโยงกับการขนส่งในอวกาศ (space transportation) นอกจากนี้แล้ว น้ าแข็งบนดวงจันทร์ซึ่งโดย
สภาพเป็นน้ าที่มีโมเลกุลประกอบไปด้วยไฮโดรเจนและออกซิเจนสามารถน ามาผลิตเป็นพลังงานเชื้อเพลิงเพื่อประโยชน์  
แก่การขนส่งในอวกาศ ในปัจจุบันการเดินทางของยานอวกาศไปยังนอกโลกต้องใช้พลังงานเชื้อเพลิงจ านวนมหาศาลเพื่อให้
เกิดแรงขับที่ท าให้ยานอวกาศสามารถพ้นไปจากแรงดึงดูดของโลก การน าน้ าแข็งบนดวงจันทร์มาผลิตเป็นพลังงาน
เชื้อเพลิงท าให้มนุษย์สามารถสร้างสถานีเชื้อเพลิงบนดวงจันทร์หรือบริเวณวงโคจรระดับต่ าของโลก (Low Earth Orbit) 
เพื่อเป็นสถานที่เติมเชื้อเพลิงให้กับยานอวกาศที่จะเดินทางต่อไปยังดาวอังคารหรือจุดอ่ืน ๆ ในอวกาศ การผลิตเชื้อเพลิง
ดังกล่าวจะช่วยให้ยานอวกาศสามารถเดินทางในอวกาศได้ยาวนานมากยิ่งขึ้น รวมทั้งยังช่วยลดค่าใช้จ่ายส าหรับการด าเนิน
กิจกรรมในอวกาศได้อีกด้วย3 อย่างไรก็ตามความต้องการของมนุษย์ที่จะขึ้นไปแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติ

                                                           
1 ประเทศลักเซมเบิร์กซ่ึงเป็นประเทศที่ออกกฎหมายส่งเสริมการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติในอวกาศเพื่อการพาณิชย์ได้ประเมินว่า  
อุตสาหกรรมการใช้ทรัพยากรจากอวกาศระหว่างปี ค.ศ.2018-2045 จะมีมูลค่าสูงถึง 170 พันล้านยูโร โปรดดู “Up to 170 billion Eur generated 
by the space resources utilization industry over the 2018-2045 period,” Luxembourg Space Agency, (20 December 2018) 
accessed 6 November 2020, from https://space-agency.public.lu/en/news-media/news/2018/opportunities-for-space-resources-
utilization-future-markets-and-value-chains.html. 
2 “ดวงจันทร์มีอะไร ใครเป็นเจ้าของ เชื่อไหมอีก 3 ปีจะมีการท าเหมืองนอกโลก!,” ไทยรัฐออนไลน์ (4 กันยายน 2560) สืบค้นเมื่อวันที่  
6 พฤศจิกายน 2563, จาก https://www.thairath.co.th/scoop/1054789; “มังกรจีน   โผล่ท าเหมืองบนดวงจันทร์,” คมชัดลึกออนไลน์  
(31 มกราคม 2558) สืบค้นเมื่อวันที่ 6 พฤศจิกายน 2563, จาก http://www.komchadluek.net/news/foreign/200486; Leonard David,  
“Is Moon Mining Economically Feasible?, space.com, (7 January 2015) accessed 6 November 2020, from 
https://www.space.com/28189-moon-mining-economic-feasibility.html. 
3 “Mining the Moon,” Australian Academy of Science, (17 December 2018) accessed 11 November 2020, from 
https://www.science.org.au/curious/space-time/mining-moon. 

https://space-agency.public.lu/en/news-media/news/2018/opportunities-for-space-resources-utilization-future-markets-and-value-chains.html
https://space-agency.public.lu/en/news-media/news/2018/opportunities-for-space-resources-utilization-future-markets-and-value-chains.html
https://www.thairath.co.th/scoop/1054789
http://www.komchadluek.net/news/foreign/200486
https://www.space.com/author/leonard-david
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จากอวกาศยังคงเป็นประเด็นที่ถกเถียงกันในทางวิชาการว่าสามารถท าได้ภายใต้สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 (Outer 
Space Treaty 1967)4 หรือไม่  
 
รายละเอียดเบื้องต้นของหนังสือ 
 

หนังสือ The Exploitation of Natural Resources of the Moon and Celestial Bodies: A Proposal 
for a Legal Regime ที่สามารถแปลชื่อเป็นภาษาไทยได้ว่า “การแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์
และเทหวัตถุต่าง ๆ: ข้อเสนอส าหรับการสร้างกลไกทางกฎหมาย” เป็นผลงานของ Fabio Tronchetti นักวิชาการด้าน
กฎหมายอวกาศระหว่างประเทศที่มีชื่อเสียงในยุคปัจจุบัน หนังสือดังกล่าวมีความหนาทั้งสิ้น 382 หน้า จัดพิมพ์เมื่อปี  
ค.ศ.2009 โดยส านักพิมพ์ Martinus Nijhoff Publishers เป็นงานเขียนที่ปรับปรุงมาจากดุษฎีนิพนธ์ระดับปริญญาเอก 
ที่มหาวิทยาลัยไลเดน (Leiden University) ประเทศเนเธอร์แลนด์ โดยมี Frans von der Dunk ศาสตราจารย์ด้าน
กฎหมายอวกาศระหว่างประเทศผู้มีผลงานทางวิชาการเป็นที่ยอมรับในยุคปัจจุบันเป็นอาจารย์ที่ปรึกษา จากข้อมูลที่
ปรากฏ Fabio สอบป้องกัน (defense) ผ่านเมื่อวันที่ 18 ธันวาคม ค.ศ.2008 เมื่อพิจารณาช่วงเวลาแล้วจะเห็นได้ว่า
หนังสือเล่มนี้ออกวางจ าหน่ายในปี ค.ศ.2009 ซึ่งเป็นเวลาไล่เลี่ยกับการส าเร็จการศึกษาของ Fabio เลยทีเดียว ประเด็นที่
หนังสือเล่มนี้น าเสนอคือ การแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์และเทหวัตถุต่าง ๆ5 สามารถท าได้
และเสนอกลไกทางกฎหมายเพื่อรองรับการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติดังกล่าว    

การศึกษาในครั้งนี้มีสมมติฐานว่า ระบบกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศในปัจจุบันยังไม่สามารถน ามาใช้กับ
การแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์และเทหวัตถุต่าง ๆ ได้อย่าง เพียงพอกรณีจึงต้องสร้างกลไก
ทางกฎหมายใหม่ที่เป็นที่ยอมรับของประเทศที่พัฒนาแล้ว ประเทศก าลังพัฒนา รวมทั้งบริษัทเอกชนต่าง ๆ อีกด้วย เพื่อ
การพิสูจน์สมมติฐานข้างต้น Fabio ใช้วิธีการศึกษาโดยย้อนกลับไปพิจารณาหลักกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการแสวงหา
ประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์และเทหวัตถุต่าง ๆ ในเชิงพาณิชย์โดยเฉพาะอย่างยิ่งสองหลักการที่ส าคัญ
คือ หลักเสรีภาพในอวกาศ (freedom of outer space) ตามข้อ 1 วรรค 2 และหลักการห้ามยึดครอง (non-
appropriation) ตามข้อ 2 ของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.19676 เมื่อได้ข้อสรุปแล้วจึงขยายกรอบการศึกษาไปพิจารณา
ตัวอย่างกลไกทางกฎหมายระหว่างประเทศที่ เกี่ยวกับการจัดการสิทธิเหนือทรัพยากรธรรมชาติภายใต้ความตกลง 

                                                           
4 Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer Space, including the Moon and 
Other Celestial Bodies (Outer Space Treaty 1967), opened for signature 27 January 1967, entered into force 10 October 1967.  
5 ค าว่าเทหวัตถุ (celestial body) ในทางวิทยาศาสตร์ คือวัตถุตามธรรมชาติที่อยู่นอกบรรยากาศของโลก เช่น ดวงจันทร์ ดวงอาทิตย์ และดาวเคราะห์
อื่นที่อยู่ในระบบสุริยะ โปรดดู Jerry Coffey, “Celestial Bodies,” Universe today, (27 December 2009) accessed 11 November 2020, 
from https://www.universetoday.com/48671/celestial-body/. ในทางกฎหมาย ดวงจันทร์ก็เป็นเทหวัตถุประเภทหนึ่งในระบบสุริยะเช่นกัน 
โปรดดู Francis Lyall and Paul B. Larson, Space Law: A Treaties, (Ashgate, 2009), p.175. 
6 Outer Space Treaty 1967, supra note 4 
Article 1, para.2 
Outer space, including the Moon and other celestial bodies, shall be free for exploration and use by all States without 
discrimination of any kind, on a basis of equality and in accordance with international law, and there shall be free access to all 
areas of celestial bodies.  
Article 2  
Outer space, including the Moon and other celestial bodies, is not subject to national appropriation by claim of sovereignty, by 
means of use or occupation, or by any other means.  

https://www.universetoday.com/48671/celestial-body/
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ดวงจันทร์ ค.ศ.1979 (Moon Agreement 1979)7 ปฏิญญาว่าด้วยประโยชน์จากอวกาศ (Space Benefit Declaration 
1996)8 สนธิสัญญาแอนตาร์กติก ค.ศ.1959 (Antarctic Treaty 1959)9 วิธีการท าเหมืองแร่ใต้ทะเลลึกตามภาค 11 ของ
อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 (UNCLOS 1982)10 และข้อก าหนดของสหภาพโทรคมนาคม
ระหว่างประเทศ (ITU 1992)11 โดยเป็นการศึกษาในเชิงเปรียบเทียบ (comparative approach) เพื่อเลือกใช้วิธีที่
เหมาะสมแก่การสร้างกลไกทางกฎหมายใหม่ที่จะมาใช้กับการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์และ
เทหวัตถุต่าง ๆ ในเชิงพาณิชย์ 

หนังสือเล่มนี้ล าดับการน าเสนอเป็น 7 บท โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้  
บทที่ 1 อธิบายเก่ียวกับทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์และเทหวัตถุต่าง ๆ โดยชี้ให้เห็นว่าดวงจันทร์มีความ

อุดมสมบูรณ์ไปด้วยแร่ธาตุจ านวนมาก เช่น อลูมิเนียม ซิลิคอน ออกซิเจน ไฮโดรเจน และแมงกานีส เป็นต้น ทรัพยากร
เหล่านี้สามารถน ามาใช้ให้เกิดประโยชน์แก่มนุษยชาติได้ 

 บทที่ 2 อธิบายกลไกทางกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศที่ เกี่ยวกับการแสวงหาประโยชน์ จาก
ทรัพยากรธรรมชาติในอวกาศ ดวงจันทร์และเทหวัตถุต่าง ๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งหลักเสรีภาพในอวกาศและหลักการห้ามยึด
ครองตามสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 หลักมรดกร่วมกันของมนุษยชาติ (common heritage of mankind) ตามความ
ตกลงดวงจันทร์ ค.ศ.1979 รวมทั้งปฏิญญาว่าด้วยประโยชน์จากอวกาศ ที่ก าหนดให้การส ารวจและการใช้อวกาศต้อง
เป็นไปเพื่อประโยชน์ของสังคมระหว่างประเทศโดยรวม 

บทที่ 3 อธิบายพัฒนาการ ความหมาย และปัญหาของหลักมรดกร่วมกันของมนุษยชาติที่ปรากฏในความตกลง
ดวงจันทร์ ค.ศ.1979 และอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982  

บทที่ 4 อธิบายตัวอย่างการจัดการทรัพยากรธรรมชาติในบริเวณที่เป็นส่วนกลางของสังคมระหว่างประเทศตาม
กลไกของสนธิสัญญาแอนตาร์กติก ค.ศ.1959 และข้อก าหนดของสหภาพโทรคมนาคมระหว่างประเทศ  

บทที่ 5 อธิบายประเด็นสิทธิทางทรัพย์สิน (property right) ในอวกาศ โดยเฉพาะการแสวงหาประโยชน์จาก
ทรัพยากรธรรมชาติในอวกาศภายใต้หลักการห้ามยึดครอง 

บทที่ 6 เสนอกลไกทางกฎหมายที่จะน ามาใช้กับการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์
และเทหวัตถุต่าง ๆ ในเชิงพาณิชย์  

บทที่ 7 สรุปผลการศึกษาว่าการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์และ เทหวัตถุต่าง ๆ 
สามารถท าได้แต่ต้องสร้างกลไกทางกฎหมายใหม่เพื่อมารองรับการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติดังกล่าว  

เมื่อได้ข้อสรุปตามบทที่ 7 แล้ว Fabio จึงเสนอร่างความตกลงระหว่างประเทศเพื่อการแสวงหาประโยชน์จาก
ทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์และเทหวัตถุต่าง ๆ โดยแนบเป็นภาคผนวกที่ 1  
  

                                                           
7 Agreement Governing the Activities of States on the Moon and Other Celestial Bodies (Moon Agreement 1979), opened for 
signature 18 December 1979, entered into force 11 July 1984.  
8 Declaration on International Cooperation in the Exploration and Use of Outer Space for the Benefit and in the Interest of All 
States, Taking into Particular Account the Needs of Developing Countries (Space Benefit Declaration 1996). 
9 Antarctic Treaty 1959, opened for signature 1 December 1959, entered into force 1961. 
10 The United Nations Convention on the Law of the Sea of 10 December 1982 (UNCLOS 1982), opened for signature 10 
December 1982, entered into force 16 November 1994.   
11 Convention of the International Telecommunication Union, Constitution of the International Telecommunication Union, 
opened for signature 22 December 1992, entered into force 1 July 1994.  
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การแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์และเทหวัตถุต่าง ๆ ในเชิงพาณิชย์ 
 

ข้อเสนอของหนังสือเล่มนี้คือ การแสดงจุดยืนว่าการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์
และเทหวัตถุต่าง ๆ ในเชิงพาณิชย์สามารถท าได้และเสนอกลไกทางกฎหมายเพื่อมารองรับการแสวงหาประโยชน์จาก
ทรัพยากรธรรมชาติให้เป็นรูปธรรม กรณีดังกล่าวจึงมีสองประเด็นส าคัญ คือ ความชอบด้วยกฎหมายของการแสวงหา
ประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาตบินดวงจันทร์และเทหวัตถุต่าง ๆ ในเชิงพาณิชย์และกลไกทางกฎหมายเพื่อมารองรับการ
แสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติ โดยสามารถพิจารณาได้ดังนี้  

1. ความชอบด้วยกฎหมายของการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์และเทหวัตถุต่าง ๆ 
ในเชิงพาณิชย์ 

 ในทางกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศ ความเป็นไปได้ของการแสวงหาประโยชน์ (exploitation) จาก
ทรัพยากรธรรมชาติในอวกาศ ดวงจันทร์ และเทหวัตถุต่าง ๆ ในเชิงพาณิชย์ยังคงเป็นประเด็นที่มีการถกเถียงกันอย่าง
กว้างขวางว่าจะสามารถท าได้หรือไม่ ประเด็นดังกล่าวเมื่อกลับไปพิจารณาสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 ข้อ 1 วรรค 1 
และวรรค 2 และข้อ 2 ประกอบกันก็จะทราบว่าอวกาศ ดวงจันทร์ และเทหวัตถุต่าง ๆ มีสถานะทางกฎหมายเป็นทรัพย์
ร่วมของทุกคน (res communis omnium) ซึ่งเป็นหลักกฎหมายโรมันที่สงวนให้ทรัพย์นั้นเป็นของส่วนกลางแต่เปิด
โอกาสให้คนในสังคมสามารถใช้ประโยชน์จากตัวทรัพย์นัน้ร่วมกันได้ สถานะทางกฎหมายดังกล่าวจึงท าให้เกิดหลักเสรีภาพ
ในอวกาศตามข้อ 1 วรรค 2 เพื่อเปิดช่องให้ประเทศต่างๆสามารถใช้อวกาศได้อย่างเสรีภายในกรอบที่ก าหนด และ
หลักการห้ามยึดครอง ตามข้อ 2 ของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 ที่ห้ามการยึดครองอวกาศ ดวงจันทร์ และเทหวัตถุ
ต่างๆ เพื่อสงวนให้บริเวณดังกล่าวยังคงเป็นของส่วนรวมต่อไป  

 ปัญหาทางกฎหมายเกิดขึ้นเมื่อค าว่าการแสวงหาประโยชน์ (exploitation) ไม่มีเขียนไว้ใน ข้อ 1 และข้อ 2 
ของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 กรณีจึงเกิดความคลุมเครือว่าการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติในอวกาศ 
ดวงจันทร์ และเทหวัตถุต่าง ๆ จะเป็นเสรีภาพในอวกาศหรือจะตกอยู่ภายใต้บังคับของหลักการห้ามยึดครอง ประเด็น
ดังกล่าวในทางวิชาการมีความเห็นแยกออกเป็นสองกลุ่ม คือ กลุ่มที่เห็นว่าการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติ
ในอวกาศ ดวงจันทร์ และเทหวัตถุต่าง ๆ ในเชิงพาณิชย์สามารถท าได้12 ส่วนอีกกลุ่มหนึ่งเห็นว่าท าไม่ได้13 ในปัจจุบัน
ความเห็นของทั้งสองกลุ่มนี้ยังไม่เป็นที่ยุติว่าความเห็นของฝ่ายใดถูกต้องเพราะยังไม่มีข้อพิพาทที่เกิดขึ้นจริงเพื่อน าคดีขึ้นสู่
การตัดสินของศาลยุติธรรมระหว่างประเทศให้ชี้ขาดปัญหาข้อกฎหมายดังกล่าว  

 Fabio แสดงจุดยืนผ่านหนังสือเล่มนี้ในบทที่ 5 หน้า 196 - 225 ว่าการยึดครองอวกาศดวงจันทร์ และเทห
วัตถุต่าง ๆ เพื่อให้ตกอยู่ภายใต้อ านาจอธิปไตย (sovereignty) ของรัฐนั้นไม่สามารถท าได้เพราะถูกห้ามโดยหลักการห้าม
ยึดครองตามข้อ 2 ของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 ประเด็นนี้เป็นความเห็นที่สอดคล้องกับความเห็นโดยทั่วไป แต่
ประเด็นที่เป็นปัญหาในทางกฎหมายคือทรัพยากรธรรมชาติ (natural resources) จะตกอยู่ภายใต้บังคับของหลักการห้าม

                                                           
12 โปรดดู Bin Cheng, Studies in International Space Law, (Clarendon Press Oxford, 2004, c1997), p.233; Carl Q. Christol, “Article 2 
of the 1967 Principles Treaty Revisited,” Annual of Air and Space Law, volume 9, p.221, (1984); D. Goedhuis, “Legal Aspect of 
the Utilization of Outer Space,” Netherlands International Law Review, (1970), as cited in Zachos A. Paliouras, “The Non-
Appropriation Principle: The Grundnorm of International Space Law,” Leiden Journal of International Law, 27, p.48, (2014) และ  
D. Goedhuis, “Some Recent Trends in the Interpretation and the Implementation of the Rules of International Space Law,” 
Columbia Journal of International Law, 19, p.219 เป็นต้น.  
13 โปรดดู E. Brooks, “Control and Use of Planetary Resources,” Proceedings of the 11th Colloquium on the Law of Outer Space 
342, (1969), as cited in Carl Q. Christol, ibid, p.218; Ram S. Jakhu et al, Space Mining and Its Regulation, (Springer, 2017), pp.125-
126 และ ชูเกียรต ิน้อยฉิม, กฎหมายระหว่างประเทศกับการสื่อสารผ่านอวกาศ, (กรุงเทพฯ: ส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย, 2543), น.72 เป็นต้น. 
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ยึดครองตามข้อ 2 ของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 หรือไม่ ประเด็นดังกล่าว Fabio แยกการพิจารณาสิทธิในทรัพย์สิน 
(property right) ออกเป็นสองประเภทคือ สิทธิเหนือทรัพย์ที่เคลื่อนที่ไม่ได้ (immovable property right) กับสิทธิเหนือ
ทรัพย์ที่เคลื่อนที่ได้ (movable property right) โดย Fabio เห็นว่าเฉพาะแต่ทรัพยากรธรรมชาติที่ได้ถูกแยกออกมา 
(removed) จากสิ่งที่เคยยึดติดอยู่แล้วเท่านั้นที่สามารถถูกน ามาใช้ประโยชน์ในเชิงพาณิชย์ได้ การพิจารณาสภาพทาง
กายภาพของทรัพย์ท าให้ความเห็นของ Fabio อยู่คาบเกี่ยวระหว่างกลุ่มที่เห็นว่าทรัพยากรธรรมชาติไม่สามารถถูกน ามา
แสวงหาประโยชน์ในเชิงพาณิชย์ได้กับอีกกลุ่มหนึ่งที่เห็นว่าสามารถท าได้ แต่ความเห็นของ Fabio จะตีกรอบให้แคบเข้ามา
เหลือแต่ทรัพย์ที่เคลื่อนที่ได้ (movable) เท่านั้นที่เป็นประเด็นปัญหาให้ต้องพิจารณา เพราะหากเป็นทรัพย์ที่เคลื่อนที่ไม่ได้ 
(immovable) ก็จะไม่สามารถถูกน ามาใช้ประโยชน์ในเชิงพาณิชย์ได้ โดย Fabio ให้ให้สองเหตุผลส าคัญมาสนับสนุนดังนี้  

 เหตุผลที่หนึ่ง หลักทรัพย์ร่วมของทุกคน (res communis omnium) ห้ามการยึดครองตัวทรัพย์แต่ไม่ห้าม
การแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากร เมื่อน าหลักกฎหมายดังกล่าวมาใช้กับดวงจันทร์ และเทหวัตถุต่าง ๆ กรณีย่อม
หมายความว่าทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์ และเทหวัตถุต่าง ๆ สามารถถูกถือเอาได้ตราบเท่าที่ไม่ไปยึดครองดวง
จันทร์ และเทหวัตถุต่าง ๆ  โดยต้องเป็นไปเพื่อประโยชน์ของประเทศต่าง ๆ การใช้สิทธิดังกล่าวสามารถเทียบเคียงได้กับ
การใช้เสรีภาพในทะเลหลวงตามกฎหมายทะเลที่มีสถานะทางกฎหมายเป็นทรัพย์ร่วมของทุกคนเช่นเดียวกัน  
 ผู้วิจารณ์มีความเห็นว่า หลักทรัพย์ร่วมของทุกคนตามกฎหมายโรมันควรน ามาใช้เพียงเท่าที่เหมาะสมกับ
บรบิทของกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศ เพราะหากอธิบายว่าการใช้ทรัพยากรที่เกิดจาก ตัวทรัพย์สามารถท าได้อย่าง
เท่าเทียมแต่ในทางปฏิบัติจะท าให้เกิดความเหลื่อมล้ าเพราะประเทศที่พฒันาแล้ว ที่มีศักยภาพด้านอวกาศอาจได้ประโยชน์
มากกว่าประเทศก าลังพัฒนาซึ่งจะท าให้เกิดความไม่เป็นธรรมในทางระหว่างประเทศ เนื่องจากหากเมื่อถึงเวลาที่ประเทศ
ก าลังพัฒนาสามารถท าเช่นนั้นได้ ทรัพยากรธรรมชาติ  บนดวงจันทร์และเทหวัตถุต่าง ๆ อาจเหลืออยู่ไม่มากพอเพราะถูก
จับจองใช้สอยไปมากแล้ว การแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติในเชิงพาณิชย์ย่อมมีทิศทางที่จะท าไปเพื่อ
ประโยชน์ของแต่ละประเทศมากกว่าการกระจายผลโยชน์ให้แก่ประเทศต่าง ๆ โดยรวม  
 นอกจากนี้แล้ว การเทียบเคียงการแสวงหาทรัพยากรธรรมชาติในอวกาศกับหลักเสรีภาพในทะเลหลวงตาม
กฎหมายทะเลยังเป็นเหตุผลที่ยังไม่มีน้ าหนักเพียงพอเพราะการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติในเขตทะเล
หลวงก็ไม่สามารถอยู่ภายใต้หลักเสรีภาพในทะเลหลวงได้ทุกกรณี  ตัวอย่างเช่น การท าเหมืองแร่ใต้ทะเลลึกโดยการ
แสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติในบริเวณพื้นที่ ในเขตทะเลหลวงซึ่งอยู่นอกเขตอ านาจแห่งชาติ (national 
jurisdiction) จะอยู่ภายใต้หลักมรดกร่วมกันของมนุษยชาติซึ่งเป็นบทตัดหลักเสรีภาพในทะเลหลวง ดังนั้น การพิจารณา
เสรีภาพในอวกาศจึงควรพิจารณาในกรอบของกฎหมายอวกาศเป็นหลักมากกว่าการเทียบเคียงกับกฎหมายทะเล  
 เหตุผลที่สอง การแสวงหาประโยชน์ (exploitation) เป็นส่วนหนึ่งของการใช้ (use) เสรีภาพในอวกาศตาม
ข้อ 1 ของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 เพราะในปัจจุบันการใช้อวกาศเพื่อการพาณิชย์ได้รับการยอมรับกันอย่างทั่วไปว่า
สามารถท าได้ ดังนั้น การแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์และเทหวัตถุต่าง ๆ จึงเป็นส่วนหนึ่งของ
หลักเสรีภาพในอวกาศที่ไม่ตกอยู่ภายใต้หลักการห้ามยึดครองแต่ต้องเป็นไปตามเงื่อนไขอ่ืนๆของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.
1967  
 นอกจากนี้แล้ว การที่สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 ไม่มีการบัญญัติค าว่าการแสวงหาประโยชน์ 
(exploitation) เป็นเพราะพัฒนาการทางเทคโนโลยีในช่วงของการร่างตัวบทยังไม่สามารถคาดเห็นความเป็นไปได้ของการ
แสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติ แต่เมื่อพิจารณาความตกลงดวงจันทร์ ค.ศ.1979 ที่ถูกร่างขึ้นมาในช่วงเวลาที่
มนุษย์เริ่มมองเห็นความเป็นไปได้ของการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์  ค าว่าการแสวงหา
ประโยชน์จึงได้รับการบัญญัติขึ้น ดังนั้น เมื่อพิจารณาร่วมกับความตกลงดวงจันทร์ ค.ศ.1979 แล้ว การที่สนธิสัญญา
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อวกาศ ค.ศ.1967 ไม่มีการใช้ค าว่าการแสวงหาประโยชน์จึงไม่ควรน ามาเป็นเหตุผลของการปฏิเสธการแสวงหาประโยชน์
จากทรัพยากรธรรมชาติดังกล่าว  
 ผู้วิจารณ์มีความเห็นว่า ในภาพกว้าง การอธิบายว่าการใช้อวกาศเพื่อการพาณิชย์เป็นสิ่งที่ได้รับการยอมรับ
กันอย่างทั่วไปนั้นเป็นสิ่งที่รับฟังได้ อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาลงไปในรายละเอียดของรูปแบบกิจกรรม (activity) ที่ท าก็
จะเห็นถึงความแตกต่าง เช่น การส่งยานอวกาศหรือดาวเทียมขึ้นไปในอวกาศเพื่อการพาณิชย์นั้นเป็นสิ่งที่ยอมรับกันได้
ในทางระหว่างประเทศ ส่วนการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาตใินอวกาศ ดวงจันทร์ หรือเทหวัตถุต่าง ๆ ในเชิง
พาณิชย์นั้นยังคงเป็นปัญหาที่มีการถกเถียงกันอยู่ ดังนั้น เหตุผลของ Fabio จึงยังไม่มีน้ าหนักเพียงพอที่จะรับฟังได้ 
 ส าหรับการอธิบายโดยน าตัวบทความตกลงดวงจันทร์ ค.ศ.1979 มาช่วยขยายความค าว่า การใช้ที่ปรากฏ
ในสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 นั้น กรณีดังกล่าวจะท าได้มากน้อยเพียงใดเมื่อพิจารณาข้อเท็จจริงที่ว่าความตกลงดวง
จันทร์ ค.ศ.1979 ยังไม่เป็นที่ยอมรับกันอย่างกว้างขวางในทางระหว่างประเทศโดยเฉพาะอย่างยิ่งประเทศมหาอ านาจด้าน
อวกาศ เช่น สหรัฐอเมริกา รัสเซีย และจีน เป็นต้น14 การตีความดังกล่าวจึงยังไม่สามารถโน้มน้าวให้คล้อยตามได้มาก
เท่าใดนัก    
 เมื่อพิจารณาตามจุดยืนของ Fabio ผลทางกฎหมายที่ตามมาคือ รัฐและเอกชนสามารถแสวงหาประโยชน์
จากทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์และเทหวัตถุต่าง ๆ ในเชิงพาณิชย์ได้ ซึ่งเป็นผลทางกฎหมายที่ตรงข้ามอย่างสิ้นเชิง
กับผลทางกฎหมายตามจุดยืนของฝ่ายที่เห็นตรงกันข้าม เพราะหากพิจารณาตามเหตุผลของอีกฝ่ายหนึ่ง รัฐและเอกชน 
ไม่สามารถจะกระท าการดังกล่าวได้ ความแตกต่างที่เกิดขึ้นเป็นความเห็นในทางวิชาการที่ยังไม่เป็นที่ยุติ การแสดงจุดยืน
ของ Fabio จึงเป็นทางเลือกหนึ่งที่มีความเป็นไปได้ในทางวิชาการจนกว่าจะมีความชัดเจนที่เกิดจากค าพิพากษาของศาล
ยุติธรรมระหว่างประเทศหรือการแก้ไขสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 

2. กลไกทางกฎหมายเพื่อมารองรับการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติ  

 เมื่อ Fabio ได้ข้อสรุปว่ารัฐและเอกชนสามารถแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์และ
เทหวัตถุต่าง ๆ ในเชิงพาณิชย์ได้ สิ่งที่เขาเสนอต่อไปคือการหากลไกทางกฎหมายเพื่อมารองรับวิธีการแสวงหาประโยชน์
จากทรัพยากรธรรมชาติ ประเด็นดังกล่าวถือว่าเป็นข้อเสนอที่มีความใหม่ในทางวิชาการเพราะสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.
1967 เป็นกฎหมายที่วางรากฐานของการด าเนินกิจกรรมของรัฐในอวกาศซึ่งเป็นหลักการทั่วไปที่ยังขาดรายละเอียดในทาง
ปฏิบัติและไม่มีกลไกทางกฎหมายมารองรับการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติแต่อย่างใด  

ประเด็นเร่ืองการเสนอทางออกส าหรับการสร้างกลไกทางกฎหมายเพื่อมารองรับการแสวงหาประโยชน์จาก
ทรัพยากรธรรมชาติในอวกาศ ดวงจันทร์ และเทหวัตถุต่าง ๆ มีข้อเสนอแนะในทางวิชาการจ านวนหนึ่งที่เสนอทางออกแต่
ก็เป็นเพียงหลักการกว้าง ๆ ที่ยังขาดรายละเอียดที่ชัดเจน15 แต่ Fabio สามารถท าข้อเสนอได้ชัดเจนและมีความเป็น
รูปธรรมโดยเป็นการประยุกต์ใช้วิธีการท าเหมืองแร่ใต้ทะเลลึกตามภาค 11 ของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วย 

                                                           
14 “Status of International Agreements relating to activities in outer space as at 1 January 2020,” United Nations Office of Outer 
Space Affairs, (2020) accessed 6 November 2020, from  
https://www.unoosa.org/oosa/en/ourwork/spacelaw/treaties/status/index.html, ข้อมูลดังกล่าวเป็นข้อมูลรายปีโดยจะมีการปรับปรุงข้อมูล
ทุกเดือนมกราคมของทุกปี ข้อมูล ณ วันที่ 1 มกราคม ค.ศ.2020 แสดงสถานะของความตกลงดวงจันทร์ ค.ศ.1979 มีรัฐภาคีทั้งสิ้น 18 รัฐ คือ อาร์เมเนีย 
ออสเตรเลีย ออสเตรีย เบลเยียม ชิลี คาซักสถาน คูเวต เลบานอน เม็กซิโก โมรอคโค เนเธอร์แลนด์ ปากีสถาน เปรู ฟิลิปปิน ส์ ซาอุดิอาระเบีย ตุรกี 
อุรุกวัย เวเนซูเอลา และการลงนาม (signature) เพียงอย่างเดียว จ านวน 4 รัฐ คือ ฝรั่งเศส โรมาเนีย อินเดีย และกัวเตมาลา. 
15 โปรดดู Sarah Coffey, “Establishing a Legal Framework for Property Rights to Natural Resources in Outer Space,” Case Western 
Reserve Journal of International Law, Volume 41, (2009) และ Ross Meyers, “The Doctrine of Appropriation and Asteriod Mining: 
Incentivizing the Private Exploration and Development of Outer Space,” Oregon Review of International Law, Volume 17, (2015) 
เป็นต้น. 

https://www.unoosa.org/oosa/en/ourwork/spacelaw/treaties/status/index.html
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กฎหมายทะเล ค.ศ.1982 ข้อก าหนดของสหภาพโทรคมนาคมระหว่างประเทศ และความตกลงดวงจันทร์ ค.ศ.1979  
ซึ่งเป็นตัวอย่างการจัดการสิทธิเหนือทรัพยากรธรรมชาติในทางกฎหมายระหว่างประเทศ โดยกลไกทางกฎหมายตาม
ข้อเสนอของ Fabio จะต้องท าเป็นความตกลงระหว่างประเทศที่แยกออกมาจากอนุสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967  
 Fabio เสนอให้การจัดตั้งองค์กร (Authority) ที่เรียกว่า องค์กรอวกาศระหว่างประเทศ (International 
Space Authority) เพื่อมาท าหน้าที่เป็นองค์กรกลางในการบริหารจัดการการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติ
บนดวงจันทร์และเทหวัตถุ อ่ืน ๆ วิธีการดังกล่าวน าความคิดมาจากองค์กรพื้นดินท้องทะเลระหว่างประเทศ 
(International Seabed Authority) ตามภาค 11 ของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 การ
จัดตั้งองค์กรกลางสามารถช่วยให้เกิดหน่วยงานที่จะเข้ามาควบคุมดูแลการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติให้
เป็นไปตามเงื่อนไขเพื่อประโยชน์ของมนุษยชาติเพื่อป้องกันไม่ให้ประเทศต่าง ๆ แสวงหาประโยชน์อย่างอิสระโดย
ปราศจากการควบคุมดูแลจากหน่วยงานกลาง องค์กรอวกาศระหว่างประเทศจะท าการพิจารณาอนุมัติ การแสวงหา
ประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาตติามเงื่อนไขที่ก าหนด นอกจากนี้แล้ว Fabio ยังเสนอให้มีการก าหนดหลักความรับผิดต่อ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่สิ่งแวดล้อมในอวกาศรวมทั้งการสร้างกลไกระงับข้อพิพาทที่เกิดขึ้นด้วย   

ข้อเสนอของ Fabio เกี่ยวกับกลไกทางกฎหมายเพื่อมารองรับการแสวงหาประโยชน์จาก
ทรัพยากรธรรมชาติเป็นข้อเสนอที่มีความเป็นรูปธรรมเพราะหยิบยืมมาจากวิธีในทางปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ที่ปรากฏใน
กฎหมายระหว่างประเทศ ข้อเสนอดังกล่าวจึงเป็นหนึ่งในทางเลือกที่สามารถน าไปศึกษาและพัฒนาต่อยอดเพื่อให้สามารถ
สร้างกลไกทางกฎหมายมารองรับการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์และเทหวัตถุต่าง ๆ ในเชิง
พาณิชย์ได้อย่างเหมาะสม 
 
สรุป 

เมื่อพิจารณาในภาพรวมแล้ว Fabio สามารถน าเสนอผลงานทางวิชาการในเชิงลึกที่ศึกษารากฐานทาง
ความคิดทางกฎหมาย ประวัติศาสตร์การยกร่างกฎหมาย ความเห็นในทางวิชาการ และประเด็นทางกฎหมายต่าง ๆ  
ที่เกี่ยวข้องกับการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติในอวกาศ ดวงจันทร์ และเทหวัตถุต่าง ๆ ได้เป็นอย่างดี 
ข้อเสนอของ Fabio เก่ียวกับการสร้างกลไกทางกฎหมายเพื่อการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์
และเทหวัตถุต่าง ๆ จึงเป็นสิ่งที่เป็นประโยชน์แก่การพัฒนากฎหมายอวกาศระหว่างประเทศ ผลจากการท างานอย่างหนัก
ท าให้หนังสือเล่มนี้เป็นคลังรวบรวมเอกสารอ้างอิงที่น าผลงานทางวิชาการของนักกฎหมายระหว่างประเทศที่มีชื่อเสียง
จ านวนมากที่กระจัดกระจายอยู่ตามแหล่งค้นคว้าต่าง ๆ ให้มารวมกันอยู่ในที่เดียวซึ่งช่วยให้ง่ายแก่การน าไปสืบค้นได้ต่อ 
หากจะกล่าวอย่างรวบรัดเพื่อสรุปส่งท้าย ผู้วิจารณ์มีความเห็นว่า ไม่ว่าท่านจะมีจุดยืนทางความคิดต่อประเด็นการแสวงหา
ประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติบนดวงจันทร์และเทหวัตถุต่าง ๆ ในเชิงพาณิชย์ที่เหมือนหรือต่างจากFabio ก็ตาม 
หนังสือเล่มนี้เป็นหนึ่งในเล่มที่ผู้สนใจกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศควรต้องอ่านเป็นอย่างยิ่งเพื่อเปิดพรมแดนทาง
ความคิดต่อประเด็นดังกล่าวในเชิงกว้างแต่มีความลุ่มลึกได้มากยิ่งขึ้น 
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สรุปสาระส าคัญของงานสัมมนาออนไลน ์
เรื่อง “COVID ขวิดการบิน: มุมมอง ปัญหา ความท้าทายและทางออก” 

เมื่อวันอังคารที่ 30 มิถนุายน พ.ศ. 2563 เวลา 09.00 – 12.00 น. 
จัดโดย “ศูนย์กฎหมายพาณิชย์และธุรกิจร่วมกับสถาบันกฎหมายขนส่งและพาณิชยนาวี 

คณะนิติศาสตร ์มหาวทิยาลัยธรรมศาสตร”์ 
 

สุดากร ยารังษี 
 

 เมื่อวันที่  30 มิถุนายน พ.ศ. 2563 สถาบันกฎหมายขนส่งและพาณิชยนาวี คณะนิติศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ได้จัดงานสัมมนาทางวิชาการเป็นคร้ังที่ 2 ในปีพ.ศ. 2563 โดยในครั้งนี้ ได้มีการเสวนาถึงปัญหา
เก่ียวกับการบินในสถานการณ์ช่วงโควิด-19 ทั้งนี้ เพื่อต้องการเผยแพร่ข้อมูลให้ประชาชนทราบว่า รัฐบาลและหน่วยงานที่
เก่ียวข้องแต่ละฝ่าย ได้มีการจัดการเพื่อแก้ไขปัญหาในส่วนนี้อย่างไรบ้าง สรุปสาระส าคัญได้ ดังนี้ 
 
ศาสตราจารย์ ดร.ไผทชิต เอกจริยกร อาจารย์ประจ าคณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ กล่าวต้อนรับและ
แนะน าวิทยากรทั้ง 3 ท่าน ได้แก่ 

1. ดร.จุฬา สุขมานพ (ผู้อ านวยการส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย) 
2. คุณ Louis Moser (Area Manager Thailand, Laos, Cambodia and Myanmar สมาคมขนส่งทาง

อากาศระหว่างประเทศ) 
3. อ.ดร.ลลิล ก่อวุฒิกุลรังษี (อาจารย์ประจ าคณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์) 
 

ดร.จุฬา สุขมานพ: 
 จากสถานการณ์โควิด-19 รัฐมองว่าเหตุการณ์ดังกล่าวเป็นเหตุสุดวิสัย ถือเป็นสถานการณ์ที่ไม่มีผู้ใดคาดการณ์
มาก่อน แต่อย่างไรก็ตาม ภาคการบินมองว่าเศรษฐกิจมีผลกระทบต่อการบินตั้งแต่ปลายปี  พ.ศ. 2562  และเมื่อ
สถานการณ์โควิด-19 ร้ายแรงขึ้น ท าให้ส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจมากกว่าเดิม กล่าวคือ เกิดผลกระทบต่อการบินมาก
ยิ่งขึ้น เนื่องจากความต้องการในการเดินทางของผู้โดยสารลดน้อยลง แม้ว่าสายการบินต้องการจะประกอบธุรกิจต่อไป ก็
ไม่สามารถกระท าการได้  

โดยภาพรวม บทบาทของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (“ส านักงานฯ”) จะดูแลเรื่องความ
ปลอดภัยและมาตรฐานการรักษาความปลอดภัยของการบิน อีกมุมหนึ่ง ดูแลเรื่องอัตราค่าโดยสารและการคุ้มครอง
ผู้บริโภค แต่ในขณะเดียวกันก็มีบทบาทในการส่งเสริมอุตสาหกรรมการบินด้วยเช่นกัน สถานการณ์โควิด-10 ถือเป็นโจทย์
ใหม่ที่รัฐบาลและส านักงานฯ ต้องเผชิญ บทบาทใหม่ที่เกิดขึ้นจึงเป็นเร่ืองของสาธารณสุข การป้องกันโรค เป็นการคุ้มครอง
ประชาชนภายในประเทศและให้ความมั่นใจว่าคนต่างประเทศได้รับความคุ้มครองเพื่อไม่ให้เกิดโรคระบาดมากยิ่งขึ้น  

ส าหรับบทบาททางสาธารณสุข ส านักงานฯ ต้องเรียนรู้ว่าโควิด-19 เป็นโรคใหม่และยังไม่สามารถตรวจพบ
สาเหตุที่แท้จริงของโรค ดังนั้น จึงเป็นเรื่องที่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ต้องร่วมมือกับองค์การ
อนามัยโลก (WHO) เพื่อให้เกิดมาตรฐานทางสาธารณสุขภายใต้สถานการณ์โควิด-19 มาตรการที่ผ่านมาจึงเป็นการควบคุม
                                                 
 น.บ. มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์ 
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ให้เกิดการระบาดน้อยที่สุด กล่าวคือ ประเทศไทยต้องจ ากัดการเดินทางระหว่างประเทศ เนื่องจากโควิดไม่ใช่โรคประจ า
ถิ่น แต่เป็นโรคที่มาจากต่างประเทศ จึงจ าต้องจ ากัดการเดินทาง เพื่อมิให้พาหะของโรคเข้ามาภายในประเทศ 

ประการแรก สิ่งที่ต้องท า คือ มีการตรวจสอบตั้งแต่ก่อนขึ้นเครื่อง ในเชิงอ านาจนั้น ส านักงานฯ ไม่สามารถ
กระท าการได้ แต่ในสถานการณ์นี้ จึงต้องใช้สายการบินเป็นเครื่องมือในการตรวจสอบและควบคุมโรค กล่าวคือ ตาม
กฎหมาย ถ้าสายการบินขนส่งผู้โดยสารเข้ามาและมีโรคติดต่อเกิดขึ้น สายการบินต้องเป็นรับภาระในการขนส่งผู้โดยสาร
กลับ ดังนั้น เพื่อเป็นการลดภาระสายการบิน จึงมีการก าหนดแต่แรกว่า ต้องมีการตรวจสอบตั้งแต่ก่อนขึ้นเครื่อง หากรัฐ
เป็นผู้ออกกฎหมาย สายการบินก็จะไม่ต้องรับภาระในเร่ืองการปฏิเสธผู้โดยสาร  

ฉะนั้น ผู้โดยสารจะเดินทางได้ต้องมีใบตรวจรับรองโรคก่อน จึงจะสามารถเดินทางได้  ในช่วงแรกที่ออก
มาตรการดังกล่าวไป มีผู้ร้องเรียนจ านวนมากว่าท าให้เกิดความไม่สะดวกต่อผู้โดยสาร แต่ภายหลังจากนั้น การระบาดของ
โรคมีมากข้ึน มาตรการเหล่านี้ จึงถือว่าไม่เพียงพอต่อการป้องกันโรคโควิด-19 

ประการถัดมา ส านักงานฯ ต้องท าการห้ามขนส่งผู้โดยสารเข้ามาภายในประเทศ แม้กระทั่งผู้ถือสัญชาติไทย 
ด้วยเพราะเชื้อโรคไม่ได้เลือกสัญชาติ แต่อย่างไรก็ตาม มีข้อยกเว้นให้บุคคลสัญชาติไทยสามารถเดินทางเข้ามา
ภายในประเทศได้ แต่จ าต้องวิเคราะห์เป็นกรณีไป อีกทั้ง มิได้มีการปิดน่านฟ้าไปเสียทีเดียว เนื่ องจากยังอนุญาตให้ 
สายการบินท าการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศได้ ประเทศไทยเองมีการขนส่งสินค้ามากพอสมควร หากท าการปิดน่านฟ้า
ไปทั้งหมด อาจส่งผลกระทบต่อปัญหาเศรษฐกิจมากขึ้น นอกจากนี้ มาตรการดังกล่าว ก็มิได้ห้ามผู้โดยสารเดินทางออก
นอกประเทศแต่อย่างใด 

อย่างไรก็ตาม มาตรการฉบับต่อไป ซึ่งจะมีผลบังคับใช้หลังวันที่ 4 กรกฎาคม พ.ศ. 2563 ถูกจัดท าขึ้นเพื่อผ่อน
ปรน ระบุให้มีข้อยกเว้นในการเดินทางเข้าประเทศมากยิ่งขึ้น เนื่องจากเศรษฐกิจภายในประเทศจ าเป็นต้องด าเนินต่อ  
นักลงทุนหรือผู้เชี่ยวชาญก็จ าเป็นต้องเข้ามาภายในประเทศเพื่อดูแลกิจการและสานต่อธุรกิจ เมื่อผู้โดยสารเข้ามา
ภายในประเทศ ผู้โดยสารทุกคนท าการกักตัวเป็นเวลา 14 วัน และภาครัฐจ าต้องจัดหาสถานที่และอ านวยความสะดวก 
ในมาตรการกักตัวดังกล่าว เนื่องจากก าหนดระยะเวลา 14 วันเป็นระยะเวลาที่เหมาะสมและโอกาสที่จะติดลดลงมาก
ภายหลังระยะเวลา 14 วัน 

สายการบินและสนามบินจ าเป็นต้องรับรู้ถึงมาตรการทางสาธารณสุขว่าต้องกระท าการอย่างไร ส านักงานฯ จึง
ได้น าแนวปฏิบัติของยุโรปมาปรับใช้กับประเทศไทยประกอบกับมาตรการสาธารณสุขในประเทศ เพื่อรวบรวมเป็นแนว
ปฏิบัติส่งต่อให้สายการบินปรับเปลี่ยนมาตรการภายในต่อไป กล่าวคือ ต้องมีการเว้นระยะห่างในสายการบิน
ภายในประเทศก่อน แต่ภายหลัง งานวิจัยสากลระบุว่า  การเว้นระยะห่างบนเครื่องบินไม่มีความจ าเป็น เนื่องจากบน
เครื่องบินมีระบบกรองอากาศมาตรฐานสูงอยู่แล้ว จึงได้ยกเลิกการเว้นระยะห่างบนเครื่องบินไป อีกทั้งเป็นการลดภาระ
สายการบินด้วย แต่ในขณะเดียวกัน ภายในสนามบินยังคงต้องมีการเว้นระยะห่าง เช่น การเข้าสนามบิน การนั่งรอเรียกข้ึน
เครื่อง การเข้าคิวก่อนขึ้นเคร่ือง เป็นต้น 

อีกทั้ง มีมาตรการประการถัดมาคือ การบังคับให้ผู้โดยสารสวมหน้ากากอนามัยระหว่างการเดินทาง เนื่องจาก 
ผลวิจัยระบุว่า การใส่หน้ากากอนามัยได้ผลดีมาก ดังนั้น จึงจ าเป็นต้องให้ผู้โดยสารใส่หน้ากากตลอดเวลายกเว้นตอน
รับประทานอาหาร ต่อไป มาตรการบังคับใส่หน้ากากอนามัยนี้ จะกลายเป็นกติการะหว่างประเทศเพื่อการปรับใช้
มาตรการสาธารณสุขในแต่ละรัฐ เพื่อเป็นการป้องกันการปฏิเสธจากผู้โดยสาร และเป็นการลดความยุ่งยากที่สายการบิน
ต้องอธิบายต่อผู้โดยสารอีกด้วย 

ดร.จุฬา สุขมานพ ยังได้กล่าวอีกว่า ปีพ.ศ. 2562 มีผู้โดยสารทั้งหมด 165 ล้านคน โดย 89 ล้านคนเป็น
เที่ยวบินระหว่างประเทศ อีก 76 ล้านคนเป็นเที่ยวบินภายในประเทศ ปีนี้ จึงคาดการณ์ว่า ผู้โดยสารจะลดน้อยลง
ประมาณ 70% ของปีที่ผ่านมา ปีพ.ศ. 2563 จึงเป็นปีที่ส่งผลกระทบหนักและยาวนานที่สุดของประวัติศาสตร์การบิน 
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อย่างไรก็ตาม จ าต้องรอสถานการณ์ภายภาคหน้าว่าจะมีการแก้ไขอย่างไร ปัจจุบัน สายการบินภายในประเทศเริ่มกลับ
ด าเนินกิจการต่อได้ ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับนโยบายกระตุ้นเศรษฐกิจของรัฐบาลว่าจะสามารถท าให้ประชาชนภายในประเทศ
กลับมาท่องเที่ยวได้เหมือนเดิมหรือไม่ 
 
คุณ Louis Moser: 
 มุมมองที่เกิดขึ้นต่อสถานการณ์โควิด-19 นั้นไม่เคยมีผู้ใดพบเห็นมาก่อน ส่วนปัญหาที่พบ คือ ไม่เคยเกิดขึ้นมา
ก่อน ความท้าทายในเหตุการณ์นี้นั้น มากที่สุดเท่าที่เคยมีมา แม้ว่าที่ในอดีต จะมีเหตุการณ์โรคระบาดหรือเหตุการณ์อ่ืน ๆ 
มากมาย เช่น โรคซาร์ส โรคไข้หวัดนก ภูเขาไฟระเบิด หรือเหตุการณ์ 911 แต่ที่ผ่านมาก็ไม่เคยได้รับผลกระทบหนัก
อย่างเช่นปัจจุบัน กล่าวคือ แม้มีเหตุการณ์อ่ืน ๆ ที่ผ่านมา อย่างน้อยธุรกิจการบินก็ด าเนินไปได้ แต่สถานการณ์โควิ-19 
เป็นโรคระบาดหนักมาก กิจการการบินไม่สามารถด าเนินไปได้เลย เท่ากับเป็นศูนย์ ซึ่งจากการเสวนาดังกล่าว สามารถแบ่ง
ประเด็นในการอภิปรายได้ ดังนี้ 

1. What happened? 
ผู้บริหารสูงสุดของสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport Association หรือ 

IATA) กล่าวไว้ว่า “This industry faces its gravest crisis.” กล่าวคือ นี่คือจุดที่แย่ที่สุดของภาคธุรกิจ มีการสูญเสียมาก
ที่สุด ทั้งขาดทุนและความต้องการการบินของผู้โดยสารที่ลดลงอย่างมาก เที่ยวบินมีการยกเลิกและนอกจากนี้ สถานการณ์
โควิด-19 ท าให้ผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศทั่วโลก (Global Gross Domestic Product หรือ Global GDP) ลดลง 
5.0% ถือเป็นปีที่แย่ที่สุดของธุรกิจการบิน ซึ่งนอกจากความต้องการการบินของผู้โดยสารจะลดลงแล้ว ความต้องการขนส่ง
สินค้าระหว่างประเทศก็ลดลงไปด้วย ท าให้สภาพคล่องการบินลดน้อยลงและค่าใช้จ่ายของแต่ละสายการบินเพิ่มมากยิ่งขึ้น 

2. What if? 
จากผลวิเคราะห์ ประเทศไทยถือว่าเป็นหนึ่งในประเทศที่รับมือกับโรคระบาดได้ดี แต่อย่างไรก็ตาม โดยรวม

ระดับโลก ถือว่าสถานการณ์ดังกล่าวยังน่าเป็นห่วง โดยเฉพาะในแถบทวีปอเมริกา ส่วนการแก้ไขจากภาครัฐ ต้องดูการ
จัดการภายในประเทศเป็นหลัก อีกทั้งที่ผ่านมาหลาย ๆ สายการบินจ าต้องปิดตัวลงเพราะไม่สามารถไปต่อได้ภายใต้
สถานการณ์ดังกล่าว 

ในช่วงล่าสุดที่ผ่านมา จากผลส ารวจ ผู้โดยสารส่วนมากเกิดความไม่มั่นใจในการเดินทาง โดยต้องการเว้นห่าง
การเดินทางทางสายการบินไปก่อน ผู้โดยสารส่วนมากที่สุดต้องการรอดูสถานการณ์ไปอีกประมาณ 1-2 เดือน ผลส ารวจ
ส่วนถัดมา คือ จะสามารถกลับมาเดินทางได้หลังระยะเวลา 6 เดือนถัดจากนี้ นอกจากนั้น ก็มีผู้โดยสารบางส่วนที่ไม่มี
ความพร้อมที่ในการเดินทางเลยเป็นจ านวนลดลงมา นอกจากนี้ พบว่า ผู้โดยสารมีการจองตั๋วโดยสารล่วงหน้าน้อยลง
เพราะไม่มั่นใจในสถานการณ์ที่เปลี่ยนแปลงไป 

กล่าวโดยสรุปคือ ต้องท าให้ความมั่นใจในการเดินทางของผู้โดยสารกลับคืนมา หากมีการเปิดการเดินทาง 
อีกครั้ง พบว่าผู้โดยสารส่วนมากไม่ต้องการถูกกักตัว ดังนั้น สิ่งที่สามารถท าให้เกิดการเดินทางได้และสร้างความพึงพอใจ
ให้แก่ผู้โดยสารมากที่สุด ได้แก่ การตรวจอุณหภูมิ การใส่หน้ากากอนามัยตลอดการเดินทางและการท าความสะอาดของ
สายการบิน  

3. Now what? 
ขั้นตอนถัดไปคือ หาวิธีการแก้ไขปัญหา จากผลส ารวจพบว่า แม้ในประเทศที่มีการควบคุมโรคประเทศได้ดี  

ก็ไม่ได้ท าให้ความมั่นใจในการเดินทางของผู้โดยสารเพิ่มขึ้น ในทางตรงกันข้าม บางประเทศเช่น ประเทศจีนและเกาหลีใต้ 
กลับมีการเดินทางมากข้ึนหลังจากที่สายการบินในประเทศกลับมาเปิดบริการ ดังนั้น สิ่งส าคัญคือการสร้างความมั่นใจและ
ท าให้การเดินทางในประเทศกลับคืนมาเช่นเดิม 
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4. What next?  
คาดการณ์ว่า ประมาณไตรมาสที่ 3 ของปีพ.ศ. 2563 จะเร่ิมมีการเดินทางในประเทศมากขึ้น และในไตรมาสที่ 

4 ของปีนี้ จะเร่ิมเปิดการเดินทางระหว่างประเทศ ซึ่งสอดคล้องกับที่ท่านดร.จุฬา สุขมานพ กล่าวไว้ในตอนต้นว่า จะเริ่มมี
การผ่อนปรนการเดินทางในมาตรการฉบับถัดไป 

5. So what? 
เริ่มการ Restart กล่าวคือ ต้องมีการเตรียมความพร้อมของระบบ เช่น มีใบรับรองแพทย์ก่อนการเดินทาง  

มีประกันการเดินทาง ควบคุมจ านวนของพนักงานในการบริการ การตรวจวัดก่อนขึ้นเคร่ือง การเว้นระยะห่างบนเครื่องบิน 
ที่ตอนหลังมีผลวิจัยระบุว่าการฟอกอากาศด้วยมาตรฐานสูงสุดมีผลดีกว่า จึงมีการลดเว้นระยะห่างบนเครื่องบิน แต่ยังคง
รักษาระยะห่างภายในสนามบิน การใส่หน้ากากอนามัยระหว่างการเดินทาง การท าความสะอาดเครื่องบินของสายการบิน 
เป็นต้น  

นอกจากนี้ยังได้มีการเพิ่มความมั่นใจให้แก่ผู้โดยสาร โดยก าหนดมาตรการ ค าแนะน าและประกันการเดินทาง
แก่ผู้โดยสาร มีการพิจารณา fit to fly ก่อนการเดินทาง รวมถึงขั้นตอนการขอวีซ่าเข้าประเทศในแต่ละรัฐ มาตรการใน
การเสิร์ฟอาหาร ซีนอาหาร ขั้นตอนการเอากระเป๋า การเข้าออกสนามบินและอ่ืน ๆ 

กล่าวโดยรวมคือ ทุกอย่างเข้าสู่ระบบ new normal ทุกคนจ าเป็นต้องปรับตัวเพราะสถานการณ์โควิด-19 
ยังคงอยู่กับเราไปอีกซักระยะ ผู้โดยสารควรเตรียมพร้อมจากบ้าน มีการเช็คอินออนไลน์ การใส่หน้ากากอนามัยตลอดเวลา 
การเว้นระยะห่างภายในสนามบิน การกรอกแบบฟอร์มต่าง ๆ ด้วยระบบอิเล็กทรอนิกส์ ลดการ carry on บนเครื่องบิน 
หรือสายการบินแจกแอลกอฮอล์ท าความสะอาดบนเครื่องบิน ซึ่งปัจจุบัน ทุกอย่างก าลังเข้าสู่กระบวนการ Restart โดย
การพยายามท าให้มาตรการการเดินทางที่กล่าวมา เป็นกติการะหว่างประเทศ ที่ยอมรับได้และปฏิบัติได้จริง เพื่อให้ทุก
อย่างเข้าที่เข้าทาง ลดค่าใช้จ่ายและภาระของสายการบินและสายการบินสามารถกลับมาด าเนินกิจการต่อได้ภายใต้ความ
มั่นใจที่กลับคืนมาของผู้โดยสาร 
 
อ.ดร.ลลิล ก่อวุฒิกุลรังษี: 
 ถัดไปเป็นการเสวนาถึงสถานการณ์โควิด ด้านมุมมองในการคุ้มครองผู้บริโภค ซึ่งแต่ละประเทศมีมาตรการการ
เดินทางที่จ ากัด โดยในการนี้ จะกล่าวถงึสิทธิของผู้โดยสารที่ปรากฏในกฎหมายไทย 2 ประเภท 

1. กฎหมายรับขนทางอากาศ 
(ก) Montreal Convention 1999 ซึ่งไทยเป็นภาคีในอนุสัญญานี้ 
(ข) พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 

2. กฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสาร 
(ก) ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทย พ.ศ. 

2553 
(ข) EC Regulation 261/2004 

นอกจากนี้ยังได้มีการกล่าวถึง ประกาศคณะกรรมการธุรกิจน าเที่ยวและมัคคุเทศก์ เรื่อง หลักเกณฑ์เกี่ยวกับ
การก าหนดอัตราการจ่ายเงินค่าบริการคืนให้แก่นักท่องเที่ยว พ.ศ. 2563 อีกด้วย 

ประการแรก เป็นการปรับใช้กฎหมายในกรณีที่ก่อนผู้โดยสารออกเดินทาง ขณะนั้น ยังไม่มีการห้ามผู้โดยสาร
เข้าประเทศ ต่อมา ระหว่างการเดินทาง อาจมีผู้โดยสารที่ต้องเปลี่ยนเครื่อง ระหว่างที่รอเปลี่ยนเครื่องนั้นเอง รัฐได้มี
มาตรการห้ามน าผู้โดยสารเข้าประเทศ ท าให้เกิดกรณีผู้โดยสารตกค้าง ไม่สามารถเดินทางเข้าประเทศในขณะนั้นได้ การนี้ 
ต้องพิจารณาว่า ผู้โดยสารมีสิทธิเรียกร้องต่อสายการบินอย่างไรบ้าง แม้ตั๋วโดยสารจะขึ้นเป็น cancelled แต่ในทาง
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กฎหมายระหว่างประเทศสามารถตีความได้ว่า ตั๋วเป็นสัญญาไร้รอยต่อ จึงเป็นประเด็นปัญหาว่าพฤติการณ์เช่นนี้ ถือเป็น
เที่ยวบินล่าช้าหรือเที่ยวบินยกเลิก 

(1) กรณีที่ถือเป็นเที่ยวบินล่าช้า จะเป็นไปตาม Montreal Convention 1999 ข้อ 19 และมาตรา 12 
พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 วางหลักว่า ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก
การล่าช้าในการรับขนทางอากาศซึ่งคนโดยสารหรือสัมภาระหรือของ 

อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดส าหรับความเสียหายที่เกิดจากการล่าช้า ถ้าผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ ว่า ตนและ
ลูกจ้างหรือตัวแทนของตนได้ด าเนินมาตรการทั้งปวงที่ควรต้องกระท าเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้น หรือเป็นการพ้นวิสัย
ที่ผู้ขนส่ง และลูกจ้าง และตัวแทนของผู้ขนส่งจะด าเนินมาตรการทั้งปวงที่ควรต้องกระท าเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้น 

ปรากฏแนวค าตัดสินของศาลที่ผ่านมา คือ ในกรณีที่เป็นค าสั่งรัฐ ภูเขาไฟระเบิด เหล่านี้เป็นการพ้นวิสัย ซึ่งเมื่อ
ปรับเข้ากับสถานการณ์โควิด สายการบินจึงไม่ต้องรับผิด เป็นการพ้นวิสัยเช่นกัน ความเห็นส่วนตัวก็ตีความว่าสายการบิน
ไม่ต้องรับผิด เนื่องจากเป็นไปได้ยากที่ผู้ขนส่งจะต้องกระท าการอย่างอ่ืนเพื่อแก้ไขสถานการณ์เยียวยาผู้โดยสารได้ใน
ขณะนั้น อย่างไรก็ตาม มีประเด็นปัญหาว่า ผู้โดยสารเรียกร้องประการใดได้บ้าง โดยส่วนตัวคิดว่า หากพิจารณาตาม
พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มีโอกาสเป็นไปได้ยาก อาจจะต้องไปดูกฎหมายช่องทางอ่ืน 
เช่น กฎหมายมหาชน เป็นต้น  

ประเด็นถัดมา มีปัญหาเรื่องการแก้ไข Montreal Convention 1999 ในวันที่ 28 ธันวาคม พ.ศ. 2562 
อนุสัญญาดังกล่าวถูกแก้ไขในเรื่องเกี่ยวกับความรับผิด กล่าวคือ มีการปรับอัตราความรับผิดเพราะอัตราเงินเฟ้อทั่วโลก
เปลี่ยนไป ประเทศไทยซึ่งเป็นภาคีจึงจ าต้องแก้กฎหมายด้วย ดังนั้น จึงต้องออกเป็นพระราชกฤษฎีกาให้มีแก้เก่ียวกับอัตรา
ความรับผิดดังกล่าว โดยไทยเริ่มประกาศในราชกิจจานุเบกษาในวันที่ 23 มิถุนายน พ.ศ. 2563 หมายความว่า พระราช
กฤษฎีกาดังกล่าว จะมีผลบังคับใช้ในวันถัดไป คือ วันที่ 24 มิถุนายน พ.ศ. 2563 ประเด็นปัญหา คือ ถ้ามีผู้โดยสาร
เรียกร้องให้ผู้ขนส่งรับผิดระหว่างที่ยังไม่มีการแก้ไขนั้น จะคิดอัตราความรับผิดอย่างไร เนื่องด้วยไทยใช้ระบบทวินิยม 
กล่าวคือ กฎหมายระหว่างประเทศกับกฎหมายภายในเป็นคนละส่วนกัน ต้องมีการตรากฎหมายใหม่ก่อน  ถึงจะบังคับใช้
ภายในประเทศได้ ดังนั้น แนวโน้มที่จะเกิดขึ้นคือ หากฟ้องศาลไทย อาจต้องใช้อัตราความรับผิดเดิมก่อนการแก้ไข 

(2) กรณีที่เป็นเที่ยวบินยกเลิก กล่าวคือ ข้อเท็จจริงที่เกิดขึ้นดังกล่าว มิได้เป็นไปตามความรับผิดที่ปรากฎใน
พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 อย่างไรก็ตาม มีกฎหมายคุ้มครองผู้โดยสารอ่ืน ซึ่งในมุมมอง
นักกฎหมายการบิน เรียกว่า กฎหมายมหาชน หรืออาจพิจารณาได้จากสัญญารับขน กรณีนี้ ส านักงานคณะกรรมการ
คุ้มครองผู้บริโภค มีการถกกับสายการบินเร่ืองการเลื่อนตั๋วโดยสาร ในช่วงมีนาคมที่ผ่านมา 

กรณีของต่างประเทศ กฎหมายหลาย ๆ บทบัญญัติ มาจากสหภาพยุโรป ในเรื่องการคุ้มครองกรณีเที่ยวบิน
ล่าช้า เที่ยวบินยกเลิกหรือการปฏิเสธการขนส่งผู้โดยสาร Right to care สิทธิที่จะได้รับการดูแล เช่น การจัดหาเครื่องดื่ม 
อาหาร ที่พักและการอ านวยความสะดวก Right to reimbursement and reroute สิทธิที่จะได้รับค่าตั๋วโดยสารคืนและ
เปลี่ยนเส้นทางการเดินทาง Right to compensation สิทธิที่จะได้รับค่าเสียหาย ซึ่งจ ากัดเฉพาะบางกรณีเท่านั้น 

ตัวอย่างกรณีศึกษาต่างประเทศในคดี Denise McDonagh v Ryanair Ltd กล่าวคือ McDonagh ผู้โดยสาร
สายการบิน Ryanair ได้ราคาตั๋วมาในช่วงโปรโมชั่น ผู้โดยสารอยู่ระหว่างการท่องเที่ยวในยุโรปและจะต้องเดินทางไปยัง
ไอซ์แลนด์ อย่างไรก็ตาม ก่อนการเดินทาง เกิดเหตุการณ์ภูเขาไฟระเบิดที่ไอซ์แลนด์ ท าให้เที่ยวบินถูกยกเลิก จาก
ก าหนดการที่จะได้เดินทางในวันที่ 14 เมษายน ท าให้ผู้โดยสารคนดังกล่าว ต้องเดินทางกลับอีกทีในวันที่ 17 เมษายน ซึ่ง
ระหว่างนั้น ต้องเสียค่าที่พักเอง 3 วัน ผู้โดยสารจึงได้ท าการฟ้องร้องต่อศาลสูงแห่งสหภาพยุโรป ว่าสมควรจะได้ Right to 
care จากสายการบิน ต่อมา สายการบินต่อสู้ว่า เหตุการณ์ที่เกิดขึ้น ถือเป็นสถานการณ์พิเศษที่ไม่ใช่แค่ Extraordinary 
แต่เป็น Super extraordinary ซึ่งสายการบินควรได้รับการยกเว้นทุกหน้าที่ ศาลสูงของสหภาพยุโรปตัดสินว่า การปิด
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น่านฟ้า แมท้ าให้มีผู้โดยสารประสบปัญหาจ านวนมาก หลายเที่ยวบินต้องยกเลิก หากสายการบินต้องรับผิดชอบก็จะเป็น
การรับผิดที่ก่อภาระอย่างมาก แต่อย่างไรก็ตาม ศาลตัดสินว่าว่าเหตุการณ์ดังกล่าว เป็น Extraordinary ไม่มี Super 
extraordinary แต่อย่างใด กระนั้น สายการบินมีหน้าที่ต้องดูแลผู้โดยสารอยู่ โดยผู้โดยสารยังมีสิทธิจะได้ Right to care 
ค าตัดสินนี้จึงกลายเป็นแนวค าตัดสินเรื่อยมา อย่างไรก็ตาม ค าตัดสินดังกล่าวท าให้สายการบินเสียหายมาก ปัจจุบัน  
จึงเป็นปัญหาที่จ าต้องแก้ไขกฎหมายกันอยู่  

อย่างไรก็ดี ในสถานการณ์โควิด สหภาพยุโรปได้ออกคู่มือการตีความ Right to care ว่า สายการบินยังคงมี
หน้าที่แบบเดียวกับที่เคยตีความไว้อยู่ แต่ค่าชดเชยในการยกเลิกเที่ยวบินหรือเที่ยวบินล่าช้า อันเกิดมาจากโรคระบาด
ระดับโลกนั้นอยู่นอกเหนือการควบคุมของสายการบิน สายการบินจึงไม่ต้องชดใช้ค่าชดเชยดังกล่าว แต่ยังคงมีประเด็นใน
ด้านของการตีความที่สายการบินจะต้องหาเที่ยวบินใหม่ให้ ซึ่งการหาเที่ยวบินเป็นเรื่องที่ท าได้ยากในด้านการบริหาร
จัดการ  

ในขณะเดียวกัน ทางฝั่งอเมริกา ก่อนหน้านี้มีการก าหนดหลักการว่า ถ้าเที่ยวบินยกเลิก และไม่เป็นความผิด
ของผู้โดยสารเกิดข้ึน หลักการคือ สายการบินต้องคืนเป็นเงิน ห้ามคืนเป็น voucher อย่างไรก็ตาม เมื่อมีสถานการณ์โควิด
เกิดขึ้น Department of Transportation (“DOT”) ระบุว่า แม้การไม่คืนเงินจะผิดกฎ แต่ในสถานการณ์โควิด อนุญาต
ให้สายการบินคืนเป็น voucher ส าหรับการเดินทางในอนาคตได้ หากแต่ต้องกระท าภายใต้เงื่อนไขที่ DOT ก าหนด 
กล่าวคือ มีชี้แจงสิทธิให้ทราบก่อน เพื่อเป็นการงดเว้นการลงโทษสายการบิน และผ่อนปรนให้เข้ากับสถานการณ์โควิด 

ตัวอย่างสายการบินที่มีการเยียวยาผู้โดยสารในต่างประเทศ เช่น สายการบิน Scoot มีนโยบายในการ Refund 
ในแต่ละช่วงที่จองตั๋วโดยสาร ส าหรับสายการบิน Emirates มี Travel voucher หรือจะ Refund ก็ได้แต่อาจจะช้า ส่วน 
Qatar มีการชี้แจงเรื่อง voucher เช่นเดียวกัน ส าหรับประเทศไทย มีประกาศคณะกรรมการธุรกิจน าเที่ยวและมัคคุเทศก์ 
เรื่อง หลักเกณฑ์เกี่ยวกับการก าหนดอัตราการจ่ายเงินค่าบริการคืนให้แก่นักท่องเที่ยว พ.ศ. 2563 ใช้กับการเดินทาง
ภายในประเทศ หลักการคล้ายกับสหภาพยุโรป กล่าวคือ มี Right to care และค่าเสียหาย นอกจากนี้ยังมีเรื่องของ
ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารที่ใช้บริการเที่ยวบินเช่าเหมาล า พ.ศ. 2556 ซึ่งได้ Right to 
care เช่นเดียวกัน 

อย่างไรก็ดี เที่ยวบินภายในประเทศลดน้อยลง เกิดขึ้นจากประกาศที่เข้มงวดของแต่ละจังหวัด เช่น จังหวัด
นราธิวาสมีมาตรการที่เข้มงวด และมีการยกเลิกเที่ยวบิน ได้มีผู้โดยสารสอบถามทางส านักงานการบนิพลเรือนแห่งประเทศ
ไทยใน Facebook ว่า กรณีเที่ยวบินดังกล่าวยกเลิก จะสามารถกระท าการใดท าได้บ้าง เป็นเหตุสุดวิสัยหรือไม่ ตีความได้
ว่าสายการบินพ้นวิสัยในเร่ืองของค่าชดเชย แต่ในขณะเดียวกัน เรื่องของ Right to care ถูกยกเว้นด้วยหรือไม่ ปรากฏว่า 
ประเทศไทยไม่มีคู่มือการตีความแบบสหภาพยุโรป อย่างไรก็ตาม ประกาศกระทรวงคมนาคมฯ ได้กล่าวถึงการยกเว้นใน
การจ่ายค่าชดเชย แต่ก็ไม่ได้ระบุการยกเว้น Right to care ซึ่งควรมีการออกคู่มือการตีความมาช่วย 

ประการถัดมา เป็นการพิจารณาถึงสิทธิของผู้โดยสารที่เป็นคนไทย ศาลรัฐธรรมนูญวินิจฉัยที่ 7/2563 ว่า การ
เนรเทศบุคคลสัญชาติไทยออกนอกราชอาณาจักรหรือห้ามมิให้ผู้มีสัญชาติไทยเข้ามาในราชอาณาจักรจะกระท ามิได้ 
เป็นไปตามรัฐธรรมนูญ 2560 มาตรา 39 วรรคแรก ประเด็นปัญหาถัดมาคือ การที่ห้ามคนไทยเข้าประเทศถือเป็นการห้าม
หรือเป็นการชะลอ ค าถามคือ พันธกรณีของรัฐมีแค่ไหนที่จะห้ามให้คนเข้าภายในประเทศหรือท าอย่างไรให้สมดุลกับการ
ควบคุมโรคภายในประเทศ เป็นสิ่งที่ต้องพิจารณาต่อไป 

ประการที่สาม เป็นการพิจารณาในด้านสิ่งแวดล้อม ในคราแรกปีนี้ ICAO มีวาระหนึ่งว่า จะใช้ปีนี้เป็นปีฐานใน
การวัดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ซึ่งเมื่อเกิดปัญหานี้ อาจท าให้การประเมิณเป็นไปได้ยาก จึงมีประเด็นว่า รัฐ
สามารถกระท าการใดได้บ้างเพื่อช่วยเหลือสายการบิน โดยสหภาพยุโรปพยายามที่จะออกมาตรการช่วยสายการบินทุก ๆ 
สายการบิน หลักการคือ การไม่เลือกปฏิบัติ ต้องรักษาโครงสร้างตลาดก่อนโควิด และปูทางไปสู่การฟื้นฟูเศรษฐกิจ 
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นอกจากนี้ ยังมีกลุ่ม NGO มีข้อเสนอเพิ่มเติมให้เพิ่มเงื่อนไขด้านสิ่งแวดล้อมในการให้เงินช่วยเหลือสายการบิน เพื่อ
แก้ปัญหาโลกร้อนไปด้วย ประเด็นปัญหาคือ ถ้าเอามาปรับใช้กับประเทศไทย จะเป็นการกระทบต่อภาระที่สายการบินหรือ
ผู้โดยสารหรือไม่ 

ประเด็นอ่ืน ๆ ที่ต้องพิจารณาคือ ถ้ากลับมาให้บริการตามเดิม เส้นทางการบินจะเป็นอย่างไร ความถี่หรือความ
จุการบินเป็นอย่างไร เพราะจะมีผลต่อการค านวณต้นทุนตั๋วโดยสาร การลดค่าธรรมเนียมภาษีสรรพสามิตน้ ามัน จะส่งผล
ต่อราคาค่าตั๋วโดยสารหรือไม่ นอกจากนี้ ในการเก็บข้อมูล Biometric ที่สายการบินจะเก็บจากผู้โดยสาร จะมีเก็บอย่างไร 
เก็บกี่วัน การ Transit สายการบินจะก่อให้เกิดปัญหามั้ย ทั้งนี้ การรักษาสมดุลของ Regulator Operator Passenger 
เป็นสิ่งที่ต้องกระท าการเช่นไร เพื่อให้เกิดความสมดุลมากที่สุด 
 
ศาสตราจารย์ ดร.ไผทชิต เอกจริยกร ได้เสริมและสรุปประเด็นปัญหาที่ได้ท าการสัมมนามาตอนต้น อีกทั้งได้เปิดโอกาส
ให้วิทยากรแต่ละท่านได้เสริมและเพิ่มเติมค าแนะน าอีกครั้งก่อนกล่าวสรุป 
 
ดร.จุฬา สุขมานพ: 
 กล่าวเพิ่มเติมในเร่ืองใบรับรองการเดินทางที่จ าเป็นจะต้องขอจากกระทรวงการต่างประเทศ มีประเด็นปัญหาว่า 
ควรได้ใบรับรองการเดินทางก่อนแล้วจึงได้ตั๋วโดยสาร หรือควรได้รับตั๋วโดยสารก่อนค่อยท าการออกใบรับรองการเดินทาง 
เพราะการระบุการเดินทางล่วงหน้าได้ จะช่วยท าให้ปลายทางสามารถรับมือได้ดียิ่งขึ้น อีกทั้ง ต่อไป สนามบินจะมีการ
บริหารความเสี่ยงการจัดการให้ดียิ่งขึ้น หรืออาจมีการจัดตั้ง Lab mobile ที่สามารถตรวจเชื้อโควิดได้ที่สนามบินเลย  
ในกรณีที่ผู้โดยสารจะเดินทางเข้ามาภายในประเทศน้อยกว่า 14 วัน ซึ่งจะต้องเป็นมาตรการที่ท าให้เกิดความรวดเร็วมาก
ยิ่งขึ้น นอกจากนี้ ในเรื่องของกฎหมายและมาตรการที่ประเทศไทยไม่ได้มีคู่มือการตีความของการเยียวยาผู้โดยสารที่
ชัดเจน ท าให้เกิดประเด็นปัญหาว่า การพ้นวิสัยความรับผิดของสายการบินจะเป็นไปในทิศทางใดได้บ้าง  ท้ายที่สุด  
การป้องกันประชาชนภายในประเทศส าคัญที่สุด หลาย ๆ รัฐมีความกังวลในเรื่องของ second wave ดังนั้น จึงต้อง
เตรียมรับมือให้ดีที่สุด 
 
คุณ Louis Moser: 
 ยังคงเป็นห่วงเรื่องธุรกิจสายการบินที่ก าลังประสบปัญหา โดยเฉพาะพวก supply chain ที่มีการปิดตัวลงไป
เร่ือย ๆ แต่ในขณะเดียวกันก็มี Startup มาซื้อกิจการไป ดังนั้น การขายตั๋วโดยสารในอนาคตอาจต้องท าเปน็ออนไลน์ หรือ
มีคนที่ต้องการรวบรวมกิจการเอามาท าเป็นกิจการรูปแบบใหม่ๆ หรืออีกแนวทางช่วยเหลือคือการรอนายทุนซึ่งก็คือ
รัฐบาลเข้ามาช่วยในรูปแบบของ Soft loan และจากประสบการณ์ที่ผ่านมา เห็นว่าสายการบินอาจมีการปรับตัวในความ
เปลี่ยนแปลงได้ เช่น การท าสายการบินแบบ Grab หรือรอให้มีผู้โดยสารก่อน ค่อยขึ้นบิน เป็นต้น ท้ายที่สุดในหลาย ๆ 
ธุรกิจก็จะค้นพบช่องทางการเป็นไป การ Restart จึงน่าจะเป็นทางออกเพื่อไปสู่การพัฒนาและปรับปรุงใหม่ ๆ 
เช่นเดียวกัน 
 
อ.ดร.ลลิล ก่อวุฒิกุลรังษี: 
 โควิดเป็นเรื่องที่ใหม่ ต้องเรียนรู้ และมาตรการที่เกิดขึ้นค่อนข้างเร่งด่วน ดังนั้น การคุ้มครองผู้โดยสารก็ต้อง
ค านึงถึงความหลากหลาย ทางด้านอายุ ความสามารถทางการเข้าถึงเทคโนโลยี หรือแม้แต่ข้อจ ากัดในการเว้นระยะห่าง 
เช่น กลุ่มคนพิการ อาจประสบปัญหาในด้านนี้ เป็นประเด็นปัญหาต่อมาว่า  สามารถหาแนวทางแก้ไขในเรื่องเหล่านี้ได้
หรือไม่ แต่ท้ายที่สุด สิทธิในการเดินทางของผู้โดยสารก็ต้องมีความเท่าเทียมกันทุกกลุ่ม นอกจากนี้ยังฝากถึงประเด็นการ
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เก็บข้อมูลชีวภาพของผู้โดยสารว่าจะต้องมีกระบวนการอย่างไรต่อไป หรือหากเอกชนเป็นผู้เก็บข้อมูลของผู้โดยสาร จะถือ
ว่าเป็นผู้รับมอบอ านาจหรือไม่ ต่อมาคือ การอ านวยความสะดวกแก่ผู้โดยสาร ในขณะเดียวกันก็ต้องรักษาความปลอดภัย
ของการบินไว้ด้วย อีกทั้ง มาตรการที่ออกมา ผู้ที่อยู่ภายใต้บังคับที่จะน าใช้ต่อประชาชน ควรมีความเข้าใจต่อมาตรการ 
นั้น ๆ อย่างดี และมีการเผื่อเวลาเพื่อการบังคับใช้ต่อผู้โดยสารต่อไป 
 
ศาสตราจารย์ ดร.ไผทชิต เอกจริยกร: 
 ได้มีการแนะน าเพิ่มเติมเกี่ยวกับเหตุการณ์ในปัจจุบัน ที่แม้สนามบินจะมีการเว้นระยะห่างที่ดี ลดจ านวนผู้คน 
แต่ด้วยความโล่งเกินไปของสนามบิน อาจท าให้ผู้โดยสารบางกลุ่มที่ขาดการเข้าถึงข้อมูล ขาดความรู้ในการปฏิบัติตนใน
การเดินทาง อาจปฏิบัติตนด้วยความยากล าบาก ดังนั้น การให้ความรู้ความเข้าใจแก่ผู้โดยสารจึงเป็นสิ่งส าคัญ สุดท้ายแล้ว 
ความท้าทายและทางออก ก็คือ การที่เราไม่รู้ว่าสิ่งใดจะเข้ามาท้าทายเราอีก และทางออกจะต้องแก้ไขอย่างไร ทุกคนควร
พร้อมที่จะปรับตัวเสมอ การสัมมนาในวันนี้ ทุกคนคงจะได้ประโยชน์ไม่มากก็น้อย ขอบพระคุณทุกท่านที่เข้ามาช่วยดูแล
และให้ค าแนะน าในแต่ละเรื่อง ขอบคุณทุกท่านที่สละเวลามาเล่าให้ประชาชนได้รับฟัง หวังว่าจะได้พบกันอีกในโอกาส
ถัดไป ขออนุญาตยุติการสัมมนา ขอบพระคุณทุกท่าน 


