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การใช้อินเทอร์เนต็ไร้สายบนเครื่องบินในกฎหมายประเทศฝรั่งเศส 
 

อรัชมน พิเชฐวรกุล1 
 
บทคัดย่อ 
 
 เราอาศัยอยู่บนโลกที่การติดต่อสื่อสารผ่านอินเทอร์เน็ตเป็นสิ่งที่ส าคัญ เนื่องจากในปัจจุบัน
อินเทอร์เน็ตมีบทบาทและมีความส าคัญต่อชีวิตประจ าวันของคนเราเป็นอย่างมาก ทั้งในด้านการศึกษา 
พาณิชย์ ธุรกรรม วรรณกรรม เป็นต้น เพราะท าให้วิถีชีวิตเราทันสมัย และทันเหตุการณ์อยู่เสมอ อีกทั้งการ
ติดต่อสื่อสารผ่านอินเทอร์เน็ตนั้นมีอยู่ในทุกแห่ง แม้กระทั่งบนเครื่องบิน เพื่ออ านวยความสะดวกในการ
สื่อสาร และสนับสนุนการเข้าถึงเทคโนโลยีสื่อสารรูปแบบใหม่ แก่ผู้ใช้บริการบนเครื่องบิน ในช่วง1-2 ปี 
ที่ผ่านมา สายการบินระดับโลกหลายสายการบิน รวมกระทั่งถึงสายการบินในฝรั่งเศสเอง ได้หันมาให้บริการ
อินเทอร์เน็ตไร้สายขณะท าการบินมากยิ่งขึ้น โดยใช้ความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีในปัจจุบัน ในการเชื่อมต่อ
อินเทอร์เน็ตไร้สายบนเครื่องบินในประเทศฝรั่งเศสไดม้ีการเข้าถึงการใช้อินเทอร์เน็ตไร้สายบนเครื่องบินตั้งแต่
ปี 2008 ทั้งนี้กฎระเบียบที่ใช้บังคับกับการให้บริการโทรศัพท์มือถือบนเครื่องบินอยู่ภายใต้กฎระเบียบของ
การสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกส์ภายใต้ข้อบังคับของยุโรป ซึ่งวางหลักให้แต่ละรัฐสมาชิกได้ด าเนินการตรา
กฎหมายภายในที่เกี่ยวข้องและสอดคล้องขึ้น ซึ่งทางฝรั่งเศสเองก็ได้มีการออกกฎหมายภายในที่เกี่ยวข้อง 
อันได้แก่ กฎหมายไปรษณีย์และการสื่อสารอิเล็กทรอนิกส์ (CPCE) และพระราชกฤษฎีกาที่เกี่ยวข้องขึ้น  
เพื่อน ามาปรับใช้กับการให้บริการอินเทอร์เน็ตไร้สายบนเครื่องบิน 
 
ค าส าคัญ : อินเทอร์เน็ตไร้สาย  เครื่องบิน  ฝรั่งเศส 
  

                                                        
1 นักศึกษากฎหมาย มหาวิทยาลัยปารีส 11 (Université Paris 11-Sud) ประเทศฝรั่งเศส สาขากฎหมายกิจการโทรคมนาคม 
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Abstracts 
 
 We live in a world where communication over the internet is important because 
today, internet plays a very important role in our daily lives, in the field of education, 
commerce, literary, etc. It keeps our way of life up-to-date. Moreover, communication 
across the Internet is everywhere, even in aircraft to facilitate communication and support 
for new forms of access to aircraft. In the last 1-2 years, global airlines, including airlines in 
France, use Wi-Fi Internet service on the plane by utilizing current technological advances 
in Wi-Fi Internet connectivity on the aircraft. In France, there has been access to Wi-Fi 
Internet on airplanes since 2008. The rules governing mobile phone services are governed 
by the electronic communications regulations under European law, which mandate each 
Member State to implement relevant and consistent internal legislation.  The French have 
also enacted relevant Internet law, such as the Postal and Electronic Communications Law 
(CPCE) and related decrees to apply to Wi-Fi Internet service access on aircraft. 
  
Keywords: Wi-Fi Internet,  aircraft,  France 
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 ในช่วงหลายปีที่ผ่านมานี้ อุตสาหกรรมการบินมีการแข่งขันกันอย่างมาก ซึ่งหนึ่งในประเด็นการ
แข่งขันนั้น คือ การให้บริการอินเทอร์เน็ตไร้สายบนเครื่องบินในระหว่างการเดินทาง โดยในอดีตการเดินทาง
โดยเครื่องบินนั้นมีกฎระเบียบและข้อห้ามมากมายที่เกี่ยวข้องกับการพกพาอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์และ
เครื่องมือสื่อสารข้ึนเครื่องบิน รวมถึงการใช้อุปกรณ์ดังกล่าวในระหว่างการบิน เห็นได้ว่าในปัจจุบันเริ่มมีการ
เปลี่ยนแปลง คือ สามารถใช้อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์และเครื่องมือสื่อสารส าหรับการใช้อินเทอร์เน็ตไร้สายบน
เครื่องบินได้ แต่รูปแบบและวิธีการเข้าถึงอินเทอร์เน็ตไร้สายบนเครื่องบิน มีความซับซ้อนมากกว่าการใช้
อินเทอร์เน็ตบนพื้นดินที่สามารถเข้าถึงได้อย่างง่ายกว่า 
 ในบทความนี้จะอธิบายทางด้านเทคนิคและทางกฎหมายของการให้บริการใช้อินเทอร์เน็ตไร้สายบน
เครื่องบินเป็นสองส่วน คือ 1. ข้อมูลทั่วไปเก่ียวกับการใช้อินเทอร์เน็ตไร้สายบนเครื่องบิน และ 2. กฎหมายที่
เก่ียวข้องกับการใช้อินเทอร์เน็ตไร้สายบนเครื่องบินของกฎหมายประเทศฝรั่งเศส 
 
1. ข้อมูลทั่วไปที่เกี่ยวกับการใช้อินเทอร์เน็ตไร้สายบนเครื่องบิน 
 
- การใช้อินเทอร์เน็ตไร้สายบนเคร่ืองบินนั้นท าอย่างไร2 
 
 ความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีในปัจจุบนัที่จะใช้ในการเชื่อมต่ออินเทอร์เน็ตไร้สายบนเครื่องบินนัน้  
มีสอง วิธีการ ซึ่งทั้งสองวิธีได้ยืมการใช้งานของสัญญาณโทรศัพท์มือถือมาใช้ ดังนี ้
 1. การติดตั้งเสาอากาศบนพื้นดิน ซึ่งก็คือการใช้เครือข่ายของเสาโทรศัพท์มือถือที่ติดตั้งอยู่บน
พื้นดินในลักษณะของเสาอากาศโทรศัพท์มือถือ เพื่อที่จะส่งข้อมูลไปยังเครื่องบิน เสาอากาศจะท าหน้าที่
เหมือนกับการใช้อินเทอร์เน็ตไร้สายบนพื้นโลก โดยเสาอากาศเหล่านี้จะอยู่ตามเส้นทางการบินของแต่ละ
เที่ยวบิน ดังนั้นจึงกล่าวได้ว่าเครื่องบินจะต้องบินผ่านเส้นทางซึ่งถูกปกคลุมด้วยสัญญาณอินเทอร์เน็ต วิธีการ
นี้มีข้อดีที่ไม่ต้องลงทุนมาก แต่ข้อเสียคือ สามารถติดตั้งได้เฉพาะบนพื้นดิน และไม่สามารถติดตั้งให้
ครอบคลุมได้หมดทุกพื้นที่ เช่น ในทะเล เป็นต้น 
 2. การใช้ดาวเทียมสื่อสาร นิยมใช้ส าหรับเที่ยวบินระยะไกล ซึ่งมีค่าใช้จ่ายค่อนข้างสูง แต่วิ ธีการนี้
จะไม่มีปัญหาในเรื่องเขตแดน และพื้นที่ทางทะเล ด้วยเทคโนโลยี L-band3 ซึ่งปัจจุบันนี้ยังถือว่าช้าและ
ค่อนข้างแพง และมีเทคโนโลยี Ku - Band4 ได้รับความนิยมเป็นอย่างมาก เนื่องจากมีราคาประหยัด และมี
คลื่นความถี่ที่เสถียรภาพ สามารถดาวน์โหลดข้อมูลได้ถึง 50 เมกะไบต์ ซึ่งถือว่าใช้ได้ดีทีเดียวส าหรับการบิน
อยู่เหนือมหาสมุทร ไม่ว่าจะเป็นวิธีใดก็ตามเครื่องบินจะต้องติดตั้งเสาอากาศและโมเด็มเพื่อให้ผู้โดยสาร
สามารถเข้าถึงอินเทอร์เน็ตได้ ซึ่งตอนนี้หลายสายการบินที่เป็นเที่ยวบินขนาดเล็กที่ทางสายการบินให้บริการ
เที่ยวบินระยะสั้นและกลาง ได้ใช้เทคโนโลยี Air to Ground network (ATG-4) ของโกโก (Gogo)  
คือ การติดโมเด็มและเสาอากาศโดยตรงบนเครื่อง โดยใช้โครงสร้างพื้นฐานภาคอากาศและภาคพื้นที่มีอยู่  
ซึ่งจะให้ความเร็วในการดาวน์โหลดสูงถึง 9.8 เมกะบิตต่อวินาที5  
 
 
 
                                                        
2 http://www.clubic.com/actualite-320500-teste-wifi-avion.html 
3 Long Wave คือย่านหนึ่งของสเปกตรัมคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้า อยู่ในยา่นความถี่ที ่1-2 GHz  
4  Kurz-under อยู่ในยา่นความถี่ที่ 12-18 GHz คือย่านหนึ่งของสเปกตรัมคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้า มกีารใช้งานโดยทัว่ไปในการสื่อสาร
ดาวเทียมส าหรับติดต่อกับกระสวยอวกาศและการสื่อสารกับสถานีอวกาศนานาชาติ อกีทั้งยังมีการใช้งานส าหรับการส่งข้อมูลไปยังที่
ห่างไกล 
5 https://www.facebook.com/weloveaeroplane/posts/759971997408248 
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- ขอบเขตของการใช้อินเทอร์เน็ตไร้สายบนเครื่องบิน 
 
 เมือ่กล่าวถึงการใช้อินเทอร์เน็ตไร้สายบนเครื่องบิน สิ่งที่ผู้โดยสารค านึงถึงเป็นส่วนใหญ่ คือเร่ืองของ
ประสิทธิภาพในการใช้งาน โดยจ าเป็นต้องพิจารณาถึงปัจจัยหลายประการ เช่น จ านวนผู้โดยสารบน
เครื่องบิน และกิจกรรมในการใช้งานต่างๆของผู้โดยสารเป็นหลัก อินเทอร์เน็ตบนเครื่องบินไม่สามารถมี
ความเร็วเท่ากับอินเทอร์เน็ตบนพื้นดินได้เนื่องจากปัจจัยที่ได้กล่าวไปแล้วข้างต้น ดังนั้นจึงเป็นเรื่องยากที่จะ
ใช้อินเทอร์เน็ตในท ากิจกรรมกับไฟล์ขนาดใหญ่ได้6 
 
- ค่าใช้จ่ายในการใช้อินเทอร์เน็ตไร้สายบนเครื่องบิน 
 
 การใช้อินเทอร์เน็ตไร้สายสามารถเรียกเก็บเงินได้ดังนี้ คือ ในยุโรปหากผู้โดยสารใช้อินเทอร์เน็ตบน
เครื่องบินผู้โดยสารต้องเสียค่าบริการให้กับสายการบิน แล้วสายการบินจะต้องเสียค่าบริการให้ผู้ให้บริการ
ตามสัญชาติบริษัทของสายการบินนั้นๆ โดยใช้หลักการบริการข้ามเครือข่าย (roaming) เหมือนกับการใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที่ในต่างประเทศ ซึ่งในปัจจุบันเริ่มตั้งแต่วันที่ 15 มิถุนายน 2017 เป็นต้นมา ได้มีการยกเลิก
อัตราค่าบริการข้ามเครือข่ายส าหรับทุกประเทศในสหภาพยุโรป โดยสามารถจ่ายในราคาปกติเหมือนกับอยู่ที่
ประเทศตนเอง7 ส าหรับฝรั่งเศสได้มีการปรับใช้ข้อบังคับของสหภาพยุโรปในกฎหมายภายในแล้วเช่นกัน 
กฎหมายภายในของฝรั่งเศส (ดังจะกล่าวต่อไปในส่วนที่ 2) ได้มีการปรับใช้รวมไปถึงการบริการข้ามเครือข่าย
ทางทะเล และดินแดนโพ้นทะเล8อีกด้วย9 
   

                                                        
6 https://generationvoyage.fr/fonctionnement-wifi-avion/ 
7 Règlement (UE) 2017/920 du Parlement Européen et du conseil  du 17 mai 2017 modifiant le règlement (UE) no 
531/2012  en ce qui concerne les règles applicables aux marchés de gros de l’itinérance 
8 ดินแดนโพ้นทะเล (Territoire d'outre-mer : TOM) และ เขตการปกครองโพ้นทะเล (Départements d'outre-mers : DOM)  
เป็นหน่วยการบริหารของประเทศฝรั่งเศส  
9https://www.arcep.fr/index.php?id=8571&no_cache=0&tx_gsactualite_pi1[uid]=2057&tx_gsactualite_pi1[annee]=&t
x_gsactualite_pi1[theme]=&tx_gsactualite_pi1[motscle]=&tx_gsactualite_pi1[backID]=26&cHash=f136377a81ce4f776
5ce40a175dd09aa : Site de l’Autorité de regulation des communications électroniques et des postes. 
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ตัวอย่างสายการบนิที่ให้บริการอินเทอร์เน็ตไร้สายบนเครื่องบินโดยไม่ต้องเสียคา่บริการ10 
 

สายการบิน Wi-Fi บนเครื่อง ราคาและเงื่อนไข 
Air China มี ฟรี แต่ห้ามการเชื่อมต่อกับสมาร์ทโฟน 
Emirates มี ใฟ้ฟรี 10 Mb / 1$ ส าหรับ 500 Mb เพิ่มเติม 
Hong Kong Airline มี ฟร ี
Jet Blue มี ฟรีส าหรับการท่องอินเทอร์เน็ต แต่ส าหรับสตรีม

มิ่ง คิด 9 $ ต่อชั่วโมง 
Nok Air มี ฟร ี
Norwegian มี ฟร ี
Philippines Airline มี ฟร ี
Turkish Airline มี ฟรีส าหรับผู้โดยสารชั้นบิสเนสขึ้นไป 
ข้อมูลปรับปรุงลา่สุดวนัที่ 21 กุมภาพันธ์ 2017 
 
ตัวอย่าง สายการบนิอ่ืนๆ ที่คิดค่าบริการอินเทอร์เน็ตไร้สายบนเครื่องบิน11 
  

สายการบิน Wi-Fi บนเครื่อง ราคาและเงื่อนไข 
Aeroflot มี $5 (≈5€) : 10 Mb 

$15 (≈14€) : 30 Mb 
$40 (≈37€) : 100 Mb 
$50 (≈47€) : 150 Mb 

Air Asia มี 9 RM (≈2€) pour 3 Mb (Chat plan) 
18 RM (≈4€) pour 10 Mb (Internet plan) 

Air Berlin มี 4,90€, 30 minutes, 20 Mb 
8,90€, 60 minutes, 50 Mb 
13,90€, เที่ยวบินระยะใกล้ 90 Mb 
18,90€, เที่ยวบินระยะไกล 120 Mo 

Air Europe มี 7€ : 15 Mb 
13€ : 30 Mb 
20€ : 50 Mb 
 

Air France มี เร่ิมมีการให้บริการในปี 2017 ส่วนราคาต้อง
สอบถามแต่ละสายการบิน 

British Airways มี £8 (≈9€) ต่อชั่วโมง 
£15 (≈18€) ต่อวัน 

Cathay Pacific มี $ 9.95 (≈9€): 1 ชั่วโมง 

                                                        
10 https://www.skyscanner.fr/actualites/wifi-dans-l-avion-les-compagnies-aeriennes-qui-le-font 
11 https://www.skyscanner.fr/actualites/wifi-dans-l-avion-les-compagnies-aeriennes-qui-le-font 
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สายการบิน Wi-Fi บนเครื่อง ราคาและเงื่อนไข 
$ 12.95 (≈12€) เที่ยวบินน้อยกว่า 6 ชั่วโมง 
$ 19.95 (≈19€) เที่ยวบินนานกว่า 6 ชั่วโมง 

Etihad มี เร่ิมต้นที่ $5 (≈5€) 30 minutes 
EasyJet ไม่มี - 
Ryanair ไม่มี - 
Oman Air มี เร่ิมต้นที่ $10 (≈9€) 
SAS มี 8-12 € 
Thai Airways มี $4,99 (≈5€), 10 Mb 

$8,99 (≈9€), 20 Mb 
$12,99 (≈12€), 30 Mb 
$34,99 (≈33€), 100 Mb 

ข้อมูลปรับปรุงลา่สุดวนัที่ 21 กุมภาพันธ์ 2017 
 
- การใช้อินเทอร์เน็ตไร้สายบนเคร่ืองบินเป็นอันตรายต่อการบินหรือไม่ 
 
 ประเด็นดังกล่าวเป็นประเด็นที่ถูกพบบ่อย ซึ่งสามารถตอบได้ว่าการใช้อินเทอร์เน็ตไร้สายบน
เครื่องบินนั้นไม่ได้รบกวนระบบสัญญาณการบินแต่อย่างใด แต่สิ่งที่ต้องพึงระวัง คือ การปิดอุปกรณ์
อิเล็กทรอนิกส์ทุกครั้งในระหว่างเครื่องบินขึ้นและลงจอด เนื่องจากอาจมีสัญญาณที่สามารถรบกวนอุปกรณ์
การน าทางของเครื่องบินได้ ดังนั้นจึงควรปิดอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ทุกครั้งในระหว่างเครื่องบินขึ้นและลง
จอด12 
 
2. กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการใช้ Wi-Fi บนเครื่องบินในประเทศฝรั่งเศส 
 ภายใต้การประชุม European Conference of Postal and Telecommunications 
Administrations (CEPT)13 วันที่ 8 มีนาคม 2013 ได้มีรายงานสรุปว่า 
 คณะกรรมาธิการยุโรปตัดสินใจที่จะรวมคลื่นความถี่ใหม่ส าหรับการสื่อสารบนเครื่องบิน โครงการนี้
ได้มีการรับฟังความเห็นของประชาชนระหว่างวันที่ 25 มีนาคม ถึงวันที่ 11 เมษายน 2013 หลังจากการ
ประชุมดังกล่าว คณะกรรมาธิการยุโรปก็ได้มีการออก Decision 2013/654/EU14 แก้ไข Decision 
2008/294/CE ขึ้น เพื่อที่จะค านึงถึงค าแนะน าของ CEPT ในการขยายกรอบการใช้งานส าหรับ UMTS15 

                                                        
12 https://generationvoyage.fr/fonctionnement-wifi-avion/ 
13 การประชุม CEPT เป็นการประชุมที่เกีย่วข้องกบักิจการโทรคมนาคม ไปรษณยี์ และสหภาพโทรคมนาคมของยโุรป และประเทศ
สมาชิกในสหภาพยโุรป ปจัุบันมีประทศที่เป็นสมาชิกทั้งหมด 48 ประเทศ โดยการประชุมส่วนใหญ่จะเป็นไปเพื่อการออกนโยบาย
ร่วมกันของแต่ละรัฐสมาชิก และเป็นการสัมมนาของแต่ละรัฐสมาชิก (conférence de plénipotentiaires)  
14 Décision d’exécution de la commission du 12 novembre 2013 (2013/654/UE) modifiant la décision 2008/294/CE 
afin d’y inclure de nouvelles technologies d’accès et bandes de fréquences pour les services de communications 
mobiles à bord des aéronefs (services MCA) 
15 Universal Mobile Telecommunications Systems เป็นหนึ่งในเทคโนโลยีของโทรศัพท์มือถือในยุค 3G ซ่ึงอยู่ในขั้นตอนพัฒนา
ต่อไปยัง 4G ในปัจจุบันรูปแบบพื้นฐานของยูเอ็มทีเอสใช้งาน W-CDMA โดยตามมาตรฐานของ 3GPP และเป็นการตอบรับกับ ITU 
IMT-2000 ส าหรับระบบการสื่อสาร ในบางครั้งจะเรียกยูทีเอ็มเอสวา่ 3GSM เพื่อบ่งบอกถึงเทคโนโลยขีอง 3G และมาตรฐาน GSM 
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และเทคโนโลยี LTE16 และเปิดใช้บริการ Mobile Communications on board Aircraft (MCA) เพื่อจะ
ใช้คลื่นความถี่ 1800 เมกะเฮิรตซ์ และ 2.1 กิกะเฮิรตซ์ขึน้17 
 องค์กรก ากับดูแลกิจการโทรคมนาคมฝรั่งเศส (Autorité de régulation des communications 
électroniques et des postes : ARCEP) มีการก าหนดเงื่อนไขการใช้ 3G / 4G บนเครื่องบินในน่านฟ้า
ของฝรั่งเศสที่ระดับความสูง 3,000 เมตรเหนือพื้นดิน18 ภายใต้กฎการบินพลเรือน นอกเหนือไปจากเงื่อนไข
ที่บัญญัติไว้แล้วตั้งแต่ปี 2008 ส าหรับการใช้ความถี่ 2G บนเครื่องบิน การอนุมัตินี้เกี่ยวข้องกับคลื่นความถี่ 
2.100 เมกะเฮิรตซ์ ส าหรับระบบ 3G และคลื่นความถี่ 1.800 เมกะเฮิรตซ์ ส าหรับระบบ 4G19 ทั้งนี้ ARCEP 
ได้ระบุว่าการก าหนดเงื่อนไขการใช้ 3G / 4G บนเครื่องบินที่ระดับความสูง 3,000 เมตรเหนือพื้นดินนั้นก็
เพื่อเป็นการปกป้องเครือข่ายโทรศัพท์มือถือบนพื้นโลก ซึ่งมาจากหลักการที่ผู้ประกอบการการติดตั้ง
เครือข่ายจะต้องป้องกันการรบกวนที่เป็นอันตรายต่อสัญญาณโทรศัพท์มือถือบนพื้นโลก และขจัดความเสี่ยง
ของการเชื่อมต่อระบบการให้บริการการสื่อสารเคลื่อนที่บนเครื่องบินไปยังเครือข่ายโทรศัพท์มือถือบน
พื้นดิน20  
 
 ความเป็นมาของการเข้าถึงการใช้อินเทอร์เน็ตไร้สายบนเครื่องบินในฝรั่งเศสนั้น เริ่มต้นในปี 2008 
ส าหรับการใช้ความถี่ 2G บนเครื่องบิน โดยคณะกรรมาธิการยุโรปได้ด าเนินการผ่าน Decision 
626/2008/CE21 ในการจัดสรรคลื่นความถี่ 2 กิกะเฮิรตซ์ ในการให้บริการมือถือผ่านดาวเทียมส าหรับการใช้
งานทั่วยุโรป มีสองบริษัทที่ได้รับการคัดเลือก บริษัทแรก คือ Inmarsat Ventures Limited (Inmarsat) 
โดยการตัดสินใจของ ARCEP วันที่ 21 เดือนตุลาคม 2014 ให้อ านาจ Inmarsat ใช้คลื่นความถี่1980-1995 
เมกะเฮิรตซ์ และ 2170-2185 เมกะเฮิรตซ์22 ในการสร้างและการใช้งานเครือข่ายมือถือผ่านดาวเทียมใน
ประเทศฝรั่งเศส 
 Inmarsat เปิดตัวดาวเทียมให้เป็นส่วนหนึ่งของโครงการ EAN (European Aviation Network) 
เพื่อปรับใช้และใช้งานกับเสาอากาศบนพื้นดิน ส าหรับเสริมการบริการและการใช้งานโดยดาวเทียม 
ความสามารถในการปรับใช้เสาอากาศดังกล่าวจะให้บริการภายใต้กรอบการก ากับดูแลในยุโรป Inmarsat 
มุ่งมั่นที่จะช่วยให้การเข้าถึงอินเทอร์เน็ตในเครื่องบินผ่านการเชื่อมต่อ โดยดาวเทียม และเพื่อให้การใช้งานที่
สมบูรณ์เหล่านี้ถ่ายทอดสู่เสาอากาศบนพื้นดิน23  
 บริษัทที่สอง คือ Solaris Mobile Limited ซึ่งใช้คลื่นความถี่ที่ 1995 เมกะเฮิรตซ์และ 2010 
เมกะเฮิรตซ์ ส าหรับการสื่อสารระหว่างพื้นดินและดาวเทียมสื่อสาร  

                                                        
16 Long Term Evolution  เป็นชื่อโครงการของระบบสื่อสารโทรศัพท์มือถอื 4G โดยมีเป้าหมายในการออกแบบใหส้ามารถส่งผ่าน
ข้อมูลได้มากขึ้นและเร็วขึ้น แอลทีอีได้มกีารเปิดตัวในชื่อโทรศัพท์มือถอื 4G LTE โดยเทเลียโซเนรา ในสตอกโฮล์ม และ ออสโล ในวันที ่
14 ธันวาคม 2552 โดยพัฒนาเพิ่มเติมจากระบบยูเอ็มทีเอส ของระบบ 3G 
17 http://www.ariase.com/fr/news/arcep-avion-3g-4g-article-3386.html 
18 http://www.universfreebox.com/article/26869/L-ARCEP-autorise-l-utilisation-de-la-3G-4G-dans-les-avions 
19 http://www.huffingtonpost.fr/2014/07/18/internet-avion-arcep-3g-4g_n_5598128.html 
20 https://www.nextinpact.com/news/88754-larcep-autorise-3g4g-dans-avions-peu-importe-votre-operateur.htm 
21 Décision No 626/2008/CE du parlement européen et du conseil du 30 juin 2008 concernant la sélection et 
l’autorisation de systèmes fournissant des services mobiles par satellite (MSS) 
22 Décision n° 2014-1257 de l'Autorité de régulation des communications électroniques et des postes en date du 
21 octobre 2014 attribuant une autorisation d’utilisation de fréquences radioélectriques à la société Inmarsat 
Ventures Limited pour un réseau ouvert au public du service mobile par satellite 
23https://www.arcep.fr/index.php?id=8571&no_cache=0&tx_gsactualite_pi1[uid]=2070&tx_gsactualite_pi1[annee]=&
tx_gsactualite_pi1[theme]=&tx_gsactualite_pi1[motscle]=&tx_gsactualite_pi1[backID]=26&cHash=05976d40dba0c18
5a374c4cdea10826d 
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 ปัจจุบันฝรั่งเศสได้มีผู้ประกอบการที่ได้ผ่านการคัดเลือกจาก ARCEP แล้ว ดังนี้ บริษัท Halys, 
Inmarsat, Aeromobile, Onair, Bouygues Telecom, Orange, และ SFR โดยมีสามบริษัทที่สามารถ
ให้บริการ Global System for Mobile Communications (GSM) บนเครื่องบินได้ ซึ่งได้แก่ Inmarsat, 
Aeromobile และ Onair ส่วนบริษัทอ่ืนก าลังอยู่ในช่วงพัฒนาให้สามารถใช้ระบบ GSM บนเครื่องบินได้
เนื่องจากยังมีข้อจ ากัดในการให้บริการสื่อสารภาคพื้นดินอยู่ส าหรับคลื่นความถี่ 900 และ 1800 
เมกะเฮิรตซ์24 
 
 ส าหรับกฎระเบียบที่ใช้บังคับกับการให้บริการโทรศัพท์มือถือบนเครื่องบินอยู่ภายใต้กฎระเบียบของ
การสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกส์ ภายใต้ Decision 2008/294 / EC และ Recommendation 2008/295/ 
EC วันที่ 7 เมษายน 2008 25 โดยระบุให้ยึดตามความในกรอบการก ากับดูแลภาคการสื่อสารทาง
อิเล็กทรอนิกส์ ตาม Directive วันที่ 7 มีนาคม 2002 หรือที่เป็นที่รู้จักในชื่อ « Directive autorisation » 
นั่นเอง ซึ่งหลักการการออกใบอนุญาตให้ใช้หลักการ การอนุญาตเป็นการทั่วไป « autorisation générale » 
โดยผ่านการรับฟังความคิดเห็นของสาธารณะก่อนซึ่งจะอนุญาตให้ผู้ประกอบการใด ๆที่ปฏิบัติตาม
ข้อก าหนด และเงื่อนไขพื้นฐานของการอนุญาตสามารถให้บริการได้ โดยไม่จ าเป็นต้องมีกระบวนการคัดเลือก 
เนื่องจากผู้ประกอบการที่มีคุณสมบัติครบถ้วนทุกรายจะได้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการตามที่ก าหนด 
ภายใต้เงื่อนไขเหล่านี้ รัฐสมาชิกแต่ละรัฐมีหน้าที่ในการด าเนินการในกฎหมายระดับชาติของตนตามที่
ก าหนดไว้โดยคณะกรรมาธิการยุโรป เพื่อให้ผู้ประกอบการที่ประสงค์จะให้บริการโทรศัพท์มือถือบน
เครื่องบินในน่านฟ้าของฝรั่งเศส เป็นผู้ตัดสินใจเองว่าจะให้บริการเหล่านี้หรือไม่26 โดยรัฐสมาชิกต้องแจ้งต่อ
คณะกรรมการที่ดูแลในเรื่องดังกล่าวของประเทศตนและรัฐสมาชิกอ่ืน ๆด้วย ส าหรับการลงทะเบียน การ
ให้บริการ MCA บนดินแดนของตน รวมไปถึงการแจ้งการด าเนินการของบริการดังกล่าวในน่านฟ้าที่จด
ทะเบียนนอกสหภาพยุโรป  
 ส าหรับการอนุญาตสายการบินอ่ืนที่จดทะเบียนนอกสหภาพยุโรป ในการให้บริการ MCA ที่จะบิน
ผ่านน่านฟ้าในประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป จะต้องได้รับข้อมูลจากบริษัทที่จะลงทะเบียนการให้บริการ 
MCA โดยเฉพาะและสามารถประยุกต์ใช้บทบัญญัติที่เก่ียวข้องของกฎระเบียบทางวิทยุสื่อสาร « règlement 
des radiocommunications » ของ ITU27  
 นอกจากนี้ยังปรากฏว่า กฎระเบียบที่ใช้บังคับกับการให้บริการโทรศัพท์มือถือบนเครื่องบินสามารถ
แบ่งเป็นสองส่วนคือ กฎของผู้ประกอบการการสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกส์ และกฎส าหรับความปลอดภัยทาง
อากาศอีกด้วย 
 
 ส าหรับหลักเกณฑ์แรกฝรั่งเศสได้บัญญัติไว้ในสองกฎหมายหลักๆ คือ  
 
- กฎหมายไปรษณีย์และการสื่อสารอิเล็กทรอนิกส์ (CPCE) มาตรา L. 33-3 (1) และ มาตรา L. 36-6 

(4°) อันมีวัตถุประสงค์เพื่อชี้แจงเงื่อนไขการติดตั้งเครื่องรับวิทยุเพื่อให้บริการแก่การสื่อสาร

                                                        
24 https://www.arcep.fr/uploads/tx_gspublication/synt-gsm-avions-nov08.pdf 
25  Recommandation de la commission (2008/295/CE) du 7 avril 2008 sur l'autorisation des services de 
communications mobiles à bord des aéronefs (services MCA) dans la Communauté européenne 
26 ARCEP, « Services de communications mobiles à bord des aéronefs », Synthèse de la consultation publique, 10 
septembre – 3 octobre 2008, p. 2. 
27  Recommandation de la commission (2008/295/CE) du 7 avril 2008 sur l'autorisation des services de 
communications mobiles à bord des aéronefs (services MCA) dans la Communauté européenne 
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โทรศัพท์มือถือระบบ GSM ให้เป็นมาตรฐานส าหรับเครื่องบินในน่านฟ้าของฝรั่งเศสที่ระดับความ
สูงเหนือ 3000 เมตร เหนือพื้นดิน28 

- ทางด้านกฎระเบียบของผู้ประกอบการสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกส์เกี่ยวกับการปฏิบัติหน้าที่ตามข้อ
ผูกพันจะได้รับการเติมเต็มด้วยพระราชกฤษฎีกา29 ซึ่งจะระบุภาระผูกพันเกี่ยวกับผู้ประกอบการ
สื่อสารทางอิเล็กทรอนิกส์ในการให้บริการ MCA บนเครื่องบินที่จดทะเบียนในประเทศฝรั่งเศสโดย
ไม่ค านึงถึงประเทศที่บินผ่าน 
 
 การให้บริการ MCA บนเครื่องบินตามที่ระบุไว้ในพระราชกฤษฎีกานั้น มีระเบียบกฎเกณฑ์ของการ
สื่อสารอิเล็กทรอนิกส์อยู่สองข้อ คือ 

- ในแง่ของการใช้คลื่นความถี่บนเครื่องบินในน่านฟ้าของประเทศฝรั่งเศส โดยไม่ค านึงว่าเครื่องบิน
นั้นๆ จะลงทะเบียนไว้ที่ประเทศใดบ้าง กรณีนี้เป็นเร่ืองของการตัดสินใจเป็นกรณีๆ ไป 

- ในแง่ของกฎระเบียบของผู้ประกอบการ MCA บนเครื่องบินที่ลงทะเบียนที่ประเทศฝรั่งเศส ไม่ว่าจะ
บินไปที่ประเทศใด กรณีนี้จะถูกระบุในกฎระเบียบเพิ่มเติม ซึ่งระบุอย่างชัดเจนในข้อบังคับต่าง ๆให้
ผู้ประกอบการ MCA บนเครื่องบินที่จดทะเบียนในฝรั่งเศสต้องปฏิบัติตามอย่างเคร่งครัด ไม่ว่าจะ
บินผ่านน่านฟ้าประเทศใดก็ตาม โดยมีเงื่อนไขในการติดตั้งเครื่องรับวิทยุส าหรับคลื่นความถี่ 1 710 
-1 785 เมกะเฮิรตซ์ และ 1 805-1 880 เมกะเฮิรตซ์ ที่ใช้ส าหรับการบริการโทรศัพท์มือถือบน
เครื่องบินโดยวิธี Base Transceiver Station (BTS)30 ส าหรับการให้บริการการสื่อสารเคลื่อนที่ใน
ระบบ GSM และ คลื่นความถี่ 460-470 เมกะเฮิรตซ์, 921-960 เมกะเฮิรตซ์, 1 805-1 880 
เมกะเฮิรตซ์ และ 2 110-2 170 เมกะเฮิรตซ์ เพื่อป้องกันการเชื่อมต่อของ mobile terminal  
ที่มีเครือข่ายภาคพื้นดิน31 

 
 ส าหรับกฎเพื่อความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัยบนเครื่องบินนั้น  ได้รับการยืนยันจาก
คณะกรรมาธิการยุโรปเมื่อวันที่ 22 พฤษภาคม 2008 ว่าปัญหาความปลอดภัยในการบิน และการใช้งานของ
ระบบโทรศัพท์มือถือบนเครื่องบินถูกรวมอยู่ในใบรับรองการบิน « certificat de navigabilité » และคู่มือ
การใช้เที่ยวบินที่เกี่ยวข้อง « manuel de vol associé » และได้รับการแก้ไขให้เครื่องบินที่ถูกใช้โดย
ผู้ประกอบการขนส่งสาธารณะให้สอดคล้องกับเอกสารเหล่านี้และกฎระเบียบของอากาศยานโดยทั่วไป 
ดังนั้น เจ้าหน้าที่การบินของฝรั่งเศสได้ก าหนดกฎระเบียบในการด าเนินง านของการใช้มือถือ GSM  
ในอากาศยานที่จดทะเบียนในประเทศฝรั่งเศส และระบุวิธีการที่จะด าเนินการเพื่อให้ผู้ประกอบการขนส่ง
สาธารณะเคารพในกฎนั้น ๆโดยไม่จ าเป็นต้องปรับมาตรการ และวิธีการที่ก าหนดโดยกรอบการก ากับดูแลทีม่ี
อยู่ภายใต้ความปลอดภัยการบินพลเรือน แต่ให้อยู่ภายใต้หลักการของ การเคลื่อนย้ายอย่างเสรี  

                                                        
28 Décision n° 2008-1187 de l’Autorité de régulation des communications électroniques et des postes en date du 
6 novembre 2008 précisant les conditions d’utilisation des installations radioélectriques en vue de fournir un 
service de communications mobiles à bord des aéronefs circulant dans l’espace aérien français. 
29 Décision n° 2008-1188 de l'Autorité de régulation des communications électroniques et des postes en date du 
6 novembre 2008 assignant des fréquences aux installations radioélectriques utilisées pour la fourniture de 
services de communications mobiles à bord des aéronefs circulant dans l’espace aérien français 
30  Base Transceiver Station สถานีรับส่งสัญญาณฐาน เป็นอุปกรณ์ที่อ านวยความสะดวกในการสื่อสารไร้สายระหวา่งอุปกรณ์ของ
ผู้ใช้กับเครือข่าย 
31 Décision n° 2008-1187 de l’Autorité de régulation des communications électroniques et des postes en date du 
6 novembre 2008 précisant les conditions d’utilisation des installations radioélectriques en vue de fournir un 
service de communications mobiles à bord des aéronefs circulant dans l’espace aérien français. 
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(libre circulation) ของเคร่ืองบินภายใตอ้นุสัญญาชิคาโกวันที่ 7 ธันวาคม 1944 อันจะใช้สิทธิภายใต้ความ
รับผิดชอบของหน่วยงานระดับชาติส าหรับการลงทะเบียนของเครื่องบินดังกล่าว  ส่วนที่เกี่ยวข้องกับ 
การรักษาความปลอดภัยการบินได้รับการดูแลโดยหน่วยงานควบคุมการบินที่ได้รับมอบหมายการตัดสินใจ
ส าหรับบริการ MCA 32 
 
บทสรุป 
 
 ประเทศฝรั่งเศสได้มีการเข้าถึงการใช้ Wi-Fi บนเครื่องบินในฝรั่งเศสนั้น ตั้งแต่ปี 2008 ทั้งนี้
กฎระเบียบที่ใช้บังคับกับการให้บริการโทรศัพท์มือถือบนเครื่องบินอยู่ภายใต้กฎระเบียบของการสื่อสารทาง
อิเล็กทรอนิกส์ภายใต้ข้อบังคับของยุโรป ซึ่งวางหลักให้แต่ละรัฐสมาชิกได้ด าเนินการตรากฎหมายภายในที่
เกี่ยวข้องและสอดคล้องขึ้น ซึ่งทางฝรั่งเศสเองก็ได้มีการออกกฎหมายภายใน อันได้แก่ กฎหมายไปรษณีย์
และการสื่อสารอิเล็กทรอนิกส์ (CPCE) และพระราชกฤษฎีกาที่เก่ียวข้อง ส่วนในเรื่องของการออกใบอนุญาต
ให้ผู้ประกอบการนั้น ฝรั่งเศสใช้วิธีการอนุญาตเป็นการทั่วไป « autorisation générale » โดยผ่านการรับฟัง
ความคิดเห็นของสาธารณะก่อน ส าหรับกฎเพื่อความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัยบนเครื่องบินนั้น 
ถูกรวมอยู่ในใบรับรองการบิน « certificat de navigabilité » และคู่มือการใช้เที่ยวบินที่เกี่ยวข้อง 
« manuel de vol associé » ทั้งยังอยู่ภายใต้หลักการของ (libre circulation) ของเครื่องบินภายใต้
อนุสัญญาชิคาโกวันที่ 7 ธันวาคม 1944 

                                                        
32 https://www.arcep.fr/fileadmin/reprise/dossiers/gsm/projdec-assignation-freqavions-sept08.pdf 
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การยกเว้นความรับผิดตามสัญญาของผู้ประกอบธรุกิจการบินระหว่างประเทศและการใช้สิทธิ
เรียกร้องค่าเสียหายตามกฎหมายของผู้โดยสารในกรณียกเลิกเที่ยวบิน 

 

สุรางคนา  ล่่ารุ่งเรือง 
วิรตี  ศิริยุทธ์วัฒนา 

บทคัดย่อ 
 บทความนี้น าเสนอถึงปัญหาทางกฎหมายเกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารระหว่างประเทศในกรณีที่
ถูกยกเลิกเที่ยวบิน เนื่องจากประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายที่ใช้บังคับกับการยกเลิกเที่ยวบินระหว่างประเทศ จึงต้อง
พิจารณาจากเงื่อนไขข้อก าหนดและเงื่อนไขการบิน ท าให้ผู้โดยสารไม่ได้รับการเยียวยาที่เหมาะสม 
 ผู้เขียนจึงได้ท าการเปรียบเทียบกฎหมายไทยกับกฎระเบียบสหภาพยุโรปที่ 261/2004 และพระราชบัญญัติ
สิทธิของผู้โดยสารทางอากาศของประเทศฟิลิปปินส์ ด้วยเหตุนี้ผู้เขียนมีความเห็นว่าประเทศไทยควรออกกฎหมาย
คุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารระหว่างประเทศไว้เป็นการเฉพาะ เพื่อให้เกิดความชัดเจนในการได้รับการเยียวยาความ
เสียหาย รวมถึงเพื่อให้สอดคล้องกับมาตรฐานการคุ้มครองของนานาประเทศ  
 
ค่าส่าคัญ  ความรับผิด การบินระหว่างประเทศ ยกเลิกเที่ยวบิน 
 
Abstract 
 This Article presents a legal issue about protecting the rights of passengers in case of 
international flight cancellation. Due to the fact that Thailand does not have any law related to 
international flight cancellation, the contractual terms and conditions are applicable instead. This 
results in an improper treatment to passengers.  
 The authors have compared the law of Thailand with Regulation (EC) No. 261/2004 and 
the Air Passenger Bill of Rights of the Philippines, therefore the authors suggest that Thailand 
should have specific law to protect the rights of international passengers in order to clearly rectify 
the treatment and align with an international protection standard. 
 
Keywords  Liability, International air transport, Flight cancellation 
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บทน่า 
 การขนส่งคนโดยสารทางอากาศนั้น ในช่วงแรกถูกจ ากัดไว้ในกลุ่มผู้โดยสารที่มีฐานะทางการเงิน เนื่องจากค่า
โดยสารค่อนข้างสูง แต่ในระยะเวลาต่อมาการขนส่งมีการพัฒนาท าให้มีสายการบินเกิดขึ้นเป็นจ านวนมาก ส่งผลให้
เกิดการแข่งขันทางการตลาดและมีการปรับลดราคาค่าโดยสารลงจนบคุคลทั่วไปสามารถใช้บริการได้ ท าให้มีผู้โดยสาร
เข้าใช้บริการการเดินทางโดยอากาศยานเป็นจ านวนมาก และสายการบินมิได้มุ่งเน้นที่จะจ าหน่ายบัตรโดยสารในราคา
แพงอีกต่อไป แต่กลับจ าหน่ายบัตรโดยสารราคาถูกซึ่งจะสามารถจ าหน่ายบัตรโดยสารได้จ านวนมาก หรืออาจกล่าวได้
ว่าเป็นการตลาดที่ค านึงถึงปริมาณเป็นส าคัญ การตลาดลักษณะนี้ท าให้ผู้ประกอบการมุ่งเน้นถึงการขายบัตรโดยสาร
จนไม่ค านึงถึงความสามารถในการให้บริการ ท าให้เกิดปัญหาตามมาในภายหลังมากมาย อาทิ การขายบัตรโดยสาร
เกินอัตรา (overbooking) หรือการยกเลิกเที่ยวบิน (flight cancellation) เป็นต้น 
 แม้ว่าในปัจจุบันราคาบัตรโดยสารจะถูกปรับลดลงมาเป็นจ านวนมากแล้วก็ตาม แต่ก็ยังถือว่ามีราคาสูงหาก
เทียบกับกับการขนส่งรูปแบบอ่ืน เนื่องด้วยการขนส่งทางอากาศมีต้นทุนในการขนส่งค่อนข้างสูง ทั้งค่าเชื้อเพลิง  
ค่าภาษีสนามบิน และค่าจ้างลูกเรือซึ่งต้องใช้ทักษะทางวิชาชีพ ด้วยเหตุนี้ท าให้สายการบินต้องพยายามใช้ทรัพยากร
ให้เกิดประโยชน์สูงสุดเพื่อให้คุ้มค่ากับการขึ้นบินต่อครั้ง และหาวิธีที่จะสร้างรายได้ให้กับสายการบินให้ได้มากที่สุด 
โดยสายการบินมักน าค่าใช้จ่ายเหล่านี้รวมเข้ากับค่าโดยสารท าให้ค่าโดยสารมีราคาแพง หรือหากเป็นสายการบิน
ต้นทุนต่ า (Low cost Airline) ผู้ประกอบการมักเรียกเก็บค่าใช้จ่ายอื่นๆ เพิ่มเติมนอกเหนือจากราคาบัตรโดยสาร เช่น 
ค่าโหลดกระเป๋า ค่าอาหาร ค่าเลือกที่นั่ง เป็นต้น และด้วยเหตุที่เครื่องบินแต่ละล ามีราคาสูงมาก หากปล่อยทิ้งไว้ย่อม
ท าให้สายการบินเสียโอกาส และต้องเสียค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุง บางสายการบินจึงน าเครื่องบินทั้งหมดมาใช้ในการ
รับขน และขายบัตรโดยสารเกินกว่าจ านวนที่สามารถรับขนได้จริง ดังนั้นเมื่อเกิดเหตุนอกเหนือความคาดหมาย เช่น 
ไม่สามารถขึ้นบินช่วงเช้าได้เนื่องจากสภาพอากาศไม่เหมาะสม ท าให้ตารางการใช้เครื่องบินไม่เป็นไปตามที่คาดการณ์
ไว้ ส่งผลให้เครื่องบินไม่เพียงพอที่จะใช้รับขนตามที่ได้ขายบัตรโดยสาร และจ าเป็นต้องยกเลิกเที่ยวบิน อันก่อให้เกิด
ความเสียหายเป็นวงกว้าง ดังนั้นส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยจึงควรมีการแก้ไขปัญหานี้อย่างจริงจัง 
เนื่องจากเป็นการยกเลิกการบินทั้งล า ท าให้มีผู้โดยสารที่ได้รับความเสียหายเป็นจ านวนมาก 
 
เนื้อหา 
 จากการศึกษาชุดข้อมูล Passengers Denied Confirmed Space Report  ของ Bureau of 
Transportation Statistics พบว่า การขายบัตรโดยสารเกินอัตรา และปฏิเสธผู้โดยสารเกิดขึ้นอยู่เป็นประจ าทุกปี แต่
ประเทศไทยมีการออกกฎเกณฑ์ในการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารกรณีดังกล่าวไว้เพียงในประกาศกระทรวงคมนาคม 
เรื่องการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 2553 
เท่านั้น ซึ่งประกาศฉบับนี้ได้ก าหนดค านิยามค าว่า “สายการบิน” ให้หมายถึงเฉพาะผู้ได้รับใบอนุญาตให้ประกอบ
กิจการค้าขายในการเดินอากาศแบบประจ าในเส้นทางบินภายในประเทศ1 ดังนั้นประกาศฉบับนี้จึงใช้บังคับกับสาย
การบินของไทยที่มีเส้นทางบินภายในประเทศไทยเท่านั้น และหากผู้โดยสารเห็นว่าผู้ประกอบการไม่ปฏิบัติตามที่
ก าหนดในประกาศฉบับนี้ ผู้โดยสารสามารถร้องเรียนต่อสถาบันการบินพลเรือน (Civil Aviation Training Center) 
ได้2 จะเห็นได้ว่าผู้โดยสารที่จะได้รับประโยชน์จากประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่องการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้
บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ.2553 จึงถูกจ ากัดไว้เฉพาะผู้โดยสารที่เดินทางกับ
สายการบินของไทยและเป็นการเดินทางภายในประเทศไทย 
 

                                                           
 1 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่องการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ 
พ.ศ.2553 ข้อ 2 
 2 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่องการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ 
พ.ศ.2553 ข้อ 10 

https://www.rita.dot.gov/bts/sites/rita.dot.gov.bts/files/subject_areas/airline_information/passengers_denied_confirmed_space_report/2016/index.html
http://r.search.yahoo.com/_ylt=Awr9Ikp8TM5aTvwAK09XNyoA;_ylu=X3oDMTEybmI4ZXE1BGNvbG8DZ3ExBHBvcwMxBHZ0aWQDQjQ1MTdfMQRzZWMDc3I-/RV=2/RE=1523498236/RO=10/RU=https%3a%2f%2fwww.bts.gov%2f/RK=2/RS=vYKWIonTlveitNs4UJMZ7Rcpg1k-
http://r.search.yahoo.com/_ylt=Awr9Ikp8TM5aTvwAK09XNyoA;_ylu=X3oDMTEybmI4ZXE1BGNvbG8DZ3ExBHBvcwMxBHZ0aWQDQjQ1MTdfMQRzZWMDc3I-/RV=2/RE=1523498236/RO=10/RU=https%3a%2f%2fwww.bts.gov%2f/RK=2/RS=vYKWIonTlveitNs4UJMZ7Rcpg1k-
https://www.google.co.th/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=2&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwjkgJD77bPXAhUHp48KHVW_CbAQFggyMAE&url=http%3A%2F%2Fwww.catc.or.th%2F&usg=AOvVaw3ZrAQR0PKsGC7d__Ua_R-U
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 ส าหรับผู้โดยสารที่เดินทางกับสายการบินต่างประเทศ หรือเดินทางในเที่ยวบินระหว่างประเทศนั้นกลับไม่มี
กฎหมายที่ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการในการเยียวยาความเสียหายไว้แต่อย่างใด ท าให้ผู้โดยสารไม่มีหลักประกันที่
ชัดเจนว่าหากถูกสายการบินปฏิเสธไม่ให้เดินทางจะสามารถเรียกร้องค่าเสียหายได้มากน้อยเพียงใด ในกรณีนี้เมื่อไม่มี
กฎหมายก าหนดไว้ จึงต้องพิจารณาจากข้อสัญญาระหว่างคู่กรณี กล่าวคือความตกลงที่ท ากันไว้ขณะท าสัญญาซื้อบัตร
โดยสารซึ่งเป็นช่วงเวลาที่ค าเสนอและค าสนองต้องตรงกันเกิดเป็นความผูกพันตามสัญญา 
 ส่วนประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่องการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการเที่ยวบินเช่าเหมาล า  
พ.ศ.2556 แม้จะมีมาตรการคุ้มครองผู้โดยสารกรณียกเลิกเที่ยวบิน แต่ก็ใช้กับเฉพาะสายการบินที่เดินอากาศแบบไม่
ประจ าที่ให้บริการเที่ยวบินเช่าเหมาล า ดังนั้นในการโดยสารสายการบินตามปกติแบบประจ าทางจึงไม่ตกอยู่ภายใต้
ความคุ้มครองตามประกาศฉบับนี้ 
 ในการท าสัญญาซื้อบัตรโดยสาร ไม่ว่าจะเป็นการซื้อจากสายการบินโดยตรง หรือซื้อผ่านทางระบบ
อินเทอร์เน็ต จะมีการระบุเงื่อนไขข้อก าหนดและเงื่อนไขการบิน (Term and conditions) ไว้ในสัญญา หากผู้โดยสาร
เข้าท าสัญญาถือได้ว่าผู้โดยสารได้ยอมรับเงื่อนไขเหล่านี้โดยปริยาย การที่ประเทศไทยไม่มีการบัญญัติกฎหมาย
คุ้มครองสิทธิผู้โดยสารเส้นทางบินระหว่างประเทศไว้เป็นการเฉพาะจนต้องไปใช้เงื่อนไขข้อก าหนดและเงื่อนไขการบิน 
ก่อให้เกิดปัญหาตามมามากมาย เช่น ผู้โดยสารมีสิทธิได้รับการเยียวยาในระดับต่ า และแต่ละสายการบินก าหนดสิทธิ
ในการเยียวยาที่แตกต่างกัน เนื่องจากแต่ละสายการบินมีอ านาจในการก าหนดเงื่อนไขข้อก าหนดและเงื่อนไขการบิน
ได้เอง ท าให้เงื่อนไขข้อก าหนดและเงื่อนไขการบินของแต่ละสายการบินมีความแตกต่างกัน(4) เป็นผลให้ไม่มีบรรทัด
ฐานที่ชัดเจนแน่นอนในการคุ้มครองสิทธิ นอกจากนี้บางสายการบินยังมีการก าหนดให้น าอนุสัญญาเพื่อการรวบรวม
กฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 (Montreal Convention) หรือ
อนุสัญญาวอร์ซอ (Warsaw Convention) มาใช้บังคับกับสัญญาขนส่ง3 ซึ่งทั้งสองอนุสัญญานั้นมีการบัญญัติความรับ
ผิดที่แตกต่างกันอยู่หลายประการ ท าให้เกิดปัญหาว่าในกรณีที่เกิดความเสียหายขึ้นจะต้องน าอนุสัญญาฉบับใดมาใช้
บังคับ 
 ในทางปฏิบัติสายการบินมักก าหนดข้อยกเว้นความรับผิด โดยระบุว่าสายการบินมีสิทธิเปลี่ยนแปลงเวลาการ
เดินทางได้ไม่ว่าในเวลาใดๆ โดยที่สายการบินไม่จ าเป็นต้องรับผิดชอบไม่ว่ากรณีใดๆ ก็ตามที่เกิดขึ้นกับผู้โดยสารอัน
เนื่องมาจากการเปลี่ยนแปลงดังกล่าว4 และในกรณีที่สายการบินท าการยกเลิกเที่ยวบินเพราะเหตุอันเนื่องมาจาก
สภาวะที่อยู่นอกเหนือการควบคุมของสายการบิน หรือด้วยเหตุผลทางด้านความปลอดภัย หรือด้วยเหตุผลในเชิง
พาณิชย์ สายการบินมีดุลยพินจิในการเลือกด าเนินการอย่างหนึ่งอย่างใด โดยอาจให้ผู้โดยสารเดินทางในเทีย่วบินถัดไป
ที่ยังเหลือที่นั่งว่าง หรือเก็บค่าโดยสารไว้เป็นวงเงินคงเหลือเพื่อใช้ส าหรับการซื้อบัตรโดยสารเที่ยวบินอ่ืนๆ  ของสาย
การบินเดียวกัน แต่จะต้องท าการส ารองที่นั่งใหม่ภายใน 90 วันนับจากก าหนดการเดิม5 สายการบินจะเลือกรับผิด

                                                           
 3 Terms & Conditions, การบินไทย ; “ระบบอนุสัญญามอนทรีออหรืออนุสัญญาวอร์ซออาจน ามาใช้กับการเดินทางของคุณและ
อนุสัญญาเหล่านี้ควบคุมและอาจจ ากดัความรับผิดชอบของผู้ขนส่งทางอากาศส าหรับการเสียชีวิตหรือบาดเจ็บทางกาย กระเป๋าเดินทางสูญหายหรือ
เสียหาย และส าหรับความล่าช้าที่เกิดขึ้น” จากhttps://www.thaiairways.com/en_TH/Terms_condition/contract_of_carriage.page 
 4 Terms & Conditions, แอร์เอเซีย ; “…อย่างไรก็ตามเวลาที่ปรากฏในตารางเที่ยวบิน ก าหนดการ หรือที่อื่นใดนั้นอาจเปลี่ยนแปลงได้
ไม่ว่าเวลาใดๆ แล้วแต่กรณี และสายการบินไม่จ าเป็นต้องรับผิดชอบไม่ว่ากรณีใดๆ ก็ตามที่เกิดขึ้นกับผู้โดยสารอันเนื่องมาจากการเปลี่ย นแปลง
ดังกล่าว” จาก https://www.airasia.com/th/en/about-us/terms-and-conditions-ak.page 
 Terms & Conditions, ไทยไลอ้อนแอร์ ; “เมื่อมีการยกเลิกและ/หรือเปลี่ยนแปลงตารางการบิน สายการบินจะด าเนินการตามข้อ 
11.2 เท่านั้น และจะไม่รับผิดชอบเป็นอย่างอื่นนอกจากที่ระบุไว้” จาก https://www.lionairthai.com/en/Terms-And-Conditions  

 5 Terms & Conditions, แอร์เอเซีย; “ไม่ว่าเวลาใดก็ตาม ภายหลังจากการส ารองที่นั่ง สายการบินฯ อาจท าการเปลี่ยนแปลง ยกเลิก 
ปรับ เล่ือน หรือท าให้เที่ยวบินใดก็ตามล่าช้าออกไป หากมีเหตุอันเนื่องมาจากสภาวะที่อยู่นอกเหนือการควบคุมของสายการบินฯ หรือด้วยเหตุผล
ทางด้านความปลอดภัย หรือด้วยเหตุผลในเชิงพาณิชย์ ในกรณีที่สายการบินฯ จ าเป็นต้องยกเลิกเที่ยวบิน สายการบินฯ จะใช้ดุลยพินิจในการ
ด าเนินการอย่างหนึ่งอย่างใด ดังต่อไปนี้ 
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เพียงประการใดประการหนึ่ง จากสองประการดังกล่าวข้างต้นเท่านั้น และจะไม่รับผิดชอบนอกเหนือจากที่ระบุไว้6  
ในกรณีที่ผู้โดยสารประสงค์จะไม่เดินทางอีกต่อไป ผู้โดยสารสามารถขอรับเงินค่าโดยสารคืนได้เฉพาะกรณีที่ถูกสาย
การบินยกเลิกเที่ยวบิน และ/หรือถูกเปลี่ยนแปลงก าหนดการเดินทาง ก่อนหรือหลังเวลาออกเดินทางเดิมตั้งแต่ 3 
ชั่วโมงขึ้นไปโดยไม่มีเหตุจ าเป็น7  
 ประเด็นปัญหาที่พบคือ การก าหนดข้อยกเว้นเช่นนี้ย่อมเป็นการก าหนดยกเว้นความรับผิดของสายการบิน
ฝ่ายเดียว ทั้งยังระบุข้อความที่เป็นการเอ้ือประโยชน์ให้แก่ตน และผลักภาระให้แก่ผู้โดยสาร ท าให้ผู้โดยสารได้รับ
ความเดือดร้อนเกินสมควร กล่าวคือ สายการบินไม่ต้องรับผิดแม้จะมีการเปลี่ยนแปลงเวลาการเดินทางจากที่ได้ตกลง
ไว้กับผู้โดยสาร ดังนั้นจึงเป็นหน้าที่ของผู้โดยสารที่จะต้องติดตามและตรวจสอบเวลาการเดินทางอยู่เสมอ ทั้งที่การ
เปลี่ยนแปลงเวลาย่อมถือได้ว่าเป็นการผิดสัญญาที่ได้ตกลงกันไว้แต่เดิม นอกจากนี้ข้อก าหนดในลักษณะดังกล่าวยัง
ก าหนดให้ผู้โดยสารมีสิทธิได้รับการชดเชยเพียงไม่กี่กรณีเท่านั้น เช่น สายการบินประกาศยกเลิกเที่ยวบิน และเป็น
สิทธิของสายการบินในการเลือกว่าจะเยียวยาโดยอาศัยวิธีใด มิใช่ให้สิทธิแก่ผู้โดยสารเป็นผู้ตัดสินใจ  
 ประเด็นที่น่าสนใจอีกประการหนึ่งคือ ไม่ว่าสายการบินจะเลือกด าเนินการโดยให้ผู้โดยสารเดินทางใน
เที่ยวบินถัดไป หรือให้ส ารองเที่ยวบินใหม่ภายในเวลาที่ก าหนด ล้วนไม่สะท้อนถึงความเสียหายที่แท้จริง เนื่องจาก
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการยกเลิกเที่ยวบินไม่ได้จ ากัดเฉพาะค่าบัตรโดยสาร แต่ยังมีค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ อาทิ ค่าจองที่
พัก ค่าซื้อบัตรท่องเที่ยวล่วงหน้า ค่าขาดประโยชน์จากการลางานเพิ่มเติม เป็นต้น ส่วนกรณีที่ผู้โดยสารประสงค์ขอรับ
เงินคืน ก็เป็นการผลักภาระให้ผู้โดยสารมีหน้าที่ต้องไปยื่นเอกสารเพื่อขอรับเงินคืน ซึ่งมีขั้นตอนที่ยุ่งยากซับซ้อน  
และต้องใช้ระยะเวลาในการอนุมัติคืนเงิน8 จากที่กล่าวมาข้างต้นจึงอาจกล่าวได้ว่าสิทธิของผู้โดยสารระหว่างประเทศที่
ถูกยกเลิกเที่ยวบินยังไม่ได้รับการคุ้มครองเท่าที่ควร ประกอบกับไม่มีกฎหมายที่จะก าหนดหลักเกณฑ์ขั้นต่ า ท าให้สาย
การบินซึ่งเป็นฝ่ายที่มีอ านาจต่อรองสูงกว่า สามารถออกข้อก าหนดที่มีลักษณะเป็นสัญญาส าเร็จรูปมาใช้บังคับกับ
สัญญารับขนได้  
 สัญญารับขนคนโดยสารระหว่างประเทศอยู่ภายใต้บังคับของพระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาที่ไม่เป็นธรรม 
พ.ศ. 2540 มีลักษณะเป็นสัญญาส าเร็จรูปอย่างหนึ่ง เนื่องจากสายการบินได้ก าหนดข้อสัญญาไว้ล่วงหน้า  
โดยก าหนดให้สิทธิและหน้าที่ของคู่สัญญาเปน็ไปตามที่ระบไุว้ในเงื่อนไขข้อก าหนดและเงื่อนไขการบิน และสายการบนิ
ได้น าสัญญานี้มาใช้ในการประกอบกิจการรับขนของตน9 เมื่อปรากฏว่าข้อตกลงในสัญญารับขนคนโดยสารซึ่งเป็น
สัญญาส าเร็จรูป มีข้อก าหนดที่ท าให้สายการบินได้เปรียบผู้โดยสารเกินสมควร กล่าวคือ การที่สายการบินก าหนด

                                                                                                                                                                                     
(ก) ให้ผู้โดยสารเดินทางไปกับเที่ยวบินถัดไปที่เร็วที่สุดหากยังคงมีที่นั่งว่างอยู่ โดยผู้โดยสารไม่ต้องรับผิดชอบค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นนี้ หรือหาก

จ าเป็นสายการบินฯ จะขยายระยะเวลาของการส ารองที่นั่งของผู้โดยสารออกไป หรือ 

(ข) ให้ผู้โดยสารเก็บยอดค่าโดยสารไว้ในบัญชีเครดิตเป็นวงเงินคงเหลือที่ท่านสามารถน ามาใช้ส าหรับการเดินทางในโอกาสต่อไปได้ โดยท่าน
ต้องท าการส ารองที่นั่งใหม่ภายในระยะเวลา เก้าสิบ (90) วัน นับจากก าหนดการเดินทางเดิม 

 จาก https://www.airasia.com/th/en/about-us/terms-and-conditions-ak.page 
 6 Terms & Conditions, แอร์เอเซีย; “เมื่อมีการยกเลิกและ/หรือเปลี่ยนแปลงตารางการบิน สายการบินจะด าเนินการตามข้อ 9.2 (ก) 
หรือ (ข) เท่านั้น และจะไม่รับผิดชอบเป็นอย่างอื่นนอกจากที่ระบุไว้ ” จาก https://www.airasia.com/th/en/about-us/terms-and-
conditions-ak.page 
 7 Terms & Conditions, แอร์เอเซีย; “หากคุณประสงค์ที่จะยกเลิกการเดินทางด้วยเหตุอันเนื่องมาจากสายการบินฯ ยกเลิกเที่ยวบิน 
และ/หรือ เปลี่ยนแปลงก าหนดการเดินทาง ก่อนหรือหลังเวลาออกเดินทางเดิมตั้งแต่ สาม (3) ชั่วโมง ขึ้นไป คุณสามารถขอรับค่าโดยสารคืนผ่าน
ทางบัญชีธนาคาร บัตรเครดิต หรือบัตรเดบิต ทั้งนี้สายการบินฯ ขอสงวนสิทธิ์ไม่อนุญาตให้ขอคืนเงินในกรณีที่มีความจ าเป็นต้องท าให้เกิดการล่าช้า
ของเที่ยวบิน ยกเลิกเที่ยวบิน และ/หรือ เปลี่ยนแปลงก าหนดการเดินทางในวันเดินทาง” จาก https://www.airasia.com/th/en/about-
us/terms-and-conditions-ak.page 
 8 Terms & Conditions, นกแอร์; “การขอการคืนเงิน จะต้องมีการส่งเอกสาร พร้อมกับต้นฉบับรายละเอียดเที่ยวบิน และ/หรือ 
หมายเลขการจอง หลักฐานในการช าระเงิน และบัตรประชาชน ทั้งนี้บริษัทฯ ขอคืนค่าโดยสารผ่านช่องทางที่ผู้โดยสารช าระมาเท่านั้น โดยใช้เวลา
ด าเนินการ 45 วันท าการ” 
 9 พระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาที่ไม่เป็นธรรม พ.ศ. 2540 มาตรา 3 
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ข้อยกเว้นหรือข้อจ ากัดความรับผิดแม้ตนจะเป็นฝ่ายปฏิบัติผิดสัญญาก็ตาม ย่อมมีผลท าให้ผู้โดยสารรับภาระเกินกว่าที่
วิญญูชนพึงคาดหมายได้ ข้อสัญญาเหล่านี้จึงเป็นข้อสัญญาที่ไม่เป็นธรรม แต่อย่างไรก็ตามข้อสัญญาไม่เป็นธรรมนี้ไม่ใช่
การยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดกรณีความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัยจึงมิได้ตกเป็นโมฆะ10 เพียงแต่จะมีผล
ใช้บังคับได้เท่าที่เป็นธรรมเท่านั้น11 ศาลมีอ านาจเข้าไปตรวจสอบข้อสัญญาได้ว่าเป็นธรรมหรือไม่เพียงใด หากศาลเห็น
ว่าข้อสัญญาข้อใดไม่เป็นธรรม ศาลมีอ านาจแก้ไขได้เพียงเท่าที่เป็นธรรมและพอสมควรแก่กรณี แต่ต้องพึงระวังไว้ว่า
ข้อตกลงที่สายการบินได้เปรียบเกินสมควรเท่านั้นที่จะเป็นข้อสัญญาไม่เป็นธรรม12 ส่วนข้อตกลงอ่ืนๆ ยังคงมีผล
ตามเดิม13  
 ก่อนที่จะมีการตราพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ขึ้นนั้น ในกรณีที่
ผู้โดยสารถูกยกเลิกเที่ยวบินระหว่างประเทศ ต้องพิจารณาจากเงื่อนไขข้อก าหนดและเงื่อนไขการบิน เนื่องจากเป็นข้อ
สัญญาที่คู่กรณีตกลงท าขึ้นตามหลักความศักดิ์สิทธิ์ในการแสดงเจตนา (Autonomy of Will) แต่หากเป็นข้อก าหนดที่
ขัดต่อความสงบเรียบร้อย หรือกรณีที่ไม่ได้มีข้อก าหนดไว้ จึงไปพิจารณาจากประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์14  
แต่เมื่อพระราชบัญญัติดังกล่าวมีผลบังคับใช้ ข้อพิพาทที่อยู่ภายใต้ขอบเขตตามพระราชบัญญัตินี้ ก็จะกระท าได้เฉพาะ
ภายใต้พระราชบัญญัตินี้เท่านั้น และจะไปใช้กฎหมายอ่ืนได้เพียงเท่าที่ไม่ขัดหรือแย้งกับพระราชบัญญัตินี้เนื่องจาก
พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 7/4 ก าหนดให้ ข้อก าหนดใดๆ ที่คู่สัญญามุ่ง
หมายที่จะไม่ใช้กฎเกณฑ์ที่ก าหนดในพระราชบัญญัตินี้ ย่อมเป็นโมฆะ 
 อย่างไรก็ตามพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศฯ แม้จะใช้กับการขนส่งระหว่างประเทศ แต่ก็มิได้บัญญัติ
ไว้ครอบคลุมทุกกรณี กล่าวคือ มีขอบเขตเฉพาะกรณีที่คนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บทางร่างกาย15 
สัมภาระลงทะเบียนหรือไม่ลงทะเบียนถูกท าลาย สูญหาย หรือเสียหาย16 รับขนคนโดยสารหรือสัมภาระล่าช้า17 ของ
ถูกท าลาย สูญหาย หรือเสียหาย18 รับขนของล่าช้า19 ประกอบกับมาตรา 54 ก าหนดให้เรียกค่าเสียหายได้ในการรับ
ขนคนโดยสาร สัมภาระ และของ20 ดังนั้นบุคคลที่จะใช้สิทธิฟ้องเรียกค่าเสียหายโดยอาศัยพระราชบัญญัติการรับขน
ทางอากาศฯจะต้องเป็นความเสียหายจากเหตุข้างต้นเท่านั้น 
 ส าหรับการถูกปฏิเสธไม่ให้ขึ้นบินเนื่องจากมีการขายบัตรโดยสารเกินอัตรา หรือการถูกยกเลิกเที่ยวบิน ยัง
เป็นที่ถกเถียงกันในกลุ่มนักวิชาการว่า การที่สายการบินได้เลือกด าเนินการแก้ไขโดยให้ขึ้นบินในเที่ยวบินอ่ืน จะถือได้
หรือไม่ว่าเป็นการรับขนคนโดยสารล่าช้า ในประเด็นนี้ผู้เขียนเห็นว่าถือไม่ได้ว่าเป็นการรับขนล่าช้า แต่เป็นการ

                                                           
 10 พระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาที่ไม่เป็นธรรม พ.ศ. 2540  มาตรา 8 
 11 ศริญญา โสภณโชติสมบูรณ์ , “มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมข้อตกลงยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิด ,” 
(สารนิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2547), น.39. 
 12 จรัญ ภักดีธนากุล, “สรุปสาระส าคัญพระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาที่ไม่เป็นธรรม พ.ศ. 2540,” ดุลพาห 45 (มกราคม-มิถุนายน 
2541): น.93. 
 13 เทียบเคียงค าพิพากษาฎีกาที่ 1989/2552 “… ข้อ 8 ที่ให้จ าเลยต้องรับผิดต่อโจทก์อยู่แล้ว ถือเป็นการเอาเปรียบจ าเลยเกินสมควร
และเป็นการผลักภาระให้จ าเลยต้องรับผิดเกินกว่าวิญญูชนทั่วไปจะคาดหมายได้ตามปกติ อันเข้าลักษณะข้อสัญญาที่ไม่เป็นธรรม ข้อตกลงการใช้
บัตรวีซ่า ข้อ 8 จึงไม่มีผลใช้บังคับ ” 
 14 หมายเหตุท้ายพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 
 15 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 10 
 16 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 11 
 17 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 12 
 18 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 37 
 19 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 38 
 20 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 54 “การฟ้องเรียกค่าเสียหายในการรับขนคนโดยสาร 
สัมภาระ และของ ไม่ว่าจะฟ้องในมูลคดีตามพระราชบัญญัตินี้ มูลหนี้ตามสัญญา หนี้ที่เกิดจากมูลละเมิด หรือมูลหนี้อื่น จะกระท าได้เฉพาะภายใต้
บังคับแห่งเง่ือนไขและเกณฑ์จ ากัดความรับผิดที่บัญญัติไว้ในพระราชบัญญัตินี้ 
 ผู้เสียหายไม่อาจได้รับค่าเสียหายเชิงลงโทษ หรือค่าเสียหายอื่นที่มิใช่ค่าสินไหมทดแทนจากการฟ้องคดีตามวรรคหนึ่ง” 

http://beyond.library.tu.ac.th/cdm/search/searchterm/%E0%B8%A8%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%8D%E0%B8%8D%E0%B8%B2%20%E0%B9%82%E0%B8%AA%E0%B8%A0%E0%B8%93%E0%B9%82%E0%B8%8A%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%AA%E0%B8%A1%E0%B8%9A%E0%B8%B9%E0%B8%A3%E0%B8%93%E0%B9%8C./mode/exact
http://beyond.library.tu.ac.th/cdm/search/searchterm/%E0%B8%A1%E0%B8%B2%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%81%E0%B8%8E%E0%B8%AB%E0%B8%A1%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B9%83%E0%B8%99%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%9A%E0%B8%84%E0%B8%B8%E0%B8%A1%E0%B8%82%E0%B9%89%E0%B8%AD%E0%B8%95%E0%B8%81%E0%B8%A5%E0%B8%87%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B9%80%E0%B8%A7%E0%B9%89%E0%B8%99%E0%B8%AB%E0%B8%A3%E0%B8%B7%E0%B8%AD%E0%B8%88%E0%B8%B3%E0%B8%81%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%9A%E0%B8%9C%E0%B8%B4%E0%B8%94
http://beyond.library.tu.ac.th/cdm/search/searchterm/%E0%B8%99%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%9A%E0%B8%B1%E0%B8%93%E0%B8%91%E0%B8%B4%E0%B8%95/mode/exact
http://beyond.library.tu.ac.th/cdm/search/searchterm/%E0%B8%84%E0%B8%93%E0%B8%B0%E0%B8%99%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C/mode/exact
http://beyond.library.tu.ac.th/cdm/search/searchterm/%E0%B8%A1%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%A7%E0%B8%B4%E0%B8%97%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%A5%E0%B8%B1%E0%B8%A2%E0%B8%98%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C/mode/exact
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ด าเนินการเยียวยาความเสียหายโดยการเปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน เนื่องจากมิใช่การเดินทางโดยเที่ยวบินเดิมแต่ไปถึง
จุดหมายปลายทางล่าช้ากว่าก าหนด  
 จะเห็นได้ว่าการถูกยกเลิกเที่ยวบินนั้น มิใช่กรณีที่คนโดยสารถึงแก่ความตาย บาดเจ็บ หรือถึงจุดหมาย
ปลายทางล่าช้า ดังนั้นจึงไม่ใช่เหตุที่อยู่ภายใต้พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศฯ ผู้โดยสารจึงไม่อาจเรียกร้อง
ค่าเสียหายโดยอาศัยพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศฯได้ จึงต้องกลับไปใช้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  
บรรพ3 ลักษณะ8 หมวด2 เรื่องการรับขนคนโดยสาร แต่ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 634 ก็บัญญัติ
เพียงว่า “ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดต่อคนโดยสารในความเสียหายอันเกิดแก่ตัวเขา หรือในความเสื่อมเสียอย่างใด ๆ อัน
เป็นผลโดยตรง แต่การที่ต้องชักช้าในการขนส่ง…” โดยไม่ได้ก าหนดว่าการรับผิดนั้นจะต้องด าเนินการอย่างใดบ้าง 
และมีขอบเขตครอบคลุมเฉพาะความเสียหายอันเกิดแต่ชีวิต ร่างกาย หรือการรับขนคนโดยสารชักช้า ดังนั้นจึงมี
ขอบเขตเช่นเดียวกับพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศฯ ท าให้กรณีที่ถูกยกเลิกเที่ยวบิน ผู้โดยสารไม่อาจใช้สิทธิ
เรียกร้องตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บรรพ3 ลักษณะ8 หมวด 2 เรื่องการรับขนคนโดยสารได้ ในที่สุด
ผู้โดยสารจึงต้องกลับมาใช้เงื่อนไขข้อก าหนดและเงื่อนไขการบินตามเดิม ซึ่งตามที่ได้กล่าวไว้แล้วในข้างต้นว่าเงื่อนไข
ข้อก าหนดและเงื่อนไขการบินนั้นถูกก าหนดโดยสายการบิน และมิได้มีกฎหมายภายในเข้ามาควบคุมกฎเกณฑ์ขั้นต่ า 
ท าให้ผู้โดยสารไม่ได้รับการเยียวยาตามความเสียหายที่เกิดขึ้นจริง 
 ด้วยเหตุที่ในสัญญารับขนทางอากาศมักจะก าหนดให้สิทธิและหน้าที่ของคู่สัญญาเป็นไปตามที่ก าหนดไว้ใน
เงื่อนไขข้อก าหนดและเงื่อนไขการบิน ดังนั้นเงื่อนไขข้อก าหนดและเงื่อนไขการบินจึงถือเป็นส่วนหนึ่งของสัญญาด้วย 
หากปรากฏว่าสายการบินไม่ได้ด าเนินการเยียวยาตามที่ระบุไว้ในเงื่อนไขข้อก าหนดและเงื่อนไขการบิน ผู้โดยสาร
สามารถใช้สิทธิทางศาล โดยการฟ้องสายการบินเป็นคดีแพ่งฐานผิดสัญญารับขนทางอากาศต่อศาลที่มีเขตอ านาจได้ 
ในการฟ้องคดีฐานผิดสัญญานั้น การที่สายการบินไม่ช าระหนี้ในส่วนของตนให้ถูกต้องตามความประสงค์อันแท้จริง
แห่งมูลหนี้ ผู้โดยสารมีสิทธิร้องขอต่อศาลให้สั่งบังคับช าระหนี้โดยเฉพาะเจาะจงได้ตามประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ มาตรา 213 และเมื่อการไม่ช าระหนี้นั้นก่อให้เกิดความเสียหายขึ้น ผู้โดยสารยังคงมีสิทธิเรียกเอาค่าสินไหม
ทดแทนเพื่อความเสียหายได้อีกด้วยตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 215 เนื่องจากการเรียกค่าเสียหาย
เป็นความรับผิดต่างหากจากการบังคับช าระหนี้ แต่การเรียกค่าเสียหายนั้นประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 
222 ก าหนดให้ผู้โดยสารจะเรียกได้เฉพาะค่าเสียหายตามปกติที่ย่อมเกิดขึ้นแต่การไม่ช าระหนี้ หากเป็นค่าเสียหายอัน
เกิดแต่พฤติการณ์พิเศษ ผู้โดยสารจะเรียกได้ต่อเมื่อสายการบินคาดเห็นหรือควรคาดเห็นได้ล่วงหน้าว่าจะเกิดความ
เสียหายดังกล่าวขึ้น จากบทบัญญัติมาตรานี้จะเห็นได้ว่าผู้โดยสารสามารถเรียกคืนค่าบัตรโดยสารได้เนื่องจากเป็น
ค่าเสียหายตามปกติ แต่ค่าเสียหายอื่นๆ นอกเหนือจากค่าบัตรโดยสาร เช่น ค่าที่พัก ค่าบัตรท่องเที่ยวที่ได้ซื้อล่วงหน้า 
จะเป็นปัญหาในการตีความกฎหมายและหน้าที่น าสืบของฝ่ายผู้โดยสารว่าค่าใช้จ่ายเหล่านี้ถือเป็นค่าเสียหายตามปกติ
ที่สายการบินต้องรับผิดชอบด้วยหรือไม่ 
 แม้ว่าผู้โดยสารสามารถใช้สิทธิเรียกร้องฐานผิดสัญญาตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ได้ แต่การใช้
สิทธิเรียกร้องด้วยวิธีการนี้ นอกจากจะไม่สอดคล้องกับลักษณะพิเศษของการรับขนของทางอากาศระหว่างประเทศ
แล้ว ยังเป็นการก่อให้เกิดภาระแก่ผู้โดยสารซึ่งเป็นผู้ที่ได้รับความเสียหายเกินสมควร เนื่องจากในการใช้สิทธิทางศาลมี
ค่าใช้จ่ายค่อนข้างสูง และใช้ระยะเวลาในการด าเนินการค่อนข้างนาน หากผู้โดยสารประสงค์จะฟ้องสายการบินเป็น
คดีแพ่งทั่วไป ผู้โดยสารต้องติดต่อว่าจ้างทนายความเพื่อให้ด าเนินการยื่นฟ้องคดีต่อศาลซึ่งมีค่าใช้จ่ายเป็นจ านวนมาก 
อีกทั้งยังต้องเสียค่าฤชาธรรมเนียมต่างๆ ซึ่งเมื่อน ามาค านวณแล้วอาจไม่คุ้มกับค่าสินไหมทดแทนที่จะได้รับจากสาย
การบินหากศาลพิพากษาให้ผู้โดยสารชนะคดี นอกจากนี้ในประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งมาตรา 84/1 ยัง
ก าหนดให้คู่ความฝ่ายที่กล่าวอ้างข้อเท็จจริง มีภาระการพิสูจน์ข้อเท็จจริงนั้น ดังนั้นการที่ผู้โดยสารเป็นฝ่ายน าคดีไป
ฟ้องต่อศาล ผู้โดยสารจึงมีภาระที่จะต้องน าพยานหลักฐานมาสืบเพื่อพิสูจน์ให้ศาลเห็นว่าสายการบินเป็นผู้กระท าผิด
ตามสัญญาและก่อให้เกิดความเสียหายแก่ตน หากผู้โดยสารไม่สามารถหาพยานหลักฐานมาน าสืบ หรื อไม่สามารถ
พิสูจน์ให้ศาลเห็นตามที่ได้ฟ้องคดีไว้ ศาลย่อมพิพากษายกฟ้องและไม่สั่งให้สายการบินชดใช้เงินตามฟ้อง  ด้วยเหตุนี้

http://www.kodmhai.com/m2/m2-5/thailaw2-5.html
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การใช้สิทธิตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์จึงยังไม่ใช่วิธีที่จะแก้ปัญหาเรื่องการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารอย่าง
แท้จริง 
 
สรุป 
 จากที่กล่าวมาสรุปได้ว่า ประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายที่คุ้มครองสิทธิผู้โดยสารในกรณีที่ถูกยกเลิกเที่ยวบิน 
เนื่องจากพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 และประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์
เร่ืองการรับขนคนโดยสาร แม้จะใช้บังคับกับสายการบินระหว่างประเทศด้วย แต่ไม่ครอบคลุมถึงการยกเลิกเที่ยวบิน 
ส่วนประกาศกระทรวงคมนาคมเรื่องการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบิน
ประจ าภายในประเทศ พ.ศ.2553 แม้จะมีการคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารที่ถูกยกเลิกเที่ยวบิน แต่ก็ไม่ได้ใช้บังคับกับสาย
การบินระหว่างประเทศ จากการศึกษาพบว่าในหลายๆ ประเทศมีการออกกฎระเบียบที่ก าหนดหน้าที่ของสายการบิน
ในกรณีที่ไม่ได้ปฏิบัติตามสัญญารับขนระหว่างประเทศ ซึ่งรวมถึงการยกเลิกเที่ยวบินด้วย เช่น กฎระเบียบสหภาพ
ยุโรป 261/2004 เป็นต้น ซึ่งเมื่อน ามาเปรียบเทียบกับกฎระเบียบที่มีอยู่ในประเทศไทย สามารถเทียบได้กับประกาศ
กระทรวงคมนาคมฯดังนี้ 
 ประกาศกระทรวงคมนาคมเรื่องการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบิน
ประจ าภายในประเทศ พ.ศ.2553 มีผลใช้บังคับเมื่อวันที่ 6 พฤศจิกายน พ.ศ.255321 เป็นหลักเกณฑ์ให้ผู้ประกอบ
กิจการค้าขายในการเดินอากาศยึดถือและปฏิบัติตาม เพื่อคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทย
และเป็นเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ และเป็นการยกเลิกประกาศฉบับเดิมคือ ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง
สิทธิของผู้โดยสารซึ่งใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ.255022 ในประกาศ
กระทรวงคมนาคมฯ พ.ศ.2553 ก าหนดให้ผู้โดยสารที่จะได้รับความคุ้มครองได้แก่ ผู้โดยสารที่เดินทางในเส้นทางบิน
ประจ าภายในประเทศเท่านั้น23 หากถูกยกเลิกเที่ยวบิน หรือปฏิเสธการขนส่ง สายการบินมีหน้าที่ต้องด าเนินการ
ตามที่ได้ก าหนดไว้ในประกาศ 3 ประการ กล่าวคือ 
 ประการแรก ผู้โดยสารมีสิทธิเลือกได้ว่าประสงค์จะรับเงินค่าโดยสารคืนเต็มจ านวน หรือส าหรับส่วนที่ยัง
ไม่ได้เดินทาง หรือเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินเพื่อเดินทางไปสถานที่เดิมหรือสถานที่ใกล้เคียง  โดยเร็วที่สุดหรือตามวันที่
ผู้โดยสารต้องการหากสายการบินสามารถจัดหาที่นั่งว่างให้ได้ โดยที่ผู้โดยสารไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมแต่หาก
เที่ยวบินใหม่มีราคาต่ ากว่าเดิม สายการบินต้องช าระส่วนต่างคืนให้แก่ผู้โดยสาร หรือเปลี่ยนไปเดินทางโดยการขนส่ง
รูปแบบอ่ืนเพื่อเดินทางไปสถานที่เดิมหรือสถานที่ใกล้เคียงโดยเร็วที่สุด หากการขนส่งรูปแบบใหม่มีราคาต่ ากว่าเดิม 
สายการบินต้องช าระส่วนต่างคืนให้แก่ผู้โดยสาร  
 ประการที่สอง สายการบินต้องจัดหาอาหารและเครื่องดื่มให้แก่ผู้โดยสารตามความเหมาะสมโดยพิจารณา
ความเหมาะสมจากระยะเวลาที่ผู้โดยสารต้องรอขึ้นเครื่องบินในคราวถัดไป และจัดหาอุปกรณ์ติดต่อสื่อสารให้แก่
ผู้โดยสารตามความเหมาะสม เช่น โทรศัพท์ โทรสาร หรือจดหมายอิเล็กทรอนิกส์ เป็นต้น นอกจากนี้หากปรากฏว่า
ผู้โดยสารต้องรอเที่ยวบินใหม่เป็นเวลาเกินกว่า 1 วัน สายการบินต้องจัดหาที่พักให้แก่ผู้โดยสาร พร้อมจัดหาการขนส่ง
ระหว่างที่พักและสนามบิน โดยไม่คิดค่าใช้จ่าย 
 ประการที่สาม นอกจากที่สายการบินต้องด าเนินการตามสองประการข้างต้นแล้ว ก่อนที่ผู้โดยสารจะออก
เดินทาง สายการบินมีหน้าที่ต้องจ่ายเงินค่าชดเชยจ านวน 1,200 บาท เว้นแต่สายการบินจะพิสูจน์ได้ว่า (1) สายการ
บินไดแจ้งขาวการยกเลิกเที่ยวบินและทางเลือกในการเดินทางอ่ืนๆ ใหผูโดยสารทราบล่วงหน้าไมน้อยกวา 3 วัน (2) 

                                                           
 21 ประกาศกระทรวงคมนาคมเร่ืองการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ 
พ.ศ.2553 ข้อ 11 
 22 ประกาศกระทรวงคมนาคมเร่ืองการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ 
พ.ศ.2553 ข้อ 1 
 23 ประกาศกระทรวงคมนาคมเร่ืองการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ 
พ.ศ.2553 ข้อ 3 
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แจ้งล่วงหน้าไม่ถึง 3 วันแต่เที่ยวบินใหม่เดินทางออกก่อนหรือหลังก าหนดเดิม และไปถึงจุดหมายปลายทางเร็วหรือช้า
กว่าก าหนดเดิมไมเกิน 3 ชั่วโมง หรือ (3) การยกเลิกเที่ยวบินเกิดจากเหตุสุดวิสัยซึ่งอยูนอกเหนือการควบคุมของสาย
การบิน หรือเก่ียวกับความปลอดภัย หรือพนักงานนัดหยุดงาน หากสายการบินไม่ต้องการจะจ่ายเงินชดเชย สายการ
บินมีภาระที่จะต้องพิสูจน์ให้ได้ว่าเข้าข้อยกเว้นข้อใดข้อหนึ่งในสามประการดังกล่าว มิฉะนั้นสายการบินมี หน้าที่ต้อง
จ่ายเงินค่าชดเชยแก่ผู้โดยสารตามที่ก าหนดไว้24 
 ในกรณีที่สายการบินมีหน้าที่ต้องคืนเงิน เป็นดุลยพินิจของผู้โดยสารที่จะเลือกวิธีการช าระเงินคืนแก่ตน เช่น 
ให้ช าระคืนด้วยเงินสด โอนผานบัญชีธนาคาร หรือเช็คธนาคารก็ได้ ขึ้นอยู่กับความต้องการของผู้โดยสารเป็นหลัก หาก
สายการบินประสงค์จะคืนเป็นบัตรก านัล (travel vouchers) และ/หรือสิ่งอ่ืนจะท าได้ต่อเมื่อได้รับความยินยอมจาก
ผู้โดยสารแล้วเท่านั้น แต่ไม่ว่าผู้โดยสารจะเลือกวิธีช าระเงินคืนแบบใด สายการบินก็จะต้องด าเนินการคืนเงินให้เสร็จ
สิ้นภายในระยะเวลาที่ประกาศฯก าหนด กล่าวคือ หากผู้โดยสารท าการซื้อบัตรโดยสารด้วยเงินสด สายการบินจะต้อง
คืนเงินภายใน 7 วัน แต่หากผู้โดยสารท าการซื้อบัตรโดยสารด้วยบัตรเครดิต สายการบินจะต้องคืนเงินภายใน 45 วัน25 
 ประกาศกระทรวงคมนาคมฯ เป็นการที่รัฐออกประกาศมาคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารเป็นการทั่วไป ดังนั้น
สิทธิตามประกาศฉบับนี้จึงเป็นสิทธิที่ได้มาตามกฎหมายมหาชน กล่าวคือ สายการบินมีหน้าที่ต้องกระท าการตามที่
ก าหนด เมื่อผู้โดยสารได้รับการเยียวตามประกาศฉบับนี้แล้ว ไม่ตัดสิทธิที่จะเรียกค่าสินไหมทดแทนตามสัญญาอีก 
และหากสายการบินมีการก าหนดมาตรการคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารไว้สูงกว่าประกาศนี้ ให้สายการบินด าเนินการตาม
มาตรการที่สูงกว่า26 
 เหตุที่ประกาศกระทรวงคมนาคมฯ ไม่ครอบคลุมถึงเส้นทางบินระหว่างประเทศเนื่องจากรัฐสามารถใช้
อ านาจนั้นเหนือบุคคล หรือทรัพย์สินที่อยู่ในดินแดนของตนได้ อ านาจนั้นรวมถึงสิทธิโดยชอบธรรมในการออก
กฎหมายมาใช้บังคับภายในดินแดนของตนด้วย ด้วยเหตุนี้รัฐบาลไทยจึงออกประกาศโดยก าหนดให้ใช้บังคับเฉพาะ
เส้นทางบินภายในประเทศเท่านั้น อย่างไรก็ตามผู้เขียนเห็นว่าประกาศที่ออกโดยรัฐไทยสามารถใช้ครอบคลุมไปถึงการ
รับขนระหว่างประเทศได้ หากว่าการรับขนนั้นมีจุดเกาะเกี่ยวกับประเทศไทย ดังเช่น กฎระเบียบสหภาพยุโรป  และ
พระราชบัญญัติสิทธิผู้โดยสารทางอากาศของประเทศฟิลิปปินส์ซึ่งก าหนดให้ครอบคลุมไปถึงการรับขนระหว่าง
ประเทศเช่นกัน หากประเทศไทยมีการแก้ประกาศให้ครอบคลุมถึงเส้นทางระหว่างประเทศ ก็จะสามารถใช้บังคับได้
ดังเช่นสหภาพยุโรป และประเทศฟิลิปปินส์ (ดูหัวข้อ: เปรียบเทียบกฎหมายไทย สหภาพยุโรป และประเทศฟิลิปปินส์) 
 
กฎระเบียบสหภาพยุโรป 
 กฎระเบียบสหภาพยุโรปที่ 261/2004 (Regulation (EC) No. 261/2004)27 เป็นกฎทั่วไปเกี่ยวกับการจ่าย
ค่าชดเชยและการให้ความช่วยเหลือแก่ผู้โดยสาร ในกรณีที่ผู้โดยสารถูกปฏิเสธไม่ให้เดินทาง และยกเลิกเที่ยวบิน หรือ
เที่ยวบินล่าช้าเป็นเวลานาน โดยมีผลใช้บังคับเมื่อวันที่ 17 กุมภาพันธ์ พ.ศ.2548 และมีผลผูกพันกับทุกประเทศ
สมาชิกในสหภาพยุโรป28  ในระเบียบก าหนดให้กฎระเบียบนี้ใช้บังคับกับผู้โดยสารที่เดินทางออกจากสนามบินของรัฐ
สมาชิก และผู้โดยสารที่เดินทางออกจากสนามบินของประเทศที่สามเพื่อไปยังสนามบินของรัฐสมาชกิ เว้นแต่ผู้โดยสาร

                                                           
 24 ประกาศกระทรวงคมนาคมเร่ืองการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ 
พ.ศ.2553 ข้อ 5 
 25 ประกาศกระทรวงคมนาคมเร่ืองการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ 
พ.ศ.2553 ข้อ 6 
 26 ประกาศกระทรวงคมนาคมเร่ืองการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ 
พ.ศ.2553 ข้อ 9 
 27 Regulation (EC) No 261/2004 of the European Parliament and of the Council of 11 February 2004 establishing 
common rules on compensation and assistance to passengers in the event of denied boarding and of cancellation or long 
delay of flights, and repealing Regulation (EEC) No 295/91  
 28 Regulation (EC) No 261/2004 Article 19 “This Regulation shall enter into force on 17 February 2005 
This Regulation shall be binding in its entirety and directly applicable in all Member States.” 
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จะได้รับค่าชดเชยในประเทศที่สามแล้ว ถ้าเป็นการเดินทางโดยสายการบินของสหภาพยุโรป29 ดังนั้นผู้โดยสารที่จะ
ได้รับสิทธิตามกฎระเบียบของสหภาพยุโรป ได้แก่ 
  ประการแรก เส้นทางการบินที่บินภายในสหภาพยุโรป ไม่ว่าจะเป็นสายการบินของสหภาพยุโรปหรือไม่
ก็ตาม  
  ประกาศที่สอง เส้นทางการบินที่บินจากนอกสภาพยุโรป เข้ามายังในสหภาพยุโรป และเป็นสายการบิน
ของสหภาพยุโรป 
  ประการที่สาม เส้นทางการบินที่บินจากในสหภาพยุโรป ไปยังนอกสหภาพยุโรป ไม่ว่าจะเป็นสายการ
บินของสหภาพยุโรปหรือไม่ก็ตาม30 
 ในกรณีที่ผู้โดยสารถูกยกเลิกเที่ยวบิน ผู้โดยสารสามารถใช้สิทธิเรียกร้องได้ตามที่ระเบียบก าหนดไว้ดังต่อไปนี้ 
  ประการแรก ผู้โดยสารมีสิทธิเลือกระหว่างการขอรับเงินคืนเต็มจ านวน หรือรับเงินคืนส าหรับส่วนที่ยัง
ไม่เดินทาง และหากผู้โดยสารไม่ประสงค์จะเดินทางต่อไปแต่ต้องการกลับไปยังประเทศที่ได้เดินทางมา ผู้โดยสารมี
สิทธิได้รับเงินคืนในส่วนที่ได้เดินทางไปแล้วด้วย ซึ่งสายการบินต้องด าเนินการคืนเงินให้เสร็จสิ้นภายใน 7 วัน  
หรือเลือกที่จะเดินทางต่อไปยังจุดหมายปลายทางเดิม ซึ่งผู้โดยสารมีสิทธิเลือกได้ว่าจะเดินทางโดยเร็วที่สุดด้วยการ
ขนส่งที่เทียบเท่ากับการขนส่งเดิม หรือเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางเดิมตามวันที่ผู้โดยสารต้องการหากสายการบิน
สามารถจัดหาที่นั่งว่างให้ได้31 
  ประกาศที่สอง สายการบินต้องจัดหาอาหารและเครื่องดื่มให้แก่ผู้โดยสารตามความเหมาะสมโดย
พิจารณาความเหมาะสมจากระยะเวลาที่ผู้โดยสารต้องรอขึ้นเครื่องบินในคราวถัดไป และให้สิทธิผู้โดยสารสามารถ
โทรศัพท์ โทรเลข โทรสาร หรือจดหมายอิเล็กทรอนิกส์อย่างใดอย่างหนึ่งโดยไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายจ านวน 2 ครั้ง 
นอกจากนี้หากปรากฏว่าผู้โดยสารต้องรอเที่ยวบินใหม่เป็นเวลา 1 วันหรือมากกว่านั้น สายการบินต้องจัดหาที่พัก
ให้แก่ผู้โดยสาร พร้อมจัดหาการขนส่งระหว่างที่พักและสนามบิน โดยไม่คิดค่าใช้จ่าย32 

                                                           
 29 Regulation (EC) No 261/2004 Article 3 “This Regulation shall apply: 
 (a) to passengers departing from an airport located in the territory of a Member State to which the Treaty applies; 
 (b) to passengers departing from an airport located in a third country to an airport situated in the territory of a 
Member State to which the Treaty applies, unless they received benefits or compensation and were given assistance in that 
third country, if the operating air carrier of the flight concerned is a Community carrier.” 

30 http://europa.eu/youreurope/citizens/travel/passenger-rights/air/index_en.htm (สืบค้นเมื่อวันที่ 10 พฤษจิกายน 
2560) 

31 Regulation (EC) No 261/2004 Article 8 “Right to reimbursement or re-routing 
1. Where reference is made to this Article, passengers shall be offered the choice between: 
(a) - reimbursement within seven days, by the means provided for in Article 7(3), of the full cost of the ticket at 

the price at which it was bought, for the part or parts of the journey not made, and for the part or parts already made if 
the flight is no longer serving any purpose in relation to the passenger's original travel plan, together with, when relevant, 

- a return flight to the first point of departure, at the earliest opportunity; 
(b) re-routing, under comparable transport conditions, to their final destination at the earliest opportunity; or 
(c) re-routing, under comparable transport conditions, to their final destination at a later date at the passenger's 

convenience, subject to availability of seats.” 
 32 Regulation (EC) No 261/2004 Article 9 “Right to care  
1. Where reference is made to this Article, passengers shall be offered free of charge: 
 (a) meals and refreshments in a reasonable relation to the waiting time; 
 (b) hotel accommodation in cases 
 - where a stay of one or more nights becomes necessary, or 
 - where a stay additional to that intended by the passenger becomes necessary; 
 (c) transport between the airport and place of accommodation (hotel or other). 
2. In addition, passengers shall be offered free of charge two telephone calls,telex or fax messages, or e-mails” 
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  ประการที่สาม นอกจากที่สายการบินต้องด าเนินการตามสองประการข้างต้นแล้ว ผู้โดยสารมีสิทธิได้รับ
ค่าชดเชยตามระยะทางของเที่ยวบินโดยค านวณจากระยะทางถึงจุดหมายปลายทางเป็นหลัก ดังนี้ 
   (ก) ส าหรับทุกเที่ยวบินที่มีระยะทาง 1500 กิโลเมตรหรือต่ ากว่านั้น ผู้โดยสารมีสิทธิได้รับเงินชดเชย
จ านวน 250 ยูโร 
   (ข) ส าหรับทุกเที่ยวบินที่มีระยะทางระหว่าง 1500 ถึง 3500 กิโลเมตร และเที่ยวบินภายในสหภาพ
ยุโรปที่มีระยะทางมากกว่า 1500 กิโลเมตร ผู้โดยสารมีสิทธิได้รับเงินชดเชยจ านวน 400 ยูโร 
   (ค) ส าหรับทุกเที่ยวบินที่ไม่อยู่ภายใต้บังคับ (ก) และ (ข) ผู้โดยสารมีสิทธิได้รับเงินชดเชยจ านวน 
600 ยูโร 
 การจ่ายค่าชดเชยจะจ่ายด้วยเงินสด โอนเงินทางอิเล็กทรอนิกส์ หรือเช็คธนาคารก็ได้ หากสาย การบิน
ประสงค์จะคืนเป็นบัตรก านัล (travel vouchers) และ/หรือสิ่งอ่ืนจะท าได้ต่อเมื่อได้รับความยินยอมจากผู้โดยสาร
แล้วเท่านั้น 33 
 อย่างไรก็ตามหากสายการบินสามารถพิสูจน์ได้ว่าการยกเลิกเที่ยวบินนั้น เข้าเหตุใดเหตุหนึ่งดังต่อไปนี้  
สายการบินไม่ต้องจ่ายเงินชดเชยให้แก่ผู้โดยสาร 
  (1) ผู้โดยสารได้รับแจ้งจากสายการบินถึงการยกเลิกเที่ยวบินไม่น้อยกว่า 2 สัปดาห์ ก่อนถึงก าหนดการ
เดิม 
  (2) ผู้โดยสารได้รับแจ้งจากสายการบินถึงการยกเลิกเที่ยวบินในช่วงระหว่าง 2 สัปดาห์ถึง 7 วันก่อนถึง
ก าหนดการเดิม และเที่ยวบินใหม่ออกเดินทางก่อนเวลาเดิมไม่เกิน 2 ชั่วโมงและจะไปถึงปลายทางช้ากว่าก าหนดการ
เดิมไม่เกิน 4 ชั่วโมง 
  (3) ผู้โดยสารได้รับแจ้งจากสายการบินถึงการยกเลิกเที่ยวบินน้อยกว่า 7 วันก่อนถึงก าหนดการเดิม และ
เที่ยวบินใหม่ออกเดินทางก่อนเวลาเดิมไม่เกิน 1 ชั่วโมงและถึงปลายทางช้ากว่าก าหนดการเดิมไม่เกิน 2 ชั่วโมง34 
 เมื่อสายการบินได้แจ้งผู้โดยสารให้ทราบถึงการยกเลิกเที่ยวบินแล้ว สายการบินมีหน้าที่ต้องให้ข้อมูลถึงการ
ขนส่งอ่ืนๆ ที่ผู้โดยสารอาจสามารถเดินทางไปได้ด้วย และต้องแจ้งเป็นลายลักษณ์อักษรให้ผู้โดยสารทราบถึง
หลักเกณฑ์ส าหรับค่าชดเชยและความช่วยเหลือตามระเบียบนี้35 

                                                           
 33 Regulation (EC) No 261/2004 Article 7 “Right to compensation 
1. Where reference is made to this Article, passengers shall receive compensation amounting to: 
 (a) EUR 250 for all flights of 1500 kilometres or less; 
 (b) EUR 400 for all intra-Community flights of more than 1500 kilometres, and for all other flights between 1500 
and 3500 kilometres; 
 (c) EUR 600 for all flights not falling under (a) or (b) 
2. … 
3. The compensation referred to in paragraph 1 shall be paid in cash, by electronic bank transfer, bank orders or bank 
cheques or, with the signed agreement of the passenger, in travel vouchers and/or other services.” 
 34 Regulation (EC) No 261/2004 Article 5.1“(c) have the right to compensation by the operating air carrier in 
accordance with Article 7, unless: 
(i) they are informed of the cancellation at least two weeks before the scheduled time of departure; or 
(ii) they are informed of the cancellation between two weeks and seven days before the scheduled time of departure and 
are offered re-routing, allowing them to depart no more than two hours before the scheduled time of departure and to 
reach their final destination less than four hours after the scheduled time of arrival; or 
(iii) they are informed of the cancellation less than seven days before the scheduled time of departure and are offered re-
routing, allowing them to depart no more than one hour before the scheduled time of departure and to reach their final 
destination less than two hours after the scheduled time of arrival.” 
 35 Regulation (EC) No 261/2004 Article 14.2 “An operating air carrier denying boarding or cancelling a flight shall 
provide each passenger affected with a written notice setting out the rules for compensation and assistance in line with this 
Regulation…” 
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ประเทศฟิลิปปินส์  
 อีกประเทศหนึ่งที่มีการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารทางอากาศในเส้นทางบินระหว่างประเทศ คือประเทศ
ฟิลิปปินส์ ซึ่งมีการออกกฎหมายชื่อว่าพระราชบัญญัติสิทธิของผู้โดยสารทางอากาศ (Air Passenger Bill of Rights- 
DOTC-DTI JAO No. 01 Series of 2012) โดยก าหนดถึงสิทธิของผู้โดยสารทางอากาศและหน้าที่ของผู้ขนส่ง มี
วัตถุประสงค์เพื่อให้ผู้โดยสารได้รับข้อมูลที่ถูกต้อง ชัดเจน และครบถ้วนเกี่ยวกับเงื่อนไขข้อก าหนดและเงื่อนไขการบิน
ในสัญญารับขนทางอากาศ และสิทธิในการได้รับเงินชดเชยในกรณีที่เที่ยวบนิถูกยกเลิกหรือล่าช้า โดยมีผลใช้บังคับเมื่อ
วันที่ 21 ธันวาคม พ.ศ.2555 พระราชบัญญัตินี้ให้ใช้บังคับแก่สัญญารับขนทางอากาศส าหรับสายการบินของประเทศ
ฟิลิปปินส์ที่เดินทางเข้ามา ออกจาก หรือภายในประเทศฟิลิปปินส์ และส าหรับสายการบินต่างชาติที่เดินทางออกจาก
ประเทศฟิลิปปินส์36 ดังนั้นผู้โดยสารที่จะได้รับสิทธิตามพระราชบัญญัตินี้ ได้แก่ 
  ประการแรก เส้นทางการบินที่บินภายในประเทศฟิลิปปินส์ ไม่ว่าจะเป็นสายการบินของประเทศ
ฟิลิปปินส์หรือไม่ก็ตาม 
  ประกาศที่สอง เส้นทางการบินที่บินจากนอกประเทศฟิลิปปินส์ เข้ามายังในประเทศฟิลิปปินส์ และเป็น
สายการบินของประเทศฟิลิปปินส์ 
  ประการที่สาม เส้นทางการบินที่บินจากในประเทศฟิลิปปินส์ ไปยังนอกประเทศฟิลิปปินส์ ไม่ว่าจะเป็น
สายการบินของประเทศฟิลิปปินส์หรือไม่ก็ตาม 
 จะเห็นได้ว่าพระราชบัญญัติฉบับนี้มีการก าหนดขอบเขตไว้เช่นเดียวกับกฎระเบียบสหภาพยุโรป 
 ในกรณีที่ผู้โดยสารถูกยกเลิกเที่ยวบิน ผู้โดยสารสามารถใช้สิทธิเรียกร้องได้ตามที่ก าหนดไว้  โดยแบ่งตาม
ระยะเวลาในการแจ้งยกเลิกเที่ยวบิน หากสายการบินได้แจ้งล่วงหน้าเกินกว่า 24 ชั่วโมง สายการบินจะลดหน้าที่ใน
การรับผิดลง ดังต่อไปนี้ 
 หากมีการยกเลิกเที่ยวบินน้อยกว่า 24 ชั่วโมงก่อนเวลาออกเดินทาง ผู้โดยสารมีสิทธิ 5 ประการได้แก่  
1) ได้รับการแจ้งล่วงหน้าโดยการประกาศสาธารณะ แจ้งเป็นลายลักษณ์อักษรและบริการอัพเดตสถานะเที่ยวบิน 37  
2) หากผู้โดยสารอยู่ที่สนามบินขณะที่มีการประกาศยกเลิกเที่ยวบิน สายการบินต้องจัดหาอาหารและเครื่องดื่มให้แก่
ผู้โดยสาร ที่พัก พร้อมจัดหาการขนส่งระหว่างที่พักและสนามบิน และให้ผู้โดยสารใช้โทรศัพท์ ส่งข้อความ หรือ
จดหมายอิเล็กทรอนิกส์ได้โดยไม่ต้องเสียค่าใช้จ่าย ในกรณีที่จ าเป็น สายการบินต้องจัดให้มีการช่วยเหลือเบื้องต้น38  
3) สิทธิในการได้รับเงินคืนค่าบัตรโดยสารรวมถึงภาษีและค่าธรรมเนียมของเที่ยวบินที่ถูกยกเลิก หรือถ้าผู้โดยสารไม่
ประสงค์จะเดินทางต่อไปสายการบินต้องคืนเงินเต็มจ านวน39 4) ให้สิทธิผู้โดยสารเลือกเดินทางกับสายการบินอ่ืนโดย

                                                           
 36 Air Passenger Bill of Rights 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” 
 37 Air Passenger Bill of Rights Section 11.1(a) “In case of flight cancellation attributable to the carrier, a passenger 
shall have the right to: Be notified beforehand via public announcement, written/published notice and flight status update 
service” 
 38 Air Passenger Bill of Rights Section 11.1(b) “Be provided with the following, if he/she is already at the airport at 
the time of the announcement of the flight cancellation: sufficient refreshments or meals (e.g. snacks consisting of at least 
a bottle of water and a sandwich, or breakfast, lunch, or dinner, or a voucher for the same, as the case may be); hotel 
accommodation (conveniently accessible from the airport); transportation from the airport to the hotel, v.v.; free phone 
calls, text or e-mails, and first aid, if necessary; and” 
 39 Air Passenger Bill of Rights Section 11.1(c) “Reimbursement of the value of the fare, including taxes and 
surcharges, of the sector cancelled, or both/all sectors, in case the passenger decides not to fly the ticket or all the 
routes/sectors; or” 
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ไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม จัดหาที่ว่าง และสิ่งอ่ืนๆ เช่น ที่พักใหม่40 5) สิทธิจองบัตรโดยสารใหม่ในเที่ยวบินถัดไปที่
มีที่นั่งว่าง หรือภายใน 30 วันโดยไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม แต่ถ้าจองใหม่หลังพ้น 30 วัน สายการบินสามารถเรียก
เก็บค่าธรรมเนียมส่วนที่ต่างได้41 
 หากมีการยกเลิกเที่ยวบินอย่างน้อย 24 ชั่วโมงก่อนเวลาออกเดินทาง42 สายการบินมีเพียงหน้าที่แจ้ง
ผู้โดยสารล่วงหน้าถึงการยกเลิกเที่ยวบินตาม Section 11.1(a) และให้สิทธิผู้โดยสารสามารถออกบัตรโดยสารใหม่
ตาม Section 11.1(e) หรือคืนเงินค่าบัตรโดยสารตาม Section 11.1(c) แต่สายการบินไม่มีหน้าที่ต้องจัดหาอาหาร
และเครื่องดื่ม รวมถึงไม่มีหน้าที่ต้องจัดหาสายการบินอ่ืนให้แก่ผู้โดยสารด้วย  
 อย่างไรก็ตามหากเหตุที่ต้องยกเลิกเที่ยวบินเป็นเพราะเหตุสุดวิสัย เพื่อความปลอดภัย และ/หรือเหตุด้าน
ความปลอดภัยอ่ืนตามที่ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศฟิลิปปินส์ก าหนด ผู้โดยสารมีสิทธิได้รับเงินคืนเต็ม
จ านวนเท่านั้น43 
 ในกรณีที่สายการบินต้องจ่ายค่าชดเชย สายการบินจะต้องจ่ายค่าชดเชยให้แก่ผู้โดยสารที่ ได้รับผลกระทบ  
ณ เคาน์เตอร์ของสายการบินที่สนามบินในวันที่ผู้โดยสารเกิดสิทธิรับค่าชดเชย หรือที่ส านักงานใหญ่ หรือส านักงาน
สาขา สายการบินต้องช าระเป็นเช็คระบุจ านวน หรือเงินสด หรือเอกสารที่จ าเป็นเพื่อเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนที่จะ
สามารถจะแปลงสภาพเป็นเงินสดได้ภายใน 15 วันนับจากวันที่ผู้โดยสารเกิดสิทธิรับค่าชดเชย44 
 สิทธิของผู้โดยสารตามที่ได้กล่าวข้างต้น เป็นเพียงสิทธิขั้นต่ าของผู้โดยสารในกรณีที่ถูกยกเลิกเที่ยวบิน ดังนั้น
จึงไม่เป็นการห้าม หากสายการบินมีการก าหนดมาตรการคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารไว้สูงกว่าพระราชบัญญัตินี้45  
 
เปรียบเทียบกฎหมายไทย สหภาพยุโรป และประเทศฟิลิปปินส์ 
 จากที่ได้ศึกษาหลักเกณฑ์เรื่องการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารทางอากาศของสหภาพยุโรปและประเทศ
ฟิลิปปินส์ จะเห็นได้ว่ามีการก าหนดหลักเกณฑ์พื้นฐานที่คล้ายคลึงกัน แต่ก็ยังมีหลายประการที่มีความแตกต่างกัน  
และมีข้อน่าสังเกตว่าพระราชบัญญัติของประเทศฟิลิปปินส์มีการก าหนดให้สิทธิแก่ผู้โดยสารเท่ากับหรือมากกว่าที่

                                                           
 40 Air Passenger Bill of Rights Section 11.1(d) “Be endorsed to another air carrier without paying any fare 
difference, at the option of the passenger, and provided that space and other circumstances permit such re-
accommodation; or” 
 41 Air Passenger Bill of Rights Section 11.1(e) “Rebook the ticket, without additional charge, to the next flight with 
available space, or, within thirty (30) days, to a future trip within the period of validity of the ticket. However, for rebooking 
made in excess of the aforementioned thirty (30) days for a trip likewise within the validity of the ticket, fees and/or fare 
difference shall apply” 
 42 Air Passenger Bill of Rights Section 11.1 “Provided, that in case a carrier cancels a flight at least twenty-four (24) 
hours before the ETD, it shall not be liable for the foregoing amenities, except, it shall be obliged to notify the passenger, 
and, in accordance with the preceding provisions, to rebook or reimburse the passenger, at the option of the latter” 
 43 Air Passenger Bill of Rights Section 11.2 “In case the air carrier cancels the flight because of force majeure, 
safety and/or security reasons, as certified by the Civil Aviation Authority of the Philippines, a passenger shall have the right 
to be reimbursed for the full value of the fare.” 
 44 Air Passenger Bill of Rights Section 16 “An air carrier liable for any and all compensations provided by these 
rules shall make the same available to the affected passenger at the air carrier’s counters at the airport on the date when 
the occasion entitling the passenger to compensation occurred, or at the main office or any branch of the air carrier at the 
discretion of the passenger. The air carrier shall tender a check for the amount specified, or cash, or the document 
necessary to claim the compensation or benefits mentioned above; Provided, that such document shall be convertible to 
cash within fifteen (15) days from the date when the occasion entitling the passenger to such compensation occurred” 
 45 Air Passenger Bill of Rights Section 11.3 “he provisions of this Section shall be the minimum entitlement of a 
passenger in case of cancellation, and shall not prohibit the air carrier from granting more favourable conditions or 
recourses, as it may deem appropriate” 

https://www.caat.or.th/th/
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กฎระเบียบสหภาพยุโรปได้ก าหนดไว้อีกด้วย46 ผู้เขียนจึงได้ท าการศึกษาเปรียบเทียบ และจ าแนกเป็นประเด็น
ดังต่อไปนี้ 
 ขอบเขตการใช้บังคับ สหภาพยุโรปและประเทศฟิลิปปินส์มีการก าหนดขอบเขตไว้เช่นเดียวกัน กล่าวคือ 
หากเป็นสายการบินของยุโรปหรือฟิลิปปินส์ จะอยู่ภายใต้หลักเกณฑ์นี้ไม่ว่าจะเป็นเส้นทางการบินที่บินภายใน บินเข้า
มา หรือบินออกจากประเทศก็ตาม แต่หากเป็นสายการบินของประเทศอ่ืน จะอยู่ภายใต้หลักเกณฑ์นี้เฉพาะเส้นทางที่
บินภายใน หรือบินออกจากประเทศเท่านั้น ในขณะที่ประเทศไทยก าหนดให้ใช้บังคับเฉพาะกับการขนส่งโดยสายการ
บินของไทยและต้องเป็นเส้นทางบินประจ าภายในประเทศเท่านั้น 
 

 สายการบนิของตน  สายการบนิอ่ืนๆ 
ในประเทศ    ในประเทศ   
ในประเทศ    นอกประเทศ   
นอกประเทศ  ในประเทศ   

 
 สิทธิได้รับเงินค่าบัตรโดยสารคืน ทั้งสามประเทศก าหนดให้ผู้โดยสารมีสิทธิได้รับเงินคืนเต็มจ านวน หรือตาม
ส่วนที่ยังไม่ได้เดินทาง และในประเทศฟิลิปปินส์หากการยกเลิกเที่ยวบินเกิดจากเหตุสุดวิสัย หรือเกี่ยวกับความ
ปลอดภัย สายการบินต้องคืนเงินเต็มจ านวน 
 สิทธิเดินทางด้วยเที่ยวบินอ่ืน ทั้งสามประเทศก าหนดให้ผู้โดยสารมีสิทธิเลือกที่จะเดินทางในเที่ยวบินถัดไป 
หรือตามวันที่ผู้โดยสารต้องการได้หากเที่ยวบินนั้นๆ มีที่ว่าง โดยไม่เสียค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม แต่จะมีบางประเทศที่
ก าหนดให้สิทธิแก่ผู้โดยสารไว้มากกว่าปกติ กล่าวคือ ประเทศไทยก าหนดให้ผู้โดยสารมีสิทธิเลือกเดินทางไปยังสถานที่
ใกล้เคียงกับจุดหมายเดิมได้อีกด้วย โดยสายการบินจะเป็นผู้รับภาระค่าใช้จ่ายในการเดินทางจากสนามบินใหม่ไปยัง
สนามบินปลายทางเดิม และหากปรากฏว่าบัตรโดยสารใหม่มีราคาต่ ากว่าที่ได้ช าระไป สายการบินต้องคืนเงินส่วนต่าง
ให้แก่ผู้โดยสาร ส่วนประเทศฟิลิปปินส์ ผู้โดยสารจองเที่ยวบินใหม่ได้แต่ต้องกระท าภายใน 30 วันนับจากก าหนดการ
เดิม หากเกินกว่า 30 วันสายการบินมีสิทธิเรียกเก็บเงินส่วนต่างได้ นอกจากนี้ยังรับรองสิทธิให้ผู้โดยสารสามารถเลือก
เดินทางไปกับสายการบินอ่ืนได้โดยไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม 
 สิทธิได้รับสิ่งอ่านวยความสะดวก ทั้งสามประเทศก าหนดให้สายการบินมีหน้าที่ต้องจัดหาอาหารและ
เครื่องดื่มให้แก่ผู้โดยสารตามความเหมาะสม และต้องจัดหาอุปกรณ์ในการติดต่อสื่อสาร ที่พัก รวมถึงการขนส่งจาก
สนามบินไปยังที่พักให้แก่ผู้โดยสารด้วยโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย แต่มีรายละเอียดแตกต่างกันเล็กน้อย กล่าวคือ เรื่องการ
จัดหาอุปกรณ์ในการติดต่อสื่อสาร ประเทศไทยและฟิลิปปินส์ไม่ได้ก าหนดว่าผู้โดยสารมีสิทธิใช้อุปกรณ์ติดต่อสื่อสาร
โดยไม่เสียค่าใช้จ่ายเป็นจ านวนกี่ครั้ง เพียงแต่ให้จัดหาตามความเหมาะสมเท่านั้น ในขณะที่สหภาพยุโรปให้สิทธิ
ผู้โดยสารใช้อุปกรณ์ติดต่อสื่อสารโดยไม่เสียค่าใช้จ่ายเพียง 2 ครั้งเท่านั้น ส่วนในเรื่องการจัดหาที่พักนั้น ประเทศไทย
และสหภาพยุโรปก าหนดให้สายการบินมีหน้าที่จัดหาที่พักต่อเมื่อต้องรอเที่ยวบินใหม่เป็นเวลา 1 คืนขึ้นไปเท่านั้น 
ในขณะที่ประเทศฟิลิปปินส์เพียงแต่ก าหนดให้เป็นหน้าที่สายการบินต้องจัดหาที่พักโดยไม่ได้ก าหนดเงื่อนไขเรื่อง
ระยะเวลาในการรอเที่ยวบินใหม่แต่อย่างใด นอกจากนี้ประเทศฟิลิปปินส์ยังก าหนดให้สายการบินต้องจัดให้มีการ
ช่วยเหลือเบื้องต้นหากมีกรณีจ าเป็นอีกด้วย 
 สิทธิได้รับเงินชดเชย นอกจากสายการบินจะมีหน้าที่ต้องอ านวยความสะดวกต่างๆ และจัดหาเที่ยวบินใหม่
แล้ว สายการบินยังมีหน้าที่ต้องจ่ายเงินชดเชยให้แก่ผู้โดยสารอีกด้วย ส าหรับประเทศไทย ด้วยเหตุที่เป็นการใช้บังคับ
กับเที่ยวบินภายในประเทศเท่านั้นท าให้การจ่ายค่าชดเชยจึงไม่สูงมากและไม่มีข้อก าหนดที่ซับซ้อน กล่าวคือ หาก
ผู้โดยสารถูกยกเลิกเที่ยวบินไม่ว่าจะเป็นระยะทางเท่าใดก็ตาม สายการบินมีหน้าที่ต้องจ่ายค่าชดเชยเป็นจ านวน

                                                           
 46 http://www.cab.gov.ph/m/news/866-air-passenger-bill-of-rights (สืบค้นเมื่อวันที่ 20 พฤษจิกายน 2560) 
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เดียวกันคือ 1,200 บาทต่อคน ส่วนสหภาพยุโรปนั้น การจ่ายเงินชดเชยจะขึ้นอยู่กับระยะทางที่ถูกยกเลิกเที่ยวบิน 
หากมีระยะทางมากผู้โดยสารก็จะได้รับเงินชดเชยมาก โดยมีการก าหนดหลักเกณฑ์ไว้ดังนี้  
 

ระยะทาง(กิโลเมตร) เงินชดเชย(ยูโร) 
ทุกเที่ยวบิน              1 - 1,500 250 
ทุกเที่ยวบิน              1,500 - 3,500 400 
ภายในสหภาพ          1,500 ขึ้นไป 400 
เที่ยวบินนอกสหภาพ   3,500 ขึ้นไป 600 
 
 ส าหรับประเทศฟิลิปปินส์ ก าหนดให้สายการบินต้องจ่ายเงินชดเชยเฉพาะกรณีที่กระเป๋าสูญหาย เสียหาย
หรือส่งมอบชักช้า และกรณีที่ผู้โดยสารถึงแก่ความตายหรือบาดเจ็บเท่านั้น ดังนั้นในกรณีที่ถูกยกเลิกเที่ยวบิน
ผู้โดยสารจึงไม่มีสิทธิได้รับเงินชดเชย 
 วิธีการคืนเงิน ทั้งสามประเทศก าหนดให้สามารถจ่ายด้วยเงินสดหรือเช็คก็ได้ และหากสายการบินประสงค์
จะช าระคืนด้วยบัตรก านัลหรือสิ่งอ่ืน จะต้องได้รับความยินยอมจากผู้โดยสารก่อน แต่ประเทศฟิลิปปินส์ก าหนด
เพิ่มเติมให้สายการบินสามารถส่งมอบเป็นเอกสารในการเรียกร้องให้ช าระเงินที่จะสามารถจะแปลงสภาพเป็นเงินสดได้
ภายใน 15 วันนับจากวันที่ผู้โดยสารเกิดสิทธิรับค่าชดเชย 
 ระยะเวลาในการคืนเงิน ประเทศไทยก าหนดให้สายการบินต้องคืนเงินให้แล้วเสร็จภายใน 7 วันหาก
ผู้โดยสารซื้อบัตรโดยสารด้วยเงินสด และภายใน 45 วันหากผู้โดยสารซื้อบัตรโดยสารด้วยบัตรเครดิต ในขณะที่
สหภาพยุโรปก าหนดให้สายการบินต้องคืนเงินให้แล้วเสร็จภายใน 7 วันโดยไม่ค านึงว่าผู้โดยสารจะซื้อบัตรโดยสารด้วย
วิธีการใด ส่วนประเทศฟิลิปปินส์ไม่ได้ก าหนดว่าสายการบินต้องคืนเงินภายในกี่วัน 
 กรณีที่สายการบินไม่ต้องจ่ายเงินชดเชย กรณีนี้แต่ละประเทศมีการก าหนดแตกต่างกันออกไป ดังนี้ 
ประเทศไทยก าหนดให้สายการบินไม่ต้องจ่ายเงินชดเชยหากสายการบินพิสูจน์ได้ว่าเป็นไปตามประการใดประการหนึ่ง 
คือ 1) สายการบินไดแจ้งขาวการยกเลิกเที่ยวบินและทางเลือกในการเดินทางอ่ืนๆ ให้ผู้โดยสารทราบล่วงหน้าไมน้อย
กว่า 3 วัน 2) แจ้งล่วงหน้าไม่ถึง 3 วันแต่เที่ยวบินใหม่เดินทางออกก่อนหรือหลังก าหนดเดิม และไปถึงปลายทางเร็ว
หรือช้ากว่าก าหนดเดิมไมเกิน 3 ชั่วโมง 3) การยกเลิกเที่ยวบินเกิดจากเหตุสุดวิสัย หรือเกี่ยวกับความปลอดภัย ส่วน
สหภาพยุโรปก าหนดให้สายการบินไม่ต้องจ่ายเงินชดเชยหากสายการบินพิสูจน์ได้ว่าเป็นไปตามประการใดประการ
หนึ่ง คือ 1) สายการบินไดแจ้งข่าวการยกเลิกเที่ยวบินล่วงหน้าไมน้อยกว่า 2 สัปดาห์ 2) แจ้งล่วงหน้า 7 วัน ถึง 2 
สัปดาห์ และเที่ยวบินใหม่ออกเดินทางก่อนเวลาเดิมไม่เกิน 2 ชั่วโมงและไปถึงปลายทางช้ากว่าเวลาเดิมไม่เกิน 4 
ชั่วโมง 3) แจ้งล่วงหน้าน้อยกว่า 7 วันและเที่ยวบินใหม่ออกเดินทางก่อนเวลาเดิมไม่เกิน 1 ชั่วโมงและไปถึงปลายทาง
ช้ากว่าเวลาเดิมไม่เกิน 2 ชั่วโมง ส าหรับประเทศฟิลิปปินส์เนื่องจากไม่มีกรณีที่ต้องจ่ายเงินชดเชย จึงไม่มีกรณีที่จะ
ได้รับยกเว้นการจ่ายเงินชดเชย  
 จากที่กล่าวมาข้างต้น ประเทศไทยมีการก าหนดขอบเขตการบังคับใช้ที่แคบกว่าในต่างประเทศ ท าให้การ
ก าหนดคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารน้อยกว่าในประเทศอ่ืนๆ เช่น เร่ืองจ านวนเงินชดเชยที่ก าหนดให้สายการบินจา่ยเงิน
ชดเชยเป็นจ านวนเพียงเล็กน้อย โดยไม่ค านึงถึงระยะทางของเที่ยวบินที่ถูกยกเลิก และข้อยกเว้นความรับผิดของสาย
การบินที่ก าหนดให้สายการบินไม่ต้องจ่ายเงินชดเชยหากได้แจ้งล่วงหน้าไมน้อยกวา 3 วัน ซึ่งในทางปฏิบัติการแจ้ง
ล่วงหน้าเพียง 3 วัน เป็นระยะเวลาที่สั้นมาก ผู้โดยสารไม่สามารถแก้ไขปัญหาได้ทนัเวลาเนื่องจากในการเดินทางแต่ละ
ครั้งอาจต้องใช้ระยะเวลาในการเตรียมตัวนานร่วมสัปดาห์ ด้วยเหตุเหล่านี้ท าให้ผู้โดยสารไม่ได้รับความคุ้มครอง
เท่าที่ควร ผู้เขียนเห็นว่าในปัจจุบันการเดินทางทางอากาศระหว่างประเทศเป็นที่นิยมแพร่หลาย และมีผู้ใช้บริการทั่ว
โลกเป็นจ านวนมาก การเดินทางระหว่างประเทศเป็นสิ่งที่ไม่อาจหลีกเลี่ยงได้ โดยเฉพาะในการท าการค้าระหว่าง
ประเทศต่างๆ แมว้่าการเดินทางทางอากาศจะมีความปลอดภัยสูงและมีเทคโนโลยีที่ทันสมัย แต่ก็ยังเกิดปัญหาต่างๆ
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ขึ้น ไม่ว่าจะเป็นความเสียหายที่เกิดขึ้นกับคนโดยสาร ทรัพย์สิน หรือของ ดังนั้นประเทศไทยควรมีการออกกฎหมาย
คุ้มครองผู้โดยสารระหว่างประเทศไว้เป็นการเฉพาะ เนื่องจากการเดินทางในประเทศและระหว่างประเทศมีปัจจัยที่
แตกต่างกันอยู่หลายประการ ไม่ว่าจะเป็นระยะเวลาในการเดินทาง ราคาบัตรโดยสาร ความเสียหายที่อาจเกิดขึ้น เป็น
ต้น ดังนั้นการใช้กฎหมายเดียวกันให้ครอบคลุมถึงการเดินทางภายในและระหว่างประเทศอาจไม่เหมาะสม แต่อย่างไร
ก็ตามหากมีความจ าเป็นที่จะต้องใช้กฎหมายฉบับเดียวกัน ประเทศไทยอาจแก้ปัญหาด้วยการก าหนดให้การชดเชย
ขึ้นอยู่กับระยะทางของเที่ยวบินนั้นๆ ดังเช่นที่ก าหนดไว้ในกฎระเบียบสหภาพยุโรป ส่วนปัญหาในเรื่องของเขตอ านาจ
รัฐ  
 ผู้เขียนเห็นว่ารัฐแต่ละรัฐมีอ านาจอธิปไตยในการออกกฎหมายมาใช้บังคับกับรัฐของตนได้ ดังนั้นประเทศไทย
จึงสามารถออกกฎหมายคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารทางอากาศระหว่างประเทศได้ เพียงแต่ขอบเขตการใช้บังคับจะต้องมี
จุดเกาะเก่ียวกับประเทศไทยในทางใดทางหนึ่ง เช่น เที่ยวบินที่บินออกจากประเทศไทย เป็นต้น ซึ่งการออกกฎหมาย
เช่นนี้ไม่ได้เป็นการวางหลักเกณฑ์ใหม่แต่อย่างใด เนื่องจากประเทศอ่ืนๆ ก็มีการออกกฎหมายที่มีขอบเขตท านอง
เดียวกันนี้ นอกจากนี้ประเทศไทยยังควรเพิ่มมาตรฐานการคุ้มครองสิทธิให้แก่ผู้โดยสารระหว่างประเทศ เพื่อให้เกิด
ความเหมาะสมและความชัดเจนในการได้รับการเยียวยาความเสียหาย เพื่อให้ผู้โดยสารได้รับความคุ้มครองมิให้ถูก
สายการบินซึ่งมีอ านาจต่อรองสูงกว่าออกกฎเกณฑ์ในรูปของสัญญาส าเร็จรูปมาใช้บังคับเพื่อลดทอนสิทธิผู้โดยสาร 
และเพื่อให้สอดคล้องกับมาตรฐานการคุ้มครองของนานาประเทศ นอกจากนี้การก าหนดความคุ้มครองที่สูงขึ้นยังเป็น
การช่วยให้สายการบินมีความพยายามในการลดปัญหาการยกเลิกเที่ยวบินเพื่อไม่ต้องใช้ค่าเสียหายตามที่กฎหมาย
ก าหนดอีกด้วย 
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การก ากับดูแลการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของประเทศแคนาดา 
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บทคัดย่อ 
  

บทความนี้มีความประสงค์ที่จะน าเสนอบทบัญญัติกฎหมายและหน่วยงานในการสืบสวนสอบสวน
อุบัติเหตุในการขนส่ง เนื่องจากการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งมีความแตกต่างจากการสืบสวนสอบสวน
อุบัติเหตุรูปแบบอ่ืน ๆ กล่าวคือ การสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งจะกระท าเพื่อแสวงหาข้อเท็จจริงอัน
เป็นปัจจัยที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุขึ้น และน าข้อเท็จจริงดังกล่าวมาวิเคราะห์เพื่อหามาตรการป้องกันมิให้เกิดอุบัติเหตุ
เช่นนั้นอีกในอนาคต โดยบทความนี้ได้น าพระราชบัญญัติคณะกรรมการความปลอดภัยและการสืบสวนอุบัติเหตุใน
การขนส่งแห่งประเทศแคนาดา (Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act 
1989) และ กฎระเบียบของคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่ง (Transportation Safety Board 
Regulations) อันเป็นบทบัญญัติกฎหมายของประเทศแคนาดามาศึกษาการบัญญัติกฎหมายและการจัดตั้ง
คณะกรรมการในการก ากับดูแลการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งทุกรูปแบบ  

 
ค าส าคัญ สืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุ, การขนส่ง, ประเทศแคนาดา 
 

Abstract 
 

This Article aims to present legal provisions and an institute concerning transport 
accident investigation because of its distinguish characters comparing to other types of an 
accident investigation. Transport accident investigation is conducted in order to find factual 
causes of such accident. It then applies such factual causes to analyze measures to prevent any 
accident in the future. This Article examines the Canadian Transportation Accident Investigation 
and Safety Board Act 1989 and Transportation Safety Board Regulations., These Canadian legal 
provisions are studied in particularly on the establishment of a transportation accident 
investigation board for accidents in every type of transport.  

 
Keywords Accident investigation, transportation, Canada 
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 ในปัจจุบันการขนส่งมีบทบาทส าคัญในทางเศรษฐกิจ ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งสินค้าหรือคนโดยสารเพราะ
ระบบคมนาคมขนส่งที่มีประสิทธิภาพเป็นปัจจัยส าคัญที่ช่วยยกระดับชีวิตความเป็นอยู่ของประชาชน  ยกระดับ
การพัฒนาเศรษฐกิจ สังคมของประเทศไปสู่ระดับนานาชาติ1 โดยเฉพาะอย่างยิ่งการขนส่งระหว่างประเทศที่ต้อง
เดินทางข้ามพรมแดนซึ่งสามารถกระท าได้หลายรูปแบบ เช่น การขนส่งทางบก การขนส่งทางอากาศ การขนส่ง
ทางน้ า การขนส่งทางราง การขนส่งทางถนนหรือการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ทั้งนี้ การขนส่งแต่ละประเภท
ย่อมมีข้อดีและข้อเสียแตกต่างกันไป แต่อย่างไรก็ตาม การขนส่งทุกรูปแบบย่อมมีวัตถุประสงค์เพื่อให้สินค้าหรือ
ผู้โดยสารสามารถเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางได้อย่างปลอดภัย ความปลอดภัยในการขนส่งและความเสี่ยง
ในการเกิดอุบัติเหตุในการขนส่งจึงเป็นสาระส าคัญที่ผู้ประกอบการขนส่งทุกรูปแบบต้องค านึงถึง เพราะหากเกิด
อุบัติเหตุในการขนส่งอาจท าให้ผู้โดยสารหรือสินค้าเดินทางไปไม่ถึงจุดหมายปลายทางและอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นย่อม
ส่งผลกระทบต่อชีวิต ร่างกาย ทรัพย์สินและสิ่งแวดล้อม ประกอบกับการขนส่งระหว่างประเทศในปัจจุบั น
ทรัพย์สินในการขนส่งมีมูลค่าสูงและมีการขนส่งผู้โดยสารมากขึ้น2 ความเสียหายจากอุบัติเหตุในการขนส่งจึงมี
แนวโน้มว่าจะกระทบต่อการค้าระหว่างประเทศและระบบการเงินรุนแรงขึ้น ทั้งนี้อุบัติเหตุในการขนส่งยังเป็น
สาเหตุน าไปสู่การฟ้องร้องทางแพ่งและทางอาญา เป็นการลดความเชื่อมั่นในระบบความปลอดภัยของการขนส่ง
ทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ ดังนั้น การสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งจึงเป็นสาระส าคัญใน
การแสวงหาข้อเท็จจริงอันเป็นปัจจัยที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุขึ ้นเพื่อหามาตรการป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุอย่าง
เดียวกันซ้ าอีกในอนาคต โดยต้องวิเคราะห์ว่ามีเหตุการณ์อะไรเกิดขึ้น อุบัติเหตุเกิดขึ้นได้อย่างไร จะมีมาตรการ
ในการป้องกันไม่ให้เกิดเหตุการณ์เช่นนั้นอีกได้หรือไม่ การสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งมีความแตกต่าง
จากการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุรูปแบบอ่ืนที่มุ่งพิจารณาเพียงว่าเกิดอะไรขึ้น ใครเป็นผู้กระท า และจะน าตัวผู้
นั้นมาลงโทษได้อย่างไร การสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งจึงสมควรต้องมีหน่วยงานที่มีหน้าที่ก ากับดูแลเป็นการ
เฉพาะ 

 

 

 

                                                
1 กลุ่มท้องถิ่นและภมูิภาคศึกษา สถาบันวิจัยสังคม มหาวิทยาลยัเชียงใหม่, “ความเป็นมาหรือหลักการเหตุผล” สืบค้นเมื่อ
วันที่ 21 เมษายน 2561, http://www.sri.cmu.ac.th/~transportation/site.php?go=history. 
2 ตัวอย่างเช่น การขนส่งสินค้าทางถนนและทางทะเลจากประเทศไทยไปยังเขตปกครองตนเองกว่างซีจ้วง สาธารณรัฐ
ประชาชนจีน มีปริมาณการค้าเพิ่มขึ้นอย่างมาก มูลค่าการน าเข้าจากประเทศไทยผ่านเขตปกครองกว่างซีจ้วง ในปี พ.ศ. 
2558 มีมูลค่าเท่ากับ 1,373.23 ล้านดอลลาร์สหรัฐ ซึ่งเพิ่มขึ้นถึงร้อยละ 215 จากปี พ.ศ. 2557 (จาก ดร.บุญทรัพย์ พานิชการ,  
ดร.กุลภา โสรัตน์ และนางสาวนัทธ์หทัย หลงสะ, รายงานฉบับสมบูรณ์ โครงการวิเคราะห์และเผยแพร่ข้อมูลเกี่ยวกับการใช้
ประโยชน์ท่าเรือรอบอ่าวเป่ยปู้ เขตปกครองตนเองกว่างซีจ้วง, มีนาคม 2560 ) และหลังจากประเทศไทยสามารถปลดธง
แดง ICAO ได้ส าเร็จ สายการบินของไทยสามารถขยายเส้นทางกรบินระหว่างประเทศมากขึ้น ในช่วงไตรมาสแรกของ
ปีงบประมาณ 2561 ปริมาณการจราจรทางอากาศของท่าอากาศยานทั้ง 6 แห่งของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด 
(มหาชน) มีจ านวนเที่ยวบินรวม 214,302 เที่ยวบิน เพิ่มขึ้นร้อยละ 4.64 เมื่อเทียบกับงวดเดียวกันของปีก่อน แบ่งเป็น
เที่ยวบินระหว่างประเทศ 112,325 เที่ยวบินและเที่ยวบินภายในประเทศ 101,977 เที่ยวบิน ส่วนจ านวนผู้โดยสารรวม
ทั้งหมด 34.64 ล้านคน เพิ่มขึ้นร้อยละ 12.76 เมื่อเปรียบเทียบกับงวดเดียวกันของปีก่อนแบ่งเป็นผู้โดยสารระหว่าง
ประเทศ 19.77 ล้านคนและผู้โดยสารภายในประเทศ 14.87 ล้านคน มีก าไรสุทธิ 6,219.52 ล้านบาทถือว่าเพิ่มขึ้นจากงวด
เดียวกันของปีก่อนร้อยละ 22.33 (จากค าอธิบายและวิเคราะห์งบการเงิน ของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) 
และบริษัทย่อย ลงวันท่ี 14 กุมภาพันธ์ 2561) 



วารสารกฎหมายขนส่งและพาณิชยนาวี ปีท่ี 12 ฉบับท่ี 15     28 

 

 อุบัติเหตุและการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุ 

 พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน ได้ให้ค านิยามไว้ว่า อุบัติเหตุ หมายถึง เหตุที่เกิดขึ้นโดยไม่ทันคิด 
หรือความบังเอิญเป็น3  

 อุบัติเหตุ หมายถึง “...เหตุการณ์ที่ไม่ปกติหรือไม่อาจคาดหมายได้โดยบุคคลซึ่งต้องประสบเหตุ เมื่อ
เกิดขึ้นแล้วท าให้ทรัพย์สินได้รับความเสียหาย...”4  

อุบัติเหตุ หมายถึง “เหตุที่เกิดขึ้นโดยไม่คาดคิดหรือไม่ได้ตั้งใจ และโดยปกติก่อให้เกิดความเสียหายแก่
ทรัพย์สินหรือคนได้รับบาดเจ็บ”5 

 จึงกล่าวได้ว่า “อุบัติเหตุ” เป็นเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยมิได้มีการคาดการณ์มาก่อน และน ามาซึ่งความ
สูญเสียทั้งแก่ชีวิตและทรัพย์สินและในบางครั้งอาจส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม เช่น  

 วันที่ 22 พฤษภาคม 2558 เรือลากจูงบรรทุกถ่านหินจ านวน 1,700 ตัน ล่มบริเวณปากอ่าวแม่น้ า
เจ้าพระยา ต.บางปู อ.เมืองสมุทรปราการ อันเนื่องมาจากคลื่นลมแรงส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและระบบ
นิเวศชายฝั่ง เนื่องจากความเข้มข้นของละอองถ่านหินแขวนลอยที่เพิ่มขึ้นในแหล่งน้ าบดบังแสงแดดที่ส่องลงไป
ยังพื้นทะเล การตกตะกอนของเศษผงถ่านหินลดความสามารถในการสังเคราะห์แสงของพืช เกิดการปนเปื้อน
ของสารเคมีในถ่านหินที่ยังไม่เผาไหม้ในสิ่งแวดล้อมทางน้ า6 

 วันที่ 3 เมษายน 2559 เกิดอุบัติเหตุรถไฟชนกับรถทัวร์น าเที่ยวบริเวณจุดตัดทางรถไฟ อ าเภอนครชัย
ศรี จังหวัดนครปฐม มีผู้โดยสารเสียชีวิต 3 คนและได้รับบาดเจ็บ 26 คน7 

วันที่ 1 สิงหาคม 2559 เกิดเหตุเครื่องบินรุ่น Piper PA-31-350 Navajo Chieftain เครื่องบินโดยสาร
ขนาดเล็กซึ่งเป็นบริการให้เช่าเหมาล าของสายการบิน Rabbit Wings เดินทางจากจังหวัดนครราชสีมาไปยังที่
สนามบินสุวรรณภูมิ ตกในเขตหนองจอก กรุงเทพมหานคร มีผู้เสียชีวิต 1 คน บาดเจ็บ 4 คน8 

เมื่อมีอุบัติเหตุที่ก่อให้เกิดความเสียหายขึ้น หน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบในการสืบสวนสอบสวน
ต้องท าการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุนั ้นและการสืบสวนอุบัติเหตุ (Accident Investigation) หมายถึง 
กระบวนการในการค้นหาความจริง หรือสาเหตุที่แท้จริง (The Root Cause) ของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น แล้วน า
ข้อเท็จจริงที่ได้มาประเมินเพื่อเสนอแนะแนวทางหรือมาตรการควบคุมหรือป้องกันไม่ให้เกิดเหตุการณ์ซ้ าเดิม

                                                
3 ส านักงานราชบัณฑติยสภา, “อุบัติเหตุ,” พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2554, สืบค้นเมื่อวันที่ 20 เมษายน 
2561, http://www.royin.go.th/dictionary/index.ph. 
4 Jack Miles, “Accident or Occurrence”, SOUTH TEXAS LAW 1, p. 396 (1955). 
5 สมชาย พิพุธวัฒน์, “การสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยาน,”วารสารกฎหมายนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 
กันยายน 2559, หน้า 41. 
6 ธารา บัวค าศรี, “เมื่อเรือขนส่งถ่านหินล่มในทะเล เราก็จะล่มจมไปด้วย,” Greenpeace Thailand, สืบค้นเมื่อวันที่ 1 
ตุลาคม 2560, http://www.greenpeace.org/seasia/th/news/blog1/blog /52979/.  
7 “ม ้า เหล ็กขยี ้รถท ัวร ์ตาย4เจ ็บ26, ” ไทยร ัฐ , ส ืบค ้น เมื ่อว ันที ่ 28  ก ันยายน 2560,  https://www. 
thairath.co.th/content/600741. 
8 “TCIJ: สถิติอุบัติเหตุเครื่องบินโดยในไทยตั้งแต่ปี 2474 รวม 127 ครั้งครั้งเสียชีวิต 1 ,270 คน,” ประชาไทย, สืบค้น
เมื่อวันที่ 28 กันยายน 2560, https://prachatai.com/journal/2016/08/67574.  
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ขึ้นมาอีก9 การสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งจึงเป็นวิธีการส่งเสริมความปลอดภัยในการขนส่งวิธีการ
หนึ่งที ่สามารถใช้ได้ในการขนส่งทุกประเภท ทั้งนี ้ การสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งต้องมีการ
ด าเนินการที่มีลักษณะเฉพาะ ดังนั ้น หน่วยงานที่มีหน้าที่สืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งจึงควรเป็น
หน่วยงานอิสระ10 กล่าวคือความอิสระจากอ านาจก ากับดูแลของระบอบการปฏิบัติงาน ทั้งนี้ รายงานการสืบสวน
สอบสวนอุบัติเหตุควรได้รับการเผยแพร่ต่อสาธารณชนโดยไม่มีข้อจ ากัดและเป็นไปด้วยความรวดเร็ว  ทรัพยากร
บุคคลที่มีหน้าที่ในการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุ ควรเป็นบุคคลที่มีความรู้ความเชี่ยวชาญในการสืบสวนสอบสวน
อุบัติเหตุแต่ละประเภทเพื่อให้ผลการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุเกิดความน่าเชื่อถือ มีประสิทธิภาพ แสดงให้เห็น
ถึงสภาพของอุบัติเหตุ สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุและแนวทางการแก้ไขป้องกันอุบัติเหตุในอนาคตได้อย่างเป็น
รูปธรรม11 เช่น การสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุของประเทศแคนาดา แต่ประเทศไทยไม่ได้จัดตั้งหน่วยงานอิสระที่
มีอ านาจหน้าที่ก ากับดูแลการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งเป็นการเฉพาะ เมื่อเกิดอุบัติเหตุในการขนส่ง
รูปแบบใดการก ากับดูแลการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุอยู่ภายใต้อ านาจของหน่วยงานที่มีหน้าที่ก ากับดูแลกิจการ
ขนส่งรูปแบบนั้นๆ มีลักษณะเป็นทั้งผู้บริหารการประกอบกิจการและผู้สืบสวนสอบสวนเอง ไม่มีการแบ่งแยก
และถ่วงดุลอ านาจซึ่งกันและกัน เช่น กรมเจ้าท่ามีหน้าที่ก ากับดูแลการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในการ
ขนส่งทางน้ า, ส านักงานการบินพลเรือน มีหน้าที่ก ากับดูแลการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นแก่อากาศยาน , 
เจ้าหน้าที่ต ารวจมีหน้าที่สืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในการขนส่งทางถนน , ส านักงานปลัดกระทรวง
คมนาคม มีหน้าที่ก ากับดูแลการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ เป็นต้น 
ประกอบกับไม่มีกฎหมายที่ใช้บังคับกับการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งเป็นการเฉพาะ มีเพียงกฎหมาย
บางฉบับที่กล่าวถึงการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งแต่ไม่ได้ครอบคลุมการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุใน
การขนส่งทุกรูปแบบ เช่น พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยพุทธศักราช 2456 และพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศพ.ศ. 2497 เป็นต้น การสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของประเทศไทยส่วนใหญ่จึงเป็นไปตาม
กฎหมายทั่วไป คือ ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา ที่มีวัตถุประสงค์เพื่อมุ่งหาตัวผู้กระท าความผิดมา
ลงโทษเป็นหลัก ไม่ได้เป็นไปเพื่อแสวงหาแนวทางการแก้ไขปัญหาข้อบกพร่องเรื่องความปลอดภัยในการขนส่ง 
ท าให้การก ากับดูแลและการด าเนินการสืบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของประเทศไทยไม่เป็นอิสระจากหน่วยงาน
ก ากับดูแลการประกอบกิจการการขนส่ง ไม่มีการถ่วงดุลการตรวจสอบหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ ผลการ
สืบสวนสอบสวนขาดความน่าเชื ่อถือ ยากแก่การตรวจสอบความโปร่งใส เป็นธรรมในการสืบสวนสอบสวน
อุบัติเหตุ  

การสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของประเทศแคนาดา 

การสืบสวนสอบสวนอุบ ัติเหตุในการขนส่งของประเทศแคนาดาอยู ่ภายใต้การด าเน ินงานของ
คณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศแคนาดา (Transportation Safety Board of 
Canada หรือ TSB) ซึ่งเป็นหน่วยงานอิสระแยกออกจากหน่วยงานอื่นของรัฐ ปราศจากความขัดแย้งทางด้าน
                                                
9 ศิริพร วันฟั่น, “การสอบสวนอุบัติเหตุ (Accident Investigation),” Thailand industry, สืบค้นเมื่อวันที่ 1 ตุลาคม 2560, 
http://www.thailandindustry.com/indust_newweb/news_preview.php?cid= 
15912. 
10 European Transport Safety Council, “TRANSPORT ACCIDENT AND INCIDENT INVESTIGATION IN THE 
EUROPEAN UNION, Accessed December 10, 2017, ” http://etsc.eu/wp-content /uploads/Transport-
accident- and-incident -investigation -in-the-EU.pdf. 
11 Ibid. 
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ผลประโยชน์ต่าง ๆ และขึ้นตรงต่อรัฐสภา จัดตั้งขึ้นโดยพระราชบัญญัติคณะกรรมการความปลอดภัยและการ
สืบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งแห่งประเทศแคนาดา (Canadian Transportation Accident Investigation 
and Safety Board Act 1989) มีหน้าที่ในการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในการขนส่งทางอากาศ  
การขนส่งทางทะเล การขนส่งทางรถไฟ และการขนส่งทางท่อ12 

การด าเนินงานของคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศแคนาดามีลักษณะเป็นการ
สอบสวนอย่างอิสระ มีอ านาจสอบถามข้อมูลที่จ าเป็นเพื่อค้นหาสาเหตุและปัจจัยที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุใน
การขนส่ง โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อระบุข้อบกพร่องด้านความปลอดภัยในการขนส่งและแนะน ารูปแบบวิธีการเพื่อ
ขจัดหรือลดความบกพร่องด้านความปลอดภัยดังกล่าวและรายงานต่อสาธารณชนเกี ่ยวกับผลการสืบสวน
สอบสวนอุบัติเหตุที่ตรวจพบ นอกจากนี้คณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศแคนาดายังมี
หน้าที่ในการพัฒนาระบบความปลอดภัยในการขนส่งและระบุถึงความเสี่ยงด้านความปลอดภัยที่เชื่อว่ารัฐบาล
และอุตสาหกรรมการขนส่งที่เกี่ยวข้องควรแก้ไขเพื่อลดปัญหาการบาดเจ็บและการสูญเสียต่อบุคคลทรัพย์สินหรือ
สิ่งแวดล้อมอันเกิดจากอุบัติเหตุในการขนส่ง อย่างไรก็ตามการสืบสวน สอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของ
คณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งของประเทศแคนาดาไม่ได้เป็นไปเพื่อก าหนดความผิดหรือระบุความ
รับผิดทางแพ่งหรือทางอาญา ผลการสอบสวนของคณะกรรมการไม่มีผลผูกพันคู่กรณีต่อการด าเนินคดีทาง
กฎหมายแต่อย่างใด13 และตลอดระยะเวลา 25 ปี ที่ผ่านมาจนถึงปัจจุบันคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการ
ขนส่งแห่งประเทศแคนาดา ได้ค้นหาสาเหตุของอุบัติเหตุในการขนส่งทางน้ า ทางท่อ ทางรถไฟและทางอากาศ 
และให้ค าแนะน าด้านความปลอดภัยเป็นจ านวนมากจนได้รับการยอมรับว่าเป็นผู้น าในการสืบสวนสอบสวน
อุบัติเหตุ14 

 

หลักเกณฑ์เกี่ยวกับการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของประเทศแคนาดา 

การสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของประเทศแคนาดาอยู่ภายใต้พระราชบัญญัติคณะกรรมการ
ความปลอดภัยและการสืบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งแห่งประเทศแคนาดา ซึ่งมีผลใช้บังคับเมื่อวันที่ 29 มีนาคม 
ค.ศ. 1990 แก้ไขเพิ่มเติมล่าสุดเมื่อวันที่ 7 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 2015 และกฎระเบียบของคณะกรรมการความ
ปลอดภัยด้านการขนส่ง (Transportation Safety Board Regulations และ Transportation Safety Board 
By-laws) ที่มีขึ้นเพื่อจัดตั้งคณะกรรมการความปลอดภัยและการสืบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งและก าหนด
หลักเกณฑ์ในการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุและวิธีปฏิบัติหน้าที่ของคณะกรรมการซึ่งมีสาระส าคัญ ดังต่อไปนี้ 

 

                                                
12 Transportation Safety Board of Canada, About the TSB, Accessed December 10, 2017, http://www. 
tsb.gc.ca/eng/qui-about/index.asp 
13 Transportation Safety Board of Canada, “mandate,” Accessed December 10, 2017, http://www.tsb. 
gc.ca/eng/qui-about/mission-mandate.asp,  
14 Transportation Safety Board of Canada, “TSB @ 25”, Accessed January 10, 2018, From 
http://www.tsb.gc.ca/eng/spec/ 25/bst-tsb-25-01.htm, ตัวอย่างเช่น การสอบสวนเหตุการณ์เครื่องบินตก 
(Swissair 111) เมื่อวันท่ี 2 กันยายน 1998 ซึ่งเป็นอุบัติเหตุอากาศยานที่ใหญ่ที่สดุของแคนาดา ภายหลังการสอบสวน 
TSB ได้ส่งรายงานอุบัติเหตุเมื่อวันที่ 27 มีนาคม 2003 และเสียค่าใช้จ่ายไปประมาณ 57 ล้านเหรียญสหรัฐฯ ถือเป็นการ
สอบสวนอุบัตเิหตุที่ซับซ้อนและมคี่าใช้จ่ายสูงที่สุดในประวัติศาสตรข์องแคนาดา 

http://www/
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1. ขอบเขตการใช้บังคับ 

พระราชบัญญัติคณะกรรมการความปลอดภัยและการสืบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งแห่งประเทศ
แคนาดาก าหนดให้น าบทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัตินี ้ ไปใช้บังคับกับอุบัติเหตุที ่เกิดขึ ้นในการเดินอากาศ 
อุบ ัต ิเหต ุที ่เก ิดขึ ้นทางทะเล อ ุบ ัต ิเหต ุที ่เก ิดขึ ้นทางท ่อและอุบ ัต ิเหตุที ่เก ิดขึ ้นทางรถไฟ เว ้นแต ่กรณีที่
คณะกรรมการต้องตรวจสอบเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นในการขนส่งที่เกี่ยวกับยานพาหนะทางการทหารหรือสิ่งอ านวย
ความสะดวกในการขนส่งของเอกชนหรือสิ่งอ านวยความสะดวกในการขนส่งทางทหาร ที่ต้องอยู่ภายใต้เงื่อนไขที่
เป็นไปเพื่อประโยชน์ด้านความมั่นคงแห่งชาติตามที่ก าหนดไว้ในพระราชบัญญัติความมั่นคงแห่งชาติ (National 
Defence Act)15 

2. คณะกรรมการความปลอดภัยและการสืบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งแห่งประเทศแคนาดา 

คณะกรรมการความปลอดภัยและการสืบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งแห่งประเทศแคนาดาต้องเป็นบุคคล
ผู้มีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับการขนส่งทางอากาศ ทางทะเล ทางรถไฟและทางท่อ ประกอบด้วยสมาชิกไม่เกิน
ห้าคนซึ่งได้รับการแต่งตั้งโดยผู้ส าเร็จราชการแทน (The Governor in Council)16 และสมาชิกอย่างน้อยสาม
คนจะต้องเป็นสมาชิกเต็มเวลา มีวาระการด ารงต าแหน่งไม่เกินเจ็ดปี มีสิทธิได้รับเงินบ านาญเมื่อเกษียณอายุ 
ได้รับค่าตอบแทนและค่าใช้จ่ายในการเดินทางและค่าครองชีพอันสมควรที่เกิดขึ้นในระหว่างการปฏิบัติหน้าที่ 17 
และในระหว่างการด ารงต าแหน่งกรรมการต้องไม่มีผลประโยชน์ขัดแย้งในการขนส่งทางอากาศ ทางทะเล ทาง
รถไฟและทางท ่อ 18 ทั ้งนี ้ คณะกรรมการมีสถานะเป ็นต ัวแทนของประมุขของรัฐและใช ้อ านาจ ตาม
พระราชบัญญัตินี้ในนามตัวแทนประมุขของรัฐ19 

  2.1 ประธานกรรมการ 

ผู้ส าเร็จราชการแทนจะแต่งตั้งประธานกรรมการโดยคัดเลือกมาจากกรรมการคนใดคนหนึ่ง  ให้มีหน้าที่
บริหารงานด้านบุคลากร การเงิน ทรัพย์สิน และบริหารงานภายในของคณะกรรมการ ควบคุมพนักงานเจ้าหน้าที่
ทั้งหมด เป็นประธานในการประชุมและจัดให้มีการประชุมคณะกรรมการเพื่อท าหน้าที่ก าหนดนโยบายเกี่ยวกับ
การสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในการขนส่ง ทบทวนพิจารณารายงานการสืบสวนสอบสวนก าหนดผลการ
สืบสวนสอบสวนเกี่ยวกับสาเหตุและปัจจัยที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุในการขนส่ง  รวมถึงระบุข้อบกพร่องด้าน
ความปลอดภัยและให้ค าแนะน าตามที่เห็นสมควร20 

                                                
15 Section 3 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
16  ในประเทศอันเป็นเครือจักรภพยกเว้นประเทศอังกฤษ สมเด็จพระราชินีนาถแห่งอังกฤษอาจทรงมอบหมายให้ผู้ส าเร็จ
ราชการแทนพระองค์ประจ าประเทศนั้น ๆ เป็นผู้บริหารพระราชอ านาจโดยได้รับค าปรึกษาจากสภาองคมนตรี และเรียก
ผู้ส าเร็จราชการแทนพระองค์ดังกล่าวว่า "ข้าหลวงต่างพระองค์โดยค าแนะน าของสภาองคมนตรี" หรือ  "Governor-in-
Council” ซึ่งต่อไปขอเรียกว่า “ผู้ส าเร็จราชการแทน” 
17 Section 4 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
18 Section 6 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
19 Section 11 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
20 Section 8 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 

http://laws-lois.justice.gc.ca/eng/acts/C-23.4/page-2.html#h-4
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ในกรณีที่ประธานกรรมการไม่อยู่หรือไม่สามารถด ารงต าแหน่งได้หรือถ้าต าแหน่งของประธานกรรมการ
ว่างลง ผู้ส าเร็จราชการแทนจะท าหน้าที่เป็นประธานในระหว่างนั้นจนกว่าจะมีการแต่งตั้งประธานกรรมการคน
ใหม่21 

2.2 วัตถุประสงค์ของคณะกรรมการ  

คณะกรรมการมีขึ้นเพื่อยกระดับความปลอดภัยในการขนส่งโดยด าเนินการตรวจสอบอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น
ในการขนส่งอย่างเป็นอิสระเพื่อค้นหาสาเหตุและปัจจัยที่มีส่วนเกี่ยวข้องที่ท าให้เกิดเหตุการณ์นั้นๆ ขึ้น และระบุ
ข้อบกพร่องด้านความปลอดภัยในขนส่งพร้อมให้ค าแนะน าเพื่อขจัดหรือลดความบกพร่องด้านความปลอดภัย
ดังกล่าว และรายงานต่อสาธารณชนเกี่ยวกับผลการสืบสวนและข้อค้นพบเกี่ยวกับเรื่องดังกล่าว  แต่อย่างไรก็ตาม 
การค้นหาสาเหตุและปัจจัยที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุในการขนส่งไม่ได้เป็นไปเพื่อก าหนดความรับผิดทางแพ่งหรือทาง
อาญา และไม่มีผลผูกพันคู่กรณีต่อกระบวนการทางกฎหมาย    การลงโทษทางวินัยหรือกระบวนการอื่น ๆ แต่
อย่างใด22 

2.3 ผู้อ านวยการการสืบสวนและเจ้าหน้าที่สืบสวน 

ผู้อ านวยการการสืบสวนและเจ้าหน้าที่สืบสวนได้รับการแต่งตั้งตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการจ้างท า
บริการสาธารณะ (Public Service Employment Act)23 ประกอบด้วย ผู้อ านวยการสืบสวนทางอากาศ, 
ผู ้อ านวยการสืบสวนทางทะเล, ผู ้อ านวยการตรวจสอบทางรถไฟและท่อ และพนักงานสืบสวน อื่นๆ โดย
ผู ้อ านวยการการสืบสวนคนหนึ ่งในสามคนดังกล่าว มีอ านาจในการก ากับดูแลการสืบสวนในนามของ
คณะกรรมการเกี ่ยวกับเหตุการณ์ทางอากาศ การเดินเรือ เหตุการณ์ทางรถไฟและทางท่อตามนโยบายที่
คณะกรรมการก าหนดและรายงานผลการสืบสวนต่อคณะกรรมการ24 

3. การสืบสวนและการไต่สวนสาธารณะ (Investigations and Public Inquiries) 

3.1 การรายงานอุบัติเหตุ 
คณะกรรมการอาศัยอ านาจตามมาตรา 31 และมาตรา 34 แห่งพระราชบัญญัติคณะกรรมการความ

ปลอดภัยและการสืบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งแห่งประเทศแคนาดา ก าหนดระเบียบในการรายงานอุบัติเหตุใน
การขนส่งไว้ในส่วนที่หนึ่งของระเบียบคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่ง แยกได้เป็น 2 กรณี ได้แก่ การ
รายงานอุบัติเหตุโดยหน้าที่ และการรายงานอุบัติเหตุโดยความสมัครใจ 

1. การรายงานอุบัติเหตุโดยหน้าที่ (Mandatory Reporting) 

กรณีของการรายงานอุบัติเหตุโดยหน้าที่นั้น ตามระเบียบของคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่ง 
ได้บัญญัติรายละเอียดเกี่ยวกับการรายงานไว้ ได้แก่ บุคคลผู้มีหน้าที่รายงานอุบัติเหตุ ข้อมูลต่าง ๆ  ที่จ าต้องมีใน
รายงาน ก าหนดเวลาในการรายงานต่อคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่ง และข้อยกเว้น ซึ่งจะแตกต่าง
กันไปตามลักษณะของการขนส่ง ซึ่งสามารถแยกประเภทตามลักษณะของการขนส่งได้เป็น 4 ลักษณะได้แก่ การ
ขนส่งทางอากาศ การขนส่งทางทะเล การขนส่งทางท่อ และการขนส่งทางรถไฟ ซึ่งจะกล่าวในรายละเอียดดังนี้ 

                                                
21 Section 5 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
22 Section 7 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
23 Section 9 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
24 Section 10 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
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1.1. อุบัติเหตุทางอากาศ (Aviation Occurrences) 

ระเบียบคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่ง ก าหนดให้เจ้าของอากาศยาน ผู้ประกอบการขนส่ง
ทางอากาศ นักบินผู้บังคับอากาศยาน (Pilot-in-command) ลูกเรือบนอากาศยาน และผู้ให้บริการจราจรทาง
อากาศ ซึ่งเป็นบุคคลที่มีความรู้โดยตรงเก่ียวกับอุบัติเหตุทางอากาศที่เกิดข้ึน มีหน้าที่ต้องรายงานอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น
ในการขนส่งทางอากาศต่อคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่ง25 

ผู้มีหน้าที่รายงานต้องรายงานอุบัติเหตุในการขนส่งทางอากาศกรณีที่เป็นผลมาจากการประกอบกิจการ
ขนส่งโดยใช้อากาศยานและอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนั้นมีบุคคลได้รับบาดเจ็บสาหัสหรือถึงแก่ความตาย หรืออากาศยาน
นั้นได้รับความเสียหายหรือขัดข้องเชิงโครงสร้าง (Structural Failure) ซึ่งส่งผลกระทบต่อความแข็งแรงของ
โครงสร้าง สมรรถนะหรือลักษณะของการบิน ต้องมีการซ่อมแซมเป็นการใหญ่หรือต้องเปลี่ยนชิ้นส่วนที่ได้รับความ
เสียหาย หรืออากาศยานนั้นสูญหายหรือไม่สามารถเข้าถึงได้อย่างแน่แท้ นอกจากนี้ กรณีที่มีอุบัติการณ์26 ใด ๆ 
เกิดขึ้นกับอากาศยานที่มีน้ าหนักมากกว่า 2,250 กิโลกรัม หรืออากาศยานนั้นถูกใช้ประกอบกิจการภายใต้การ
ควบคุมของผู้ประกอบการทางอากาศตามส่วนที่ 7 แห่งระเบียบว่าด้วยการเดินอากาศแห่งประเทศแคนาดา (Part 
VII of the Canadian Aviation Regulations) ก็ต้องรายงานอุบัติการณ์ที่เกิดขึ้นนี้ต่อคณะกรรมการด้วย27 

รายงานที่จะเสนอต่อคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งต้องระบุข้อมูลส าคัญเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้น เช่น ข้อมูลชนิด รุ่น สัญชาติ และตราที่แสดงว่าอากาศยานนั้นได้ลงทะเบียนแล้ว,  ชื่อของเจ้าของอากาศ
ยาน ผู้ประกอบการ นักบินผู้บังคับอากาศยานนั้น, ต าแหน่งที่อยู่สุดท้ายก่อนออกเดินทาง และจุดหมายของอากาศ
ยาน รวมถึงวันและเวลาออกเดินทาง, วันและเวลาที่เกิดเหตุ, ชื่อผู้ให้บริการจราจรทางอากาศที่เกี่ยวข้องกับเหตุที่
เกิดขึ้น, จ านวนลูกเรือ ผู้โดยสาร และบุคคลอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้องกับเหตุการณ์ รวมถึงจ านวนผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บ
สาหัสอันเนื่องมาจากเหตุที่เกิดขึ้น, ต าแหน่งที่อยู่ล่าสุดของอากาศยานเท่าที่ทราบ, ข้อมูลสินค้าอันตรายและการ
กระท าที่จะท าเพื่อช่วยเหลือบุคคล ทรัพย์สิน หรือสิ่งแวดล้อม เป็นต้น28  

ทั้งนี้ รายงานอุบัติเหตุทางอากาศต้องน าส่งต่อคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งโดยเร็วที่สุด
เท่าที่จะท าได้ และในกรณีที่มีข้อมูลใด ๆ เพิ่มเติมให้ส่งต่อคณะกรรมการดังกล่าวภายใน 30 วันนับแต่วันที่เกิด
อุบัติเหตุทางอากาศขึ้น29 

แต่อย่างไรก็ตาม คณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งและเจ้าของอากาศยาน ผู้ประกอบการ
ขนส่งทางอากาศ นักบินผู้บังคับอากาศยาน ลูกเรือบนอากาศยาน หรือผู้ให้บริการจราจรทางอากาศ ซึ่งเป็นผู้ที่ท า
รายงานยื่นต่อคณะกรรมการสามารถท าความตกลงเปลี่ยนแปลงรูปแบบรายงานหรือก าหนดระยะเวลาในการยื่น
รายงานอุบัติเหตุทางอากาศตามที่เห็นสมควรได้30 

 

                                                
25 Section 2(1) Transportation Safety Board Regulations. 
26 เช่น เครื่องยนต์ล้มเหลว หรือดับลง เกิดการผิดปกติในการส่งผ่านพลังงานมายังเกียร์ ตรวจพบควันหรือมีไฟไหม้บน
อากาศยาน ความกดอากาศในอากาศยานลดลงในระดับฉุกเฉิน เช้ือเพลิงไม่เพียงพอต่อการลงจอด ณ จุดหมายปลายทาง 
การชนกันหรอืมีความเสี่ยงท่ีจะเกิดการเฉี่ยวชนกัน  สินค้าอันตรายถูกปล่อยลงบนหรือออกจากอากาศยาน เป็นต้น 
27 Supra note 25. 
28 Section 2(2) Transportation Safety Board Regulations. 
29 Section 2(3) Transportation Safety Board Regulations. 
30 Section 2(4) Transportation Safety Board Regulations. 
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 1.2. อุบัติเหตุทางทะเล (Marine Occurrences) 

 ผู้ประกอบการเรือหรือยานพาหนะทางน้ า อ่ืน ๆ ไม่ว่าจะเป็นเจ้าของเรือหรือไม่ก็ตาม นายเรือ  
ผู้น าร่อง ลูกเรือล านั้น ๆ และนายท่า ซึ่งมีความรู้โดยตรงเกี่ยวกับอุบัติเหตุทางทะเลที่เกิดขึ้นมีหน้าที่ต้องรายงาน
การเกิดอุบัติเหตุทางทะเลต่อคณะกรรมการ31 หรือรายงานต่อสถานีวิทยุรับรายงานเรือ (Radio Ship Reporting 
Station)32 หากอุบัติเหตุทางทะเลดังกล่าวเกิดขึ้นโดย 

(1) มีบุคคลได้รับบาดเจ็บสาหัส หรือถึงแก่ความตาย อันเป็นผลมาจากการเดินทางโดยเรือ การอยู่บนเรือ 
หรือพลัดตกจากเรือ หรือการกระทบกับเรือโดยตรงหรือส่วนหนึ่งส่วนใดของเรือ 

(2) มีบุคคลตกลงจากเรือลงทะเล 
(3) ลูกเรือผู้มีหน้าที่โดยตรงในการด าเนินการด้านความปลอดภัยบนเรือนั้น ไม่สามารถปฏิบัติหน้าที่

ดังกล่าวได้ อันเป็นผลจากการบาดเจ็บทางร่างกาย ซึ่งมีผลกระทบต่อความปลอดภัยของบุคคล ทรัพย์สิน หรือ
สิ่งแวดล้อม 

(4) เรือจม อับปาง หรือพลิกคว่ า, เรือโดนกัน หรือมีความเสี่ยงที่จะโดนกัน, เรือถูกไฟไหม้หรือระเบิด, 
เรือติดกับที่ (Goes aground), ท้องเรือกระทบกับบางสิ่งโดยเรือไม่ติด, เรือได้รับความเสียหาย ซึ่งเป็นผลมาจาก
การจัดการด้านความปลอดภัยในการเดินเรือไม่เหมาะสม, เรือต้องทอดสมอหรืออยู่กับที่ หรือต้องเกยตื้นเพื่อเลี่ยง
การเกิดอุบัติเหตุ, เรือสูญหายหรือถูกทิ้งร้างและสายเคเบิ้ลหรือท่อของเรือเปื่อยหรือผุพัง 

นอกจากนี้ยังรวมถึงกรณีที่อุปกรณ์น าทางเรือ เครื่องกลหลักและเครื่องกลส ารองของเรือหรือเครื่องมือ
ขับเคลื่อน คันบังคับ หรือเครื่องมือที่อยู่บนปากระวางเรือเกิดล้มเหลวจนก่อให้เกิดความไม่ปลอดภัยต่อบุคคล 
ทรัพย์สิน หรือสิ่งแวดล้อมด้วย 

(5) สินค้าที่เรือบรรทุกมาทั้งหมดหรือบางส่วนถูกเคลื่อนย้ายหรือตกออกไปนอกล าเรือ หรือ 
(6) มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบนเรือ หรือเกิดจากเรือ อันเนื่องมาจากการบรรทุกสินค้าอันตรายจ านวนมาก หรือ

เกิดการรั่วไหลของรังสีออกมามากกว่าที่ก าหนดไว้ในส่วนที่ 8 แห่งระเบียบว่าด้วยการขนส่งสินค้าอันตราย (The 
Transportation of Dangerous Goods Regulations) 

ในการรายงานการเกิดอุบัติเหตุทางทะเลต้องระบุข้อมูล เช่น ข้อมูลประจ าเรือและข้อมูลทั่วไปของสินค้า
ที่บรรทุกมาบนเรือ, วันและเวลาที่เกิดอุบัติเหตุทางทะเล, ชื่อของผู้ประกอบการ เจ้าของ และตัวแทนเรือ, ชื่อนาย
เรือและชื่อผู้น าร่อง, ข้อมูลจ าเพาะของเรือ, ต าแหน่งที่อยู่สุดท้ายของเรือก่อนออกเดินทาง จุดหมายของเรือรวมทั้ง
วันและเวลาที่เรือออกเดินทาง, จ านวนลูกเรือ ผู้โดยสารและบุคคลอ่ืน ๆ ที่อยู่บนเรือในขณะที่เกิดอุบัติเหตุและ
ได้รับบาดเจ็บหรือถึงแก่ความตายจากอุบัติเหตุทางทะเล, สถานที่และสภาพที่เกิดเหตุ และการกระท าหรือ
แผนการที่จะกระท าในการให้ความช่วยเหลือแก่บุคคล ทรัพย์สิน หรือสิ่งแวดล้อม เป็นต้น33 

รายงานอุบัติเหตุทางทะเลต้องน าส่งต่อคณะกรรมการโดยเร็วที่สุดเท่าที่จะท าได้และในกรณีที่มีข้อมูลใด 
ๆ เพิ่มเติมให้ส่งต่อคณะกรรมการภายใน 30 วันนับแต่วันที่เกิดอุบัติเหตุทางทะเลขึ้น 34 แต่คณะกรรมการความ
ปลอดภัยด้านการขนส่งและผู้ประกอบการเรือ หรือยานพาหนะทางน้ าอ่ืน ๆ นายเรือ ผู้น าร่อง ลูกเรือ และนายท่า 

                                                
31 Section 3(1) Transportation Safety Board Regulations. 
32 Section 3(6) Transportation Safety Board Regulations. 
33 Section 3(2) Transportation Safety Board Regulations. 
34 Section 3(3) Transportation Safety Board Regulations. 
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ซึ่งเป็นผู้ที่ท ารายงานยื่นต่อคณะกรรมการสามารถท าความตกลงเปลี่ยนแปลงรูปแบบรายงาน หรือก าหนด
ระยะเวลาในการยื่นรายงานอุบัติเหตุทางทะเลได้ตามที่เห็นสมควร35 

1.3. อุบัติเหตุทางท่อ (Pipeline Occurrences) 

ผู้ประกอบการขนส่งทางท่อมีหน้าที่ต้องรายงานอุบัติเหตุทางท่อให้คณะกรรมการความปลอดภัยด้านการ
ขนส่งทราบ ถ้าอุบัติเหตุทางท่อนั้นเป็นผลโดยตรงจากการประกอบกิจการขนส่งทางทอ่36 และการเกิดอุบัติเหตุทาง
ท่อนั้นเป็นเหตุให้มีบุคคลได้รับบาดเจ็บสาหัสหรือถึงแก่ความตายหรือเป็นเหตุกระทบความปลอดภัยในการขนส่ง 
หรือมีเหตุการณ์หรือการปฏิบัติการที่ผิดปกติส่งผลให้เกิดการรั่วไหลของก๊าซหรือสิ่งอ่ืนใดอย่างไม่สามารถควบคุม
ได้ หรือท่อขนส่งถูกใช้เพื่อการอ่ืนนอกขอบวัตถุประสงค์หรือถูกใช้เกินข้อจ ากัดที่ได้ก าหนดไว้โดยคณะกรรมการ
พลังงานแห่งชาติ หรือมีการด าเนินการใด ๆ ซึ่งกระทบต่อความปลอดภัยในการขนส่งทางท่อ หรือส่วนเชื่อมในการ
ขนส่งทางท่อขาดตอนและกระทบต่อความปลอดภัยของบุคคล ทรัพย์สินหรือสิ่งแวดล้อม หรือเกิดเพลิงไหม้หรือ
การระเบิดขึ้นโดยมิใช่การกระท าโดยเจตนา อันเป็นการคุกคามต่อความปลอดภัยต่อบุคคล ทรัพย์สิน หรือ
สิ่งแวดล้อม37 

การรายงานอุบัติเหตุทางท่อต้องประกอบด้วยข้อมูล เช่น ชื่อผู้ประกอบการ, วัน เวลาและสถานที่เกิดเหตุ
, ข้อมูลบ่งเฉพาะของท่อขนส่งหรือส่วนเชื่อมต่อ (Portion) ที่ท างานผิดปกติหรือไม่สามารถท างานได้, เหตุการณ์ที่
น าไปสู่การเกิดอุบัติเหตุและขอบเขตของความเสียหาย จ านวนผู้ที่ได้รับบาดเจ็บสาหัสหรือถึงแก่ความตาย, 
รายละเอียดเกี่ยวกับสินค้าที่ถูกบรรจุหรือถูกปล่อยจากท่อขนส่ง รวมถึงจ านวนสินค้าที่รั่วไหลออกไปและได้
กลับคืนมา, ระยะเวลาที่ต้องหยุดประกอบการขนส่งทางท่อ และการกระท าหรือแผนที่จะกระท าเพื่อแก้ไขปัญหาที่
เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุ เป็นต้น38 

รายงานอุบัติเหตุทางท่อต้องน าส่งต่อคณะกรรมการโดยเร็วที่สุดเท่าที่จะท าได้ และในกรณีที่มีข้อมูลใด ๆ 
เพิ่มเติมให้ส่งต่อคณะกรรมการภายใน 30 วันนับแต่วันที่เกิดอุบัติเหตุทางท่อขึ้น 39 แต่คณะกรรมการและ
ผู้ประกอบการขนส่งทางท่อซึ่งเป็นผู้ที่ท ารายงานยื่นต่อคณะกรรมการความปลอดภัย สามารถท าความตกลง
เปลี่ยนแปลงรูปแบบรายงานหรือก าหนดระยะเวลาในการยื่นรายงานอุบัติเหตุทางท่อได้ตามที่เห็นสมควร40 

1.4. อุบัติเหตุทางรถไฟ (Railway Occurrences) 

ผู้ประกอบการรถไฟบรรทุกสินค้า (The Rolling Stock) ผู้ประกอบการราง (The Track) และลูกเรือ ซึ่ง
รู้เกี่ยวกับอุบัติเหตุทางรถไฟ มีหน้าที่ต้องรายงานอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นต่อคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการ
ขนส่ง41 หากอุบัติเหตุดังกล่าวได้เกิดขึ้นโดยมีบุคคลได้รับบาดเจ็บสาหัสหรือถึงแก่ความตายอันเป็นผลมาจากการ
ขึ้นหรือลงหรือขณะอยู่บนรถไฟ หรือเกิดเหตุรถไฟชนกัน รถไฟตกราง เกิดเพลิงไหม้ ระเบิดหรือรถไฟได้รับความ
เสียหายซึ่งกระทบต่อความปลอดภัยในการเดินทางหรือกระทบต่อความปลอดภัยของบุคคล ทรัพย์สินและ

                                                
35 Section 3(4) Transportation Safety Board Regulations. 
36 Section 4(1) Transportation Safety Board Regulations. 
37 Ibid. 
38 Section 4(2) Transportation Safety Board Regulations. 
39 Section 4(3) Transportation Safety Board Regulations. 
40 Section 4(4) Transportation Safety Board Regulations. 
41 Section 5(1) Transportation Safety Board Regulations. 
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สิ่งแวดล้อม หรือมีความเสี่ยงในการชนกันระหว่างรถไฟบรรทุกด้วยกันเอง หรือไร้การป้องกันในการสับเปลี่ยนราง
รถไฟสายหลักหรือรางถูกสับเปลี่ยนอยู่ในต าแหน่งที่ไม่ปกติ หรือรถไฟไม่แสดงไฟสัญญาณในขณะเคลื่อนที่หรือมี
การฝ่าฝืนก าหนดการ ไม่สามารถควบคุมการเคลื่อนที่ของรถไฟได้ หรือมีสินค้าอันตรายหรือรังสีรั่วไหลออกจาก
รถไฟเป็นจ านวนมาก เป็นต้น42 

การรายงานอุบัติเหตุทางรถไฟต้องมีข้อมูล เช่น หมายเลขขบวนรถไฟ เส้นทางการเดินทาง, ข้อมูลการ
บรรทุกสินค้าในตู้สินค้า, ชื่อผู้ประกอบการรถไฟและผู้ประกอบการรางรถไฟ, วัน เวลาและสถานที่เกิดเหตุ, จ านวน
ลูกเรือ ผู้โดยสารและบุคคลอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุทางรถไฟ รวมถึงจ านวนผู้ได้รับบาดเจ็บสาหัสหรือถึงแก่
ความตายจากอุบัติเหตุทางรถไฟ, รถไฟหรือชานชาลาที่ได้รับความเสียหายหรือต้องหยุดให้บริการ, สภาพอากาศ
และสภาพแวดล้อม ณ บริเวณที่เกิดเหตุ, สภาพเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นและผลของความเสียหาย รวมถึงการกระท าการ
หรือแผนที่จะกระท าการใด ๆ เพื่อเป็นการคุ้มครองบุคคล ทรัพย์สินและสิ่งแวดล้อม เป็นต้น43 

ผู้มีหน้าที่รายงานต้องรายงานอุบัติเหตุทางรถไฟต่อคณะกรรมการโดยเร็วที่สุดเท่าที่จะท าได้ และในกรณี
ที่มีข้อมูลใด ๆ เพิ่มเติมให้ส่งต่อคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งภายในวันสุดท้ายของเดือนแห่งปฏิทิน
ที่เกิดอุบัติเหตุทางรถไฟ44 แต่คณะกรรมการและผู้ประกอบการรถไฟบรรทุกสินค้า ผู้ประกอบการราง และลูกเรือ 
ซึ่งเป็นผู้ที่ท ารายงานยื่นต่อคณะกรรมการสามารถท าความตกลงเปลี่ยนแปลงรูปแบบรายงาน หรือก าหนด
ระยะเวลาในการยื่นรายงานอุบัติเหตุทางรถไฟได้ตามที่เห็นสมควร45 

เห็นได้ว่า ระเบียบคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งก าหนดหลักเกณฑ์การรายงานอุบัติเหตุ
โดยหน้าที่ทั้งในอุบัติเหตุทางอากาศ อุบัติเหตุทางทะเล อุบัติเหตุทางท่อและอุบัติเหตุทางรถไฟไว้คล้ายคลึงกัน 
กล่าวคือ มีการก าหนดหลักเกณฑ์เบื้องต้นเกี่ยวกับผู้มีหน้าที่รายงานการเกิดอุบัติเหตุ, ประเภทของอุบัติเหตุที่ต้อง
รายงาน, ข้อมูลที่ต้องมีในรายงาน, ก าหนดเวลาในการรายงานอุบัติเหตุและให้อ านาจคณะกรรมการความ
ปลอดภัยด้านการขนส่งและผู้มีหน้าที่รายงานอุบัติเหตุท าความตกลงเปลี่ยนแปลงรูปแบบรายงานหรือก าหนด
ระยะเวลาในการยื่นรายงานอุบัติเหตุได้ตามที่เห็นสมควรเมื่อเกิดอุบัติเหตุในการขนส่งแต่ละประเภทเหมือนกัน  
โดยก าหนดให้ผู้ประกอบกิจการขนส่งที่มีความเกี่ยวพันใกล้ชิดกับอุบัติเหตุมีหน้าที่รายงานการเกิดอุบัติเหตุ  โดย
ต้องระบุรายละเอียดเก่ียวกับเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นพร้อมทั้งสภาพแวดล้อม สภาพความเสียหายและการเยียวยาความ
เสียหายเบื้องต้นโดยเร็วที่สุดเท่าที่จะท าได้ มีเพียงข้อก าหนดปลีกย่อยบางประการที่แตกต่างกัน  เช่น ตัวผู้มีหน้าที่
รายงานการเกิดอุบัติเหตุ ประเภทของอุบัติเหตุที่ต้องรายงานและข้อมูลที่ต้องมีในรายงาน ซึ่งมีความแตกต่างกัน
ตามแต่ลักษณะของการประกอบกิจการขนส่งและผู้เกี่ยวข้องในการขนส่งแต่ละประเภท 

2. การรายงานโดยความสมัครใจ (Voluntary Reporting) 

นอกจากบุคคลที่ตามระเบียบของคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งได้บัญญัติให้มีหน้าที่
รายงานต่อคณะกรรมการเมื่อเกิดอุบัติเหตุทางการขนส่งรูปแบบใด ๆ แล้ว ตามระเบียบดังกล่าวยังบัญญัติให้บุคคล
อ่ืนใดก็ตามที่มีความรู้เกี่ยวกับอุบัติเหตุในการขนส่งที่เกิดขึ้นสามารถรายงานอุบัติเหตุต่อคณะกรรมการได้เช่นกัน46 

                                                
42 Ibid. 
43 Section 5(2) Transportation Safety Board Regulations. 
44 Section 5(3) Transportation Safety Board Regulations. 
45 Section 5(4) Transportation Safety Board Regulations. 
46 Section 6 Transportation Safety Board Regulations. 
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นอกจากนี้ บุคคลซึ่งได้รายงานดังกล่าวยังสามารถร้องขอให้คณะกรรมการคุ้มกันตนไว้ในฐานะพยานได้47 ซึ่งความ
คุ้มครองดังกล่าวท าให้มีการรายงานอุบัติเหตุในการขนส่งโดยความสมัครใจมากขึ้น เนื่องจากผู้รายงานมั่นใจได้ว่า
จะได้รับความคุ้มครองตามกฎหมาย ไม่ได้รับผลกระทบหรือไม่ต้องรับโทษจากการรายงานอุบัติเหตุไม่ว่าจะเป็น
การลงโทษทางแพ่ง ทางอาญา หรือทางวินัย อันจะส่งผลให้สามารถสอบสวนอุบัติเหตุได้อย่างรวดเร็ว ครอบคลุม 
สามารถแก่ปัญหาเรื่องความปลอดภัยในการขนส่งได้ดียิ่งขึ้น 

ทั้งนี้ ผู้ครอบครองหรือดูแลพยานหลักฐานเกี่ยวกับอุบัติเหตุในการขนส่ง ต้องเป็นผู้รักษาพยานหลักฐาน
นั้นเอาไว้ เว้นแต่ คณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งจะเห็นเป็นอย่างอ่ืน48 และเมื่อบุคคลที่เป็นคนเก็บ
รักษาหลักฐานได้หลักฐานมาไว้ในครอบครอง บุคคลดังกล่าวต้องท าการเก็บรักษาหลักฐานเอาไว้อย่างดีที่สุดเท่าที่
จะท าได้ภายใต้สถานการณ์นั้น และให้ท าการแจ้งไปยังคณะกรรมการ49 

3.2 การสืบสวน 

หลังจากคณะกรรมการได้รับการร้องขอจากผู้ส าเร็จราชการแทนหรือได้รับรายงานอุบัติเหตุจาก
หน่วยงานอื่นและเริ่มท าการสืบสวนสอบสวนเพื่อค้นหาสาเหตุและปัจจัยที่ก่อให้เกิดเกิดอุบัติเหตุในการขนส่ง  
หน่วยงานอ่ืนไม่อาจเริ่มสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุนั้นได้อีก หากเริ่มสืบสวนสอบสวนไปแล้วจะต้องยุติการสืบสวน
ของตนทันที เพื่อป้องกันไม่ให้ต ารวจม้าแคนาดา (The Royal Canadian Mounted Police) หรือหน่วยงานอื่น
สืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในการขนส่งเพื่อวัตถุประสงค์อ่ืนใดนอกเหนือจากการค้นหาสาเหตุและปัจจัยที่
ก่อให้เกิดเกิดอุบัติเหตุในการขนส่งตามที่ได้รับมอบหมายโดยไม่ได้รับการตรวจสอบจากคณะกรรมการ แต่กรณีที่
คณะกรรมการไม่ได้ตรวจสอบหรือสืบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งหน่วยงานอื่นมีอ านาจสืบสวนได้โดยไม่ถูก
ขัดขวางแต่อย่างใด50 แต่คณะกรรมการและหน่วยงานอื่นนั้นต้องใช้มาตรการอันสมควรเพื่อให้แน่ใจว่ามีการ
ประสานความร่วมมือระหว่างการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุและการเยียวยาแก้ไขอุบัติเหตุในการขนส่งนั้นแล้ว51 

คณะกรรมการต้องใช้มาตรการอันสมควรเพื่อให้มั่นใจได้ว่าขั้นตอนและวิธีการสืบสวนอุบัติเหตุในการ
ขนส่งสอดคล้องกับข้อตกลงระหว่างประเทศหรืออนุสัญญาที่ประเทศแคนาดาเข้าร่วมเป็นภาคีและสอดคล้องกับ
การปฏิบัติการของผู้ชันสูตรพลิกศพในท้องที่52 และต้องท าข้อตกลงกับรัฐมนตรีที่มีหน้าที่รับผิดชอบหน่วยงาน
ต่าง ๆ ให้มีการประสานงานระหว่างคณะกรรมการและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ทั้งก าหนด
ขั้นตอนและวิธีการสืบสวนสอบสวนและการรายงานการเกิดอุบัติเหตุในการขนส่ง และขั้นตอนปฏิบัติกรณีเกิด
ความขัดแย้งด้านผลประโยชน์ระหว่างคณะกรรมการและฝ่ายต่าง ๆ ในระหว่างการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุใน
การขนส่ง53 และหากมีการสืบสวนสอบสวนเกี่ยวกับการขนส่งทางทหาร คณะกรรมการและกระทรวงกลาโหม
ของแคนาดา จะต้องใช้มาตรการอันสมควรเพื่อให้มั่นใจว่ามีการประสานงานในการสืบสวนสอบสวนแล้ว54 

 
                                                
47 Section 7 Transportation Safety Board Regulations. 
48 Section 8(1) Transportation Safety Board Regulations. 
49 Section 8(3) Transportation Safety Board Regulations. 
50 Section 14 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
51 Section 15 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
52 Section 16 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
53 Section 17 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
54 Section 18 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
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3.3 อ านาจของเจ้าหน้าที่สืบสวน 

เมื่อเจ้าหน้าที่สืบสวนมีเหตุอันควรเชื่อว่าบริเวณใดมีหรืออาจเป็นสถานที่หรือในสถานที ่ใดมีความ
เกี่ยวข้องกับการสืบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งเจ้าหน้าที่สืบสวนอาจเข้าไปและค้นสถานที่ดังกล่าวและยึดสิ่งของที่
พบในระหว่างการค้นนั้นได้ เมื่อได้รับความยินยอมจากผู้ดูแลสถานที่นั ้น เว้นแต่ มีกฎหมายให้อ านาจหรือมี
ใบส าคัญแสดงสิทธิเข้าไปและตรวจค้นสถานที่ดังกล่าวที่ลงนามโดยผู้พิพากษา หรือมีเหตุฉุกเฉิน55 กรณีมีเหตุอัน
สมควรเพื่อความปลอดภัยเจ้าหน้าที่สืบสวนมีอ านาจยึดและทดสอบเพื่อท าลายสิ่งของที่ถูกตรวจยึด56และห้ามมิ
ให้บุคคลภายนอกเข้าถึงพื้นที่สืบสวนเพื่อปกป้องคุ้มครองสิ่งใด ๆ ที่เกี่ยวข้องหรือมีแนวโน้มว่าจะมีส่วนเกี่ยวข้อง
กับการเกิดอุบัติเหตุในการขนส่งได้ ไม่ว่าสิ่งเหล่านั้นจะถูกยึดหรือไม่ก็ตาม แต่ต้องไม่ขัดขวางการให้บริการของผู้
ขนส่ง57 

นอกจากพยานหลักฐานที่ผู้สืบสวนได้มาในขณะที่เกิดอุบัติเหตุในการขนส่งแล้ว ผู้สอบสวนยังมีหน้าที่
รวบรวมพยานหลักฐานต่าง ๆ เพิ่มเติมเพื่อประโยชน์ในการสืบสวนข้อเท็จจริงด้วยซึ่งพยานหลักฐานเพิ่มเติมที่ผู้
สืบสวนต้องการอาจอยู่กับหรือเป็นบุคคลผู้ที่เก่ียวข้องกับอุบัติเหตุในการขนส่ง เจ้าหน้าที่สืบสวนต้องแจ้งไปยังผูท้ีม่ี
ส่วนเกี่ยวข้องโดยใช้รูปแบบการบอกกล่าวตามที่ก าหนดไว้ในระเบียบของคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการ
ขนส่ง (Transportation Safety Board Regulations)58 ให้ท าค าแถลงหรือเข้าร่วมการสืบสวน หรือสั่งให้ตรวจ
ร่างกายบุคคลที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งหรือสั่งให้แพทย์หรือผู้เชี่ยวชาญให้ข้อมูลแก่ เจ้าหน้าที่สืบสวนหรือสั่งให้มี
การชันสูตรพลิกศพได้ โดยบุคคลที่เกี่ยวข้องจะปฏิเสธหรือไม่ให้ข้อมูลแก่เจ้าหน้าที่สืบสวนไม่ได้ แต่ผลการตรวจ
สุขภาพตามค าสั่งของเจ้าหน้าที่สืบสวนมีสิทธิพิเศษจะน าไปใช้ได้ก็ต่อเมื่อคณะกรรมการเห็นว่าเป็นกรณีจ าเป็น
เพื ่อประโยชน์ในเรื ่องความปลอดภัยในการขนส่งเท่านั้น หากบุคคลที ่เกี ่ยวข้องปฏิเสธไม่ปฏิบัติตามค าสั ่ง
เจ้าหน้าที่สืบสวนอาจยื่นค าร้องขอต่อศาลให้มีค าสั่งให้บุคคลที่เกี่ยวข้องปฏิบัติตามได้59 

3.4 การคืนทรัพย์สินหรือสิ่งของที่ถูกยึด  

บุคคลที่ถูกยึดทรัพย์ เจ้าของหรือบุคคลอ่ืนใดที่มีเหตุอันสมควรที่จะได้รับสิทธิในทรัพย์สินนั้นอาจยื่นค า
ร้องขอต่อศาลที่มีเขตอ านาจเพื่อให้มีค าสั ่งคืนทรัพย์สินหรือสิ่งของให้แก่ผู ้ยื ่นค าร้องได้ โดยศาลอาจก าหนด
เงื ่อนไขที ่เห ็นว ่าจ าเป ็น เพื ่อให้แน่ใจว่าของสิ ่งนั ้นได ้ร ับการดูแลและรักษาไว้เพื ่อวัตถุประสงค์ใด ๆ ที่
คณะกรรมการอาจก าหนดในภายหลังตามพระราชบัญญัตินี้60 เว้นแต่ เป็นสิ่งของที่ยึดและทดสอบเพื่อท าลาย
หรือบันทึกข้อมูลการเดินทาง (On-board Recording) 

3.5 การไต่สวนสาธารณะ (Public Inquiry) 

ในระหว่างการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่ง  หากคณะกรรมการเห็นว่าจ าเป็นต้องมีการ
สืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นและไม่ได้มีการไต่สวนสาธารณะตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการไต่สวน (The 
Inquiries Act) มาก่อน ประธานคณะกรรมการอาจก าหนดให้บุคคลหรือกลุ่มบุคคลด าเนินการไต่สวนสาธารณะ

                                                
55 Section 19 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
56 Section 19 (5) Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
57 Section 19(7)(8) Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
58 Section 14 Transportation Safety Board Regulations. 
59 Section 19(9) - 19(15.1) Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
60 Section 20 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 

http://laws-lois.justice.gc.ca/eng/acts/I-11
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เกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุในการขนส่งและรายงานไปยังคณะกรรมการได้61 หากประธานได้ท าการแต่งตั้งให้บุคคล
ใดท าการไต่สวนสาธารณะ ถือว่าบุคคลนั้นเป็นเจ้าหน้าที่ผูร้ับผิดชอบ หรือหากผู้ได้รับแต่งตั้งจากประธานมีมากกวา่
หนึ่งคน ประธานต้องเลือกบุคคลหนึ่งบุคคลใดจากบุคคลเหล่านั้นเป็นเจ้าหน้าที่ผู้รับผิดชอบ62 

เจ้าหน้าที่ผู้รับผิดชอบมีหน้าที่แก้ไขปัญหาในการยอมรับฟังพยานหลักฐาน, การด าเนินการตามขั้นตอน, 
การก าหนดเวลาและสถานที่ในการไต่สวนสาธารณะแล้วแจ้งให้ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องในการไต่สวนสาธารณะทราบ,  
การเลื่อนวันและเวลาในการไต่สวนสาธารณะ, จัดการเรื่องค่าใช้จ่าย เอกสาร หรือวัตถุอ่ืนใดซึ่งถูกเรียกมาตาม
หมายเรียก, บันทึกของการด าเนินกระบวนพิจารณา และด าเนินการอ่ืน ๆ ในการไต่สวนสาธารณะ63 ทั้งนี้ 
ผู้อ านวยการการสอบสวนทางอากาศ ผู้อ านวยการการสอบสวนทางเรือหรือผู้อ านวยการการสอบสวน (ทางรถไฟ
และท่อขนส่ง) กรณีใดกรณีหนึ่ง ต้องแต่งตั้งคณะลูกขุนช านัญพิเศษ เพื่อท าการไต่สวนสาธารณะและให้คณะลูกขุน
แต่งตั้งเจ้าหน้าที่สืบสวนร่วมเป็นสมาชิกในคณะลูกขุนนั้น64 

ก่อนเร่ิมการไต่สวนสาธารณะเจ้าหน้าที่ผู้รับผิดชอบอาจจัดให้มีการประชุมก่อนการไต่สวนสาธารณะ โดย
ก าหนดเวลาและสถานที่ตามที่เจ้าหน้าที่ดังกล่าวเห็นสมควรก็ได้ และแจ้งไปยังผู้มีส่วนร่วมในการไต่สวนสาธารณะ
ทุกคน65 เพื่อก าหนดขอบเขตของการไต่สวนสาธารณะและข้อเท็จจริง และให้เจ้าหน้าที่ด าเนินการจัดการด้าน
ความปลอดภัย นอกจากนี้ กรณีที่มีพยานที่จะเข้าร่วมในการไต่สวน เจ้าหน้าที่ต้องจัดเตรียมสถานที่ไต่สวนพยาน 
หลักฐานและเอกสารที่จะแสดงต่อศาลด้วย66 

การไต่สวนสาธารณะต้องเปิดให้มีประชาพิจารณ์ระหว่างที่พยานถูกไต่สวน เพื่อจุดประสงค์ในการสืบหา
ข้อเท็จจริงและเหตุการณ์ต่าง ๆ เกี่ยวกับอุบัติเหตุในการขนส่ง 67 และการออกหมายเรียกพยานต้องออกตาม
รูปแบบที่ก าหนดไว้ในระเบียบนี้และส่งให้แก่ตัวบุคคลโดยตรงเป็นราย ๆ ไป หรือหากไม่สามารถน าส่งให้แก่ตัว
บุคคลได้โดยตรง ต้องน าส่งเป็นจดหมาย โดยให้ส่งไปตามที่อยู่ปัจจุบันเท่าที่ทราบ ในกรณีที่พยานอยู่ห่างจากที่นัด
หมายไม่เกิน 500 กิโลเมตร พยานควรได้รับหมายเรียกก่อนวันนัดหมายอย่างน้อย 10 วัน และในกรณีที่พยานอยู่
ห่างจากที่นัดหมายเกินกว่า 500 กิโลเมตร พยานควรได้รับหมายเรียกก่อนถึงวันนัดหมายไม่น้อยกว่า 30 วัน68 
ทั้งนี้ ในกรณีที่มีการส่งหมายเรียกโดยจดหมายลงทะเบียนให้ถือว่า พยานได้รับหมายเรียกแล้วเมื่อพ้น 5 วัน นับ
จากวันที่ลงในจดหมายลงทะเบียนนั้น69 

ภายหลังที่ได้มีการไต่สวนสาธารณะแล้วเจ้าหน้าที่ผู้รับผิดชอบต้องท ารายงานต่อคณะกรรมการเกี่ยวกับ
รายละเอียดในข้อเท็จจริงและการรวบรวมพยานหลักฐานที่ส าคัญในการไต่สวนสาธารณะ70 เพื่อให้คณะกรรมการ
พิจารณารายงาน เพื่อท าบทสรุปถึงสาเหตุและปัจจัยของอุบัติเหตุในขนส่งที่เกิดขึ้น โดยระบุข้อบกพร่องในความ
ปลอดภัยใด ๆ และให้ค าแนะน าเก่ียวกับความปลอดภัยในการขนส่งต่อไป71 

                                                
61 Section 21 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
62 Section 15(2) Transportation Safety Board Regulations. 
63 Ibid. 
64 Section 16 Transportation Safety Board Regulations. 
65 Section 18(1) Transportation Safety Board Regulations. 
66 Section 18(2) Transportation Safety Board Regulations. 
67 Section 15(1) Transportation Safety Board Regulations. 
68 Section 20(3) Transportation Safety Board Regulations. 
69 Section 20(4) Transportation Safety Board Regulations. 
70 Section 21(1) Transportation Safety Board Regulations. 
71 Section 21(2) Transportation Safety Board Regulations. 
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4. การบริหารจัดการ (Dispositions) 

คณะกรรมการหรือบุคคลที ่ได้ร ับมอบหมายภายใต้เงื ่อนไขที ่คณะกรรมการก าหนด 72  มีอ านาจ
ด าเนินการดังนี้ 

 4.1 การสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่ง 

เมื่อหน่วยงานหรือกรม (Department) ได้รับแจ้งเรื่องอุบัติเหตุในการขนส่งที่คณะกรรมการมีอ านาจ
สืบสวนสอบสวน หน่วยงานหรือกรมต้องแจ้งให้คณะกรรมการทราบถึงรายละเอียดเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นใน
การขนส่งอย่างรวดเร็วและต้องให้ค าแนะน าแก่คณะกรรมการเกี่ยวกับแผนการสืบสวนสอบสวนและมาตรการ
แก้ไขใด ๆ ที่หน่วยงานหรือกรมวางแผนจะด าเนินการและประธานคณะกรรมการอาจมอบหมายให้เจ้าหน้าที่
ส ืบสวนเข้าร่วมสังเกตการณ์ในการสืบสวนและการแก้ไขที ่ด าเนินการโดยหน่วยงานหรือกรม นั ้น ทั ้งนี้ 
คณะกรรมการอาจวิจารณ์และแสดงความคิดเห็นในรายงานฉบับร่างชั่วคราวและฉบับสมบูรณ์ที่หน่วยงานหรือ
กรมจัดท าขึ้นได้73 

ในขณะเดียวกัน เมื่อคณะกรรมการได้รับแจ้งเรื่องอุบัติเหตุในการขนส่ง ต้องแจ้งรายละเอียดเกี่ยวกับ
อุบัติเหตุในการขนส่งแก่รัฐมนตรีในฝ่ายบริหารที่มีส่วนได้เสียโดยตรงในอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นและต้องให้ค าแนะน า
แก่รัฐมนตรีเกี่ยวกับการด าเนินการสืบสวนที่จะมีขึ้น ทั้งนี้ คณะกรรมการอาจให้ผู้สังเกตการณ์ที่รัฐมนตรีแต่งตั้ง
ขึ้น, ผู้สังเกตการณ์ตามข้อตกลงระหว่างประเทศหรืออนุสัญญาเกี่ยวกับการขนส่งที่ประเทศแคนาดาเป็นภาคี 
หรือผู้สังเกตการณ์ที่ได้รับเชิญจากคณะกรรมการเพราะเป็นผู้มีส่วนได้เสียโดยตรงในเรื่องของการสืบสวนและจะ
ช่วยให้เป้าหมายของคณะกรรมการบรรลุผล เข้าร่วมสังเกตการณ์ภายใต้เงื่อนไขที่เจ้าหน้าที่สืบสวนก าหนดใน
บริเวณที่เกิดเหตุ ,ร่วมตรวจสอบความเกี่ยวข้องในการเกิดอุบัติเหตุและพฤติการณ์ประกอบ, ตรวจสอบข้อมูล
เกี่ยวกับกิจกรรมในการขนส่งในระหว่างเกิดเหตุ ณ ที่เกิดเหตุ, วิธีการและการด าเนินการที่เกี่ยวข้องในการขนส่ง
และบุคคลที่มีส่วนเก่ียวข้องโดยตรงกับอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นและเข้าร่วมการทดลองในห้องทดลองหรือเข้าร่วมในการ
วิเคราะห์74 แต่ห้ามมิให้ผู้สังเกตการณ์น าข้อมูลใด ๆ ที่ได้มาในระหว่างการสืบสวนสอบสวนไปเผยแพร่หรือใช้
ประโยชน์อ่ืนใดหรืออนุญาตให้บุคคลอ่ืนท าการเผยแพร่หรือให้น าไปใช้ประโยชน์ใด ๆ โดยไม่ได้รับอนุญาตจาก
คณะกรรมการ75ถ้าผู้สังเกตการณ์ฝ่าฝืนเงื่อนไขหรือขัดขวางการสืบสวนสอบสวนคณะกรรมการมีอ านาจถอดถอน
ผู้สังเกตการณ์ออกจากการสืบสวนสอบสวนได้ทันที76 

4.2 การเผยแพร่รายงานต่อสาธารณะชน77 

เมื่อเสร็จสิ้นการสืบสวน คณะกรรมการต้องเผยแพร่ผลการสืบสวนสอบสวน ข้อบกพร่องด้านความ
ปลอดภัยและข้อเสนอแนะตามที่เห็นสมควรเพื่อความปลอดภัยในการขนส่งต่อสาธารณะชน 

 

 
                                                
72 Section 27 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
73 Section 22 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
74 Section 11(1) Transportation Safety Board Regulations. 
75 Section 11(2) Transportation Safety Board Regulations. 
76 Section 23 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
77 Section 24 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
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กรณีข้อคิดเห็น 

ก่อนเผยแพร่รายงานต่อสาธารณะชน คณะกรรมการต้องจัดส่งส าเนารายงานผลการสืบสวนสอบสวน
ฉบับร่างเกี่ยวกับข้อค้นพบและข้อบกพร่องด้านความปลอดภัยให้แก่รัฐมนตรีและบุคคลที่มีส่วนได้เสียโดยตรง
ทราบ เพื่อให้มีโอกาสอันสมควรที่จะแสดงความเห็น (Representations) เกี่ยวกับร่างรายงานผลการสืบสวนไป
ยังคณะกรรมการ เพื่อให้คณะกรรมการพิจารณาข้อคิดเห็นก่อนที่จะจัดท ารายงานฉบับสมบูรณ์และแจ้งให้ผู้
แสดงข้อคิดเห็นดังกล่าวทราบเป็นลายลักษณ์อักษรว่าคณะกรรมการได้มีการจัดการข้อคิดเห็นของบุคคลนั้น
อย่างไร 

ทั้งนี้ ข้อคิดเห็นมีสิทธิพิเศษได้รับความคุ้มครองตามกฎหมาย การน าไปใช้หรือเผยแพร่ต้องได้รับการ
อนุญาตหรือได้รับความยินยอมเป็นลายลักษณ์อักษรจากผู้แสดงความเห็น  เว้นแต่คณะกรรมการเป็นผู ้น า
ข้อคิดเห็นไปใช้ในกรณีจ าเป็นเพื่อประโยชน์ในเรื่องความปลอดภัยในการขนส่งหรือเป็นการแจ้งข้อคิดเห็นตามค า
ร้องขอของผู ้ช ันสูตรศพเพื ่อวัตถุประสงค์ในการสืบสวนสอบสวนและห้ามมิให้ผู ้ใดน าข้อคิดเห็นไปใช้ใน
กระบวนการทางกฎหมาย การลงโทษทางวินัยหรืออ่ืน ๆ 

กรณีข้อสรุปและข้อเสนอแนะ 

ในระหว่างการสืบสวนสอบสวน หากมีเหตุจ าเป็นคณะกรรมการต้องแจ้งข้อสรุปและข้อเสนอแนะเป็น
ลายลักษณ์อักษรแก่รัฐมนตรีหรือบุคคลที่มีส่วนได้เสีย และเมื่อเสร็จสิ้นการสืบสวนสอบสวนคณะกรรมการต้อง
แจ้งข้อสรุป สาเหตุและปัจจัยที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในการขนส่ง ข้อบกพร่องด้านความปลอดภัย
และข้อเสนอแนะที่เป็นผลจากการสืบสวนเป็นลายลักษณ์อักษรต่อรัฐมนตรีหรือบุคคลผู้มีส่วนได้เสียโดยตรง
โดยเร็ว  

เมื่อรัฐมนตรีได้รับแจ้งจากคณะกรรมการแล้ว ต้องให้ค าแนะน าแก่คณะกรรมการเป็นลายลักษณ์อักษร
เกี่ยวกับผลการสืบสวนสอบสวนและข้อเสนอแนะดังกล่าวหรือให้เหตุผลหากไม่ด าเนินการใด ๆ ภายในเก้าสิบวัน
นับแต่วันที่ได้รับแจ้ง หากคณะกรรมการเห็นว่ารัฐมนตรีไม่สามารถตอบกลับได้ภายในเก้าสิบวัน อาจขยาย
ระยะเวลาได้ตามที่เห็นสมควร 

4.3 รายงานฉบับกลาง (Interim Report) 

คณะกรรมการต้องจัดท ารายงานฉบับกลางเกี่ยวกับความคืบหน้าและผลการสืบสวนสอบสวนให้
รัฐมนตรีของหน่วยงานที่มีส่วนได้ส่วนเสียโดยตรงทราบ และห้ามมิให้บุคคลอื่นนอกจากรัฐมนตรีที่ได้รับรายงาน
ใช้รายงานนั้นเพื่อวัตถุประสงค์อ่ืนที่ไม่จ าเป็นอย่างยิ่งต่อการตรวจสอบรายงาน78 

4.4 การพิจารณาใหม่ 

คณะกรรมการอาจพิจารณาทบทวนข้อค้นพบหรือผลการสืบสวนสอบสวนและข้อเสนอแนะใด ๆ ที่
เกิดขึ้นจากการสืบสวนสอบสวนได้หากมีความเห็นหรือข้อเท็จจริงใหม่ ๆ ปรากฏขึ้น ไม่ว่าจะมีการเผยแพร่ข้อมูล
ต่อสาธารณชนหรือไม่ก็ตาม79 

                                                
78 Section 25 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
79 Section 26 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
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5. สิทธิพิเศษ (Privilege) 

5.1 การบันทึกข้อมูลการเดินทาง (On-board Recording) 

การบันทึกข้อมูลการเดินทาง เป็นการบันทึกข้อมูลการสื่อสารด้วยเสียงที่เกิดขึ้นจากหรือได้รับหรือใน
ห้องควบคุมเรือ ห้องควบคุมของเครื่องบิน ห้องของหัวรถจักรหรือห้องควบคุมหรือสถานีสูบจ่ายทางท่อและการ
บันทึกวิดีโอกิจกรรมของบุคคลที่ปฏิบัติการเกี่ยวกับเครื่องบิน  เรือ หัวรถจักรหรือท่อส่งน้ ามันที่ท าขึ้นโดยใช้
อุปกรณ์บันทึกข้อมูลที่ไม่ได้มีการควบคุมโดยบุคคล รวมถึงหลักฐานการบันทึกหรือสรุปสาระส าคัญของการบันทึก
ดังกล่าว80 

การบันทึกข้อมูลการเดินทาง มีสิทธิพิเศษได้รับการคุ้มครองห้ามมิให้บุคคลใดน าไปเผยแพร่หรือใช้เป็น
พยานหลักฐานในการด าเนินคดีทางกฎหมาย แต่หากอยู่ระหว่างการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่ง 
บันทึกข้อมูลการเดินทางอาจถูกส่งมอบให้แก่เจ้าหน้าที่สืบสวนเพื่อวัตถุประสงค์ในการสืบสวนสอบสวนได้ และ
คณะกรรมการอาจน าบันทึกดังกล่าวมาใช้ตามที่เห็นว่าจ าเป็นและสมควรเพื่อประโยชน์ในเรื่องความปลอดภัยใน
การขนส่ง ทั้งนี้คณะกรรมการอาจมอบบันทึกข้อมูลการเดินทางให้แก่เจ้าหน้าที่รักษาความสงบ เจ้าหน้าที่ชันสูตร
พลิกศพหรือเจ้าหน้าที่สืบสวนอื่นๆ ได้ หากมีการร้องขอเพื่อวัตถุประสงค์ในการสืบสวนและเป็นกรณีที่อยู่ใน
ความสนใจของประชาชนเป็นไปเพื่อประโยชน์ในการอ านวยความยุติธรรมซึ่งมีความส าคัญมากกว่าสิทธิพิเศษใน
การให้ความคุ้มครองการบันทึกข้อมูลการเดินทางนั้น81 

อย่างไรก็ตาม ห้ามใช้บันทึกข้อมูลการเดินทางเพื่อด าเนินการทางวินัย หรือด าเนินคดีตามกฎหมาย
เกี่ยวกับการปฏิบัติหน้าที่ต่อพนักงานหรือลูกจ้าง เช่น ผู้ควบคุมการจราจรทางอากาศ ผู้ควบคุมการจราจรทาง
ทะเล ผู้ควบคุมการจราจรทางรถไฟ ลูกเรือของเรือ ผู้ให้บริการรถรับส่งในสนามบิน ผู้เชี่ยวชาญด้านสถานีบริการ
เที่ยวบิน บุคคลที่ส่งข้อความเกี่ยวกับการควบคุมการจราจรทางอากาศ ทางรถไฟหรือทางทะเลและบุคคลที่
เกี่ยวข้องในการด าเนินงานทางท่อไม่ว่าโดยตรงหรือโดยอ้อม82 

5.2 การบันทึกข้อมูลการสื่อสาร (Communication Record) 

การบันทึกข้อมูลการสื่อสาร หมายถึง การบันทึกหรือหลักฐานการบันทึกหรือสรุปสาระส าคัญของการ
บันทึกข้อมูลสื่อสารที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมการจราจรทางอากาศ ทางรถไฟและทางทะเล หรือการบันทึก
ข้อมูลที่เกิดขึ้นระหว่างบุคคลที่ปฏิบัติงานทางอากาศ ทางรถไฟ ทางทะเลและทางท่อ เช่น ผู้ควบคุมการจราจร
ทางอากาศ ลูกเรือ ผู้ให้บริการในสนามบิน พนักงานดูแลสัญญาณ พนักงานซ่อมบ ารุง เจ้าหน้าที่ยามชายฝั่งหรือ
ส านักงานการท่าเรือ เป็นต้น รวมถึงการสื่อสารที่ เกี่ยวข้องกับการป้องกันภยันตรายทางทะเลและความปลอดภัย
ทางทะเลด้วย และการบันทึกข้อมูลการสื ่อสารจะไม่ใช้เพื ่อการด าเนินการทางวินัยและการด าเนินคดีทาง
กฎหมายกับบุคคลที่เกี่ยวข้องในการสื่อสารนั้น83 

 

 

                                                
80 Section 28(1) Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
81 Section 28(2) - (6) Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
82 Section 28(7) Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
83 Section 29 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
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5.3 ค าแถลง (Statement) 

ค าแถลงที่เป็นลายลักษณ์อักษรหรือบันทึกเกี่ยวกับการขนส่งที่ผู ้แถลงได้เสนอต่อคณะกรรมการหรือ
เจ้าหน้าที่สืบสวน รวมถึงส าเนาค าแถลงและสรุปสาระส าคัญของค าแถลง มีสิทธิพิเศษได้รับการคุ้มครองห้ามมิให้
บุคคลใดน าไปเผยแพร่หรือใช้เป็นพยานหลักฐานในการด าเนินคดีทางกฎหมายหรืออ่ืน ๆเว้นแต่เป็นการฟ้องร้อง
ฐานการเบิกความเท็จหรือให้หลักฐานเท็จ  แต่หากอยู ่ระหว่างการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่ง 
คณะกรรมการอาจน าค าแถลงดังกล่าวมาใช้ได้ตามที่เห็นว่าจ าเป็นและสมควรเพื่อประโยชน์ในเรื่องความ
ปลอดภัยในการขนส่ง ทั้งนี้คณะกรรมการอาจมอบค าแถลงให้แก่เจ้าหน้าที่รักษาความสงบ เจ้าหน้าที่ชันสูตร
พลิกศพหรือเจ้าหน้าที่สืบสวนอื่น ๆ ได้ หากมีการร้องขอเพื่อวัตถุประสงค์ในการสืบสวนและเป็นกรณีที่อยู่ใน
ความสนใจของประชาชนเป็นไปเพื่อประโยชน์ในการอ านวยความยุติธรรมซึ่งมีความส าคัญมากกว่าสิทธิพิเศษใน
การให้ความคุ้มครองการค าแถลงนั้น84 

5.4 รายงานอุบัติเหตุในการขนส่ง (Reporting of Transportation Occurrences) 

คณะกรรมการก าหนดระเบียบในการรายงานอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในการขนส่งโดยหน้าที่หรือโดยสมัครใจ 
และอาจใช้รายงานดังกล่าวในกรณีมีความจ าเป็นเพื่อความปลอดภัยในการขนส่ง โดยก าหนดหลักเกณฑ์ในการ
ให้ความคุ้มครองข้อมูลส่วนตัวของบุคคล (Rules for Protection of Identity) ที่รายงานเหตุการณ์นั้น ๆ และ
รายงานดังกล่าวจะไม่ถูกน าไปใช้เพื่อด าเนินคดีทางกฎหมาย หรือด าเนินการทางวินัยหรือกรณีอื่น ๆ แก่บุคคล
ผู้รายงาน85 

6. หลักฐานของเจ้าหน้าที่สืบสวน (Evidence of Investigators) 

เจ้าหน้าที่สืบสวนไม่มีอ านาจหรือไม่สามารถเป็นพยานในการด าเนินคดีใด ๆ เว้นแต่ มีค าสั่งเป็นกรณี
พิเศษก่อนด าเนินการตามกฎหมาย และความเห็นของเจ้าหน้าที่สืบสวนไม่สามารถยอมรับเป็นพยานหลักฐานใน
กระบวนการทางกฎหมาย ทางวินัยหรืออ่ืน ๆ ได้86 

7. กฎระเบียบ (Regulations) 

คณะกรรมการ ภายได้ความเห็นชอบของผู้ส าเร็จราชการแทนอาจก าหนดกฎระเบียบ เช่น ลักษณะการ
ใช้สิทธิหรือการใช้อ านาจและหน้าที่ตามพระราชบัญญัตินี้เพื่อให้การปฏิบัติงานมีประสิทธิภาพ , การเก็บรักษา
บันทึก เอกสารและหลักฐานอื่น ๆ ที่เกี ่ยวข้องกับการขนส่ง , ก าหนดหลักเกณฑ์ในการดูแลสถานที่สืบสวน, 
ก าหนดสิทธิหรือสิทธิพิเศษของบุคคลที่เข้าร่วมการสืบสวนอย่างผู ้สังเกตการณ์หรือในสถานะผู้สังเกตการณ์, 
ก าหนดค่าธรรมเนียมและค่าใช้จ่ายที่จะต้องจ่ายให้กับพยานที่มีส่วนร่วมในกา รไต่สวนสาธารณะ (A Public 
Inquiry), ก าหนดขั้นตอนและหลักเกณฑ์ที ่จะต้องปฏิบัติตามในการไต่สวนสาธารณะ,  ก าหนดรูปแบบของ
ใบส าคัญแสดงสิทธิและหลักเกณฑ์โดยทั่วไปส าหรับการด าเนินการตามวัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัตินี้ ทั้งนี้ 
ระเบียบของคณะกรรมการต้องประกาศในราชกิจจานุเบกษาของแคนาดาอย่างน้อยเก้าสิบวันก่อนวันที่มีผล
บังคับใช้ และให้ผู้มีส่วนได้เสียมีโอกาสแสดงความคิดเห็นต่อคณะกรรมการภายในระยะเวลาดังกล่าว87 

                                                
84 Section 30 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
85 Section 31 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
86 Section 32-33 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
87 Section 34 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
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8. การกระท าผิดกฎหมาย (Offences) 

ผู้ใดเข้าไปในพื้นที่สอบสวนโดยไม่ได้รับอนุญาต, ปฏิเสธหรือไม่ให้ข้อมูลแก่ผู้สืบสวนหรือไม่ส่งผลการ
ตรวจร่างกายตามที่ได้รับการร้องขอ, ต่อต้านหรือขัดขวางการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่สืบสวนโดยไม่มีเหตุอัน
ชอบด้วยกฎหมาย, เจตนาให้ข้อมูลที่เป็นเท็จหรือท าให้เกิดการเข้าใจผิดในการไต่สวนสาธารณะหรือจัดท า
รายงานอันเป็นเท็จ มีความผิดตามกฎหมายต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินสองปีและอาจถูกลงโทษทางวินัยได้ ทั้งนี้ 
หากเป็นการฝ่าฝืนบทบัญญัติตามพระราชบัญญัตินี้หรือระเบียบที่เกี ่ยวข้องแต่ไม่มีบทก าหนดโทษไว้เป็นการ
เฉพาะบุคคลที่ฝ่าฝืนยังคงมีความผิดอาจถูกลงโทษทางวินัยได้88 

บทสรุป 

ประเทศแคนาดาได้มีการบัญญัติกฎหมายเรื่องการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งและจัดตั้ง
หน่วยงานที่มีอ านาจหน้าที่ในการก ากับดูแลการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งขึ้นเป็นการเฉพาะ  ทั้งใน
การขนส่งทางอากาศ ทางทะเล ทางรถไฟและทางท่อ เนื่องจากประเทศแคนาดาตระหนักถึงผลกระทบที่เกิดขึ้น
จากอุบัติเหตุในการขนส่งไม่ว่าจะเป็นความเสียหายต่อชีวิต ร่างกายทรัพย์สินหรือสิ่งแวดล้อม ดังนั้น การจัดตั้ง
หน่วยงานอิสระที่มีหน้าที่ก ากับดูแลการสอบสวนสืบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งขึ้นเป็นการเฉพาะ  ให้ผู้มีความรู้
ความเชี่ยวชาญเฉพาะด้านเป็นผู้สืบสวนสอบสวนข้อเท็จจริงอันเป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุข้อบกพร่องเรื่อง
ความปลอดภัยในการขนส่งตลอดจนเสนอแนะแนวทางแก้ไขปัญหาความปลอดภัยในการขนส่งจึงเป็นวิธีการหนึ่ง
ที่ท าให้การขนส่งทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศมีความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น  ในขณะที่ประเทศไทยไม่ได้
จัดตั้งหน่วยงานอิสระที่มีอ านาจหน้าที่ก ากับดูแลการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งเป็นการเฉพาะ เมื่อ
เกิดอุบัติเหตุในการขนส่งรูปแบบใดการก ากับดูแลการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุอยู่ภายใต้อ านาจของหน่วยงานที่
มีหน้าที่ก ากับดูแลกิจการขนส่งรูปแบบนั้นๆ มีลักษณะเป็นทั้งผู้บริหารการประกอบกิจการและผู้สืบสวนสอบสวน
เอง ไม่มีการแบ่งแยกและถ่วงดุลอ านาจซึ่งกันและกัน ไม่มีกฎหมายที่ใช้บังคับกับการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุใน
การขนส่งเป็นการเฉพาะ การสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งไม่ได้ช่วยให้เกิดความปลอดภัยในการขนส่ง
เท่าที่ควร ประเทศไทยจึงควรปรับปรุงกฎหมายเกี่ยวกับสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่ง ให้มีอ านาจหน้าที่
ก ากับดูแลการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งทุกรูปแบบ เพื่อให้อุบัติเหตุที ่เกิดขึ้นได้รับการสืบสวน
สอบสวนอย่างถูกต้อง เหมาะสมและรวดเร็ว จากหน่วยงานที่มีความรู้ความเชี่ยวชาญเฉพาะด้าน ซึ่งจะช่วยลด
ปัญหาข้อบกพร่องเรื ่องความปลอดภัยในการขนส่งท าให้การประกอบกิจก ารขนส่งของประเทศไทย
เจริญก้าวหน้ามากขึ้น 

 

 

 

  

                                                
88 Section 35 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act, 1989 
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บทวิจารณ์หนังสือ (Book Review): 
EU Legal Framework for Safeguarding Air Passenger Rights 

 
วริษา องสุพันธ์กุล* 

 
วัตถุประสงค์ของหนังสือ 
 หนังสือเล่มนี้เขียนโดย Francesco Rossi Dal Pozzo โดยมีเนื้อหาเกี่ยวกับการก ากับดูแลการขนส่งทางอากาศ 
(regulation of air transport) ซึ่งผู้เขียนเห็นว่ามีสองแง่มุมคือความปลอดภัย (safety) และความมีประสิทธิภาพ 
(efficiency) จุดประสงค์ในการก ากับดูแลทั้งสองประการนี้ท าให้เกิดสิทธิต่างๆ ต่อปัจเจกชนที่เดินทางโดยอากาศไม่ว่าใน
ฐานะผู้โดยสาร (passenger) หรือในฐานะผู้บริโภค (consumer) หนังสือเล่มนี้ชี้ให้เห็นว่าบรรดาสิทธิเหล่านี้มีโอกาสที่จะทับ
ซ้อนกันหรือขัดแย้งกันเอง ดังนั้นจึงมีความจ าเป็นต้องหาจุดสมดุลอันเป็นที่ยอมรับโดยได้การแบ่งประเภทของสิทธิตามล าดับ
ความส าคัญ ได้แก่ สิทธิขั้นปฐมภูมิ (primary rights) เช่น สิทธิในชีวิต ความปลอดภัย ศักดิ์ศรีความเป็นมนุษย์ ความเป็น
ส่วนตัว และสิทธิขั้นทุติยภูมิ (secondary rights) เช่น สิทธิในการได้รับบริการที่มีประสิทธิภาพและมีการแข่งขัน  
 ผู้เขียนก าหนดขอบเขตของหนังสือเล่มนี้อยู่ที่กรอบนิตินโยบายในระดับสหภาพยุโรปในการที่จะหาจุดสมดุลดังกล่าว 
กล่าวคือ ในด้านหนึ่งสหภาพยุโรปต้องการเปิดตลาดการขนส่งทางอากาศให้มีการแข่งขันโดยเสรีมากที่สุดเท่าที่จะท าได้ แต่ใน
อีกด้านหนึ่งก็ต้องค านึงถึงการคุ้มครองและปกป้องผู้โดยสารในระดับสูงสุดเช่นกัน  ดังนั้น ในส่วนที่เกี่ยวกับสิทธิขั้นปฐมภูมิ 
สหภาพยุโรปได้ออกกฎเกณฑ์ต่างๆ เพื่อให้ความปลอดภัยของผู้โดยสารจะไม่ถูกท าลายโดยผู้ขนส่งทางอากาศที่มุ่งแสวงหา
ก าไรโดยถือเอาประโยชน์ทางธุรกิจมาก่อนปัจเจกชนหรือโดยการแทรกแซงอันไม่ชอบด้วยกฎหมาย ทั้งนี้ ในอีกด้านหนึ่ง การ
คุ้มครองสิทธิขั้นปฐมภูมิในแง่นี้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งจากการท าความตกลงระหว่างประเทศกับรัฐที่ไม่ได้เป็นสมาชิกสหภาพ
ยุโรปนั้น แม้อาจจะส่งผลเป็นการกระทบสิทธิขั้นปฐมภูมิอ่ืนๆ อย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้แต่ต้องไม่ถึงขนาดเป็นการลดทอนสิทธิ
เหล่านั้นอย่างไม่สมเหตุสมผล  
 อนึ่ง เพื่ออธิบายถึงความสัมพันธ์ระหว่างวัตถุประสงค์สองประการนี้ ผู้เขียนอ้างถึงค าตัดสินของศาลยุติธรรมยุโรป 
(European Court of Justice ปัจจุบันคือ Court of Justice of the European Union) ในคดี Nouvelles Frontieres  
ปีค.ศ. 1986 ซึ่งมีผลท าให้เกิดการบังคับใช้กฎหมายแข่งขันทางการค้าในการขนส่งทางอากาศ ผลที่ตามมาคือ บทบาทของรัฐ
สมาชิกในการอนุญาตและก ากับค่าโดยสารถูกถ่ายโอนไปให้กับคณะกรรมาธิการยุโรป (European Commission) ค าตัดสิน
ดังกล่าวเป็นค าตัดสินแรกที่ก าหนดพันธกรณีต่อรัฐสมาชิกในการงดใช้มาตรการทางกฎหมายที่ขัดกับกฎหมายแข่งขันทางการ
ค้า นอกจากนี้ นโยบายการเปิดเสรีการขนส่งทางอากาศอ่ืนๆ ที่ตามมาของสหภาพยุโรปได้ช่วยก าจัดข้อจ ากัดในเชิงพาณิชย์
เช่น ข้อจ ากัดเกี่ยวกับจ านวนเที่ยวบิน ค่าโดยสาร เส้นทางการบิน ส่งผลเป็นการลดอ านาจผูกขาดของรัฐและเอ้ือต่อการ
เกิดขึ้นของผู้ขนส่งทางอากาศรายใหม่ๆ ด้วยเหตุนี้ ผู้บริโภคก็ได้รับประโยชน์จากการที่ค่าโดยสารถูกลงและทางเลือกที่มากข้ึน  
 อย่างไรก็ตาม ผู้เขียนได้ตั้งค าถามว่าการเปิดเสรีดังกล่าวส่งผลดีอย่างแท้จริงต่อผู้บริโภคในด้านการรักษาความ
ปลอดภัย (security) และความปลอดภัยจริงๆ หรือไม่  ด้วยเหตุนี้ หนังสือเล่มนี้มีวัตถุประสงค์ในการชี้ให้เห็นการทับซ้อนและ
การแทรกแซงซึ่งกันและกันอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ของการคุ้มครองผู้โดยสาร/ผู้บริโภคทั้งในระดับระหว่างประเทศและในระดับ
ของสหภาพยุโรปผ่านการอธิบายและวิเคราะห์กฎเกณฑ์ต่างๆ ทั้งในแง่ทฤษฎีและทางปฏิบัติและเพื่อที่จะเสนอทางออกที่
เป็นไปได้ของปัญหาที่เกิดจากการทับซ้อนดังกล่าว 
 
 
 

                                                 
* นักศึกษาปริญญาโทสาขากฎหมายมหาชน มหาวิทยาลัย Aix-Marseille III บทวิจารณ์นี้ส าเร็จลุล่วงได้ด้วยความกรุณาจากอาจารย์ ลลิล ก่อวุฒิกุลรังษี ที่ได้
ให้ค าแนะน า ชี้แนะแนวทาง และตรวจทานแก้ไขข้อผิดพลาดต่างๆ มาโดยตลอด ผู้วิจารณ์จึงขอขอบพระคุณเป็นอยา่งสูง  
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เนื้อหาโดยสังเขป 
 เนื้อหาในหนังสือเล่มนี้ครอบคลุมห้าหัวข้อหลักๆ ได้แก่ 1. ความปลอดภัยทางการบิน (aviation safety) 2. การ
รักษาความปลอดภัยทางการบิน (aviation security) 3. สิทธิขั้นปฐมภูมิของผู้โดยสาร 4. การคุ้มครองสิทธิในความเป็น
ส่วนตัวในบริบทของความมั่นคงและทางปฏิบัติทางการค้า และ 5. สิทธิขั้นทุติยภูมิของผู้โดยสาร 
 ส าหรับสองหัวข้อแรกนั้น ผู้เขียนอธิบายถึงความแตกต่างระหว่างความปลอดภัยทางการบินและการรักษาความ
ปลอดภัยทางการบินว่าขึ้นอยู่กับประเภทของภยันตรายที่เกิดกับเที่ยวบิน โดยผู้เขียนได้ยกค าจ ากัดความโดยองค์การการบิน
พลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization – ICAO)  ของค าว่า ‘ความปลอดภัย’ ว่าหมายถึง 
ภาวะที่ความเป็นไปได้ที่จะเกิดอันตรายต่อบุคคลหรือเกิดความเสียหายต่อทรัพย์สินถูกลดลงในระดับที่ยอมรับได้  และค าว่า 
‘การรักษาความปลอดภัย’ ว่าหมายถึง ผลรวมของมาตรการหรือทรัพยากรต่างๆ ที่ใช้ในการปกป้องการบินพลเรือนจากการ
กระท าที่เป็นการแทรกแซงโดยไม่ชอบด้วยกฎหมาย จากนั้นผู้เขียนได้กล่าวถึงพัฒนาการของกฎหมายสหภาพยุโรปในการ
ส่งเสริมความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัยทางการบินซึ่งสอดคล้องกับกฎหมายระหว่างประเทศ ทั้งนี้ ผู้เขียนได้
อธิบายถึงบริบทหรือเหตุการณ์ส าคัญซึ่งเป็นที่มาของกฎระเบียบต่างๆ ในสหภาพยุโรป เช่น กฎระเบียบ Regulation (EC) No 
2320/2002 ลงวันที่ 16 ธันวาคม ค.ศ. 2002 หนึ่งปีหลังจากเกิดเหตุการณ์ก่อการร้ายโดยเครื่องบินวันที่  11 กันยายน ค.ศ. 
2001 โดยกฎระเบียบดังกล่าวซึ่งมีเนื้อหาเกี่ยวกับกระบวนการควบคุมผู้โดยสารและสัมภาระช่วงทางเข้าสนามบิน ทั้งนี้ใน
อารัมภบทได้พูดถึงการก่อการร้ายว่าเป็นภัยร้ายแรงที่สุดต่อหลักการประชาธิปไตย เสรีภาพ และความสงบ 
 ในส่วนหัวข้อเก่ียวกับสิทธิขั้นปฐมภูมิของผู้โดยสาร ผู้เขียนได้แบ่งหัวข้อเพื่ออธิบายการคุ้มครองสิทธิดังกล่าวในสาม
กรณี กรณีแรกคือความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศในกรณีที่ผู้โดยสารตายหรือบาดเจ็บ  โดยผู้เขียนได้ชี้ให้เห็นพัฒนาการ
ความรับผิดตามที่ก าหนดในอนุสัญญามอนตริออล  ค.ศ. 1999 (Montreal Convention) ซึ่งปรับปรุงมาจากอนุสัญญา
วอร์ซอ ค.ศ. 1929 (Warsaw Convention) โดยก าหนดเงื่อนไขในการขอปลดเปลื้องความรับผดิความรับผิดให้กับผู้ขนสง่ทาง
อากาศต้องพิสูจน์ว่าความเสียหายไม่ได้เกิดจากความประมาทเลินเล่อ  การกระท าหรืองดเว้นกระท าของผู้ขนส่งทางอากาศ 
ผู้ใต้บังคับบัญชา หรือตัวแทนของเขา หรือพิสูจน์ว่าความเสียหายเกิดจากบุคคลที่สาม การบัญญัติลักษณะนี้เป็นการก าหนด
ภาระการพิสูจน์เพื่อปลดเปลื้องความรับผิดในเชิงปฏิเสธ (negative formulation of the burden of exonerating proof) 
ซึ่งแตกต่างจากบทบัญญัติในอนุสัญญาวอร์ซอที่ก าหนดภาระการพิสูจน์เพื่อปลดเปลื้องความรับผิดในเชิงบวก  (positive 
exonerating proof) ซึ่งผู้ขนส่งทางอากาศเพียงแต่พิสูจน์ว่าตนพยายามทุกวิถีทางที่จ าเป็นในการหลีกเลี่ย งเหตุการณ์ที่
ก่อให้เกิดความเสียหายนั้นก็เพียงพอที่จะปลดเปลื้องความรับผิดได้แล้ว ทั้งนี้จะเห็นว่าข้อก าหนดในอนุสัญญามอนตริออลให้
ความคุ้มครองผู้โดยสารในระดับที่สูงกว่าข้อก าหนดเดิมในอนุสัญญาวอร์ซอ 
 จากนั้น ผู้เขียนได้อธิบายความเชื่อมโยงของความคุ้มครองในระดับระหว่างประเทศกับกฎหมายสหภาพยุโรป 
กล่าวคือ กฎระเบียบ Council Regulation (EC) No 2097/27 ลงวันที่ 9 ตุลาคม ค.ศ. 1997 ซึ่งเป็นการปรับใช้เนื้อหาของ
ข้อก าหนดต่างๆ ในอนุสัญญาวอร์ซอ ต่อมาสหภาพยุโรปก็ได้เข้าร่วมเป็นภาคีในอนุสัญญามอนตริออลท าให้มีการแก้ไข
กฎระเบียบ Council Regulation (EC) No 2097/27 เพื่อบังคับใช้ระบบความรับผิดในกรณีเกิดอุบัติเหตุแก่ผู้โดยสารตาม
อนุสัญญามอนตริออลอีกทั้งได้ก าหนดให้กฎเกณฑ์ดังกล่าวขยายไปถึงกรณีการขนส่งทางอากาศภายในรัฐสมาชิกรัฐใดรัฐหนึ่ง
ซึ่งไม่ใช่การขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ เนื่องจากกรณีดังกล่าวจะไม่ตกอยู่ใต้บังคับของอนุสัญญาวอร์ซอหรืออนุสัญญา
มอนตริออล  อนึ่ ง  เมื่ อกฎ เกณฑ์ต่ า งๆ  ตามอนุ สัญญามอนตริออลถูกบรรจุ ในกฎหมายสหภาพยุ โ รปแล้ ว  
อนุสัญญามอนตริออลจึงมีผลบังคับใช้ในลักษณะส่งเสริม (residual application) กล่าวคือใช้บังคับเฉพาะกับบรรดากรณีที่ไม่
อาจกล่าวอ้างกฎระเบียบของสหภาพยุโรปได้ 
 กรณีที่สองของหัวข้อสิทธิขั้นปฐมภูมิของผู้โดยสารนั้น ผู้เขียนอธิบายหน้าที่ของผู้ขนส่งทางอากาศในการจัดหา
ประกันภัยที่ครอบคลุมอันตรายต่างๆ ที่อาจเกิดกับผู้โดยสารรวมไปถึงสัมภาระ ของ และบุคคลที่สาม ทั้งนี้ ในระดับระหว่าง
ประเทศนั้น มาตรา 50 ของอนุสัญญามอนตริออลก าหนดให้ผู้ขนส่งทางอากาศที่ขึ้นทะเบียนกับรัฐสมาชิกต้องจัดหา
ประกันภัยให้พอเพียงในและครอบคลุมบรรดาความรับผิดต่างๆ ส่วนในระดับสหภาพยุโรป  กฎระเบียบ  Regulation (EC)  
No 785/2004 ลงวันที่  21 เมษายน ค.ศ. 2004 ได้วางข้อก าหนดขั้นต่ าในเรื่องนี้ส าหรับทั้งเที่ยวบินพาณิชย์ และเที่ยวบินที่
ไม่ใช่เพื่อการพาณิชย์ นอกจากนี้ คณะกรรมาธิการยุโรป ได้ท ารายงานแสดงความเห็นต่อการบังคับใช้กฎเกณฑ์ดังกล่าวว่ามี
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ความชัดเจนและง่ายต่อการเข้าใจและปรับใช้ อีกทั้งผู้ขนส่งทางอากาศก็ได้แสดงความตั้งใจที่จะท าตามข้อก าหนดเก่ียวกับการ
จัดหาประกันภัยนี้โดยจะเห็นได้จากการที่ผู้ขนส่งได้แสดงหลักฐานกรมธรรม์ต่อหน่วยงานที่เก่ียวข้องของรัฐสมาชิก 
 กรณีสุดท้ายของหัวข้อนี้คือสิทธิของบุคคลที่ความสามารถในการเคลื่อนไหวลดลง (persons with reduced 
mobility: PRMs) ผู้เขียนชี้ให้เห็นว่าสิทธิดังกล่าวมีความส าคัญเนื่องจากเนื่องจากบุคคลกลุ่มนี้มีสัดส่วนที่มากอย่างเห็นได้ชัด
จากบรรดาผู้โดยสารทั้งหมดซึ่งไม่ได้หมายถึงแค่คนพิการ (disabled person) ที่มีประมาณ 45 ล้านคนในสหภาพยุโรปหรือ
คิดเป็นร้อยละ 10  ของประชากรทั้งหมดแต่ยังรวมถึงบุคคลบุคคลอ่ืนๆ ที่ไม่สามารถเดินทางโดยเครื่องบินได้หากปราศจาก
การช่วยเหลือ เช่น ผู้สูงอายุ  ในระดับระหว่างประเทศ ข้อก าหนดเกี่ยวกับการเข้าถึงการเดินทางทางอากาศของบุคคลที่
ต้องการความช่วยเหลือเป็นการเฉพาะถูกบัญญัติอยู่ในภาคผนวกที่  9 (การอ านวยความสะดวก) ของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 
1994 (Chicago Convention)  ในขณะที่กฎหมายสหภาพยุโรปนั้น กฎระเบียบ Regulation (EC) No 1107/2006 ข้อ 2 
(a) ได้ให้ค าจ ากัดความของคนพิการ หรือ บุคคลที่ความสามารถในการเคลื่อนไหวลดลงว่าหมายถึง  บุคคลใดๆ ที่
ความสามารถทางการเคลื่อนไหวขณะใช้ระบบขนส่งลดลงอันเนื่องมาจากความพิการทางกาย (การรับความรู้สึก หรือการ
เคลื่อนไหว โดยถาวรหรือโดยชั่วคราว) ความบกพร่องทางสติปัญญา หรือ เหตุอ่ืนใดที่ก่อให้เกิดความพิการ หรืออายุ โดย
บุคคลดังกล่าวจ าต้องได้รับการดูแลเป็นพิเศษและได้รับการปรับบริการที่จัดเตรียมส าหรับผู้โดยสารทุกคนให้เหมาะสมกับ
ความจ าเป็นอันเฉพาะเจาะจงของเขา  
 กฎระเบียบดังกล่าวมีหลักการที่ส าคัญ ได้แก ่ผู้ขนส่งทางอากาศ ตัวแทน หรือบริษัทน าเที่ยวจะต้องไม่ปฏิเสธการจอง
หรือการขึ้นเคร่ืองบินของบุคคลที่ความสามารถในการเคลื่อนไหวลดลงหรือคนพิการ ทั้งนี้ บุคคลดังกล่าวมีสิทธิที่จะได้รับการ
แจ้งให้ทราบถึงสิทธิต่างๆ ที่พวกเขามี นอกจากนี้ ระหว่างเดินทาง ผู้ขนส่งทางอากาศจะต้องแจ้งหน่วยงานบริหารสนามบินที่
เป็นจุดหมายปลายทางซึ่งอยู่ในดินแดนของรัฐสมาชกิสหภาพยุโรปถึงจ านวนบุคคลที่ความสามารถในการเคลื่อนไหวลดลงและ
คนพิการรวมถึงความช่วยเหลือที่ต้องการ โดยที่หน้าที่ในการให้ข้อมูลและความช่วยเหลือตาม Regulation (EC) No 
1107/2006 ยังได้ขยายผูกพันหน่วยงานบริหารของสนามบินที่จะต้องให้ความช่วยเหลือในรูปแบบต่างๆ ตามที่ก าหนดไว้ใน
ภาคผนวก I  
 ผู้เขียนเห็นว่าอุปสรรคที่ขัดขวางบุคคลกลุ่มนี้ไม่สามารถเข้าถึงบริการการเดินทางทางอากาศได้อย่างเต็มที่ไม่เพียงแต่
จะเป็นการละเมิดศักดิ์ศรีในความเป็นมนุษย์แต่ยังเป็นการขัดขวางการมีส่วนร่วมอย่างเต็มที่ของบุคคลกลุ่มนี้ในภาคบริการ
ดังกล่าว ด้วยเหตุนี้ บุคคลที่ความสามารถในการเคลื่อนไหวลดลงจะต้องสามารถเข้าถึงการเดินทางทางอากาศโดยไม่ต้องทน
กับการถูกเลือกปฏิบัติไม่ว่าจะทางตรงหรือทางอ้อม อีกทั้งผู้เขียนยังได้เชื่อมโยงข้อก าหนดนี้กับบริบทของนโยบายของสหภาพ
ยุโรปในการต่อสู้กับการเลือกปฏิบัติ เช่นข้อ 21 ของกฎบัตรสิทธิขั้นพื้นฐานของสหภาพยุโรป (Charter of Fundamental 
Rights of the European Union) และข้อ 10 ของสนธิสัญญาว่าด้วยการด าเนินงานของสหภาพยุโรป (Treaty on the 
Functioning of the European Union: TFEU) ต่างก็ห้ามการเลือกปฏิบัติเพราะเหตุแห่งความพิการ 
 หัวข้อถัดมาคือเรื่องการคุ้มครองสิทธิในความเป็นส่วนตัวในบริบทของความมั่นคงและทางปฏิบัติทางการค้า  อันดับ
แรก ผู้เขียนอธิบายถึงวัตถุประสงค์ในการบนัทึกข้อมูลผู้โดยสาร (passenger name records: PNRs) ซึ่งถูกบันทึกโดยผู้ขนส่ง
ทางอากาศและมักเป็นไปเพื่อวัตถุประสงค์เชิงพาณิชย ์นอกจากนี้ ในปัจจุบัน หน่วยงานของรัฐก็ใช้ข้อมูลดังกล่าวเป็นเครื่องมือ
ในการต่อสู้กับการก่อการร้าย องค์กรอาชญากรรม (organised crime) และเพื่อวัตถุประสงค์เกี่ยวกับความมั่นคงของรัฐ 
อย่างไรก็ตาม การที่รัฐก าหนดหน้าที่ให้ผู้ขนส่งทางอากาศต้องส่งต่อบันทึกข้อมูลผู้โดยสารให้กับรัฐเป็นการกระทบสิทธิใน
ความเป็นส่วนตัวของผู้โดยสาร ดังนั้นจึงมีความจ าเป็นที่การเก็บข้อมูลดังกล่าวจะต้องท าในรูปแบบและวิธีการที่เคารพต่อสิทธิ
ขั้นพื้นฐานของบุคคล  
 ในระดับระหว่างประเทศ องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้ออกมาตรการต่างๆ อาทิ Document 9444 
แนวปฏิบัติเก่ียวกับการเก็บข้อมูลผู้โดยสาร (Document 9444 ‘Guidelines on Passenger Name Record Data’) ซึ่งวาง
ข้อก าหนดที่ส าคัญในการคุ้มครองสิทธิ เช่น การส่งต่อข้อมูลผู้โดยสารจะต้องเป็นไปเท่าที่มีความเกี่ยวข้องและจ าเป็นและมี
ข้อมูลบางประเภทที่ผู้ด าเนินการเดินอากาศหรือรัฐก็ไม่อาจเรียกเอาจากผู้โดยสารได้  นอกจากนี้ แนวปฏิบัติดังกล่าวยังได้
ก าหนดให้การเคลื่อนย้ายข้อมูลใช้วิธีการ ‘ผลัก’ (push method of transfer) กล่าวคือผู้ขนส่งทางอากาศเป็นฝ่ายส่งข้อมูล
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ให้กับรัฐเมื่อรัฐขอแทนที่จะใช้วิธีการ ‘ดึง’ (pull method of transfer) ซึ่งอนุญาตให้รัฐเข้าถึงฐานข้อมูลผู้โดยสารได้โดยตรง
อย่างอิสระ  
 ในบริบทของสหภาพยุโรปเองก็มีมาตรการต่างๆ ที่ออกมาเพื่อตอบสนองต่อความจ าเป็นทั้งสองด้านคือ การต่อสู้กับ
การก่อการร้ายและการคุ้มครองสิทธิความเป็นส่วนตัวของผู้โดยสาร เช่น รายงานของคณะกรรมาธิการยุโรปเกี่ยวกับ ‘การ
เคลื่อนย้ายข้อมูลผู้โดยสารทางอากาศ: แนวทางอันเป็นสากลของสหภาพยุโรป’ (Transfer of Air Passenger Name 
Record (PNR) Data: a global EU approach) ปีค.ศ. 2003 หรือรายงานเก่ียวกับ ‘แนวทางอันเป็นสากลในการเคลื่อนย้าย
ข้อมูลผู้โดยสารสู่ประเทศนอกสหภาพยุโรป’ (Global Approach to Transfer of Passenger Name Record (PNR) Data 
to Third Countries) ปีค.ศ. 2010 ซึ่งวางข้อก าหนดเกี่ยวกับการใช้ข้อมูลผู้โดยสารไม่ว่าจะอยู่ภายในหรือนอกพรมแดนของ
สหภาพยุโรปซึ่งจะต้องเป็นไปโดยเคารพสิทธิในความเป็นส่วนตัวและชีวิตครอบครัว  รวมไปถึงการคุ้มครองข้อมูลส่วนบุคคล
ตามที่ได้บัญญัติไว้ในข้อ 8 ของอนุสัญญาแห่งยุโรปว่าด้วยการคุ้มครองสิทธิมนุษยชน (European Convention of Human 
Rights) และข้อ 7 และ 8 ของ ของกฎบัตรสิทธิขั้นพื้นฐานของสหภาพยุโรป 
 หัวข้อสุดท้ายคือ เร่ืองสิทธิขั้นทุติยภูมิของผู้โดยสาร ผู้เขียนเร่ิมจากการอธิบายลักษณะของสิทธิกลุ่มนี้ว่าเปน็สิทธิที่ไม่
เก่ียวข้องกับชีวิต ความปลอดภัย หรือศักดิ์ศรีความเป็นมนุษย์หากแต่สืบเนื่องมาจากความคาดหวังที่ชอบธรรม (legitimate 
expectation) ในการได้รับบริการที่มีประสิทธิภาพและได้รับการคืนเงินเมื่อไม่ได้รับบริการดังกล่าว ดังนั้นสิทธิขั้นทุติยภูมิจึง
ก่อให้เกิดความรับผิดของตามสัญญา (contractual liability) และความรับผิดที่ไม่ได้เกิดจากสัญญา (extra-contractual 
liability) ของผู้ขนส่งทางอากาศ ทั้งนี้ สิทธิกลุ่มนี้ถูกรับรองในกฎหมายระหว่างประเทศซึ่งถูกบรรจุอยู่ในอนุสัญญามอนตริ
ออลและในกฎหมายสหภาพยุโรปซึ่งมีกฎหมายที่เกี่ยวข้องได้แก่กฎบัตรสิทธิของผู้โดยสาร (Charter of Passenger Rights) 
และกฎระเบียบอ่ืนๆ เช่น Regulation (EC) No 261/2004 โดยผู้เขียนได้แบ่งอธิบายว่าในแต่ละกรณีว่าผู้โดยสารมีสิทธิ
เรียกร้องอะไรจากสารการบินบ้าง ได้แก่ กรณีถูกปฏิเสธการขึ้นเครื่อง (denied boarding) ซึ่งมักมีสาเหตุมาจากการให้จอง
ตั๋วเกินจ านวนที่นั่ง (overbooking) กรณีเที่ยวบินล่าช้าเป็นเวลานาน (long delays of flight) และกรณียกเลิกเที่ยวบิน 
(cancellations)  
 
ข้อวิพากษ์ 
 หนังสือเล่มนี้พยายามที่จะรวบรวมองค์ความรู้เกี่ยวกับการก ากับกับดูแลการขนส่งทางอากาศเพื่อคุ้มครองสิทธิ
ประเภทต่างๆ ของผู้โดยสาร ผู้เขียนนี้มีวิธีน าเสนอตามแบบแผนของการเขียนตาราทางวิชาการที่ดี มีโครงสร้างที่ชัดเจน
เนื่องจากผู้เขียนเร่ิมต้นหนังสือในบทน าด้วยการบอกที่มาและความส าคัญของเนื้อหาโดยการเล่าถึงปัญหาสิทธิผู้โดยสารที่ทับ
ซ้อนกันและความบกพร่องของกฎเกณฑ์ที่เก่ียวข้องพร้อมทั้งแจกแจงวัตถุประสงค์ของหนังสือที่ต้องการจะวิเคราะห์กฎเกณฑ์
ต่างๆ ในบริบทของข้อเท็จจริงที่เกิดขึ้น นอกจากนี้ ในตอนท้ายของแต่ละบท ผู้เขียนได้ให้แหล่งอ้างอิงที่ส าคัญ (essential 
bibliography) ท าให้ผู้อ่านสามารถเลือกอ่านและศึกษาหัวข้อย่อยที่สนใจเพิ่มเติมได้โดยสะดวก ทั้งนี้ ผู้วิจารณ์เห็นว่าหนังสือ
เล่มนี้มีจุดเด่นอยู่สองประการ 
 ประการแรก แม้ว่าเนื้อหาของหนังสือมุ่งที่จะอธิบายสิทธิของผู้โดยสารทางอากาศภายใต้กรอบกฎหมายของสหภาพ
ยุโรปดังที่ปรากฏในชื่อหนังสือ ผู้เขียนก็ไม่ได้มองข้ามความส าคัญของการท าความเข้าใจความเชื่อมโยง ระหว่างกฎหมาย
ระหว่างประเทศและกฎหมายสหภาพยุโรปในเร่ืองดังกล่าวซึ่งแม้จะเป็นการคุ้มครองที่ต่างระดับกันแต่ก็มีความเชื่อมโยง หยิบ
ยืม หรือเสริมซึ่งกันและกัน จะเห็นได้ว่าผู้เขียนได้แบ่งพื้นที่ในแต่ละบทปูพื้นฐานเนื้อหากฎหมายระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้อง
กับเนื้อหาของบทนั้นๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งบทบัญญัติในอนุสัญญามอนตริออล นอกจากนี้ ในเนื้อหาส่วนที่เกี่ยวข้องกับสหภาพ
ยุโรป ผู้เขียนก็ไม่เพียงแต่พูดถึงกฎระเบียบที่ใช้บังคับกับรัฐสมาชิกในสหภาพยุโรปเท่านั้น  แต่ยังได้กล่าวถึงความสัมพันธ์
ระหว่างสหภาพยุโรปกับประเทศนอกสหภาพยุโรปอีกด้วย เช่น ในหัวข้อเกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิในความเป็นส่วนตัวใน
บริบทของความมั่นคงและทางปฏิบัติทางการค้ามีหัวข้อย่อยเก่ียวกับความตกลงระหว่างสหภาพยุโรปกับสหรัฐอเมริกาในเรื่อง
การใช้และเคลื่อนย้ายข้อมูลผู้โดยสารโดยผู้ขนส่งทางอากาศ (EU-USA Agreement on the Processing and Transfer of 
PNR Data by Air Carriers) ความตกลงระหว่างสหภาพยุโรปกับออสเตรเลีย (EU-Australia Agreement) และความตกลง
ระหว่างสหภาพยุโรปกับแคนาดา (EU-Canada Agreement) ดังนั้น ผู้อ่านจะได้ทราบถึงแนวปฏิบัติของประเทศอ่ืนๆ ตาม
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พันธกรณีภายใต้ความตกลงที่ท ากับสหภาพยุโรปในเร่ืองนั้นๆ จากจุดเด่นในเรื่องความเชื่อมโยงของกฎหมายสหภาพยุโรปกับ
บริบทระหว่างประเทศที่กว้างขึ้นนี้ท าให้หนังสือเล่มนี้มีความน่าสนใจและท าให้ผู้อ่านเข้าใจบทบาทของสหภาพยุโรปในการ
คุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารในระดับภูมิภาคว่ามีความเก่ียวพันธ์กับการคุ้มครองในระดับสากล 
 จุดเด่นประการที่สองคือการที่ผู้เขียนเรียบเรียงเนื้อหาออกมาได้เป็นอย่างดี ย่อยง่าย โดยการอธิบายค าจ ากัดความ
และข้อความคิดที่ส าคัญ บริบททางประวัติศาสตร์ พร้อมทั้งตัวอย่างและผลของการบังคับใช้กฎเกณฑ์ต่างๆ ซึ่งบางครั้งส่งผล
ให้เกิดข้อพิพาทในศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรปและท าให้ศาลมีโอกาสได้แสดงความเห็นในการปรับใช้กฎหมายผ่านค าตัดสิน 
เนื้อหาเหล่านี้ท าให้ผู้อ่านเห็นภาพกฎหมายในฐานะเป็นเครื่องมือที่มีผลกับการควบคุมการขนส่งทางอากาศอย่างแท้จริง  เช่น 
ในสองหัวข้อแรกที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัยทางการบิน ผู้เขียนได้เล่าถึงโศกนาฏกรรมทาง
อากาศที่เกิดขึ้นตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบันซึ่งสนับสนุนโดยข้อมูลเชิงสถิติ  พร้อมกันนั้นก็อธิบายถึงความพยายามขององค์การ
ระหว่างประเทศและสหภาพยุโรปที่จะพัฒนากฎหมายและนโยบายเพื่อฟ้องกันและลดการเกิดขึ้นของโศกนาฏกรรมดังกล่าว
ให้มากที่สุด อีกทั้งในแต่ละบทซึ่งมีค าศัพท์เฉพาะ ผู้เขียนก็ไม่ละเลยที่จะอธิบายให้ผู้อ่านเห็นภาพโดยใช้วิธีการเปรียบเทียบ
หรือยกตัวอย่าง อาทิ ความแตกต่างระหว่างสิทธิขั้นปฐมภูมิกับสิทธิขั้นทุติยภูมิของผู้โดยสาร ความแตกต่างระหว่างความ
ปลอดภัยกับการรักษาความปลอดภัยทางการบิน หรือความแตกต่างระหว่างวิธีการเคลื่อนย้ายข้อมูลผู้โดยสารแบบ ‘ผลัก’ กับ 
‘ดึง’ จุดเด่นดังกล่าวช่วยผู้อ่านในการจับประเด็นส าคัญที่ยุ่งยากซับซ้อนให้เข้าใจได้ง่าย  
 นอกจากนี้ หากพิจารณาจากพื้นฐานความรู้และประสบการณ์ของผู้เขียนเพื่อท าความเข้าใจหนังสือเล่มนี้ก็จะพบว่า 
Francesco Rossi Dal Pozzo เป็นรองศาสตราจารย์ในภาควิชากฎหมายมหาชน เน้นด้านกฎหมายสหภาพยุโรปแห่ง
มหาวิทยาลัยมิลาน ประเทศอิตาลี ผู้เขียนได้ตีพิมพ์เผยแพร่หนังสือและบทความทางวิชาการมากมายเกี่ยวกับกฎหมาย
สหภาพยุโรป ท าให้เนื้อหาของหนังสือเล่มนี้ครอบคลุมแง่มุมต่างๆ ของกฎหมายและนิตินโยบายของสหภาพยุโรปได้อย่าง
กว้างขวางและเป็นระบบโดยไล่ตั้งแต่ สนธิสัญญาว่าด้วยการด าเนินงานของสหภาพยุโรป กฎบัตรสิทธิขั้นพื้นฐาน กฎระเบียบ 
ข้อบังคับ และรายงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องในแง่ที่ว่ามาตรการใดได้ถูกด าเนินการแล้วและยังมีมาตรการอ่ืนใดที่ควรต้อง
ด าเนินการอีก  
 ในทางกลับกัน ในความเห็นของผู้วิจารณ์ หนังสือเล่มนี้ยังมีจุดที่น่าจะท าให้ดีกว่านี้ได้สามประการ ประการแรก 
เนื่องจากผู้เขียนไม่ได้ใส่บทสรุปในแต่ละบท ท าให้เมื่ออ่านจบแต่ละบท ผู้อ่านอาจจะพบกับความยากล าบากในการสกัดหัวใจ
ส าคัญของเนื้อหาส่วนนั้นที่ผู้เขียนตั้งใจจะสื่อและความเชื่อมโยงของเนื้อหาในบทเดียวกันนั้นเอง นอกจากนี้ จุดด้อยประการที่
สองคือ การที่แม้ผู้เขียนจะกล่าวในบทไว้อย่างชัดเจนในบทน าถึงปัญหาการทับซ้อนและขัดกันของสิทธิประเภทต่างๆ และ
ความตั้งใจของผู้เขียนในการน าเสนอทางออกที่อาจเป็นไปได้ เนื้อหาในหลายๆ ตอนกลับเน้นหนักในส่วนของการให้อธิบายให้
ข้อมูล (informative / explanatory) ตัวบทกฎหมายประเภทต่างๆ มากกว่าการวิเคราะห์ วิพากษ์วิจารณ์ (analytical / 
critical) กล่าวอีกนัยหนึ่ง ผู้เขียนถ่ายทอดได้ดีในการเล่าถึงวิวัฒนาการของกฎระเบียบต่างๆ รวมถึงใส่ความเห็นของศาลใน
ประเด็นที่เก่ียวข้อง แต่ผู้เขียนก็ไม่ได้ประเมินคุณค่าของนิตินโยบายเหล่านั้นจากมุมมองของผู้เขียนเองเท่าที่ควร ซึ่งเป็นสิ่งที่ผู้
วิจารณ์คาดหวังว่าจะได้จากการอ่านหนังสือเล่มนี้ 
 โดยส่วนตัวแล้ว ผู้วิจารณ์เห็นว่าความบกพร่องดังกล่าวอาจเกิดจากการที่ผู้เขียนวางโครงสร้างเนื้อหาในแต่ละบท
อย่างตรงไปตรงมา เน้นการจัดกลุ่มอย่างเป็นระบบท าให้เอ้ือต่อการอธิบายเนื้อหาแบบแยกส่วนเป็นเรื่องๆ ไปมากกว่าแบบ
บูรณาการ เช่น ในหัวข้อเกี่ยวกับสิทธิขั้นปฐมภูมิของผู้โดยสาร  ผู้เขียนแบ่งหัวข้อย่อยออกเป็นสามหัวข้อได้แก่ ความรับผิด
ของผู้ขนส่งทางอากาศในกรณีผู้โดยสารตายหรือบาดเจ็บ หน้าที่ในการจัดหาประกันภัยที่ครอบคลุมอันตรายต่างๆ ที่อาจเกิด
กับผู้โดยสาร และสิทธิของผู้ที่มีความสามารถในการเคลื่อนไหวลดลง ซึ่งในแต่ละหัวข้อย่อย ผู้เขียนก็ให้ข้อมูลถึงกฎหมาย
ประเภทต่างๆ ในการคุ้มครองแต่ละระดับ แต่ไม่ได้เชื่อมโยงให้เห็นว่าการคุ้มครองสิทธิประเภทไหนจะกระทบกับสิทธิประเภท
อ่ืนหรือไม่อย่างไรหรือผู้เขียนคิดเห็นว่ากฎเกณฑ์ที่เป็นอยู่มีประสิทธิภาพ หรือยังมีบกพร่องที่ควรปรับปรุงหรือไม่ อย่างไร ทั้งนี้ 
ข้อยกเว้นของโครงสร้างเนื้อหาเช่นว่านี้อยู่ที่หัวข้อเร่ืองการคุ้มครองสิทธิในความเป็นส่วนตัวในบริบทของความมั่นคงและทาง
ปฏิบัติทางการค้า จากชื่อก็แสดงให้เห็นได้ว่าเนื้อหาของบทนี้มีการวิเคราะห์ข้อถกเถียงระหว่างการขัดกันของสิทธิในความเป็น
ส่วนตัวซึ่งเป็นสิทธิขั้นปฐมภูมิกับคุณค่าอ่ืนๆ เช่นความปลอดภัย ความมั่นคงของรัฐ ดังนั้นจึงไม่น่าแปลกใจที่บทนี้ผู้เขียนได้
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วิเคราะห์ถึงปัญหาของการจัดเก็บข้อมูลผู้โดยสารซึ่งมีวัตถุประสงค์ที่ดีแต่ก็อาจสร้างปัญหาเรื่องการกระทบสิทธิ ผู้วิจารณ์เห็น
ว่าถ้าเนื้อหาในบทอื่นๆ มีลักษณะเหมือนหัวข้อนี้ก็จะท าให้หนังสือน่าสนใจและกระตุ้นให้เกิดการขบคิดถกเถียงต่อยอดมากข้ึน  
 อย่างไรก็ตามผู้วิจารณ์ก็เข้าใจผู้เขียนว่าการท าเช่นนั้นก็อาจท าให้หนังสือเล่มนี้ที่เนื้อหาซับซ้อนอยู่แล้วอ่านยากขึ้นไป
อีกและท าให้ผู้เขียนไม่สามารถลงรายละเอียดอธิบายสิทธิแต่ละประเภทได้เท่าที่ควร เช่นในหัวข้อที่ยกตัวอย่างนั้น ผู้เขียนก็
ไม่ได้ลงรายละเอียด อธิบายวิวัฒนาการของการคุ้มครองสิทธิความเป็นส่วนตัวของผู้โดยสารแต่กล่าวถึงในบริบทของการ
จัดเก็บข้อมูลผู้โดยสารไปพร้อมกันเลย ดังนั้นในบทอื่นๆ ผู้เขียนจึงอาจอยากเน้นความเรียบง่าย ชัดเจนครบถ้วนและเป็นระบบ
มากกว่าการวิเคราะห์ที่สลับซับซ้อน อนึ่ง ข้อด้อยประการสุดท้ายอยู่ที่โครงสร้างของหนังสือที่ซึ่งผู้วิจารณ์เห็นว่ายังขาดสมดุล 
เนื่องจากเนื้อหาแต่ละบทมีความน้ าหนักแตกต่างกันค่อนข้างชัดเจน โดยเฉพาะอย่างยิ่งหัวข้อที่เกี่ยวกับสิทธิขั้นปฐมภูมิมี
จ านวนหน้า 14 หน้าในขณะหัวข้อเกี่ยวกับสิทธิขั้นทุติยภูมิมีจ านวน 59 หน้า ทั้งๆ ที่สิทธิประเภทแรกน่าจะมีความส าคัญไม่
แพ้กันถ้าไม่มากกว่า อย่างไรก็ตาม นั่นก็อาจเป็นเพราะว่าผู้เขียนเห็นว่าเนื้อหาในหัวข้ออ่ืนๆ ได้แก่ ความปลอดภัย การรักษา
ความปลอดภัย และสิทธิความเป็นส่วนตัวก็ล้วนอยู่ในกลุ่มของสิทธิขั้นปฐมภูมิทั้งสิ้น แต่ถ้าเป็นเช่นนั้นก็จะท าให้หนังสือเล่มนี้
ให้น้ าหนักกับสิทธิขั้นปฐมภูมิอย่างมาก 
 โดยสรุป หนังสือเล่มนี้สามารถตอบโจทย์ของผู้ที่สนใจเกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารทางอากาศในบริบท
ของกฎหมายสหภาพยุโรปได้ในทุกระดับ ส าหรับผู้ที่เริ่มสนใจเกี่ยวกับกฎหมายการเดินอากาศในแง่มุมของการคุ้มครองสิทธิ
ของผู้โดยสารในสหภาพยุโรป หนังสือเล่มนี้เป็นจุดเริ่มต้นที่ดีเนื่องจากท าให้เห็นภาพรวมของสิทธิหลายๆ ประเภทและความ
ท้าทายของโลกยุคใหม่และเข้าใจแนวคิดและทางปฏิบัติในปัจจุบัน  อย่างไรก็ตาม เนื่องจากหัวข้อดังกล่าวมีความซับซ้อนและ
เชื่อมโยงกับหลายสาขาวิชา ผู้ศึกษาควรมีพื้นฐานความรู้ที่หลากหลายไม่ว่าจะเป็นกฎหมายการเดินอากาศ กฎหมายระหว่าง
ประเทศแผนกคดีเมือง กฎหมายสหภาพยุโรป สิทธิมนุษยชน ตลอดจนหลักกฎหมายเกี่ยวกับความรับผิด การจะท าความ
เข้าใจเนื้อหาภายในหนังสือเล่มนี้ทั้งหมดจึงต้องอาศัยความรู้เบื้องต้นในศาสตร์เหล่านี้ในระดับหนึ่ง หรือไม่เช่นนั้นผู้อ่านจะต้อง
หาแหล่งข้อมูลอ่ืนๆ มาประกอบพร้อมกับการอ่านหนังสือเล่มนี้ไปด้วย กระนั้นผู้อ่านสามารถศึกษาเพิ่มเติมได้ด้วยการค้น
ข้อมูลจากรายการอ้างอิงที่ผู้เขียนได้น าเสนอไว้ในตอนท้ายของแต่ละบท ส าหรับผู้ที่มีพื้นฐานเร่ืองกรอบกฎหมายสหภาพยุโรป
ในการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารทางอากาศมาแล้วหรือผู้ปฏิบัติงานด้านกฎหมายการเดินอากาศโดยตรงแม้จะไม่ใช่ในบริบท
ของสหภาพยุโรป หนังสือเล่มนี้เปรียบเสมือนคู่มือเล่มหนึ่งที่ช่วยให้ผู้อ่านสามารถกลับมาศึกษาเพิ่มเติมโดยเฉพาะอย่างยิ่งใน
เชิงเปรียบเทียบกับกฎหมายภายในหรือนโยบายของภูมิภาคอ่ืน 
 
คุณูปการของหนังสือ 
 การเขียนหนังสือให้มีเนื้อหาที่ให้ภาพกว้างๆ แต่ต้องครอบคลุมสาระส าคัญของกรอบกฎหมายสหภาพยุโรปในการ
คุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารทางอากาศซึ่งมีหลายแง่มุมและสลับซับซ้อนนั้นต้องใช้ความสามารถและความพยายามเป็นอย่างยิ่ง 
ซึ่งหนังสือ EU legal Framework for Safeguarding Air Passenger Rights ของ Francesco Rossi Dal Pozzo นั้นท า
ออกมาได้ดี ตัวผู้วิจารณ์เองเมื่อได้อ่านไปจนถึงบทสุดท้ายของหนังสือเล่มนี้ที่ว่าด้วยสิทธิขั้นทุติยภูมิของผู้โดยสารก็รู้สึกว่า
เนื้อหาของหนังสือเล่มนี้ไม่ได้น่าสนใจเฉพาะในแวดวงวิชาการของกลุ่มนักกฎหมายการเดินอากาศเท่านั้น แต่ยังเกี่ยวข้องและ
เป็นเร่ืองใกล้ตัวส าหรับบุคคลทั่วไปที่ต้องโดยสารเคร่ืองบินพลเรือนด้วยเหตุผลต่างๆ ซึ่งปัจจุบันผู้โดยสารก็มีทางเลือกมากขึ้น
ทั้งในแง่เส้นทางการบิน ระดับการบริการ ราคา ฯลฯ อย่างไรก็ตาม ทางเลือกที่หลากหลายนั้นก็ท าให้การคุ้มครองสิทธิของ
ผู้โดยสารท้าทายขึ้นด้วยโดยจะเห็นได้จากข่าวเหตุการณ์ละเมิดสิทธิต่างๆ ของผู้โดยสารหรือความไม่เป็นมืออาชีพของสายการ
บิน  
 ด้วยเหตุนี้ จะเห็นได้ว่าเนื้อหาของหนังสือเล่มนี้เป็นเรื่องที่ทันสมัย มีความส าคัญ และยังต้องการการพัฒนาต่อไป
เร่ือยๆ ซึ่งผู้วิจารณ์เห็นว่าผู้เขียนได้บรรลุวัตถุประสงค์ในการให้แง่คิดเกี่ยวกับความส าคัญของการวางระบบการคุ้มครองสิทธิ
ของผู้โดยสารทางอากาศ โดยยกกรณีศึกษาของสหภาพยุโรปที่มีการตั้งองค์กรเฉพาะกิจและออกมาตรการต่างๆ มาเพื่อการนี้
โดยเฉพาะ อีกทั้งยังแสดงให้เห็นถึงผลลัพธ์และวิวัฒนาการของกฎเกณฑ์ดังกล่าว และความสัมพันธ์ระหว่างกฎหมายสหภาพ
ยุโรปกับการคุ้มครองในระดับระหว่างประเทศ นอกจากนี้ ผู้เขียนยังได้พยายามเสนอกรอบความคิดใหม่ๆ ต่อการพิจารณา
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ปัญหาเกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิของบุคคลไม่ว่าจะในฐานะผู้โดยสารหรือผู้บริโภค ทั้งหมดนี้คือสิ่งที่ผู้อ่านจะได้จากหนังสือเล่ม
นี้ที่มีความยาวเพียง 198 หน้าซึ่งผู้ที่สนใจเกี่ยวกับหัวข้อนี้ไม่ควรพลาดอย่างยิ่ง 
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สาระส าคัญของการสัมมนาระดมความคิดเห็น 
เรื่อง “ผลกระทบการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล 1999” 

(การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ) 
เมื่อวันจันทร์ท่ี 2 ตุลาคม พ.ศ. 2560 

ณ คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ์ท่าพระจันทร์ 
 

สุดารัตน์  ตรีเทพ* 
 
 เมื่อวันที่ 2 ตุลาคม พ.ศ.2560 สถาบันกฎหมายขนส่งและพาณิชยนาวีและภาควิชากฎหมายพาณิชย์ คณะ
นิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ได้จัดงานสัมมนาระดมความคิดเห็นระหว่างหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชนและ
ภาควิชาการ เพื่อให้ได้ข้อมูลเกี่ยวกับผลกระทบและแนวโน้มของประเทศไทย เพื่อเสนอแนะแนวทางการด าเนินการ
ของประเทศไทย โดยสรุปสาระส าคัญได้ ดังนี้ 
 
ศาสตราจารย์ไผทชิต เอกจริยกร อาจารย์ประจ าคณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ กล่าวต้อนรับและ
กล่าวถึงที่มาของการสัมมนา 
 เนื่องจากช่วงต้นปี พ.ศ. 2540 ได้มีการยกร่างพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศ พ.ศ.2558 จวบจนปี  
พ.ศ. 2558 ท าให้พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ.2558 จึงผ่านสภานิติบัญญัติแห่งชาติ(สนช.) 
และมีการแก้ไขอีกครั้งและประกาศในราชกิจจานุเบกษาในปี พ.ศ.2560 คือ พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศ (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2560 เพื่อแก้ไขพระราชบัญญัติปี 2558 ให้มีบทบัญญัติครบถ้วน เพื่อจะได้อนุวัติ
การเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล 1999 ดังนั้นอนุสัญญามอนตริออล 1999 จึงเก่ียวข้องกับประเทศไทย 

 ในการจัดงานสัมมนาครั้งนี้ เป็นวันที่อนุสัญญามอนตริออล 1999 มีผลใช้บังคับแก่ประเทศไทย โดยการ
สัมมนาเร่ืองอนุสัญญามอนตริออล จะพูดถึงเนื้อหาของอนุสัญญาส่วนหนึ่ง และการอนุวัติการน าหลักการและค าในตัว
บทที่จะเป็นไปได้มาใส่พระราชบัญญัติทั้งสองฉบับทั้งฉบับแรกและฉบับที่แก้ไข ดังนั้นเป็นการบรรยายรวมกันระหว่าง
กฎหมายไทยปัจจุบัน และบรรยายถึงอนุสัญญามอนตริออลให้เป็นเนื้อเดียวกัน 
 ในการจัดงานสัมมนาคร้ังนี้ได้รับเกียรติจากวิทยากรทั้ง 4 ท่าน ดังนี้ 
  1. อาจารย์ประเสริฐ ป้อมป้องศึก อาจารย์พิเศษคณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
  2. นางสาวทศพร ลีพึ่งธรรม ผู้พิพากษาศาลชั้นต้นประจ ากองผู้ช่วยผู้พิพากษาศาลฎีกา 
  3. นายสิทธินัย จันทรานนท์ ผู้อ านวยการ ส านักรองกรรมการผู้อ านวยการใหญ่ สายงานทรัพยากร
บุคคลและก ากับกิจการ บมจ.การบินไทย 
  4. นายเกียรติพล ตันติกุล ผู้จัดการด้านก ากับดูแลระดับภูมิภาค สายการบินไทยแอร์เอเชีย 
 
อาจารย์ประเสริฐ ป้อมป้องศึก : 
 ในส่วนของกฎหมายนี้ชื่อเต็มของอนุสัญญานี้คือ อนุสัญญาเพื่อการท าให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน ซึ่งกฎเกณฑ์
บางประการส าหรับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ มักจะถูกเรียกว่า “Montreal Convention 1999” หรือ 
“MC 99” ส่วนภาษาไทยเรียกย่อ ๆ ว่า “อนุสัญญามอนตริออล 1999” และตัวกฎหมายอนุวัติการได้แก่ 
“พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558” ซึ่งมีการแก้ไขเพิ่มเติมฉบับที่ 2 ในปี พ.ศ. 2560 
 

                                                           
* นิติศาสตรบัณฑิต (เกียรตินิยมอันดับสอง) มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, เนติบัณฑิตไทย 
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 ค าอธิบายที่จะน าเสนอมี 4 เร่ือง คือ 
  1. ความหมายทั่วไป 
  2. สาระส าคัญของกฎหมาย 
  3. ข้อสังเกตในการจัดท ากฎหมายอนุวัติการ 
  4. ข้อสังเกตเก่ียวกับผลของการเป็นภาคี 
 1.ความหมายทั่วไป 
 เหตุที่ต้องมีอนุสัญญานี้คือ ในทางระหว่างประเทศที่มีการเดินทางทางอากาศ ถ้าไม่มีการใช้กฎหมายที่ใช้
ระหว่างรัฐ ย่อมท าให้เกิดความไม่แน่นอน เม่ือมีปัญหาหรือได้รับบาดเจ็บ ของหาย สัมภาระเสียหาย ท าให้ไม่ทราบว่า
จะใช้กฎหมายใดเป็นพื้นฐานในการตัดสินข้อพิพาท จึงได้มีการจัดท าอนุสัญญาฉบับแรกขึ้นคือ “Warsaw 
Convention 1929 (อนุสัญญาวอร์ซอ)” เป็นจุดตั้งต้นของการออกกฎหมายรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ แต่
เหตุที่ใช้ “MC 99” เพราะ อนุสัญญาวอร์ซอ 1929 เดิมมีความซับซ้อนมาก จากการมีการแก้ไขตลอดระยะเวลา
ประมาณ 70 ปีที่ผ่านมา โดยในโลกของเราเผชิญกับการตีความกฎหมายฉบับนี้มาประมาณ 70 ปี ท าให้มีเอกสารทาง
กฎหมายที่เกี่ยวข้องมากมายในปี ค.ศ.1929, เฮก 1955, มอนตริออล 1966 เป็นต้น สุดท้ายประมาณปี 1997-1998 
เกิดความคิดที่จะรวมสิ่งที่เกิดขึ้นทั้งหมดเป็นกฎหมายฉบับเดียวคือ “MC 99” ที่ออกมาเป็นอนุสัญญาในปี ค.ศ. 1999 
 สาเหตุที่อนุสัญญาใช้ชื่อว่า “วอร์ซอ” และ “มอนตริออล” เนื่องจากเป็นประเพณีทั่วไปของการจัดท า
สนธิสัญญาว่า ถ้าได้มีการท าสนธิสัญญาที่ใด ก็จะเรียกชื่อเล่นของอนุสัญญาหรือสนธิสัญญานั้นตามเมืองที่ท า
อนุสัญญาเป็นชื่อของกฎหมาย ชื่อ มอนตริออล แสดงว่าท ากฎหมายลงนามที่เมือง Montreal และ ตัวเลข 1999 นั้น
หมายถึงปีที่ได้มีการลงนาม ซึ่งกฎหมายจะใช้บังคับหลังจากนั้น 
 การจัดท ากฎหมายอนุวัติการของประเทศไทย 
  ประเทศไทยได้เข้ามาเกี่ยวข้องตั้งแต่แรก ๆ โดยตอนที่มีบทบาทส าคัญคือ ในวันที่  1 พฤศจิกายน  
พ.ศ. 2510 เป็นครั้งแรกที่ประเทศไทย โดยคณะรัฐมนตรีสมัยนายกฯ ถนอม กิตติขจร มีมติให้เข้าเป็นภาคีอนุสัญญา
วอร์ซอ และพิธีสารกรุงเฮก แต่หลังจากนั้นเรื่องก็หายไปเป็นเวลากว่า 30 ปี ต่อมาในปี พ.ศ. 2545 เรื่องดังกล่าวได้
เข้าคณะรัฐมนตรี(ครม.) โดยร่างในปี พ.ศ. 2540 และปี พ.ศ. 2544 ตั้งคณะกรรมการร่างฯ จนปีพ.ศ. 2545 ถึงเข้า
คณะรัฐมนตีได้ก็มีมติรับหลักการ สุดท้ายสภานิติบัญญัติแห่งชาติหยิบยกเรื่องนี้ขึ้นมา บอกเป็นกฎหมายเร่งด่วน 30 
ฉบับแรก ติด top 30 จึงหยิบมาและออกมาได้ปลายปี พ.ศ. 2558 เท่านั้นยังไม่พอ เนื่องจากว่าตอนร่าง
พระราชบัญญัติ ฉบับนี้ มีความคิด ว่าเราไม่ได้ตั้งเป้าจะเข้าเป็นภาคีแต่ต้น แต่เราเอาอนุสัญญามอนตริออล มาท าเป็น
กฎหมายภายใน แล้วบอกว่าเราจะท า 2 ขั้นตอน คือท าเป็นกฎหมายภายในก่อนขั้นหนึ่ง แล้วค่อยไปแก้กฎหมายเพื่อ
ขอเข้าเป็นภาคีอีกขั้นตอนหนึ่ง ทั้งที่จริง ควรท าขั้นตอนเดียว ดังนั้นจึงมี 2 ขั้นตอนออกมาเป็นกฎหมายแก้ไขเพิ่มเติม
ปีนี้ (พ.ศ. 2560) พอออกเมื่อเดือนพฤษภาคม พ.ศ.2560 เราจึงสามารถเข้าเป็นภาคี โดยมีการยื่นตราสารภาคยานุวัติ
เมื่อวันที่ 3 สิงหาคม พ.ศ. 2560 โดยผลของอนุสัญญามีผลใช้บังคับกับเราวันนี้ อันนี้คือความเป็นมา 
  ข้อสังเกตคือ กระบวนการในการจัดท ากฎหมายอนุวัติการของประเทศไทยช้ามาก เช่น กรณีอนุสัญญา
มอนตริออล 1999 ระยะเวลาในการท าจนถึงวันนี้ใช้เวลา 16-17 ปี ถ้ามีการเปลี่ยนแปลงในทางระหว่างประเทศ
เกิดขึ้น จะท าให้ความพยายามในการท ากฎหมายล้มลง หรือกรณี อนุสัญญาวอร์ซอ 1929 มีการเปลี่ยนแปลงอยู่เป็น
ระยะ เพราะฉะนั้นการที่เข้าเป็นภาคีก็จะมีการเปลี่ยนแปลง มีความเป็นพลวัตสูง แต่อนุสัญญามอนตริออล 1999 
ตั้งแต่ 17 ปีที่ผ่านมาไม่มีเปลี่ยนแปลง และไม่มีอนุสัญญาตัวใหม่อันเป็นผลจากการพัฒนามา 70 ปี จนในทางระหว่าง
ประเทศนั้นนิ่งแล้ว 
 
ศาสตราจารย์ไผทชิต เอกจริยกร : 
 ประเด็นเรื่อง เหตุที่ต้องมีฉบับแก้ไขฉบับที่ 2 นี้ ขณะที่มีการน าเสนอการพิจารณาจะเข้าคณะรัฐมนตรีเข้า
สภา เรามีความต้องการเข้าเป็นภาคี แต่เราเห็นว่า ร่างพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศฉบับแรกปี พ.ศ. 2558 ยังไม่
สมบูรณ์ ทางกรมฯ เองก็จัดยกร่างเพื่อจะแก้ไข กล่าวคือยังไม่มีกฎหมายอะไร ก็มีการร่างฉบับที่ 1 และมีการยกร่าง
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ฉบับที่ 2 ซึ่งการมาเป็นฉบับที่ 2 มีการยกร่างฉบับที่ 2 จนเสร็จและมีการจัดประชุมรับฟังความคิดเห็น ( Public 
hearing) 
 เมื่อมีทั้งสองฉบับถามว่า ฉบับแรกที่ผ่านหลักการและผ่านคณะรัฐมนตรีแล้วจะถอนเร่ืองเพื่อไปรวมกับฉบับที่ 
2 หรือไม่ เราก็บอกว่าถ้าเราถอนเร่ืองกลับไปแล้วไปรวมกับร่างฉบับที่ 2ฉบับแก้ไขรวมเป็นฉบับเดียวกันนั้น กฎหมาย
ฉบับนี้ก็ยังไม่มี เพราะรอมานาน จึงมีความคิดว่าผลักดันไปก่อน ฉบับแรกให้มีแล้วฉบับที่ 2 ค่อยมาแก้ ไม่เช่นนั้นเราก็
ไม่มั่นใจว่า เราจะมีพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศอันเป็นกฎหมายเฉพาะในประเทศไทยในวันนี้ หรือไม่ เนื่องจาก
เราใช้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์แก่การรับขนทางอากาศ เราทนไม่ไหวเพราะไม่เหมือนชาวบ้านชาวเมืองซึ่งไม่
ค่อยมีคนมาพูด 
 
นายสิทธินัย จันทรานนท์ : 
 ในส่วนข้อมูลอีกมุมหนึ่งที่ต้องมี 2 ขั้นตอนนั้น เนื่องจากพระราชบัญญัติ ปี พ.ศ. 2558 ของเรา เมื่อก่อนไม่มี
ชื่อ แต่ตอนที่ร่างนี้เรา active มาก คือร่างตั้งแต่ อนุสัญญามอนตริออล 1999 ยังไม่มีผลใช้บังคับ เพราะฉะนั้นมัน
เหมือนเราร่างอากาศอยู่โดยที่ตัวมันยังไม่มีผลแต่ก็ร่างไปก่อน พอมันมีผลแล้วปรากฏว่าร่างฉบับนี้ก็ไปตามยถากรรม
โดยที่ยังไม่มีความเป็นภาคี เมื่ออนุสัญญามอนตริออล 1999 มีผลใช้บังคับก็เลยต้องร่างฉบับที่ 2 แล้วบังเอิญว่าฉบับ
แรกมีการตกหล่นอย่างอื่น 
 
ศาสตราจารย์ไผทชิต เอกจริยกร : 
 ในประเด็น เม่ือเป็นการร่างสองขยักแล้วมารวมเป็นขยักเดียวหรือไม่ ความจริงคือสามารถหยุดกระบวนการ
ร่างได้ทั้งคู่เพราะเป็นร่างทั้งสองฉบับ เพราะยังไม่ผ่านสภานิติบัญญัติแห่งชาติ แต่ร่างฉบับแรกก าลังออก เราบอกว่า
ร่างฉบับแรกผ่านมาแล้วฉบับที่ 2 ค่อยผ่านตามมา ตอนที่เรายกร่างนั้นเราบอกว่า เราเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล 
1999 แน่ แต่ตอนเรายกร่างประสบการณ์ของเรา มีพระราชบัญญัติรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 เราจึงพยายามจะ
ยกร่างในลักษณะโครงสร้างแบบพระราชบัญญัติรับขนของทางทะเลฯ เราไม่แปลอนุสัญญามาตัวต่อตัว ยก Chapter 
มาเป็นหมวด ในอนุสัญญาเราเขียนในลักษณะเป็นของไทยให้ใกล้เคียงที่สุด นั่นคือหลักการในการยกร่างสมัยนั้น 
ท้ายที่สุดมาเปลี่ยนแปลงที่ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาก็เป็นอีกเรื่องหนึ่ง 
 ประการที่สองที่เป็นที่มาคือ ตอนยกร่างนี้มีประเด็นว่า พระราชบัญญัติรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ใช้กับ
การขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศ ทะเลที่วิ่งระหว่างประเทศนั้นเสี่ยงกว่าทะเลที่วิ่งชายฝั่งที่เรียบ แต่ท้องฟ้านั้นบิน
อย่างไรก็เสี่ยงเหมือนกัน ลักษณะข้ามประเทศหรือบินในประเทศก็บนท้องฟ้า เพราะฉะนั้นอนุสัญญามอนตริออล 
1999 ไม่ได้ใช้กับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศเท่านั้น แต่เราประชุมกันร่วมกับทั้งเจ้าหน้าที่ ทั้งนักวิชาการ 
และสายการบิน โดยบอกว่าใช้ทั้งระหว่างประเทศและในประเทศ จะไม่คิดเหมือนกฎหมายรับขนทางทะเล 
เพราะฉะนั้นในตอนท้ายของพระราชบัญญัติจะมีการบอกให้น ามาใช้กับการรับขนทางอากาศในประเทศ แต่ชื่อ
พระราชบัญญัติ ก็ยังเป็นระหว่างประเทศ แต่ข้างในมีการระบุว่า ใช้ภายในประเทศโดยอนุโลม เช่นกัน 
 
อาจารย์ประเสริฐ ป้อมป้องศึก : 
 จากค าอธิบายข้างต้นท าให้เห็นภาพความซับซ้อนของระบบ โดยสรุปกรอบใหญ่นั้นคือ ระบบวอร์ซอ นั้น
ซับซ้อน ซึ่งถูกสรุปมาเป็นอนุสัญญามอนตริออล 1999 แล้วสรุปมาเป็นพระราชบัญญัติรับขนฯของเรา 
 2. สาระส าคัญของกฎหมาย  
 หัวใจของพระราชบัญญัตินี้คือ “ความรับผิดของสายการบินต่อเรื่องการรับขนคนโดยสาร สัมภาระและของ” 
นอกจากหัวใจแล้ว โดยมีกล่องหัวใจคือเร่ือง “การป้องกันไม่ให้ระบบนี้ล้ม” ซึ่งขออธิบายตัวระบบป้องกันนี้ก่อน 

 หลักคิดคือ ในการรับขนนี้ต้องมีคน สัมภาระ และของ ลักษณะความเสียหายที่มีเหมือนกันก็คือเสียหาย 
บาดเจ็บ เช่น คนเรียกว่า “การบาดเจ็บ” กรณีสัมภาระคือ “การเสียหาย” ก็คืออันเดียวกัน “ของพัง สัมภาระพังหรือ
เจ๊ง” และคนก็คือ “ตาย” หรือของ สัมภาระและคนล่าช้า ในส่วนของคนและสัมภาระนั้นจะอยู่ติดกันจะไม่แยกกัน 
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จะไม่มีการขนสัมภาระโดยไม่มีการขนคน ขณะที่ “ของ”จะแยกออกไปอีกส่วน ในส่วนของคนและสัมภาระ โดยสภาพ
นั้นค่อนข้างจะเป็นเรื่องของผู้บริโภคเพราะเป็นเรื่องคนหมู่มากเดินทางไปมา ดังนั้นจะมีการคุ้มครองคนในระดับที่
ค่อนข้างมากกว่าในส่วนเร่ืองรับขนของ 
 การรับขนของโดยสภาพคือ “สินค้า” กล่าวคือ มีการขนส่งสินค้ากัน ดังนั้นในการ ออกแบบระบบจะมีความ
แตกต่างอยู่บางจุด เช่น การจ ากัดความรับผิดในการรับขนของจ ากัดอยู่ที่ 19 SDR ห้ามไม่ให้มีการเรียกค่าเสียหายเกิน
จากที่มีการจ ากัดความรับความรับผิดนี้ อันนี้เป็นลักษณะเฉพาะของการรับขนของ ซึ่งเขียนไว้ในกฎหมายแบบนี้ แต่
ในกรณีของคนและสัมภาระสามารถจะเรียกค่าเสียหายเกินจากที่มีการจ ากัดความรับความรับผิดได้ (อาจจะให้รับผิด
อย่างไม่จ ากัดความรับผิดก็ได้ถ้ามีเงื่อนไขบางอย่างเกิดขึ้น) อันนี้คือ สภาพมันต่างกันค่อนข้างชัด ประเด็นเช่นนี้ได้รับ
สอบถามมาตอนกฎหมายได้เข้าสภานิติบัญญัติแห่งชาติ ว่าท าไมกรณีการรับขนของหรือสินค้านี้ท าไมถึงก าหนดไว้ที่ 
19 SDR ต่อน้ าหนัก 1 กิโลกรัม โดยห้ามเรียกค่าเสียหายเกินจากที่มีการจ ากัดความรับความรับผิดทุกกรณีไม่มีเกิน
กว่านี้ แม้ว่าจะมีการท าผิดอะไรกันก็ห้ามเกิน เนื่องด้วยสภาพของการรับขนของเป็นเรื่องธุรกิจ รัฐไม่ควรจะเข้าไปรู้ดี
เร่ืองต้นทุนในการบริหารความเสี่ยงของธุรกิจ เพราะธุรกิจต้องมีการส่งของกันไปมา แต่ในทางรับขนก็บอกว่าเก็บค่า
ขนส่งเท่านี้โดยรับผิดเพียงแค่ 19 SDR ต่อ 1 กิโลกรัม ถ้าอยากให้รับผิดมากกว่านี้ก็ไปซื้อ Incoterms ไปบริหารความ
เสี่ยงส่งสินค้าเอง ซึ่งไม่ใช่เร่ืองของผู้บริโภค  
 ขณะที่สาระส าคัญการรับขนคนคือ “สายการบินจะรับผิดเมื่อมี 2 เงื่อนไขเกิดขึ้นคือ 1. มีอุบัติเหตุ และ  
2. เกิดขึ้นอยู่ในช่วงที่กฎหมายก าหนด หมายความว่า ถ้าเราขึ้นไปอยู่บนเครื่องบินอยู่ในขอบเขตความรับผิดของสาย
การบิน หรืออยู่ในระหว่างด าเนินการขึ้นหรือลงจากอากาศยาน ในขอบเขตนี้เรื่องระหว่างด าเนินการขึ้นลงนี้มี
ความส าคัญซึ่งมีการถกเถียงกันมาก 
 ความรับผิดส่วนของคนโดยสารแบ่งเป็น 2 ระบบ ได้แก่ 
  1. ระบบความรับผิดแบบเคร่งครัด (strict liability) ก าหนดไว้ที่ 113,100 SDR เมื่อก่อนนั้นก าหนดไว้ 
100,000 SDR แต่เนื่องจากกลไกของอนุสัญญานี้ สามารถปรับค่าครองชีพ ปรับเงินเฟ้อให้จ านวนเงินที่ถูกจ ากัด 
(limit) ขยับขึ้นไปได้โดยกลไกของมัน   
  (SDRคือ ระบบตะกร้าเงินของ IMF (International Monetary Fund) เดิมระบบกฎหมายเรื่องนี้อิงกับ
ค่าทองค า แต่ยุคต่อมาทองค ามีราคาผันผวนจึงเลิกระบบทองค า หากไปอิงกับค่าเงินแต่ละประเทศก็ไม่นิ่งเพราะมี
อัตราขึ้นลง ดังนั้นจึงใช้ระบบตะกร้าเงินของ IMF ตะกร้าเงินคือ น าเอาเงินของแต่ละประเทศส าคัญมาลงตะกร้า
เดียวกันตามสัดส่วนที่ก าหนด เพื่อเฉลี่ยไม่ให้อัตราค่าเงินแปรปรวน เช่น ค่าเงินดอลลาร์สหรัฐขึ้น ค่าเงินหยวนลง 
อัตราก็จะอยู่จุดกลาง ท าให้ระบบค่อนข้างนิ่ง ในเร่ืองความริบผิดของคนโดยสายการบินจะยอมจ่ายเงินให้ค่อนข้างงา่ย 
เช่น เกิดอุบัติเหตุแล้วมีคนเสียชีวิต สรุปคือ คิดเป็นเงินไทยจ่ายเงินประมาณ 5 ล้านบาท นั่นคือไม่เกิน 5 ล้านบาทต่อ
คน 
  2. ระบบสันนิษฐานความรับผิด (presumption of fault) กรณีถ้าอยากได้เงินเกิน 5 ล้านบาทต้องไป
พิสูจน์ความผิดกันเพิ่มเติมอันเป็นชั้นที่ 2 เป็นชั้นที่เกิน 5 ล้านบาทขึ้นไป สายการบินถูกสันนิษฐานความรับผิดไว้ก่อน 
เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าไม่มีความผิด 
  โดยสรุป ในส่วนของคนโดยสารจะเป็นการใช้สองระบบซ้อนกันคือ ชั้น strict liability และชั้น 
presumption of fault ถ้าจ่ายเงินไม่เกิน 5 ล้านบาทใช้ระบบ strict liability ถ้าเกิน 5 ล้านบาทใช้ระบบ 
presumption of fault 
 ความรับผิดส่วนของสัมภาระ 
  สัมภาระแยกเป็น 2 ส่วนคือ 1. สัมภาระลงทะเบียนคือเวลาไป check-in โหลดของลงเครื่อง กับ  
2. ส่วนที่ถือของขึ้นไปบนเครื่องเอง ระบบความรับผิดก็ต่างกัน กรณีส่งมอบสัมภาระให้สายการบินความรับผิดก็ต้อง
เคร่งครัด เพราะสัมภาระไปอยู่ในมือของสายการบิน ดังนั้นใช้ระบบความรับผิดที่ค่อนข้างจะให้ประโยชน์กับผู้โดยสาร
มากกว่า แต่กรณีของที่ถือขึ้นเครื่องไปเองนั้นโดยหลักการผู้โดยสารต้องดูแลเอง นอกจากจะเป็นความผิดของสายการ
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บนิที่ท าให้เราเสียหาย กรณีวงเงินเมื่อค านวณคร่าว ๆ ในส่วนของสัมภาระทั้งลงทะเบียนและไม่ลงทะเบียนค่าเสียหาย
รวมกันไม่เกิน 53,000 บาท 
  กรณีที่ค่าเสียหายรวมกันไม่เกิน 53,000 บาท ถ้าสัมภาระมีมูลค่า 20,000 บาท จะได้รับเงินค่าเสียหาย 
53,000 บาทไม่ได้ เพราะคิดความเสียหายตามความเป็นจริง และในกรณีของสัมภาระมีมูลค่าเกิน 100,000 บาท เช่น 
มีรองเท้า เสื้อ นาฬิการาคาแพงอยู่ในกระเป๋า ค่าเสียหายที่จะได้รับก็ไม่เกิน 53,000 บาท นั่นคือไม่มีก าไร จ่ายเท่า
ความเป็นจริงแต่ไม่เกินจ านวนตามที่พระราชบัญญัติก าหนด เว้นแต่พิสูจน์ได้ว่าสายการบินมีความผิด 
  ส่วนกรณีสัมภาระ แม้ว่าโครงสร้างความรับผิดสมัภาระลงทะเบียนหรือไม่ลงทะเบียน โครงสร้างความรับ
ผิดหรือพิสูจน์ความรับผิดนั้นต่างกัน แต่วงเงินนั้นน ามารวมกัน สองอย่างรวมกันไม่เกิน 53,000 บาท แต่ถ้าอยากจะ
เกินต้องไปหาช่องทางพิสูจน์ว่าสายการบินนั้นท าผิด ส่วนกรณีขนส่งของหรือสินค้าก าหนดไว้ที่ 19 SDR ต่อ  
1 กิโลกรัมหรือ 890 บาทต่อ 1 กิโลกรัมโดยห้ามเกินกิโลกรัมละ 890 บาทเป็นจ านวนที่เกินกว่านี้ไม่ได้อีกแล้ว ไม่ว่า
สายการบินจะผิดหรือไม่ผิดอย่างไรไม่เกินกว่านี้ แม้ว่าถ้าอยากจะได้เกินต้องไปหาทางอ่ืนเช่น ซื้อประกันหรือท าความ
ตกลงพิเศษอย่างใด แต่ตามกฎหมายนี้ห้ามเกิน 
 ความรับผิดในกรณีของหรือสินค้า 
  กรณีการรับขนของหรือสินค้าใช้ระบบ “strict liability” โดยมีตัวจ ากัดค่อนข้างเคร่งครัด และจะต้องมี 
“กลไกในการที่ได้มาซึ่งค่าเสียหาย” ที่จะต้องท าอย่างไรเมื่อมีความเสียหายหรือปัญหาเกิดขึ้น จะเรียกค่าเสียหาย
อย่างไร จะออกเอกสารแบบใด เช่น จะต้องแจ้งก่อนกี่วัน เวลาของหายท าอย่างไร ยื่นฟ้องอย่างไร อายุความเท่าใด 
สามารถใช้อนุญาโตตุลาการระงับข้อพิพาทได้หรือไม่ 
 ความรับผิดส่วนการล่าช้า 
  เรื่องความล่าช้า สายการบินขนส่งล่าช้าความรับผิดรวมประมาณ 200,000 กว่าบาท จะเห็นว่า 
โครงสร้างความรับผิดแปลกกว่ากฎหมายอ่ืน ปัญหาคือ จะท าอย่างไรให้อยู่ได้โดยไม่ถูกตีความทลายโครงสร้างนี้ 
อนุสัญญามอนตริออลมีกลไกคุ้มครองตัวเอง 2 ส่วน ส่วนแรกคือ exclusivity ส่วนที่สองคือ เรื่องการท าสัญญาที่
แตกต่างออกไปให้เป็นโมฆะ ซึ่งสองส่วนนี้เป็นเกราะคุ้มกันไม่ให้ระบบที่พูดมาทั้งหมดพัง ถ้าระบบพัง อนุสัญญามอน
ตริออลก็ไม่มีความหมาย หากศาลตัดสินว่าค่าเสียหายน้อยเกินไป จึงไปหากฎหมายอ่ืนหรืออาจจะมีกฎหมายคุ้มครอง
ผู้บริโภคเรื่องสินค้าอันตราย เรื่องคนพิการแล้วตัดสินให้ได้รับค่าเสียหายมากกว่า หรือเรียกค่าเสียหายเชิงลงโทษ 
สุดท้ายก็ไปตัดสินตามกฎหมายอ่ืนท าให้ระบบที่ตกลงกันไว้พัง เมื่อพังแล้วก็เกิดความวุ่นวายในการตีราคา เกิดความ
ผนัผวน เพราะไม่รู้จะต้องรับผิดเท่าใด  
  ดังนั้นจึงมี 2 กลไกส าคัญที่สร้างขึ้นมาค้ าชูระบบคือ  
   1) การห้ามศาลตัดสินโดยใช้กฎหมายอื่นต่างกับกฎหมายนี้ แต่จะห้ามได้จริงหรือไม่ 
   2) ห้ามท าสัญญาตกลงกันเองว่าจะไม่เอาความรับผิดแบบนี้ หรือห้ามตกลงแล้วท าให้ผู้บริโภค
เสียหาย อันนี้คือสองกลไกส าคัญที่ค้ าชูระบบตรงนี้อยู่ 
  ประเทศไทยมีประกาศของกระทรวงคมนาคมพูดเรื่องคุ้มครองสิทธิ พูดเรื่องการจ่ายชักช้า ล่าช้า หรือ
ยกเลิก ซึ่งเริ่มที่จะเบี่ยงออกจากตัวหลักการตามอนุสัญญา ซึ่งเราน ามาจากยุโรป หน่วยงานทางปกครองของยุโรปออก
ก่อนและเห็นว่าไม่มีอะไรที่ต่างจากอนุสัญญาอีก โดยมีการถกเถียงกันว่าไม่ขัดกับหลัก exclusivity ตามข้อ 29 หรือ
ของไทยตามมาตรา 54 หรือไม่ ซึ่งในปัจจุบันศาลยุโรปมีแนวโน้มที่จะตัดสินในทางคุ้มครองผู้บริโภคมากขึ้น กล่าวคือ 
เริ่มท าลายก าแพง exclusivity นี้ โดยบอกว่าไม่เกี่ยว มีความเป็นไปได้ที่จะมีค่าเสียหายอย่างอ่ืนนอกเหนือจากใน
อนุสัญญาฯ ซึ่งตรงนี้เป็นแนวโน้มที่โลกเราคุ้มครองผู้บริโภคมากขึ้น และเริ่มจะท าลายเกราะที่คุ้มครองระบบมอนตริ
ออลอยู่ซึ่งต้องรอดูทิศทางต่อไป 
 
นางสาวทศพร ลีพึ่งธรรม : 
 ในประเด็นผลกระทบต่อศาล แท้จริงแล้วศาลเป็นผู้บังคับใช้กฎหมาย ดังนั้น สิ่งที่เกิดขึ้นคือ กฎหมายต่อไปที่
ใช้บังคับกับความรับผิดของผู้ขนส่งระหว่างประเทศ หรือว่ากฎหมายฉบับนี้ที่ได้อนุวัติการอนุสัญญามอนตริออลให้ใช้
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กับการขนส่งภายในประเทศ จะใช้ตัวกฎหมายที่แตกต่างกันคือ เมื่อก่อนจะใช้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์
ลักษณะรับขน ตอนนี้ก็มีกฎหมายเฉพาะทางออกมาเพิ่มขึ้นนอกเหนือจากที่เรามีในหมวดอ่ืนนั่นคือ ทางทะเลและทาง 
multimodal ก็คือขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พอเรามีรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ตรงนี้ศาลไทยก็ต้องเรียนรู้
กฎหมายว่าเป็นอย่างไร มีอะไรเป็นข้อแตกต่างเวลาพิจารณาตัดสินคดีและมีอะไรที่ต้องพิจารณาแตกต่างมากน้อย
เพียงใด 
 โดยหลักการเห็นว่า ศาลไทยไม่น่าได้รับผลกระทบมากนัก เพราะที่ผ่านมาไม่ใช่กฎหมายลักษณะเฉพาะ
เก่ียวกับผู้ขนส่งฉบับแรก เนื่องจากว่าเรามีแนวทางมาก่อนทั้งทางทะเลและทาง multimodal ซึ่งมีลักษณะวิธีการของ 
regime of liability นั่นคือมีรูปแบบโครงสร้างคล้ายกัน เช่น หลักการ “strict liability” หรือหลักการ 
“presumption of fault” ซึ่งจะบอกว่า เรื่องใดเป็น presumption of fault ผลักภาระการพิสูจน์หน้าที่ในการ
พิสูจน์ รวมถึงมีหลักในเรื่องของการจ ากัดความรับผิด ซึ่งของเรามีอยู่ในหมวดอ่ืนก็มี เพราะฉะนั้นการรับขนทาง
อากาศนี้มีหลักการในลักษณะเดียวกัน จึงไม่เป็นการยากที่จะเข้าไปศึกษาว่าเป็นอย่างไร มีเพียงบางประเด็นที่อาจมี
ความแตกต่างกัน 
 ประเด็นเร่ืองอ านาจศาลในการพิจารณาคดี 
  ส่วนแรกที่อยากชี้ให้เห็น ในส่วนของศาลที่มีเขตอ านาจในการพิจารณาคดี ซึ่งเมื่อดูศาลที่มีเขตอ านาจใน
การพิจารณาคดีที่ผ่านมามีศาลเฉพาะพิเศษคือ ศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศกลาง ซึ่งเขต
อ านาจของศาลในพระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่ างประเทศ ในมาตรา 7 ของ
พระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพย์สินฯ บัญญัติไว้ว่า 
  มาตรา 7 “ศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ มีอ านาจพิจารณาพิพากษาคดี
ดังต่อไปนี้ 
   ( 5 ) ………………คดีแพ่งเกี่ยวกับการขนส่งระหว่างประเทศ” 
  แต่เนื่องจากการอนุวัติการอนุสัญญามอนตริออล 1999 แล้วน าตัวบทสาระส าคัญของอนุสัญญามอนตริ
ออล 1999 นั้นมาเขียนในกฎหมายของเราว่า ให้มีผลใช้บังคับกับการขนส่งภายในประเทศ เพราะฉะนั้นคดีก่อนที่จะมี
พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ถ้าเป็นคดีการขนส่งทางอากาศภายในประเทศ (domestic) ปกติ
ต้องขึ้นศาลแพ่งที่มีเขตอ านาจในการพิจารณา ถ้าตอนนี้ตามพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศใน
มาตรา 58 บัญญัติไว้ว่า 
  มาตรา 58 “คดีที่เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศภายในประเทศ ให้อยู่ในอ านาจพิจารณาพิพากษาของ
ศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ” 
  ตามที่เขียนให้อยู่ในอ านาจของศาลทรัพย์สินทางปัญญาฯ ดังนั้นทุกอย่างขึ้นที่ศาลทรัพย์สินทางปัญญาฯ 
เป็นประเด็นที่ศาลต้องพิจารณาว่าขึ้นทุกเรื่องหรือไม่ เนื่องจากพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศนี้ล้อ
มาจากอนุสัญญามอนตริออล 1999 ดังนั้นจะมีเรื่องเกี่ยวกับผู้ โดยสาร ซึ่งจะมีเรื่อง ผู้โดยสารตาย หรือบาดเจ็บ และ
ล่าช้า (delay) สัมภาระลงทะเบียนและไม่ลงทะเบียนสูญหาย เสียหาย ล่าช้า และของ (cargo) ที่ขนส่งสูญหาย 
เสียหาย ล่าช้า 
  พิจารณากรณีผู้โดยสารตาย บาดเจ็บหรือล่าช้า เป็นไปตามความรับผิดตามพระราชบัญญัติรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศตามเขตอ านาจของศาลก็คือขึ้นศาลทรัพย์สินทางปัญญาฯ แต่เกี่ยวข้องกับ denied boarding 
กับ cancellation หรือไม่ ? 
  ความหมาย “denied boarding” คือ overbooking นั่นคือ สายการบินเวลาซื้อขายตั๋วสายการบิน
หากในเที่ยวบินนั้นมีที่นั่ง 400 ที่นั่ง สายการบินไม่ได้ขายที่นั่ง 400 ที่นั่งไม่เหมือนรถทัวร์ ตัวอย่างเช่น ซื้อบัตรได้ 1A, 
1B ขายหมดตามนั้นจบ แต่สายการบินจะต้องจองเกินให้ขายเกิน 5-10% แล้วแต่นโยบายของสายการบิน 
เพราะฉะนั้นโอกาสที่เมื่อถือตั๋วไปที่สนามบินแล้วถูกแจ้งว่าที่นั่งเต็มไปเที่ยวบินนี้ไม่ได้ กรุณาไปเที่ยวบินถัดไป กรณี
เช่นนี้มีความเป็นไปได้ จะมีนโยบายของสายการบินเรื่อง denied boarding ในการตอบว่าเกิดอะไรขึ้นและเยียวยา
มากน้อยแค่ไหน ซึ่งตอนนี้มีประกาศของกระทรวงคมนาคมของเรา แต่ประกาศนี้คุ้มครองเฉพาะผู้โดยสารที่เดินทาง
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โดยสายการบินไทยภายในประเทศ จะไม่คุมทุกกรณี เพราะฉะนั้นเมื่อพูดถึงกรณีนี้เรื่อง denied boarding เนื่องจาก
พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศใช้ในกรณีที่ผู้โดยสารตาย บาดเจ็บและล่าชา้ เพราะฉะนั้นกฎหมายนี้
จะต้องน่าไม่ใช้กับเราหรือไม่ เป็นประเด็นข้อแรก 
  ประเด็นที่ 2 ถ้ามีกรณี denied boardingขึ้นใน sector เช่น เดินทางออกจากกรุงเทพไปลอนดอนแล้ว 
denied boardingท าให้ไม่ได้ขึ้นเครื่อง กรณีเช่นนี้ขึ้นศาลใด กลับไปศาลทรัพย์สินทางปัญญาฯ หรือไม่ เพราะศาล
ทรัพย์สินทางปัญญาฯบอกว่า เขตอ านาจของศาลทรัพย์สินทางปัญญาฯ มีคดีแพ่งเกี่ยวกับการขนส่งทางอากาศ
ระหว่างประเทศ เป็นสิ่งที่ศาลต้องพิจารณาว่าจะไปในลักษณะใด 
  กรณี cancellation หรือ การยกเลิกเที่ยวบิน ก็เช่นกันไม่อยู่ในส่วนพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศฯ หากมีกรณีอย่างนี้ขึ้นโดยเดินทางออกจากกรุงเทพฯไปลอนดอนมีการยกเลิกเที่ยวบิน ต้องการฟ้อง
สายการบิน สามารถฟ้องได้ที่ศาลใด ที่ศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศหรือไม่  และถ้าฟ้อง
กฎหมายใดจะมาใช้บังคับ เป็นสิ่งที่พยายามคิดว่าสิ่งที่เกิดจะมีอะไรบ้าง หรืออย่างกรณีที่เดินทางออกจากกรุงเทพฯ 
ไปยังลอนดอน ต่อจากลอนดอนไปยังนิวยอร์ก การเดินทางจากกรุงเทพไปยังลอนดอนไม่มีปัญหาไปถึงจุดหมาย
ปลายทาง แต่จากลอนดอนปัญหาเกิดข้ึนระหว่างลอนดอนไปยังนิวยอร์กเกิดการ overbooking ปฏิเสธไม่ให้ขึ้นเคร่ือง 
หรือเกิดการยกเลิกเที่ยวบินเช่นนี้เกิดขึ้น สายการบินซึ่งเป็นคู่สัญญาปฏิบัติหน้าที่ต่อกันตามสัญญา sector หนึ่ง
แล้วแต่อีก sector มีปัญหากรณีเช่นนี้จะถือว่าอย่างไร ยกขึ้นมาเป็นค าถามว่าปัญหาที่เกิดขึ้นนี้ซึ่งน่าจะมีในอนาคต
เช่นนี้จะมีค าตอบอย่างไร 
 ประเด็นเร่ืองหลัก exclusivity 
  ในส่วนหลัก exclusivity ใน ข้อ 29 ของ อนุสัญญามอนตริออลที่ต้องการคุ้มครองหลักความศักดิ์สิทธิ์
ของอนุสัญญามอนตริออล (exclusivity) เพราะฉะนั้นเมื่อเราร่างเป็นกฎหมายภายในก็ได้น ามาเขียนไว้ในมาตรา 54 
ของพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฯ บัญญัติว่า 
  มาตรา 54 “การฟ้องเรียกค่าเสียหายในการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ และของไม่ว่าจะฟ้องในมูลคดี
ตามพระราชบัญญัตินี้ มูลหนี้ตามสัญญา หนี้ที่เกิดจากมูลละเมิด หรือมูลหนี้อ่ืน จะกระท าได้เฉพาะภายใต้บังคับแห่ง
เงื่อนไขและเกณฑ์จ ากัดความรับผิดซึ่งบัญญัติไว้ในพระราชบัญญัตินี้” 
  มาตรานี้จะตีความอย่างไรจากศาลในหลายประเทศ จริง ๆ แล้วมาตรานี้ไม่ได้พึ่งมีในอนุสัญญามอนตริ
ออล แต่มีตั้งแต่สมัย อนุสัญญาวอร์ซอ หลักเกณฑ์นี้มีมาเนื่องจากค าในตัวอนุสัญญามอนตริออล หรือ อนุสัญญา
วอร์ซอ ชื่อเต็มคือ Uniformity of Certain Rules คือ การท าให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน “Certain rules” หมายถึง 
กฎเกณฑ์บางประการ จึงมีหลักรักษาความศักดิ์สิทธิ์ของระบบความรับผิดของอนุสัญญาวอร์ซอระบบเดิม หรือ
ปัจจุบันคือ อนุสัญญามอนตริออล เมื่ออนุวัติการเป็นกฎหมายภายในเราก็น ามาเช่นกัน 
  ในส่วนนี้แปลว่า ถ้าเกิดความเสียหายเกิดขึ้นเช่น ผู้โดยสารเกิดอุบัติเหตุ ในมาตรา 17 ของอนุสัญญา
มอนตริออลบอกว่า การที่จะเป็นจุดที่ท าให้สายการบินต้องรับผิดต้องมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบนอากาศยานหรือในระหว่าง
การขึ้นลงอากาศยาน เมื่อเข้าเงื่อนไขจึงได้น าอนุสัญญามอนตริออลมาปรับใช้ แต่ถ้าความเสียหายที่เกิดขึ้นไม่ใช่
อุบัติเหตุ หรือถ้าหากเกิดก่อนเช่นเกิดขึ้นในสนามบินที่เคาน์เตอร์ check-in ในลักษณะเช่นนี้จะตีความว่าอย่างไร ตก
ลงใช้อนุสัญญานี้หรือไปฟ้องเรียกร้องตามกฎหมายอื่น หรือไม่สามารถฟ้องเรียกร้องได้เลย ซึ่งตรงนี้ศาลในต่างประเทศ
จะมีความเห็นออกไป 2 แนวว่าใช้ได้หรือใช้ไม่ได้ ตรงนี้คือสิ่งที่ทางผู้บังคับใช้กฎหมายต้องมาคิดว่าต่อไปในอนาคต
ข้างหน้าถ้ามีกรณีเหล่านี้เราจะตีความการใช้กฎหมายเพราะเป็นผู้บังคับใช้กฎหมายจะต้องตีความว่าตกลงจะใช้
อย่างไร 
  ในส่วนของประกาศของกระทรวงคมนาคมของปี พ.ศ.2553 และ ปีพ.ศ.2556 ซึ่งของปี 2556 นี้น่าจะ
เป็นเรื่องของเช่าเหมา จริง ๆ แล้วประกาศของกระทรวงคมนาคมไม่ใช่กฎหมายที่ศาลรู้เองเป็นข้อเท็จจริงที่คู่ความ
จะต้องน าสืบ แต่ถามว่าประกาศสองฉบับนี้เป็นอะไร ค าตอบคือเป็นสิ่งที่หน่วยงานทางปกครองทางด้านกรมการบิน
พลเรือนหรือส านักงานการบินพลเรือนมีหลักเกณฑ์ออกมา เพราะออกโดยอาศัยอ านาจตามกฎหมายขนส่งทางอากาศ
ที่ว่าเป็นกิจการสาธารณูปโภคและออกมาเพื่อต้องการคุ้มครองผู้โดยสาร (consumer) เวลาที่ก าหนดหลักเกณฑ์ของ
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ประกาศกระทรวงทั้งสองนี้ก็คือก าหนดหลักเกณฑ์ในเบื้องต้น สร้างภาระหน้าที่ว่าสายการบินจะต้องรับผิดต่อ
ผู้โดยสารในกรณีใดบ้าง ซึ่งตรงนี้เป็น on the top เพิ่มเติมไปจากหลักเกณฑ์ที่มีอยู่ในพระราชบัญญัติรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศฯ ในลักษณะที่มีผลบังคับใช้ทันทีและโดยหลักเป็นไปโดยอัตโนมัติ เช่น กรณีล่าช้าจะต้องมีการ
ล่าช้ากี่ชั่วโมงให้มีการจัดให้ที่พัก ให้อาหารและมีสิทธิที่จะได้รับโทรศัพท์  (right of communication) ซึ่งเราน ามา
จากตัวอย่างของทางด้านยุโรปว่าจะคุ้มครองประโยชน์ด้านผูโ้ดยสารมากข้ึน เป็นสิ่งหนึ่งที่ศาลอาจมาพิจารณาดูในการ
ก าหนดความเสียหายในอนาคตหากมีการฟ้องเรียกร้องในกรณี delay 
  สิ่งที่อยากจะชี้ให้เห็นแตกต่างกันนั้น ในพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประ เทศฯ ณ ขณะนี้ 
ถ้าอากาศไม่ดี ท าให้สายการบินขนส่งผู้โดยสารไปถึงปลายทางล่าช้า ในส่วนความรับผิดตามพระราชบัญญัติรับขนทาง
อากาศฯกับประกาศของกระทรวงคมนาคมนั้นมันแตกต่างกัน เพราะพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศฯ ที่ลอกมาจาก
อนุสัญญามอนตริออลนี้เป็นหลัก presumption of fault เพราะฉะนั้นอากาศไม่ดีหรือว่านักบินประท้วงแล้วท าให้ไป
ถึงปลายทางล่าช้า จริง ๆ แล้วสายการบินไม่ต้องรับผิดถ้าสามารถพิสูจน์ได้ว่าเหตุที่ท าให้ถึงล่าช้านั้นไม่ได้เกิดจาก
ความรับผิดของสายการบิน แต่ประกาศของกระทรวงคมนาคมจะให้ความรับผิดที่แตกต่างกันคือ เมื่อล่าช้าสายการบิน
มีหน้าที่ต้องดูแลผู้โดยสาร (duty of care) ซึ่งเมื่อลองไปอ่านในหลายที่ ศาลในหลายประเทศบอกว่า ในส่วนของ
ประกาศนี้ซึ่งมี Regulation ท านองนี้ มองว่าเป็นสิ่งที่เป็น inconvenience ลักษณะของการไม่สะดวกสบายที่
ผู้โดยสารได้รับ ซึ่งตรงนี้ตามประกาศของกระทรวงคมนาคมมองว่าผู้โดยสารแต่ละคนเมื่อเกิดการล่าช้าขึ้นมาความ
เสียหายที่ต้องเสียเวลาเป็นสิ่งที่ผู้โดยสารได้รับเหมือนกันทุกคน แต่ความเสียหาย delay ในอนุสัญญามอนตริออลที่
เราน ามาในรับขนทางอากาศนี้ เป็นความเสียหายที่ศาลต่างประเทศมองเฉพาะแต่ละคนหรือเฉพาะตัว ซึ่งแต่ละคน
อาจจะมีความเสียหายที่แตกต่างกันไป ถ้าล่าช้าบางคนไปประชุมไม่ทันหรือไปเซ็นสัญญาโครงการก็อาจจะมีความรับ
ผิดที่แตกต่างกันในแต่ละคนในความเสียหาย 
  อีกอันหนึ่งที่ในฐานะผู้ใช้บังคับกฎหมาย สิ่งที่มันเห็นว่าแตกต่างกันจากประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ที่มีมา อย่างในกฎหมายแพ่งที่เก่ียวกับผู้โดยสาร มาตรา 634 แตกต่างจากหลัก strict liability เมื่อเกิดความ
เสียหายขึ้นมาสายการบินต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นกับผู้โดยสาร แต่ไม่มีเงื่อนไขที่บอกว่า ก่อนที่สายการบิน
ต้องรับผิดต้องมีเงื่อนไขอะไรบ้าง ในขณะที่พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฯนี้ น ามาจากอนุสัญญา
มอนตริออล ซึ่งพิจารณาได้ดังนี้ 
  โดยก่อนเริ่มแรกเลย มีค าว่า “accident” ก็น ามาเขียนไว้เป็นเงื่อนไขหนึ่งว่า สายการบินจะต้องรับผิด
ต่อผู้โดยสารกรณีตาย บาดเจ็บ หรือกรณีใดบ้างเมื่อมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น ค าว่า “อุบัติเหตุ” ไม่มีนิยามไว้ในอนุสัญญามอน
ตริออล ในพระราชบัญญัติก็ไม่มีนิยาม นั้นค าว่าอุบัติเหตุก่อนที่จะบอกว่า สิ่งที่เกิดขึ้นหรือความเสียหายที่เกิดขึ้นนี้มัน
เกิดจากอุบัติเหตุเพื่อที่จะโยงไปเข้าเงื่อนไขเพื่อให้สายการบินต้องรับผิด อะไรคืออุบัติเหตุบ้าง โดยหลักเราจะมองว่า
อุบัติเหตุคือสิ่งที่เกิดขึ้นโดยไม่คาดหมาย (unexpected) กรณีเช่น กรณีที่ผู้โดยสารเมาทะเลาะกัน ชกแล้วท าร้าย
ร่างกายแล้วผู้โดยสารท่านอ่ืนโดนลูกหลงไปด้วย อย่างนี้เป็นอุบัติเหตุหรือไม่ หรือผู้โดยสารที่ถูกลวนลามบนเครื่องบิน
อย่างนี้เป็นอุบัติเหตุหรือไม่ หรือกรณีของการก่อวินาศกรรมที่สนามบิน หรือมีสลัดอากาศมาจับตัวหรือจี้เครื่องบิน
อย่างนี้ ถือเป็นอุบัติเหตุหรือไม่ แล้วเราได้รับความเสียหายตรงนี้ถือว่าอยู่ภายใต้อนุสัญญาฉบับนี้หรืออยู่ภายใต้
พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฯ ที่เราอนุวัติการมาน ามาเป็นกฎหมายภายในของเราหรือไม่ ซึ่ง
ลักษณะท านองนี้หรือ international carriage ก็ต้องมาดูว่าอย่างไรถือว่าเป็นการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 
  ในส่วนต่อไปคือ codeshare หลายท่านคงคุ้นเคยเก่ียวกับ codeshare ที่ว่าเวลาขึ้นเคร่ืองเดินทาง เช่น
ขึ้นเครื่องบินของสายการบินไทย แต่จริง ๆ แล้วคนที่ขนจริง ๆ ปรากฏบนเครื่องบินของลุฟท์ฮันซ่า(Lufthansa 
German Airline) ซึ่งก่อนที่จะมีพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฯ เราไม่มี actual carrier 
เพราะฉะนั้นสัญญารับขนตรงนี้ก็จะไม่ใช้บังคับกับตัว actual carrier คือตัวผู้ขนส่งตามความเป็นจริงซึ่งอันนี้เป็นเรื่อง
ใหม่ที่เกิดขึ้นมา แต่ถามว่าใหม่ส าหรับศาลหรือไม่ ก็คงไม่ถึงขนาดนั้นเราก็จะพอมองไปได้ว่า เรื่องนี้ในการฟ้องร้องให้
รับผิดในเร่ืองของสัญญาการขนส่งมันไม่จ าเป็นต้องฟ้องกับคนที่เป็นคู่สัญญาโดยตรง เพราะในทางขนส่งทางทะเลเรามี
ผู้ขนส่งอ่ืนที่ไม่จ าเป็นต้องเป็นผู้ขนส่งตามสัญญาก็ให้รับผิดได้ เป็นอะไรที่เราใช้เทียบเคียงกับกฎหมายที่มีอยู่แล้ว
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ในทางที่ผ่านมา รวมถึง regime of liability หรือ limitation of liability ตรงนี้หลักการก็จะเป็นไปในท านอง
เดียวกัน เพียงแต่ว่ารายละเอียดอาจจะแตกต่างกัน โดยเฉพาะในด้านของความรับผดิเก่ียวกับคนโดยสารตาย บาดเจ็บ 
ซึ่งถ้าเป็น อนุสัญญามอนตริออลมีความรับผิดเป็นสองชั้น ชั้นแรกรับผิดไม่เกิน 113,100 SDR เป็น strict liability 
ตรงนี้เพดานขั้นต้นใช้หลัก strict liability เพดานชั้นที่สองแตกต่างจากคนอ่ืนซึ่งในฐานะผู้บังคับใช้กฎหมายก็ต้องไป
ท าความเข้าใจตรงนี้ว่า ตกลงมันคืออะไรและเป็นอย่างไร 
 ประเด็นเร่ืองการด าเนินคดีแบบกลุ่ม 
  ในส่วนการด าเนินคดีแบบกลุ่ม ว่ามีความเป็นไปได้หรือไม่ถ้าเราจะด าเนินคดีแบบกลุ่ม เช่น  กรณี
เที่ยวบินหนึ่งเกิดอุบัติเหตุระเบิดคนตายทั้งล า เป็น class action ได้หรือไม่ ต้องขอออกตัวไว้ก่อนในเรื่องการ
ด าเนินคดีแบบกลุ่มที่แก้ไขในประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งไม่ได้ศึกษาอย่างจริงจัง เพราะฉะนั้นพอจะทราบ
ได้ว่าโดยหลักการส าคัญของการด าเนินคดีแบบกลุ่มสามารถจะท าได้ถ้าเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นมี common law และ 
common fact ที่เกี่ยวข้องกัน เป็นเหตุการณ์เป็นข้อเท็จจริงและข้อกฎหมายเดียวกัน เพราะฉะนั้นก็สามารถ
ด าเนินคดีแบบกลุ่มได้ แต่ว่าการด าเนินคดีแบบกลุ่มก็ต้องขออนุญาตศาลว่าประสงค์จะด าเนินคดีแบบกลุ่มและจะมี
วิธีการของเค้าในลักษณะนั้น ถามว่าการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศหรือภายในประเทศจะสามารถด าเนินคดี
แบบกลุ่มได้หรือไม่ ถ้าเคร่ืองบินตกมีคนตาย บาดเจ็บ โดยมีข้อโต้แย้งการใช้สิทธิทางศาลเป็นข้ออ้างที่อาศัยเป็นหลัก
แห่งข้อหา ก็มีแนวโน้มที่จะด าเนินคดีแบบกลุ่มได้ 
  แต่อย่างไรก็ตามในการเกิดเหตุในเหตุการณ์เดียวกันก็อาจมีบางคน บางกลุ่มที่ไม่ใช่เรียกร้องค่าเสียหาย
โดยใช้พื้นฐานของกฎหมายเดียวกัน เพราะเครื่องบินล าเดียวกันมีทั้ง ผู้โดยสาร ลูกเรือ ซึ่งผู้โดยสารก็เป็นไปตามสญัญา
รับขนกับตัวสายการบิน ส่วนลูกเรือ กัปตันจะสามารถด าเนินคดีแบบกลุ่มได้หรือไม่ เพราะว่าการด าเนินคดีแบบกลุ่มนี้
ก็มีวิธีแยกเป็นกลุ่มได้ หรือควรจะแยกออกมาเป็นต่างหากหรืออย่างไร หรือถ้าเราเห็นว่าดูแล้วไม่ประสงค์จะด าเนินคดี
แบบกลุ่มซึ่งมีบุคคลเข้าเป็นผู้เสียหายแล้วมีโจทก์เป็นตัวแทนของเราในการฟ้องร้อง เราก็สามารถมีสิทธิที่จะขอออกมา
ได้ 
  ในส่วนของค่าเสียหายเท่าที่ทราบก็คือ ต้องไปยื่นขอรับช าระหนี้ ลักษณะเหมือนกับในคดีล้มละลาย ซึ่ง
จะมีเนื้อหาสาระที่จะต้องไปศึกษาดู แต่ถามว่ามีแนวโน้มเป็นไปได้หรือไม่ในการด าเนินคดีแบบกลุ่ม หลักการหัวใจอยู่
ที่ว่า common law และ common fact เพราะฉะนั้นเรื่องนี้จึงเป็นอีกเรื่องหนึ่งที่ทางศาลต้องดูและศึกษาว่า หาก
อนาคตข้างหน้ามีคนหรือโจทก์ขึ้นมาแล้วยื่นขอด าเนินคดีแบบกลุ่มเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในครั้งหนึ่ง ศาลจะรับ
อนุญาตให้ท าได้หรือไม่ อย่างไร นี่จึงเป็นประเด็นที่เราต้องคิดและติดตามว่าจะต้องท าอย่างไรบ้าง 
 
ศาสตราจารย์ไผทชิต เอกจริยกร :  
 ประเด็นในเร่ืองศาลนี้  
  1. เรื่องสัญญาเช่าเหมาล ากับสายการบินที่มีเส้นทางการบินสายประจ า ในส่วนของเช่าเหมาก็มีรับขน
ประเภทนี้ ซึ่งอยู่ภายใต้อ านาจของศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศหรือไม่ ถือเป็นการรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศด้วยหรือไม่ เพราะปกติเราคิดถึงเร่ืองสายการบินปกติที่บินเส้นทางประจ า 
  2. เขตอ านาจของศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ ซึ่งดูแลการรับขนทางอากาศทั้ง
ภายในประเทศ และระหว่างประเทศ ทั้งนี้หากในอนาคต มีสายการบิน และสนามบินจ านวนมาก อีกทั้งคนขึ้น
เครื่องบินที่จะเพิ่มขึ้น ก็จะท าให้มีผู้เกี่ยวข้องมากขึ้น ประเด็นที่น่ากังวลคือ ในอนาคต เพียงแค่ศาลทรัพย์สินทาง
ปัญญาฯจะเพียงพอในการรับมือกับประเด็นดังกล่าวหรือไม่ เนื่องจากการตั้งศาลทรัพย์สินทางปัญญาฯ ในระดับภาคก็
มีไม่ครบทุกจังหวัด  
 
นายสิทธินัย จันทรานนท์ : 
 ความส าเร็จของวงการการบินที่สามารถออกกฎหมายฉบับนี้และเข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล น่าจะ
เป็นเหตุการณ์ในประวัติศาสตร์ว่าวันนี้เราเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศซึ่งท าให้ทั่วโลกยอมรับ โดยเฉพาะการ
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เป็น private international air law ซึ่งมีน้อยนัก เนื่องจากประเทศไทยเป็นภาคีน้อยมาก ส่วนใหญ่เราเน้นอาญาไม่
เน้นแพ่ง พอเป็นฉบับนี้จึงเป็นความน่าสนใจในวงวิชาการ 
 เร่ิมต้นจากความส าเร็จเมื่อปีค.ศ. 1912 จากสองพี่น้องตระกูลไรต์(Wright brothers) ในการทดลองอากาศ
ยานที่หนักกว่าอากาศได้เป็นผลส าเร็จเป็นเวลา 12 วินาที จากความส าเร็จในวันนั้นท าให้อากาศยานก้าวหน้าอย่าง
รวดเร็ว และได้เข้าสู่สงครามโลก ซึ่งภายหลังสงครามสงบในปี ค.ศ.1912 กับ ปี ค.ศ.1929 เป็นเวลาแค่ 17 ปีที่มนุษย์
บินได้และมี อนุสัญญาวอร์ซอทันที  
 ความส าเร็จของมนุษย์นั้นไม่ได้หมายถึงความส าเร็จที่สมบูรณ์ มันเกิดอุปสรรคเกิดหายนะ เกิดการทดลอง 
เมื่ออากาศยานมีการพัฒนามากขึ้นจนมาสู่เครื่องบินโดยสาร อุบัติเหตุหรือหายนะทางอากาศก็ยังเกิดขึ้น เราพบ
หลักฐานทางประวัติศาสตร์คือ การโดยสารทางอากาศยานจ าเป็นต้องมีตั๋ วโดยสาร อย่างที่กล่าวไปแล้วนั้น 
ความก้าวหน้าและอันตรายมาด้วยกัน เพราะฉะนั้นอากาศยานล าหนึ่งตกครั้งหนึ่ง สมัยก่อนการจัดตั้งสายการบินไม่ใช่
เรื่องง่าย ดังนั้นการที่จะประคับประคองให้สายการบินอยู่รอดจึงเป็นเรื่องส าคัญ เพราะฉะนั้นกฎหมายที่ออกมาถูก
ออกแบบให้มีความชัดเจน ในขณะเดียวกันก็ประคับประคองให้สายการบินอยู่รอดได้ด้วย ดังนั้นต้องมีความชัดเจนแต่
เป็นธรรมทัง้กับผู้ให้บริการและผู้รับบริการ เพราะฉะนั้นอนุสัญญาวอร์ซอ จึงเกิดขึ้นพร้อมกับระบบตั๋วที่เข้มงวด ในตั๋ว
จะมีประกาศแจ้งเตือนว่าตายแล้วได้เงินเท่าไหร่โดยเขียนด้วยตัวเลข ปัจจุบันไม่ต้องอ่านแล้วเพราะตายเท่าไหร่ได้รับ
เงินเท่ากัน เมื่อก่อนตายแล้วได้ 10,000-12,000 เหรียญซึ่งมันไม่เยอะแต่ว่าจ่ายแน่นอน แต่เมื่อไม่เยอะผู้โดยสารก็ต้อง
สร้างสิ่งที่ปกป้องตนเองนั่นคือต้องอ่านปลายตั๋ว ถ้าไม่ได้ส่งมอบตั๋วผลตามมาว่าเป็น unlimited liability นั่นคือโทษ
ของสายการบิน เพราะฉะนั้นที่ผมภูมิใจและประทับใจที่สุดคือ พบเครื่องรับประกันภัยแบบหยอดเหรียญ นั่นคือซื้อ
ประกันภัยไม่ทันก็ไปหยอดเหรียญแล้วซื้อประกัน ตั๋วประกันภัยจะออกมาตามจ านวนที่ซื้อแล้วส่งไปให้ญาติ หากตาย
ไปญาติจะได้รับเงิน  
 ด้วยความก้าวหน้าของธุรกิจการบินตั๋วโดยสารถูกพัฒนาให้มีความทันสมัยมากขึ้นพร้อมกับระบบเทคโนโลยี
ที่ก้าวหน้า เพราะฉะนั้นพิธีสารกัวเตมาลามองเห็นความก้าวหน้านี้ จึงได้รองรับว่า ในอนาคตตั๋วกระดาษจะหายไป 
เครื่องบินปลอดภัยมากข้ึน เพราะฉะนั้นระบบในการชดใช้ค่าเสียหายอาจจะง่ายขึ้นด้วย และระบบประกันภัยทันสมัย
มากขึ้น เพราะฉะนั้นจ่ายได้เยอะขึ้น ดังนั้นตั๋วไม่ต้องอ่านมาก ชี้ให้เห็นถึงเจตนารมณ์และความสอดคล้องของ
วิวัฒนาการและหลักการของกฎหมาย ดังนั้นตั๋วอิเล็กทรอนิกส์จึงถูกน ามาใช้ก่อนอนุสัญญามอนตริออลด้วยซ้ า แต่
ความที่เป็นลูกครึ่งกลาง ๆ คือตอนที่เป็นอนุสัญญาวอร์ซอ สายการบินก็ต้องปรับตัวไปเป็นอิเล็กทรอนิกส์แต่ข้างหลังก็
ต้องปรับอนุสัญญาวอร์ซอมาใส่มีการปรับปรุงมาตลอด จนกระทั่งปัจจุบันอากาศยานถูกออกแบบให้ทันสมัย  ใหญ่ 
ปลอดภัย แต่ว่าเทคโนโลยีการผลิตยังไม่สามารถมีวิธีการอ่ืนที่จะ boarding ผู้โดยสารที่ดีกว่าการเดินขึ้นและลง 
เพราะฉะนั้นอันตรายจะเกิดขึ้นไม่ตกบันไดก็ลื่นล้ม ขาหัก หลังหัก ขึ้นไปเจออะไรข้างบนแล้วไม่ได้รัดเข็มขัดแล้ว
กระแทกเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัสหรือบาดเจ็บธรรมดานั่นคือสิ่งที่เกิดขึ้น เพราะฉะนั้นหายนะหรืออุบัติเหตุมันจะ
สามารถท าให้สายการบินล้มละลายได้ทันที กรณีเครื่อง ATR ร่อนลงแม่น้ าที่ประเทศไต้หวันสายการบินนี้ปิดตัวแล้ว 
เพียงอากาศยานแค่ล าเดียว สายการบินมาเลเซียหายไปล าหนึ่งและถูกยิงท าให้ตกอีกล าหนึ่ง แค่สองล าเท่านั้นสายการ
บินมาเลเซียต้องถูกรัฐบาลซื้อกลับคืน 100% นี่คือความน่ากลัว เพราะฉะนั้นแล้วกฎหมายจึงเข้ามาดูแลความเสียหาย
ที่เกิดขึ้น อนุสัญญาวอร์ซอจึงเกิดขึ้นด้วยวิวัฒนาการทางกฎหมายอย่างค่อยเป็นค่อยไปตามที่กล่าวมานี้ 
 ในส่วนอนุสัญญาวอร์ซอ ใช้กับประเทศต้นทางและปลายทางที่เป็นภาคี ถ้าต้นทางเป็นภาคีแต่ปลายทางไม่
เป็นภาคีจะน ามาใช้ไม่ได้ ส่วนอนุสัญญามอนตริออลท างานในลักษณะที่ว่าถ้าใครเป็นภาคีอนุสัญญาวอร์ซออยู่แล้วเข้า
ไปทับวอร์ซอได้เลย แต่ทับในลักษณะที่ต้นทางและปลายทางต้องเป็นอนุสัญญามอนตริออลเหมือนกัน เพราะฉะนั้น
การที่ประเทศไทยไม่เป็นภาคี เวลาสายการบินเดินทางมาจะเกิดปัญหาทันที ความเสี่ยงเกิดกับสายการบินและผู้ขนส่ง
สินค้า เพราะว่าในเร่ืองของชีวิตประกันภัยเข้ามาดูแล แต่ในเรื่องของสินค้าประกันภัยดูแลได้ไม่หมด ประกันภัยรับผิด 
5,000 เหรียญต่อ air waybill ที่เหลือสายการบินจ่ายเอง เพราะฉะนั้นทุกวันนี้สายการบินขนส่งอะไรมาใต้ท้อง ไม่ว่า 
iPhone, Samsung หายไป ถ้าหากว่าไม่เข้าอนุสัญญามอนตริออล ต้องจ่ายเต็มที่ ประกันภัยของสายการบินจ่ายตาม
ราคา iPad, iPhone, Samsung แต่ถ้าเข้าเป็นภาคีจ่ายกิโลกรัมละ 19 SDR นี่คือ อนุสัญญามอนตริออลและสินค้า
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เป็น unbreakable ด้วย เพราะว่าเป็นสิ่งที่ไม่มีชีวิต เนื่องจากรับมาจาก Montreal Protocol ฉบับที่ 4 ที่มี 
unbreakable นั่นคือ liability limit ดังนั้นเมื่อประเทศไทยเป็นภาคีก็ครบวงจรตัดปัญหาบินไปบินมาไม่ต้องมีปัญหา
ในการตีความกฎหมาย เพราะถ้าเราไม่เป็นภาคีศาลต่างประเทศต้องบอกว่ากรณีนี้เป็น lacking of jurisdiction 
เพราะประเทศไทยไม่ได้เป็นภาคี ตัวอย่างในคดีหม่า1กับการบินไทย ศาลจีนตัดสินว่าแม้ประเทศไทยไม่ได้เป็นภาคี แต่
จีนเป็นภาคีบินไปบินกลับ ศาลจีนตัดสินว่า lack of jurisdiction สร้างปัญหาในการตีความเช่นกัน  
 ประเด็นต่อไป ถ้าเป็นผู้โดยสารต้องบาดเจ็บทางร่างกายเท่านั้น หลักนี้มาจากระบบวอร์ซอ เพราะฉะนั้นใน
ส่วนของจิตใจ ถ้าหากว่าเป็นอันตรายทางจิตใจเรียกไม่ได้ ส่วนสินค้าเรียกได้หมดไม่ว่าเกิดเหตุการณ์ใด ตามที่ได้
อธิบายไปเรื่องระบบความรับผิด fault liability คือระบบความรับผิดที่ว่าสายการบินต้องรับผิด เป็นการออกมาเพื่อ
ปกป้องสายการบิน ถ้าสายการบินไม่ผิดไม่ต้องจ่าย แต่เมื่อเป็นอนุสัญญามอนตริออล เนื่องจากไปรับตัวพิธีสาร
กัวเตมาลา ประกันภัยเข้ามามีบทบาทแล้ว ส่วน strict liability นั้นมาจากเงินที่ประกันจะจ่าย นั่นคือ 113,100 SDR 
ส่วนอีกทฤษฎีหนึ่งซึ่งกฎหมายระหว่างประเทศไปไม่ถึงนั่นคือ absolute liability ในส่วนของ fault นั่นคือถ้าไม่ผิดก็
ไม่จ่าย strict กฎหมายปิดปากมากขึ้นเปิดโอกาสให้แก้ตัวได้เพียงนิดเดียว ส่วน absolute liability เทียบตัวอย่าง
กรณีขับรถ มีกล้องถ่ายรูปแล้วมีบิลส่งไปที่บ้าน นักกฎหมายต่างชาติบอกว่านี่คือ strict liability นั่นคือเถียงไม่ได้ 
 ในส่วนของตัวเลข 113,100 มาจากต้นร่างอนุสัญญามอนตริออล ซึ่งคัดลอกมาจากพิธีสารกัวเตมาลา 
เนื่องจากมีการศึกษาเศรษฐสังคม (social economy) มองว่าจ านวนที่กัวเตมาลาก าหนดไว้เหมาะสม แต่เพื่อขจัด
ปัญหาความพะรุงพะรังกว่าจะมาเป็นอนุสัญญามอนตริออล ได้ผ่านประวัติศาสตร์มายาวไกล ต้องเปลี่ยนกฎหมาย 
ต้อง adopt ใหม่ ต้องเข้าเป็นภาคีใหม่ ต้องบังคับให้สายการบินยกเว้นการจ ากัดความรับผิด จนกระทั่งพยายามที่จะ
ร่างกฎหมายใหม่ก็ไม่ประสบความส าเร็จเพราะคนก็ไม่เข้าเป็นภาคีจนกระทั่งปี 1997 ต่อมากฎหมายฉบับนี้มีผลในปี 
1999 ก็คือที่ประชุมทางการทูต adopt กฎหมายฉบับนี้ แล้วก็เป็นอย่างที่ท่านเห็น จ านวนความรับผิดในข้อ 24 บอก
ว่า ถ้าเงิน SDR ค่าเงิน SDR คือตะกร้าเงิน IMF ซึ่งเมื่อก่อนนั้นไม่มีเงินหยวน ถ้ารวมกันแล้วเฟ้อเกิน 10% ให้ขึ้น
ตามนั้นเลย ถ้ารวมกันแล้วไม่เฟ้อเกิน 10% ไม่ต้องขึน้ รอบแรกเฟ้อเกินไป 13.1% จึงถูกคูณแล้วออกมาเป็นจ านวนนี้ 
 เสน่ห์ของกฎหมายนี้คือ ใช้กับการเดินทางอากาศภายในประเทศด้วย เพราะฉะนั้น premium หรือ low 
cost ก็ต้องระวัง ถ้าเป็นสายการบินภายในประเทศเราใช้ตามกฎหมายระหว่างประเทศได้เลย คือ delay จ่าย 4,694 
SDR ที่ท่านอาจารย์มองว่าสองแสนท าไมถึงเยอะนั้น ไม่ว่าอะไรก็ตามที่ท าให้ผู้โดยสาร delay ต้องจ่าย ขอยกตัวอย่าง 
สายการบิน Domestic นั้น delay แล้วผู้โดยสารมาต่อเครื่องระหว่างประเทศไม่ทัน นี่คือความเสียหาย ดังนั้นอะไร
คือความเสียหายที่ต้องจ่าย ในส่วนเงินสองแสนบาทเหมาะสมหรือไม่นั้น มองว่าเหมาะสมเพราะตั๋วเคร่ืองบินราคาสอง
แสนก็ได้ เพราะฉะนั้นคิดว่ากฎหมายครอบคลุมแล้ว 
 ในส่วนของ exclusivity ของอนุสัญญามอนตริออลต้องเขียนไว้ ซึ่งได้เขียนไว้ตั้งแต่อนุสัญญาวอร์ซอแล้ว ที่
ต้องมีเพราะกฎหมายตัวนี้เป็น certain rules ในความเข้าใจหมายถึง เมื่อท่านอ่านตรงนี้ ท่านไม่ต้องไปอ่านตรงอ่ืน
แล้ว ไม่ได้หมายถึงบางประการ เพราะฉะนั้นอนุสัญญาวอร์ซอ กับอนุสัญญามอนตริออล จะตัดค่าเสียหายอย่างอ่ืน
ออกไปหมด ไม่สามารถฟ้องอย่างอ่ืนได้อีก ต้องเปิดดูกฎหมายฉบับนี้ฉบับเดียว ยกตัวอย่างเช่น  ค่าเสียหายในเชิง
ลงโทษที่ต่างประเทศเรียกว่า punitive damages ตัวนี้ถ้าเป็นภาคีศาลต้องตัดทิ้ง เพราะถือว่าอนุสัญญานี้ตัดไปแล้ว 
 ส่วนที่สองเร่ืองประกาศของกระทรวงคมนาคม มองว่าเป็นการออกตาม ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 เป็น
กฎหมายปกครอง แม้เจตนารมณ์จะออกคล้ายกับ EU Regulation 261/2004 ที่พูดถึงเรื่อง delay, denied 
boarding, cancellation กฎหมายยุโรปถ้าผิดจ่ายทันที 600 เหรียญ กฎหมายไทยกลับเขียนไว้ในใบอนุญาตซึ่งไม่
มั่นใจว่าตามจริงแล้วน ามารวมกันได้หรือไม่ 
 
                                                           
1คดี Ma Meilan v. Thai Airways International Public Company Limited  เป็นคดีที่ศาล Beijing Second Intermediate People's 
Court ตัดสินในปี 2012 ให้ยกฟ้อง เพราะในขณะนั้นประเทศไทยไม่ได้เป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล และโจทก์ไม่ได้น าสืบว่าจีนและไทยมีความ
ตกลงเกี่ยวกับการบังคับใช้อนุสัญญามอนตริออลหากมีข้อพิพาทเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ ศาลจึงยกฟ้อง ศึกษาเพิ่มเติม, Yue, Huang. ‘Ma 
Meilan v.Thai Airways International Public Company Limited’. Air & Space Law 38, no. 2 (2013) p111–122 
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นายเกียรติพล ตันติกุล : 
 เมื่อมีพระราชบัญญัตินี้แล้วจะมีผลกระทบอะไรกับภาคเอกชน มองในแง่ของสายการบินที่บิน international 
หรือ domestic โดยสิ่งที่พูดต่อไปนี้เป็นความเห็นส่วนตัว 
 ในส่วนของพระราชบัญญัตินี้ กรณีการขนส่งภายในประเทศ สิ่งแรกคือต้องขอบคุณที่มีพระราชบัญญัตินี้ 
เพราะในมุมของภาคเอกชนมีกฎหมายดีกว่าไม่มี  
 ประเด็นแรก เนื่องจากพระราชบัญญัตินี้น ามาจากอนุสัญญามอนตริออล พิจารณาในมาตรา 6 ในเรื่องของ
ประกันภัย แน่นอนว่าในอนุสัญญามอนตริออลก็มีพูดเหมือนกันว่าต้องมีประกันภัย ผลกระทบที่เกิดขึ้นสายการบิน
ใหญ่ครอบคลุมหมด แต่ส่วนผู้โดยสารก็จะมีการท าประกันภัยและที่บริษัทเองก็มีการท าประกันภัยที่ครอบคลุม 
ประเด็นคือส าหรับสายการบินที่เล็ก อันนี้ล้วนเป็นต้นทุนทั้งหมดเป็นส่วนของต้นทุนทั้งหมดที่ต้องมี ผลของการไม่ท า
คืออะไร เมื่ออ่านในตัวของพระราชบัญญัตินี้ 
 มาตรา 6 “ในกรณีมีการฝ่าฝืน ให้เจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจในการอนุญาตด าเนินการรับขนทางอากาศสั่งให้ผู้
ขนส่งระงับการด าเนินการรับขนเข้ามาหรือออกจากจนกว่าจะมีการด าเนินการ” 
 กรณีนี้เป็นมาตรการทางปกครอง ถ้าดูเฉพาะตามพระราชบัญญัตินี้เป็นการให้อ านาจ แต่เมื่อพิจารณา
กฎหมายเรื่องการบิน คือ ประกาศหลักเกณฑ์ประกอบกิจการค้าขายในการเดินทางอากาศที่ออกเมื่อปี 2558 เรียก
ง่าย ๆ ว่าประกาศ AOL ในการท าธุรกิจสายการบินนั้นมีใบอนุญาตสองใบ หลักคือ  
  1. AOL (Air Operating License) เป็นการพูดถึงคุณสมบัติของผู้ที่จะมาประกอบกิจการสายการบิน 
โดยในส่วนหลัก ๆ จะพิจารณาด้านเศรษฐกิจคือดูความสามารถในการท าธุรกิจและผู้ถือหุ้น 
  2. AOC (Air Operator Certificate) ใบนี้หลัก ๆ เป็นทางด้านเทคนิค เป็นการพิจารณาเรื่อง ความ
ปลอดภัย (safety)  
 ในส่วนประกาศของ AOL เขียนไว้ชัดเจนว่า สายการบินจะมี AOL ได้หรือจะได้รับการต่อ AOL ถ้าหมดอายุ
สายการบินต้องมีประกันภัย และประกันภัยต้องครอบคลุมตามพระราชบัญญัตินี้รวมทั้งประกันภัยส าหรับบุคคลที่สาม
ด้วย แต่พระราชบัญญัตินี้ไม่ได้ครอบคลุมถึงบุคคลที่สาม แต่ AOLก าหนดให้ต้องมีบุคคลที่สาม ซึ่งขณะนี้มีการร่าง
หลักเกณฑ์เก่ียวกับประกันภัย 
 ดังนั้นเมื่อพิจารณาตามมาตรา 6 มาตรการที่ภาครัฐหรือเจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจที่เขียนไว้นี้จะท าได้ โดยส่วนตัว
มองว่าการที่จะบังคับสายการบินที่ไม่มีประกันภัยต้องไปบังคับกับตัวใบอนุญาตที่เรียกว่า AOL ผลคือสามารถที่จะพัก
ใช้ใบอนุญาตหรือเพิกถอนใบอนุญาตได้ เพราะมันคือเงื่อนไขหนึ่งของการได้รับใบอนุญาต ขอย้ าว่าทุกอย่างคือ ต้นทุน
ของสายการบิน แต่เมื่อมีแล้วก็ต้องท า ทางส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ยังให้ความส าคัญกับ
การก ากับดูแลในส่วนของ AOL ไม่มากแต่เน้นที่ AOC ตลอด สุดท้ายแล้วต้องดูว่ามีการบังคับใช้อย่างไร 
 ประเด็นที่สองที่เห็นว่าเป็นผลกระทบและสายการบินต้องปรับตัวคือเรื่องของ terms and conditions ใน
ส่วนเงื่อนไขการขนส่ง พระราชบัญญัติฉบับนี้ออกมาส่วนที่โดนกระทบหลักคือ ส่วนความรับผิด  (liability) ของสาย
การบิน ซึ่งจะอยู่ใน terms and conditions โดยจะมีการอ้างถึงอนุสัญญาวอร์ซอและอนุสัญญามอนตริออล 
เนื่องจากเมื่อก่อนมีความสงสัยพระราชบัญญัตินี้ก็พึ่งออก ประเทศไทยก็ไม่เคยเป็นภาคี ท าไมยังเชื่อมั่นว่าถ้าเกิด
เหตุการณ์อะไรขึ้นสายการบินจะจ่าย สายการบินจึงแก้ไขโดยการน าเอาอนุสัญญาวอร์ซอหรืออนุสัญญามอนตริ
ออลมาใส่ไว้ใน terms and conditions ซึ่งหมายความว่าเกิดเหตุการณ์อะไรขึ้นถือว่ามีการตกลงกันแล้วว่าจะใช้
อนุสัญญาวอร์ซอหรืออนุสัญญามอนตริออลเป็นทางแก้ของสายการบิน ประเด็นก็คือสายการบินก็ต้องกลับไปดูว่าท า
ถูกต้องตามพระราชบัญญัติหรือไม่ เพราะอะไรที่มีการก าหนดไว้ใน terms and conditions แล้วไม่ถูกต้องตาม
พระราชบัญญัติโดยเฉพาะเป็นการจ ากัดความรับผิดที่ต่ ากว่าที่กฎหมายก าหนด ซึ่งก าหนดไว้ชัดเจนว่าเป็นโมฆะ  
 ในส่วนของการปรับเปลี่ยน terms and conditions นั้น 
  1. สายการบินต้องรับรู้เอง  
  2. สายการบินถูกบังคับให้ท าตามประกาศ AOL ซึ่งประกาศAOL มีการก าหนดไว้ว่าสายการบินต้องมี
การส่ง terms and conditions ไปให้ผู้อ านวยการส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยเห็นชอบ ถ้าสายการบิน
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จะมีการต่อ AOL หรือสายการบินที่ AOL ก าลังจะถึงก าหนดหมดอายุเกินกว่าหนึ่งปีก็ถูกบังคับว่าต้องส่ง terms and 
conditions ไปให้ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) เห็นชอบ ดังนั้นก็ต้องมีการปรับกันตามนี้ 
 ประเด็นต่อมา ในเรื่องของความรับผิดของคนโดยสารบาดเจ็บหรือตาย สัมภาระหรือล่าช้า ข้อกังวลคือ 
เงื่อนไขเรือ่งความรับผิดกรณีผู้โดยสาร พิจารณาในมาตรา 10 ของพระราชบัญญัตินี้ ซึ่งเป็นที่ถกเถียงกันมากคือ 
 ต้องเป็นอุบัติเหตุ ซึ่งค าว่า “อุบัติเหตุ” นี้ ในมุมของสายการบิน มีความกังวลมากพอสมควร เพราะเมื่อมอง
กรณีในต่างประเทศ ศาลแต่ละประเทศก็ตีความและขยายความกว้างขึ้นไปเรื่อย ๆ การตีความนั้นถ้าการตีความยิ่ง
กว้างสายการบินยิ่งต้องรับผิด ถ้าตีความค าว่า “อุบัติเหตุ” ให้กว้างนั่นหมายความว่า เงื่อนไขที่สายการบินจะต้องรับ
ผิดก็ยิ่งมากข้ึน กรณีใดที่เป็นอุบัติเหตุ ถ้าเรามองว่าเป็น unexpected as normal situation ก็สามารถเข้าใจได้ แต่
กรณีที่มี case เกิดขึ้นคือ เมื่อมีคดีความเกิดขึ้นทนายสายการบินก็ต้องสู้ว่าไม่ใช่อุบัติเหตุ เพราะถ้าไม่ใช่อุบัติเหตุสาย
การบินหลุดพ้นความรับผิด ประเด็นที่เป็นจุดส าคัญในคดีคือ อุบัติเหตุต้องเกี่ยวข้องกับ operation ของสายการบิน
หรือไม่ ซึ่งมองได้หลายมุมมอง อย่างเช่นในกรณีลูกเรือต้องเดินตรวจตราบนเครื่อง แต่เนื่องจากเป็นเที่ยวบินกลางคืน 
ศาลต่างประเทศมองว่าเป็นอุบัติเหตุแล้วศาลไทยจะมองว่าอย่างไร เพราะถ้าหากเครื่องตกหรือเครื่องเสียอย่างนี้
ชัดเจน แต่ถ้ากรณีผู้โดยสารเอาน้ าร้อนสาดลูกเรือ ซึ่งถ้าเราพิจารณาตามพระราชบัญญัตินี้ ไม่ได้ใช้กับลูกเรือเนื่องจาก
ลูกเรือไม่ใช่ผู้โดยสาร แต่ถ้าน้ าร้อนนั้นกระเด็นมาถูกผู้โดยสารท่านอ่ืนที่อยู่บนเครื่อง ถามว่าผู้โดยสารนั้นจะฟ้องสาย
การบินได้หรือไม่ กรณีนี้เกี่ยวข้องกับ operation ของสายการบินหรือไม่ เป็นอุบัติเหตุหรือไม่ แน่นอนว่าเรื่องนี้ต้อง
โยงไปประกันภัยแต่อย่างไรก็ต้องกระทบกับเบี้ยประกันภัย 
 ส่วนสุดท้าย ที่บอกว่าการบาดเจ็บ ถ้าแขนขาด ขาขาดไม่มีปัญหา แต่ความเสียหายทางจิตใจ เช่นกรณีมี
หน้ากากช่วยหายใจหล่นแต่ไม่มีอากาศถ้าผู้โดยสารเกิดตกใจขึ้นมาผู้โดยสารเรียกร้องได้หรือไม่ เป็นความเสียหายทาง
จิตใจ อย่างกรณี Hudson River ที่มีการ landing บนแม่น้ าผู้โดยสารไม่บาดเจ็บแต่ตกใจอย่างนี้เรียกร้องได้หรือไม่ 
 
ศาสตราจารย์ไผทชิต เอกจริยกร : 
 กฎหมายไทยตามพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 และที่แก้ไขในปี 2560 นี้ 
เราได้อนุวัติการตามอนุสัญญามอนตริออล โดยแทบจะเก็บใจความของ อนุสัญญามอนตริออลมาเกือบ 100 
เปอร์เซ็นต์ กรณีที่เกิดขึ้นในต่างประเทศ เพราะส่วนใหญ่ต่างประเทศอนุวัติการตามอนุสัญญามอนตริออล ดังนั้น
กฎหมายของเขาก็เหมือนกับกฎหมายไทยในขณะนี้ แต่ใช้มาก่อนเราโดยมีการใช้และการตีความ เพราะหลายอย่างตัว
บทตัวนิยามของ อนุสัญญามอนตริออล ก็น ามาจากระบบวอร์ซอจะเป็นพิธีสารกัวเตมาลาที่แก้ไขอนุสัญญามอนตริ
ออล ก็มีการใช้การตีความในแต่ละกรณีที่เกิดขึ้นในต่างประเทศ ดังนั้นจะมีแนวทางพิจารณาให้แก่ศาลไทยในการที่จะ
ไปศึกษา แล้วน ามาเป็นตัวอย่างแต่ต้องคิด วิเคราะห์เหมือนกัน การน าตัวอย่างของประเทศไหนมาใช้ที่เหมาะสมและ
สอดคล้องกับแนวความคิดหรือเจตนารมณ์ของตัวพระราชบัญญัติของเราซึ่งเป็นไปตามเจตนารมณ์ของมอนตริออล 
เช่น กรณีความเสียหายต่อจิตใจ (mental injury) เราจะให้หรือไม่ เช่น ความกลัวที่เกิดขึ้นท าให้ไม่อยากขึ้นเครื่องบิน
อีกจะให้หรือไม่ หรือจะต้องกระทบต่อ bodily injury ก่อนแล้วถึงจะเป็น mental injury ก็เป็นการที่ศาลไทยจะ
เรียนรู้ในการปรับใช้เพราะถือว่าเป็นของใหม่ เพราะแม้จะอยู่ในรูปประมวลแพ่งมาก่อนแต่ประมวลแพ่งไม่ได้บอกอะไร
เลยเป็นเรื่องของศาลที่ต้องหาเองว่าจะให้หรือไม่ ในอดีตเราน าประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาใช้ก่อนที่จะมี
กฎหมายฉบับนี้เลวร้ายกว่านี้คือตีความกว้างไปทุกอย่างเลย ดังนั้นศาลต้องใช้ดุลยพินิจสูงมาก 
 กรณีเรื่อง mental injury ถ้าเรียกค่าเสียหายไม่ได้ตามพระราชบัญญัตินี้ จะสามารถใช้ในเรื่องทางแพ่งจะ
เรียกร้องแทนได้หรือไม่นั้น นั่นคือเป็นการเรียกร้องตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 420 ซึ่งถ้าเรียก
ค่าเสียหายตามกฎหมายอ่ืนเช่นตามประมวลกฎหมายแพ่งได้ด้วยเป็นปัญหาแน่ เพราะเริ่มต้นของเรื่องนี้เกิดจาก
สัญญารับขนทางอากาศ ซึ่งสัญญารับขนทางอากาศหรือทางถนนหรือทางทะเลก็เหมือนกัน แต่การท าให้ผู้โดยสารตาย 
บาดเจ็บ สินค้าเสียหาย ของเสียหาย สัมภาระเสียหายตามจริงเหมือนการกระท าละเมิด แต่ต้นตอมาจากสัญญาแล้วมี
การกระท า หากไปฟ้องร้องฐานละเมิดด้วยก็ยังอยู่ภายใต้เงินจ านวนฐานละเมิด และถ้าเรียกร้องทางละเมิดได้ความรับ
ผิดก็จะกว้าง การท าให้การจ ากัดความรับผิดก็จะใช้ไม่ได้ 
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อาจารย์ประเสริฐ ป้อมป้องศึก : 
 ในเรื่องผลของการเข้าเป็นภาคีในอนุสัญญา ถ้าเราดูเส้นทางบินตามปกติ พิจารณาตั๋วโดยสารจะมีจาก
ประเทศไทยเดินทางไปประเทศอ่ืนที่ไม่ใช่รัฐภาคี หรือต่อจากประเทศไทยไปประเทศอังกฤษซึ่งเป็นรัฐภาคี หรือ
เดินทางจากประเทศไทยไปประเทศอังกฤษแล้วกลับมาประเทศไทย หรือจากประเทศอังกฤษมาประเทศไทยแล้วกลับ
อย่างนี้มีหลายกรณี แต่ผลจะไม่เหมือนกัน 
 ถ้าพิจารณาก่อนการเป็นภาคีจะเห็นว่า มีกรณีสายการบินไทย โดยศาลตัดสินว่าจากตั๋วโดยสารไปกลับจาก
ลอนดอน-กรุงเทพฯและกรุงเทพฯ-ลอนดอน ถือเป็นการรับขนระหว่างประเทศภายใต้อนุสัญญา ท าให้การบินไทยเข้า
ไปมีสิทธิและหน้าที่ตามอนุสัญญา แม้ว่าประเทศไทยจะไม่ได้เป็นภาคี ณ เวลานั้นซึ่งตัดสินเช่นนี้ทั่วโลก แต่กรณี
ประเทศจีนกับสายการบินไทยนั้น จีนตัดสินแตกต่างอยู่ประเทศเดียว แต่การตัดสินดังกล่าวกระทบกับประเทศไทย
มาก เพราะนักท่องเที่ยวจากจีนมาไทยมาก เดิมถือเป็นความสัมพันธ์ระหว่างประเทศภายใต้อนุสัญญา แต่เมื่อตีความ
เช่นกลายเป็นคนจีนหลายล้านคนอยู่นอกอนุสัญญา ดังนั้นการที่ประเทศไทยเป็นภาคีท าให้อยู่ภายใต้อนุสัญญารวมทั้ง
กรณีที่แม้ไม่เป็นรัฐภาคีด้วย อันนี้เป็นข้อสังเกตอย่างหนึ่ง เพราะในพระราชบัญญัตินั้นเราจะมีทั้งกรณีที่เป็นภาคี
ระหว่างประเทศแบบเป็นภาคีกับแบบไม่เป็นภาคี โดยความตั้งใจของกฎหมายคือตั้งใจจะใช้ด้วย นั่นคือไม่ว่าเป็นภาคี
หรือไม่ศาลไทยใช้พระราชบัญญัตินี้ ก็เกือบจะอุดช่องว่างได้ทั้งหมดในการเดินทางอากาศระหว่างประเทศ 
 ข้อสังเกตในการตีความคือ ค าที่ใช้ในพระราชบัญญัติฉบับนี้ไม่มีนิยามมาก ซึ่งปกติการตีความของไทยถ้าไม่มี
นิยามก็หมายถึงความหมายธรรมดาทั่วไป หมายถึงตามกฎหมายที่เก่ียวข้องแต่ความเป็นจริงตีความอย่างนั้นได้หรือไม่ 
อย่างที่มีการยกตัวอย่างเร่ือง อุบัติเหตุหรือค าว่า การรับขน อย่างค าว่า สัญญารับขนทางกฎหมายไทยยังเห็นไม่ตรงกัน 
เช่น “แท็กซี”่ ที่เรานั่งเป็นรับขนหรือไม่ ตามที่เข้าใจมาคือไม่เป็นรับขน โดยแท็กซี่เป็นการรับจ้างแต่รถเมล์เป็นรับขน
ถ้ามีลักษณะประจ าเป็นรับขน แต่ในทางการบินไม่ว่าจะเป็น แอร์แท็กซี่ หรือรถเมล์ทางอากาศ เรามองว่าสองอย่างคือ
รับขน ดังนั้นสุดท้ายเราไม่รู้ว่าจะตีความอย่างไร เพราะเราไม่มีนิยาม ปกติคือ เอามาจากความหมายธรรมดาก่อนแล้ว
ค่อยเป็นรับขนทางอากาศ แต่ในเมื่อกฎหมายพื้นฐานบอกว่าแท็กซี่ไม่ใช่รับขนแต่เป็นรับจ้าง ดังนั้นในทางการบินแอร์
แท็กซี่ จะเป็นการรับขนได้อย่างไร เป็นจุดที่เป็นข้อสงสัยและต่อไปศาลจะตีความ โดยจะตีความว่าในทางการบินไม่
เก่ียวกับการขนส่งทั่วไป  
 ตัวอย่างเช่น ค าว่า“อุบัติเหตุ” ถ้าท่านไปคุยกับหน่วยงานสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยาน แล้วบอกว่าการ
ก่อการร้ายหรือการระเบิดเครื่องบินเป็นอุบัติเหตุนั้นไม่ถูกต้อง ค าว่า “อุบัติเหตุ” ในความหมายของการบินปกติ คือ
ต้องเกิดขึ้นกับอากาศยานนั่นคือ เกิดความเสียหาย แต่ค าว่าอุบัติเหตุตามกฎหมายนี้ไม่ได้ความหมายแบบนั้น แล้วโดย
ปกติเมื่อเกิดก่อการร้ายจะไปบอกว่าประสบอุบัติเหตุก่อการร้ายกรณีอย่างนี้ไม่มี ไม่ใช่ความหมายปกติ แล้วมีกรณีที่
เกิดขึ้นมากมายที่ตีความว่าเป็นอุบัติเหตุทั้งนั้น ตัวอย่างเดินสะดุดพรมหกล้มขาหักเป็นอุบัติเหตุหรือไม่นั้นกฎหมาย
การบินตรงนี้ไม่ได้ตีความว่าเป็นอุบัติเหตุ 
 การตีความแบบนี้มีหลายค ามาก แต่ไม่มีบทบัญญัติว่าด้วยเรื่องของการตีความซึ่งเคยมีการพยายามจะเสนอ
แต่ไม่ส าเร็จ อย่างไรก็ตามควรจะมีบทบัญญัติเวลามีการตีความถ้อยค าต่าง ๆ ควรให้ค านึงถึงปกติประเพณีในทาง
การค้าระหว่างประเทศด้วย ตามจริงแล้วการตีความกฎหมายที่อนุวัติการคือการตีความตามอนุสัญญาซึ่งมีหลักการ
ตีความสนธิสัญญาอยู่ในทางระหว่างประเทศ ถามว่าศาลไทยจะน าหลักการตีความตามหลักสนธิสัญญามาตีความกับ
กฎหมายภายในหรือไม่ หรือจะใช้วิธีการเปิดพจนานุกรมอย่างนั้นหรือ 
 ประเด็นอีกเรื่องหนึ่งของการมีผลของกฎหมายฉบับนี้ ในส่วนของนักบิน ลูกเรือ เป็นกฎหมายฉบับแรกที่มี
การพูดถึงว่านักบิน ลูกเรือ ลูกจ้างสายการบินอาจถูกฟ้องได้ เช่นกรณีลูกเรือถูกลวนลาม กฎหมายนี้ออกมารับรอง
สิทธิว่าถูกฟ้องร้องได้ เพียงแต่ลูกจ้างสายการบินสามารถอ้างสิทธิตามกฎหมายฉบับนี้มาคุ้มครองตนเองได้นั่นคือรับผิด
ไม่เกินที่ก าหนด เพราะฉะนั้นไม่ว่าจะให้บริการบนเครื่องบินหรือภาคพื้นอาจถูกฟ้องร้อง มีกรณีที่ศาลตีความการ
ปฏิเสธไม่ให้เปลี่ยนที่นั่งโดยสภาพเงื่อนไขนั้นมีหลายอย่างถือเป็นอุติเหตุที่ท าให้หัวใจวาย นี่คือการตีความของศาล
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ต่างประเทศเพราะฉะนั้นจะเจออะไรแปลก ๆ เต็มไปหมด ในเรื่องมาตราที่กล่าวถึงลูกจ้างและผู้ขนส่งนั้นมีหลาย
มาตรามาก มาตรา 21, 34, 36, 49, 51 เป็นต้น 
 ประเด็นต่อมาเร่ือง exclusivity ซึ่งต้องมีการตีความกันยาวมาก ว่าจะตีความกันอย่างไร เพราะเกี่ยวข้องกับ
หลายส่วน ตามที่ได้อธิบายนั้น ของเสียหาย สูญหาย บุบสลายล่าช้าหรือคนบาดเจ็บ ตาย ซึ่งกฎหมายมีขอบเขตแคบ
แค่นี้ ในส่วนเรื่อง denied boarding หรือ cancellation อยู่นอกเหนือขอบเขตกฎหมาย ดังนั้นต้องไปดูว่าจะใช้
กฎหมายกันอย่างไร เมื่อพิจารณาเฉพาะเท่าที่เก่ียวข้องกับกฎหมายในเร่ืองบาดเจ็บ ตายหรือของเสียหาย สูญหาย ถูก
ท าลาย อย่างไรก็ตาม ในมาตรา 54 ได้ก ากับไม่ให้น ากฎหมายอ่ืนมาใช้ประกอบ ไม่ว่าจะมูลหนี้ มูลสัญญาหรือมูล
ละเมิดหรือมูลอ่ืนใดรวมทั้งมูลกฎหมายปกครอง ในค าว่า “มูลอ่ืนใด”นั้นหมายรวมถึงมูลกฎหมายปกครองด้วย 
ไม่เช่นนั้นจะมีการออกกฎหมายปกครองมาตีกฎหมายนี้หมด สุดท้ายก็จะใช้กฎหมายนี้ไม่ได้ ถ้าหากไม่มั่นคงตรงนี้ก็จะ
ถูกน าไปใช้กฎหมายอื่น  
 ในส่วนเงื่อนไขที่เรียกไม่ได้ เช่นในกรณีมาตรา 10 ก าหนดกรณีที่เรียกไม่ได้แล้วจะมาใช้มาตรา 420 หรือ
มาตรา 437 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ หรือ ตามพระราชบัญญัติคนพิการ หรือ ตามพระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้บริโภค หรือ ตามพระราชบัญญัติสินค้าอันตราย หากเป็นเช่นนั้นระบบนี้จะอยู่ได้อย่างไร สุดท้ายย่อมต้อง
ล้ม ไม่ว่าโดยกฎหมายปกครองหรือกฎหมายอ่ืน แต่จะต้อง balance กัน มันเป็นไปได้ที่บางอย่างอาจจะต้องลด
ก าแพงลงเพื่อคุ้มครองในทางอื่น อย่างที่ศาลในยุโรปท าในการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารในกรณี delay หรือ denied 
boardingเป็นต้น โดยศาลตีความว่าไม่ใช่ความเสียหายตามกฎหมายนี้ 
 ประเด็นต่อมา เนื่องจากกฎหมายฉบับนี้ไม่มีหน่วยงานในการก ากับดูแล ให้อ านาจส านักงานการบินพลเรือน
เฉพาะตามมาตรา 6 ในเรื่องเกี่ยวกับประกันภัย แต่ไม่มีคนมาเป็นตัวกลางไกล่เกลี่ยสายการบินกับผู้บริโภค 
เพราะฉะนั้นการน ากฎหมายฉบับนี้มาอยู่ในรูปของกฎหมายไทย สุดท้ายก็คือการน ากฎหมายมาอยู่ในบทของการ
คุ้มครองผู้บริโภค เมื่อไปเปิดกฎหมายคุ้มครองผู้บริโภคก็คือ การคุ้มครองสิทธิในทางสัญญา เพราะฉะนั้นจึงมีแนวโน้ม
ความเป็นไปได้สูงว่าคนที่จะใช้กฎหมายนี้มีการดูแลประชาชนคือ ส านักงานคณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภค  (สคบ.) 
สุดท้ายต้องพิจารณาว่า สคบ.จะไปใช้กฎหมายคุ้มครองผู้บริโภคโดยไม่ดูเนื้อหาของพระราชบัญญัติฉบับนี้ไม่ได้ 
 ส่วนต่อมาอยากจะชี้มาตราบางมาตราที่เห็นว่ามีปัญหาซึ่งอยากให้เห็นร่วมกัน เนื่องจากว่าการที่เราท า
กฎหมายฉบับนี้เราไม่ได้น าโครงสร้างทางความคิดของการร่างทางกฎหมายของอนุสัญญามา โดยเราเอามาคิดใหม่ซึ่ง
ไม่ค่อยเห็นด้วย การที่ทางสากลคิดมา 70 ปีมันดีพอส าหรับต่างประเทศแต่ท าไมถึงไม่ดีพอส าหรับคนไทย คือเค้าคิด
เรียงล าดับความคิดมาหมดแล้วว่ามาตรานี้อยู่นี่ ไล่เรียงมาตามล าดับความคิด แต่ท าไมเราถึงเอาสิ่งที่เค้าผ่าน
ประสบการณ์มาเกือบ 70 ปีมาสลับใหม่ ท าให้เราเสียเวลาเราหมกมุ่นอยู่กับการท าให้เหมือนเดิม นั่นคือเราร่าง
กฎหมายเพื่อกลับไปให้เหมือนเมื่อปี 1999 เราใช้เวลา 16 ปี โดยหวังผลให้เหมือนปี 1999 แต่ผลที่ได้มันไม่มีทาง
ดีกว่ามีแต่เสมอตัวกับแย่กว่า นี่คือสิ่งที่เกิดขึ้นในระบบโครงสร้างกฎหมายไทย และจะชี้ให้เห็นว่าการที่เราท าเช่นนี้มัน
ไม่สมบูรณ์และไม่มีทางเป็นเหมือนคนอ่ืนได้  
 ยกตัวอย่างมาตรา 3 ถ้ามีการบินระหว่างดินแดนประเทศไทยกับแท่นขุดเจาะน้ ามันในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ
แล้วก็บินกลับมาซึ่งเป็นตัวอย่างที่มีอยู่จริงแถบชายฝั่ง ถามว่าการรับขนแบบนี้เป็นการรับขนภายในประเทศหรื อ
ระหว่างประเทศ แต่ตามอนุสัญญาใช้ถ้อยค าที่เข้าใจได้ว่าการรับขนแบบนี้ไม่ใช่การรับขนระหว่างประเทศตาม
อนุสัญญามอนตริออลแต่เราไปพลิกค าคือ ค าจริง ๆ ใช้ค าว่า “อยู่ในอาณาเขตของประเทศอ่ืนแล้วรับขนไปยังอาณา
เขตประเทศอ่ืน” คือต้องประเทศอ่ืนจริง ๆ แต่นี่เรารับขนไปยังเศรษฐกิจจ าเพาะของไทยแล้วกลับ เราเขียนว่านอก
ประเทศ โดยค าว่า “นอกประเทศ” คณะกรรมการกฤษฎีกาแปลว่า นอกราชอาจักรเท่านั้นไม่รวมถึงเศรษฐกิจจ าเพาะ 
กลายเป็นว่าการรับขนแบบนี้อนุสัญญามองว่าไม่ใช่ระหว่างประเทศ แต่ประเทศไทยบอกว่าไม่ใช่ประเทศไทยด้วย  
แม้ว่าผลสุดท้ายจะเหมือนกันแต่นี่เป็นการสะท้อนให้เห็นว่ามีการบิดค า 
 กรณีแท่นขุดเจาะน้ ามัน หมายถึงเฮลิคอปเตอร์ซึ่งถือว่าเป็นอากาศยานด้วย กฎหมายนี้ใช้กับเฮลิคอปเตอร์
ด้วย และเครื่องบินที่ขึ้นลงบนน้ าได้ซึ่งมีคนโดยสารอยู่ภายใต้กฎหมายนี้ด้วยไม่ใช่แค่เฉพาะเครื่องบินโดยสารขนาด
ใหญ่เท่านั้น 
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 ประเด็นที่มีปัญหา 
 ประเด็นที่ 1 กรณีข้อสงวนของประเทศไทย โดยทางเทคนิคไม่ได้เรียกว่าข้อสงวน แต่เรียกว่าค าประกาศ 
แต่ในส่วนของเนื้อหาสาระคือเป็นข้อสงวน ในกรณีนี้มีการบิดค าเช่นกัน คือจะยกเว้นอากาศยานที่ทหารเช่ามาใช้ใน
ภาษาอังกฤษใช้ค าว่า “leased by” หมายถึง เช่ามาโดยทหาร แต่ภาษาไทยเราก็ไปบิดเป็น “ที่เช่ามาเพื่อใช้ใน
ราชการทหาร” แปลว่าทหารอาจจะไม่เช่าก็ได้แต่อาจเป็นให้บริษัทอื่นเป็นผู้เช่าแล้วน ามาให้ทหารเป็นผู้ใช้ 
 ประเด็นที่ 2 ความเข้าใจภาษาอังกฤษขั้นพื้นฐานผิดพลาด เนื่องจากภาษาอังกฤษมีค าว่า “enter into” 
กับค าว่า “enter into force” ถ้าในวงการระหว่างประเทศ “enter into force” หมายถึง กฎหมายมีผลบังคับใช้ 
แต่ค าว่า “enter into” ปกติใช้ในวงการเอกชนทั่วไป หมายถึง การเข้าท าสัญญา เข้าใจว่าคนทางฝั่งกฎหมายระหว่าง
ประเทศเห็นค าว่า “enter into” ที่แปลว่าท าสัญญา ท าให้เข้าใจว่าเป็น “enter into force” จึงแปลเป็นภาษาไทย
ว่า สายการบินจะท าความตกลงพิเศษ โดยปกติห้ามท าสัญญาพิเศษก่อนความเสียหายเกิดขึ้น แต่กฎหมายฉบับนี้แปล
ผิดว่า ห้ามสัญญาที่มีผลบังคับใชก้่อนความเสียหายที่เกิดขึ้น ดังนั้นวันที่เก่ียวข้องจึงเป็นวันคนละวันกัน นั่นหมายความ
ว่าสามารถท าสัญญาก่อนความเสียหายเกิดขึ้นได้โดยเขียนข้อความว่า “ให้มีผลบังคับเมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้น” 
เพียงแค่นี้สามารถยกเว้นความผิดตามมาตรา 47/4 ได้แล้ว เพราะฉะนั้นถ้าผมเป็นสายการบินก็จะท าสัญญายกเว้น
ความรับผิดไว้ก่อน โดยให้มีผลบังคับทันทีที่มีความเสียหายเกิดขึ้น ก็จะสอดคล้องกับข้อความที่แปลมาผิดและใช้ได้
โดยชอบด้วยกฎหมายแต่เป็นเร่ืองผิด 
 กรณีมาตรา 18 และมาตรา 41 มีการแปลผิดอีกเช่นกัน ส่วนที่เป็นปัญหาคือ การแปลค าว่า “หลัง” แต่เป็น
ค าว่า “ก่อน” ท าให้ความหมายของช่วงเวลาคลาดเคลื่อนไป โดยหลักการข้อนี้เมื่อมีปัญหาเกิดขึ้นกฎหมายต้องการให้
สายการบินระงับข้อพิพาทก่อนจะไปฟ้องร้องที่ศาลคือ อยากให้มีการเจรจายอมความกัน ดังนั้นสายการบินจะต้อง
เสนอเงินชดเชยให้ภายใน 6 เดือนนับจากเกิดเหตุ ทั้งนี้มี 2 ขั้นตอน คือถ้าหลังจาก 6 เดือนแล้วสายการบินไปเสนอ
ชดใช้ค่าเสียหาย กฎหมายให้ท าได้จนกว่าผู้เสียหายจะไปยื่นฟ้องคดีต่อศาล นั่นคือเวลา 6 เดือนรวมกับเวลาที่
ผู้เสียหายยังไม่ฟ้องคดีสามารถเสนอชดใช้ความรับผิดได้จนกว่าจะถูกฟ้อง เพื่อจะได้ไม่ต้องมาศาล เป็นการเร่งรัดให้
สายการบินเสนอ แต่ถ้ายื่นข้อเสนอช้ากว่านั้น ผลคือเมื่อไม่ยอมเสนอเพื่อระงับข้อพิพาท ท าให้ผู้โดยสารเดือดร้อนต้อง
ไปฟ้องศาล ดังนั้นค่าธรรมเนียมศาลต้องให้สายการบินเป็นผู้ออก แต่ถ้าสายการบินเสนอแล้วผู้โดยสารไม่ยอมรับไป
ฟ้องศาลเช่นนี้หากผู้เสียหายชนะหรือแพ้คดีผู้เสียหายอาจจะต้องเป็นผู้รับผิดในค่าธรรมเนียมศาลหากความเสียหายที่
ได้รับเท่ากับจ านวนที่สายการบินเสนอแต่แรก 
 ประเด็นที่ 3 มาตราหาย เนื่องจาก ในอนุสัญญามีข้อความที่น าไปต่อท้ายเรื่องความรับผิดของคน สัมภาระ
และของ โดยใช้มาตรานี้ต่อท้าย เพราะฉะนั้นมันจึงเป็นบทยกเว้นที่ท าให้สายการบินหลุดพ้นความรับผิดตามเงื่อนไขนี้
ทั้งกรณีคน สัมภาระและของ แต่เนื่องจากวิธีการท ากฎหมายแบบไทย ๆ เราจับแยกกัน จับไปอยู่หมวดหมู่คนโดยสาร 
หมวดหมู่ของ ท าให้ข้อยกเว้นที่ควรเขียนอยู่ด้วยกัน เอามาอยู่ในหมวดหมู่คนอย่างเดียว แต่ลืมเข้าไปอยู่ในหมวดหมู่
ของ โดยการหายไปนี้ไม่ทราบว่าจะมีผลอย่างไร ซึ่งอาจจะไม่มีผลอะไรก็ได้แต่ในทางเทคนิคคือข้อความหายไป 
 กรณีมาตรา 40  เข้าใจว่าผู้ร่างเชื่อว่าการที่ของล่าช้าบางส่วนอาจจะไม่มี แต่ว่าเร่ืองของบางส่วนเสียหาย บุบ
สลายและล่าช้าหรืออาจจะล่าช้าบางส่วน อาจจะเกิดเหตุการณ์ที่อุปกรณ์หลุดออกจากกันแล้วหายท าให้อาจจะล่าช้า
บางส่วนได้ แต่มาตรา 40 วรรค 1 ที่แยกเป็นกรณี โดยแยกเป็นกรณีล่าช้า ดังนั้นกรณีบางส่วนแห่งของถูกท าลาย สูญ
หาย หรือเสียหายบางส่วนอาจเกิดขึ้นได้ แต่กรณีล่าช้าแยกมาอีกค าหนึ่ง โดยส่วนของนั้นไม่มีบางส่วนล่าช้า อย่างนี้ก็
หายไปจากถ้อยค าในอนุสัญญาเดิม เพราะอนุสัญญาเดิมนั้นเขียนรวมกันนั่นคือบางส่วนแห่งของนั้นถูกท าลาย สูญหาย 
เสียหายหรือล่าช้า แต่ผู้ร่างคิดว่าของล่าช้าบางส่วนไม่มีจึงแยกออกมาอีกอันหนึ่ง แต่ปรากฏว่าเมื่อเป็นวรรคสองเห็น
ว่ามีกรณีล่าช้าบางส่วนแห่งของเหมือนกัน กลายเป็นวรรคหนึ่งไม่มีแต่มีเฉพาะวรรคสอง ดังนั้นต้องให้ศาลตีความว่า
ตกลงของล่าช้าตามวรรคหนึ่งมีหรือไม่ 
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นางสาวทศพร ลีพึ่งธรรม : 
 ในส่วนผลกระทบต่อศาลของการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล สิ่งที่เกิดขึ้นคือต้องท าความเข้าใจ
เก่ียวกับกฎหมายตัวนี้ว่ามีผลใช้บังคับแล้วจะเป็นอย่างไร แท้จริงแล้วกฎหมายฉบับนี้เป็นกฎหมายใหม่ส าหรับความรับ
ผิดของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศและน ามาใช้กับภายในประเทศ ซึ่งหลักเกณฑ์นั้นแตกต่างจากกฎหมายที่
เคยใช้เดิมตามกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะรับขน แต่ทั้งนี้เมื่อมีกฎหมายเฉพาะขึ้นมาแล้ว ก็ควรต้องยอมรับ
กฎหมายระหว่างประเทศ ซึ่งพยายามสร้างกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศว่าความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศนั้นไม่ว่าจะ
ไปฟ้องที่ศาลใด หลักเกณฑ์ความรับผิดนั้นน่าจะเป็นไปในทิศทางเดียวกันเป็น unification of law เป็นลักษณะของ
กฎหมายคดีบุคคลเป็น private international air law 
 หัวใจส าคัญของอนุสัญญานี้คือ ท าให้กฎเกณฑ์ความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศทั่วโลกไม่ว่าจะถูกฟ้องที่ใด
หรือขึ้นที่ประเทศใด กฎหมายภายในออกไปในทิศทางเดียวกัน ดังนั้นเมื่อต้องการให้หลักเกณฑ์ความรับผิดของผู้ขนส่ง
ทางอากาศเป็นไปโดยหลักเกณฑ์เดียวกันทั่วโลก จึงมีหลายอย่างที่ต้องเปิดช่องให้ศาลแต่ละประเทศไปตีความกัน 
เพราะเมื่อยกร่างเป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศ มันเป็นไปไม่ได้เลยที่จะเอาทุกอย่างไปใส่ในนั้น เช่นกรณีข้อ 17 เรื่อง
เงื่อนไขความรับผิดที่จะท าให้สายการบินต้องรับผิด กรณีผู้โดยสารตาย บาดเจ็บจะต้องมีอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น และอะไร
เป็นอุบัติเหตุบ้าง ในฐานะที่ต้องปรับใช้กฎหมาย ในส่วนการตีความเราควรต้องมองศาลต่างประเทศด้วยว่าเป็น
อย่างไร มองไปที่คนอ่ืนว่าจริง ๆ แล้วอย่างค าว่า “อุบัติเหตุ” ควรจ ากัดแค่ค าว่า unexpected incident หรือไม่ หรือ 
sexual harassment บนเครื่องบินควรตีความว่าเป็น accident หรือไม่  
 กรณีเรื่อง exclusivity ถ้าไม่ฟ้องภายใต้หลักนี้จะฟ้องภายใต้หลักเกณฑ์อ่ืนได้หรือไม่ หรือต้องตีความโดย
เคร่งครัด ในความเห็นส่วนตัว การตีความทุกครั้งจะต้องกลับไปศึกษาอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เป็นที่มาของ
กฎหมายภายในตัวนี้ว่าเป็น เช่น เมื่อมีปัญหาเกี่ยวกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ เราต้องกลับไปพิจารณา
อนุสัญญา ถ้าเป็น multimodal นั้นมาจาก Asean Framework Agreement เราก็จะกลับไปศึกษาตรงนั้น 
เนื่องจากกฎหมายนี้ไม่ใช่เร่ืองใหม่ แม้ในกรณีอนุสัญญามอนตริออลอาจจะมีกรณีศึกษาน้อย แต่หลักการมาจากระบบ
วอร์ซอซึ่งมีมาตั้งแต่ปี ค.ศ. 1929 ดังนั้นกรณีต่าง ๆ สามารถน ามาปรับใช้ได้ ตรงนี้เป็นส่วนหนึ่งที่เชื่อว่าศาลซึ่งเป็นผู้
บังคับใช้กฎหมายจะต้องกลับไปศึกษาว่า ถ้าต้องมีการตีความค าว่า “accident” จะต้องตีความอย่างไร หรือกรณี
ล่าช้าคืออย่างไร เนื่องจากไม่มีนิยามว่าอย่างไรคือล่าช้า กรณี 1 ชั่วโมงคือล่าช้าหรือไม่ หรือกรณี denied boarding 
หรือ overbooking ท าให้ต้องเดินทางในเที่ยวบินรอบถัดไป กรณีเช่นนี้ถือว่าเป็นการล่าช้าหรือไม่ โดยเท่าที่เคยศึกษา
มานั้น ศาลหลายประเทศมองว่ากรณี denied boarding ไม่เป็นลักษณะของการล่าช้า โดยมองว่า denied 
boarding เป็นลักษณะของ non-performance ดังนั้นศาลไทยต้องมาพิจารณาว่ากรณีเหล่านี้ถือเป็นล่าช้าหรือไม่ 
แล้วจะเอาหลักเกณฑ์มาใช้ได้หรือไม่ อย่างไร  
 ในส่วนค่าเสียหายเชิงลงโทษ (punitive damages) เดิมความเสียหายเชิงลงโทษพิจารณาจากประมวล
กฎหมายแพ่ง ในส่วนค่าเสียหายทางละเมิดซึ่งศาลก าหนดให้ตามพฤติการณ์และความร้ายแรงของคดี ซึ่งตรงนี้มี
ความเห็นแตกต่างกันว่าเป็นค่าเสียหายเชิงลงโทษได้หรือไม่ตามความร้ายแรงแห่งคดี  แต่หลังจากนั้นมีค าว่า 
“punitive damages” ในกฎหมายพิเศษหลายฉบับ เช่น พระราชบัญญัติความลับทางการค้า พระราชบัญญัติวิธี
พิจารณาคดีผู้บริโภค และสิ่งที่จะใกล้เคียงกับพระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศคือ พระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดี
ผู้บริโภค ซึ่งก าหนดไว้ชัดเจนว่ามี punitive damages  
 ในการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศบอกว่า exclusivity ในส่วนนี้อนุสัญญามอนตริออล หรืออนุสัญญา
วอร์ซอเก่า ค่าเสียหายที่เป็น pure punitive damages ไม่สามารถเรียกได้ แต่กรณีความเสียหายทางกาย แล้วมี
ความเสียหายทางใจต่อเนื่อง ศาลในหลายประเทศบางครั้งให้ได้ ซึ่งตรงนี้ยังตอบไม่ได้ว่าอย่างไรคือถูกต้อง แต่ว่ามี
แนวคิดในเรื่อง punitive damages ในอนุสัญญามอนตริออล และอนุสัญญาวอร์ซอ มี exclusivity แล้ว ประเด็น 
punitive damages เราต้องนึกย้อนสิ่งที่ใกล้เคียงกันคือ วิธีพิจารณาคดีผู้บริโภคจะดึงมาใช้หรือไม่ หรือจะถูกห้ามโดย
กฎหมายนี้ตัดเด็ดขาด  
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 กรณีเหตุหลุดพ้นความรับผิด มีหลายเร่ืองหลายสาเหตุที่แตกต่างจากประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง
ที่เรามี และเป็นระบบที่ค่อนข้างซับซ้อน เราต้องศึกษาท าความเข้าใจอนุสัญญานี้ รวมทั้งศึกษา  case law ของ
ต่างประเทศด้วย โดยคดีที่น่าจะขึ้นสู่ศาลและมีจ านวนมากน่าจะเป็น ประเด็นเรื่องผู้โดยสารตาย บาดเจ็บ เพราะเป็น
เร่ืองที่ความเสียหายเกิดข้ึนมาก ในกรณีของ (cargo) อาจเป็นไปได้ที่จะมีเข้าสู่ศาลฯ เพราะเป็นการขนส่งทางอากาศ
ระหว่างประเทศ 
 อีกประเด็นหนึ่งคือ ค าว่า “การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ” กับ “การรับขนภายในประเทศ” ตาม
พระราชบัญญัติฉบับนี้ค าว่า “อากาศยาน” ให้เป็นไปตามกฎหมายการเดินอากาศ ดังนั้นคงต้องไปศึกษาว่าอากาศยาน
คืออะไรบ้าง โดยพิจารณากฎกระทรวงเก่ียวกับวัตถุที่เป็นอากาศยาน เช่น บอลลูนถ้ามีปริมาตรเกิน 1 ลูกบาศก์เมตร
ถือเป็นอากาศยาน เพราะฉะนั้นอาจจะมีคดีขึ้นมาสู่ศาลว่ามีคนให้เช่าบริการบอลลูนข้ามชายแดนไทยไปชายแดนลาว
แล้วบอลลูนตก เช่นนี้จะมาเรียกร้องภายใต้กฎหมายนี้ได้หรือไม่ 
 
ศาสตราจารย์ไผทชิต เอกจริยกร :  
 ค าถามจากผู้ร่วมสัมมนา เนื่องจากกฎหมายไทยเขียนไม่ตรงกับอนุสัญญามอนตริออล ถ้าพิจารณาตามลาย
ลักษณ์อักษรจะท าอย่างไร แต่ถ้าดูตามเจตนารมณ์เพราะเราเป็นภาคีจะว่าอย่างไร 
 
นางสาวทศพร ลีพึ่งธรรม : 
 เนื่องจากตอนยกร่างกฎหมายฉบับนี้เรายังไม่ได้เข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล แต่เรายกร่างมาโดยที่เรา
คิดว่า วันหนึ่งเราจะเข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล เมื่อเราเข้าเป็นภาคีเราก็ยกร่างกฎหมายตามนั้น ตามจริงแล้ว 
“ค า” (wording) ตามกฎหมายนี้น่าจะเป็น “ค า” ที่น่าจะเปลี่ยนจากต้นร่างที่เราเคยยกร่าง ซึ่งใช้ระยะเวลา 10 กว่า
ปี เพราะฉะนั้นมีถ้อยค าที่เปลี่ยนไป ซึ่งมีถ้อยค าที่แตกต่างจากอนุสัญญามอนตริออล แต่เชื่อว่าผู้ยกร่างมีเจตนาใช้
เจตนารมณ์ตามอนุสัญญามอนตริออล ในฐานะส่วนตัว จะพิจารณาว่าอนุสัญญานั้นมีที่มาอย่างไร วัตถุประสงค์ และ
เจตนารมณ์ของการจัดท าอนุสัญญานั้นคืออะไร เพื่อให้เป็นกฎเกณฑ์เดียวกันไม่ว่าจะฟ้องที่ใด เพราะจริง  ๆ แล้ว
ถึงแม้ว่าฟ้องที่ศาลไทย ศาลไทยอาจจะไม่หยิบยกพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศขึ้นมาปรับใช้ก็ได้ 
ถ้ามีกรณีของเร่ืองกฎหมายขัดกัน  
 ดังนั้นในส่วนตัว คิดว่าจะต้องกลับไปดูเจตนารมณ์ของอนุสัญญามากกว่าถ้อยค าที่เขียนในกฎหมายของเรา 
แต่เข้าใจว่าวัตถุประสงค์ของคนร่างที่มีการปรับเปลี่ยนไปนั้นสุดท้ายก็ต้องให้อิงหัวใจส าคัญของอนุสัญญามอนตริออล 
จากประสบการณ์ที่ผ่านมา เมื่อเรามีปัญหาเกี่ยวกับการตีความกฎหมายภายในที่เคยท าคือ กลับไปศึกษากฎหมาย
ระหว่างประเทศและศึกษากรณีของต่างประเทศว่าเป็นอย่างไร พิจารณาว่าบริบทเป็นอย่างไรก็พยายามตีความให้อยู่
ในบริบทของเจตนารมณ์ของอนุสัญญานั้น 
 
ศาสตราจารย์ไผทชิต เอกจริยกร :  
 บางครั้งเราเห็นศาลฎีกาไทยด้วยความเคารพ มองถึงความเป็นธรรมที่เกิดข้ึน บางครั้งเขียนอย่างหนึ่งตีความ
อีกแบบหนึ่ง เช่น กรณีมีค าพิพากษาฎีกากรณีเก่ียวกับการเรียกดอกเบี้ยทบต้น โดยการเรียกดอกเบี้ยทบต้นนั้นจะต้อง
มีการตกลงและต้องมีการตกลงก่อนเร่ิมสัญญา ปรากฏว่าแค่ลงนามมีชื่อฝ่ายเดียวก็พอของผู้กู้ ไม่ต้องมีลายมือชื่อของ
อีกฝ่ายหนึ่ง ถ้าพิจารณาจากตัวบทนั้นจะต้องมีลายมือชื่อทั้งสองฝ่ายแต่มันเป็นไปไม่ได้ที่จะลงลายมือชื่อทั้งสองฝ่าย 
เพราะโดยหลักจะลงแค่ฝ่ายเดียวที่ยอมให้คิดก็พอแล้ว เพราะผู้กู้เป็นคนลงลายมือชื่อในสัญญาเงินกู้ ดูทั้งตัวบทและ
ความเป็นจริงเป็นความยุติธรรมซ่ึงไม่ได้ท าให้ใครเสียเปรียบได้มากได้นอ้ย เชื่อว่าในมาตรา 4 ของประมวลกฎมายแพ่ง
และพาณิชย์ ที่ก าหนดไว้ให้ใช้ตามลายลักษณ์อักษร ไม่เช่นนั้นก็ดูตามเจตนารมณ์เพียงแต่ศาลท่านจะดูเป็นแต่ละกรณี
ไป ถ้าบอกให้ดูตามลายลักษณ์อักษรอย่างเดียวก็คงไม่ใช่ เพราะเจตนารมณ์ต้องการร่างอีกอย่างหนึ่ง แต่กระบวนการ
ในการตีความภาษาอังกฤษตัว อนุสัญญามอนตริออลมาเป็นภาษาไทยมันถูกแปลผิดไป เจตนารมณ์คืออะไรพยายาม
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เขียนให้เข้าใจได้ง่าย พอพยายามเขียนให้เข้าใจได้ง่ายก็ไม่ตรงกับภาษาอังกฤษอีกก็บิดไปบ้าง เพราะฉะนั้นต้องดูว่าจะ
ท าอย่างไรให้เกิดความเป็นธรรมและท าอย่างไรให้สายการบินปฏิเสธความรับผิดไม่ได้ 
 
อาจารย์ประเสริฐ ป้อมป้องศึก  
 ประเด็นที่ฝากไว้ 
 1. ประเด็นกฎหมายภายในเขียนไม่ตรงกับอนุสัญญา 
 กรณีศึกษาของประเทศอังกฤษหรือประเทศเยอรมนี ศาลจะพิจารณาจากอนุสัญญาจริง ท าให้ตีความกลับมา
ให้ถูกต้องได้ เช่นนี้ก็ต้องอยู่ที่การพิจารณาของศาลไทย โดยส่วนตัวแล้วการศึกษาพระราชบัญญัตินี้แนะน าให้อ่าน
เทียบกับตัวบทภาษาอังกฤษ 
 2. ศาลตีความปกติขยายความออกไปกระทบต่อ exclusivity 
 ไม่ได้มองว่ากฎหมายเขียนผิด แต่มองว่าเป็น แนวโน้มในการใช้กฎหมาย ซึ่งเชื่อว่าในทางอนาคตจะเป็นทาง
นั้นไปเร่ือย ๆ เพราะว่าแนวโน้มในการคุ้มครองผู้บริโภคมันมีมากข้ึนมาในปีค.ศ. 1929 ไม่มีลดลง แต่แนวโน้มคุ้มครอง
สายการบินมีแต่ลดลง 
 
นายสิทธินัย จันทรานนท์ : 
 จากปัญหา หากการแปลอนุสัญญานั้นไม่ถูกต้อง จะมีปัญหาหรือไม่นั้น เนื่องจากวันนี้ประเทศไทยเข้าเป็น
ภาคีโดยทั่วโลกรู้แล้ว ส่วนในกรณีที่ค าพิพากษาของศาลต่างประเทศที่พิพากษาออกมาไม่ตรงจะถูกน ามาวิพากษ์ใน
เวทีระหว่างประเทศ เพราะว่านี่คือกฎหมายระหว่างประเทศ 
 ในส่วนของสรุปผมเห็นข้อดีของกฎหมายฉบับนี้ โดยมองในภาพรวม ในเร่ืองสินค้า (cargo) นั้นชัดเจน ถ้าขน
มาประเทศไทยแล้วประเทศไทยไม่เป็นภาคีผู้รับประกันภัยของการขนส่งสินค้านั้นรับหนัก ไม่พูดถึงผู้ขนส่ง  เนื่องจาก
ทุกวันนี้ทุกอย่างอยู่ที่ประกันภัย ดังนั้นจะไปปรากฏที่เบี้ยประกันภัย 
 นอกจากเรื่องสินค้า (cargo) ที่เด่นชัด เรื่องรับขนหลายคนหลายทอดนั้นชัดกว่ากฎหมายแพ่งฯ เพราะ
กฎหมายแพ่งฯทุกคนรับผิดหมด สามารถฟ้องได้ทุกทอด กฎหมายฉบับนี้บอกว่าถ้าเป็นสินค้าทอดแรก ทอดสุดท้าย
และทอดที่เกิดความเสียหายเท่านั้นนี่คือความแตกต่าง  
 อีกประการหนึ่งคือ codeshare กฎหมายฉบับนี้ใช้กับ codeshare ด้วยคือ actual carrier (คนที่ไม่ได้ขาย
ตั๋ว) กับ contractual carrier (คนที่ขายตั๋ว) กฎหมายฉบับนี้ก าหนดให้เรียกร้องจากใครก็ได้ นอกจากนี้ของเดิมเป็น
ลูกหนี้ร่วม กฎหมายใหม่เฉพาะเป็นคนขายตั๋วรับผิดชอบทั้งหมด แต่ถ้าเป็น actual carrier รับผิดชอบเฉพาะที่ตน
ปฏิบัติการขนส่ง  ซึ่งเป็นข้อดีของกฎหมายฉบับนี้ที่ชัดเจนกว่ากฎหมายแพ่งฯ 
 
นายเกียรติพล ตันติกุล : 
 ในทางปฏิบัติสายการบินมักพยายามให้ข้อพิพาทยุติไม่ว่าด้วยวิธีใดก็ตาม โดยไม่อยากให้คดีขึ้นสู่ศาล ดังนั้น
ในทางปฏิบัติจะมีการเจรจา 
 ในส่วนที่สงสัยคือ ในหมวดที่ 5 ตัวอย่างเช่น ในมาตรา 56/1 ถ้าไปฟ้องที่ศาลนั้นท่านก็จะใช้กฎหมาย
กระบวนพิจารณาของท่าน จึงไม่แน่ใจว่าท าไมกฎหมายของไทยจึงเขียนให้ไปใช้กฎหมายของท่านเมื่อไปฟ้องที่ศาล
ท่าน นั่นคือมีค าว่า “ท่าน” 
 นอกจากนี้ในส่วนของ cargo ในมาตรา 37 ในวรรค 3 ซึ่งมองว่าค่อนข้างส าคัญ เพราะเป็นในส่วนของ นิยาม 
(definition) ที่เขียนว่า “การรับขนทางอากาศ” ตามมาตรานี้ให้หมายความรวมถึง ช่วงเวลาที่อยู่ในความดูแลรักษา
ของผู้ขนส่ง เมื่อพิจารณาการรับขนทางนั้นจะเขียนไว้ชัดเจนว่า ผู้ขนส่งต้องรับผิด เมื่อของอยู่ในความดูแลของผู้ขนส่ง 
แต่มาตรานี้เขียนว่า “ให้หมายความรวมถึง” ดังนั้น “ให้หมายความรวมถึง” แสดงว่าต้องมีอย่างอ่ืนหรือ เพราะฉะนั้น
อะไรที่ท าให้สายการบินต้องรับผิดในตัวของที่เสียหาย ที่ของไม่ได้อยู่ในความดูแลของสายการบิน 
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นายสิทธินัย จันทรานนท์ : 
 หากอ่านอนุสัญญาละเอียดจะรู้ว่ากฎหมายฉบับนี้ใช้กับการรับขนทางอากาศเท่านั้น ยิ่งถ้าเป็นการขนของ
หรือสินค้าจะชัดเจนเลยว่าไม่รวมขนส่งทางแม่น้ า ทางเรือหรือสนามบินอ่ืน ๆ ที่อยู่หรือที่กระท านอกเหนือขอบเขต 
ยกเว้นว่าในสัญญารับขนระบุว่าให้เป็นส่วนหนึ่งของสัญญาด้วย เช่นบริการ door to door เป็นการขนจากเครื่องบิน
แล้วน ามาส่งถึงบ้าน นอกจากนี้การซื้อตั๋วจะมีบอกเลยว่าคนละโหมดไม่เกี่ยวกัน แม้จะมีการซื้อพ่วงประกันภัย หาก
ท่านมีปัญหาเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่ต้องเรียกร้องประกัน ท่านต้องเรียกร้องเองจะเรียกร้องผ่านสายการบินไม่ได้ เนื่องจาก
สายการบินให้หน้าเว็บไซต์ฝากขายเท่านั้น ถ้าท่านต้องการได้มากกว่าอนุสัญญามอนตริออลก็ต้องซื้อเป็นอีกกรมธรรม์
ต่างหาก  
 ส่วนค าว่า “อุบัติเหตุ” ถ้าเอาเรื่องอุบัติเหตุตาม Annex 13 มาตีความนั้นจะยุ่ง เพราะอุบัติเหตุนั้นมีไว้เพื่อ
สอบสวนและแก้ไขความผิดพลาดที่เกิดขึ้น นอกจากนี้ Annex 13 ก็เขียนว่า ไม่ให้เอามาฟ้องร้องผู้ใดว่าเป็นผู้กระท า
ความผิด เอาไว้ดูว่าเกิดอะไรแล้วผิดพลาด เพราะฉะนั้นค าว่า “accident” ตาม Annex 13 ตามอนุสัญญามอนตริ
ออล และอนุสัญญาวอร์ซอ เป็นคนละเร่ือง โดยไม่มีการตีความว่าอย่างนี้เป็น “accident” หรือไม่ เช่น ผู้โดยสารเป็น
โรคลิ่มเลือด เลือดไม่ไหลเข้าหัวใจแล้วมาฟ้องศาลก็ไม่ให้ เพราะไม่เป็น “accident” หรือกรณีผู้โดยสารล้วงมือเข้าไป
ในถุงที่เอาไว้เผื่อเมาเครื่องบินแล้วไปเจอสิ่งที่ไม่คาดฝัน แล้วเกิดสะอิดสะเอียนไปตลอดชีวิตแล้วมาฟ้องสายการบิน
เช่นนี้มาฟ้องไม่ได้ ส าคัญคือไม่มีอุบัติเหตุ ดังนั้นชัดเจนว่า อุบัติเหตุตาม Annex 13 กับอุบัติเหตุตามอนุสัญญามอนตริ
ออล หรืออนุสัญญาวอร์ซอ เป็นคนละอุบัติเหตุ 
 ค าว่า “ไม่เก่ียวข้อง” หมายถึง ตีความกว้างแคบไม่เหมือนกัน ค าว่า “อุบัติเหตุ” ตาม อนุสัญญามอนตริออล 
อาจจะเป็นอุบัติเหตุตาม Annex 13 แต่ accident ที่เกิดการสอบสวนนั้นจะต้องเกิดความเสียหายจากโครงสร้าง ท า
ให้คนบาดเจ็บ ตายหรือเสียชีวิต ซึ่งแท้จริงแล้ว incident อาจจะเป็น accident ตามอนุสัญญามอนตริออลก็ได้ 
 
อาจารย์ประเสริฐ ป้อมป้องศึก : 
 เนื่องจากในพระราชบัญญัตินี้มีอุบัติเหตุอยู่ 2 แบบ แบบที่ 1 อยู่ในมาตรา 10 ใช้ค าว่า อุบัติเหตุ ส่วน
อุบัติเหตุที่ 2 อยู่ในมาตรา 20 ใช้ค าว่า aircraft accident ซึ่งจะเป็นเร่ืองการจ่ายเงินล่วงหน้า ดังนั้นการตีความแม้ว่า
จะเป็นค าว่า “อุบัติเหตุ” ใน พระราชบัญญัติเดียวกันนี้ก็ตีความไม่เหมือนกันอย่างตามมาตรา 20 คล้าย ๆ เหมือน 
aircraft accident ส่วนค าว่า “accident” ในมาตรา 10 นั้นจะมีความหมายอย่างไรต้องตีความ ต้องมีการตีความใน
ตัวความรับผิดของเร่ืองนี้ ถ้าเรื่องคน สัมภาระและของขอบเขตความรับผิดนั้นไม่เหมือนกัน โดยของคนจ ากัดเพียงแค่
ว่า operation ในการข้ึนลง สัมภาระลงทะเบียนของอยู่ในหน้าที่ดูแล ดังนั้นจะบอกว่ารับผิดหรือไม่นั้นต้องแยกเรื่อง 
ถ้ากรณีเรื่องคนที่ต้องเช็คอิน ก็ต้องตีความว่าการเช็คอินถือว่าเป็น operation แล้วเมื่อผ่านจุดผ่านคนเข้าเมืองก็ไม่ใช่ 
operation หากแต่ต่อมาอยู่ที่หน้า gate ก็เป็น operation ขึ้นลงแล้ว ดังนั้นบางทีก็เป็นบางทีก็ไม่เป็น หรือบางที
บอกว่าช่องแถวตรง boarding ก็บอกว่าเป็นหรือไม่เป็น แต่ที่เป็นแน่นอนคือการก้าวเข้างวงช้าง  
 
ตอบค าถาม ผู้เข้าร่วมงานสัมมนา 
 
นางสาวทศพร ลีพึ่งธรรม : 
 จากที่ถามเรื่อง ถ้ามีขนส่งหลายรูปแบบกรณีขนของต้องมีมาทางรถ อย่างมาจากบ้าน door to door ก็ต้อง
มีรถขนจากบ้านมาที่สนามบิน จากสนามบินโหลดขึ้นเคร่ืองพอถึงสนามบินจัดการเรื่อง customs แล้วส่งต่อไปนี้นั้นว่า
จะจัดการอย่างไร ในตัวอนุสัญญาก็มีหลักเกณฑ์เกี่ยวกับเรื่องนี้ ในมาตรา 46 ซึ่งจะบอกว่าในส่วนรับขนร่วมกัน ถ้ามี
ขนส่งส่วนหนึ่งเป็นทางอากาศหรือเป็นส่วนหนึ่ง บทบัญญัติฉบับนี้จะใช้บังคับแก่การขนส่งทางอากาศ แต่อย่างไรก็
ตามยังอยู่ภายใต้บังคับมาตรา 37 วรรค 4 เมื่อดูมาตรา 37 วรรค 4 จะเห็นว่า ช่วงเวลาของการรับขนทางอากาศนั้น
ไม่รวมถึงการรับขนทางบก ทางทะเลหรือทางน้ าภายในประเทศที่ด าเนินการนอกอากาศยานเว้นแต่การรับขนทางบก 
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ทางน้ า เกิดขึ้นในการปฏิบัติการตามสัญญารับขนทางอากาศเพื่อวัตถุประสงค์ในการขนขึ้นขนลงส่งมอบหรือการถ่าย
ล า ตรงนี้คือที่ระบุไว้ในพระราชบัญญัติซึ่งก็มาจากอนุสัญญามอนตริออล 
 แต่ประเด็นที่เกิดขึ้นมากที่เคยมีปัญหาคือ ณ ตอนนี้มีลักษณะของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
เมื่อคดีมาสู่ศาลนั้นจะเกิดข้อถกเถียงว่าเป็นความรับผิดที่ต้องใช้ตามความรับผิดทางทะเล หรืออากาศ หรือทางขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบซึ่งเป็นกฎหมายอีกฉบับหนึ่ง อย่างไรก็ตามต้องการจะให้เป็นความรับผิดของผู้ขนส่งจะให้ฟ้อง
ภายใต้ความรับพระราชบัญญัติขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบต้องไปดูที่เจตนาของคู่สัญญาว่า มีความประสงค์ว่าจะให้มี
การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบหรือไม่ เป็นอีกเรื่องหนึ่งต่างหาก เพราะฉะนั้นบางครั้งไม่สามรถบอกได้ชัดเจนว่าจริง 
ๆ แล้วต้องใช้กฎหมายทางอากาศ หรือต้องใช้กฎหมายตัวใดทั้งหมดหรืออย่างไร กรณีนี้ขึ้นอยู่ที่ข้อเท็จจริง 
 
ศาสตราจารย์ไผทชิต เอกจริยกร :  
  ในการขนส่งต่อเนื่องนั้นต้องพิจารณาจากเอกสาร เจตนารมณ์ ต้นทางและปลายทางที่คู่สัญญาท า แต่กรณี
เกิดความเสียหายช่วงหนึ่งช่วงใดทางอากาศในการชนส่งต่อเนื่องก็เป็นเร่ืองที่ผู้ประกอบกิจการขนสง่ต่อเนื่องต้องรับผิด
ไปก่อน และค่อยไล่เบี้ยกับใครในฐานะผู้จ้าง แต่ว่าในฐานะผู้ใช้บริการต้องเรียกร้องจากผู้ประกอบการ 
 จากค าถาม ในเรื่องรับขนของนั้นพิจารณาว่าใครเป็นคู่สัญญาว่าใครเป็น contracting carrier กับ actual 
carrier ในกรณีที่ผู้ใช้บริการไปจ้างสายการบินแล้วสายการบินไปจ้างขนส่งต่ออีกทอดหนึ่ง สายการบินที่ท าสัญญากับ
ผู้ใช้บริการต้องรับผิดชอบก่อนในเบื้องต้น และผู้ขนส่งคนสุดท้ายที่ขนต้องต้องรับผิด รวมถึงช่วงที่เกิดเหตุ ดังนั้นสาย
การบินที่ท าสัญญากับผู้ใช้บริการต้องรับผิดเพราะเป็นผู้ว่าจ้างอีกทอดหนึ่ง 
 
อาจารย์ประเสริฐ ป้อมป้องศึก : 
  จากค าถามข้างต้นนี้ เนื่องจากลูกค้าผู้ใช้บริการไม่รู้ตัวว่ามีการจ้างอีกทอดหนึ่ง เช่นนี้กฎหมายก็ไม่สนใจ มอง
ว่าสายการบินแรกมีความผูกพันตามสัญญา สายการบินถัดไปเป็น actual carrier ก็ถือว่าเป็นผู้ขนส่งตามความเป็น
จริง 
 
ศาสตราจารย์ไผทชิต เอกจริยกร :  
 จากค าถามข้างต้น สรุปต้องรับผิดทั้งคู่ ถึงแม้ว่าสายการบินที่เป็นคู่สัญญาต้องรับผิดเพราะอีกสายการบินรับ
ขนไม่ดี ก็สามารถเรียกไล่เบี้ยให้สายการบินที่ขนส่งไม่ดีรับผิดได้ 
 
อาจารย์ประเสริฐ ป้อมป้องศึก : 
 ในเรื่องแนวการตีความความเสียหายทางจิตใจที่ศาลประเทศอ่ืนจะเรียกได้นั้น เมื่อมีความเสียหายทาง
ร่างกายก่อนเช่น บาดเจ็บแขนขาด ขาขาดมีผลต่อจิตใจเศร้าหมองเป็นปีเช่นนี้เรียกค่าเสียหายได้เพราะต่อเนื่องมาจาก
ร่างกาย นี่คือการตีความที่ไปไกลที่สุด 
 
นายสิทธินัย จันทรานนท์ : 
 ในส่วนที่เกี่ยวกับพิธีสารกัวเตมาลาไม่มีผลใช้บังคับ เขียนไว้แต่แขวนขึ้นห้ิง แต่ว่า  bodily injury นั้น ใน
อนุสัญญามอนตริออลนี้ก็มีบางประเทศที่พยายามที่จะลากให้เปิดว่า mental injury ก็ควรจะให้ เพราะว่ามีแนวค า
พิพากษาบางศาลก็ให้โดยการให้ต้องมี mental injury ที่เกี่ยวข้องกับ bodily injury เช่น หน้าเสียโฉมแล้วใจพิการ
ไปด้วยซึ่งต้องดูเป็นแต่ละกรณี 
 จากค าถาม หลักในการเรียกร้องผู้โดยสารเป็นผู้พิสูจน์เรื่องความเสียหาย ตอนที่ร่างกฎหมายนี้ก็มีการ
พยายามท าลายก าแพงแต่ว่าในโลกนี้คิดไม่เหมือนกัน ค่าชีวิตของคนไม่เท่ากันดังนั้นจึงหาทางประนีประนอมโดย
แบ่งเป็นสอง tier  โดยส่วนแรกน ามาจากพิธีสารกัวเตมาลาเพราะเคยมีการร่างไว้แล้วและมีคนยอมรับแม้จะไม่มีผล 
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ในส่วนที่สองนั้นวิธีการเรียกร้องจริง ๆ นั้นผู้โดยสารก็จะเรียกร้องแบบ unlimited อยู่แล้ว แล้วสายการบินต้องอ้างว่า
ทั้งหมดที่เกิดขึ้นหมดนี้สายการบินไม่ผิด 
 
นายเกียรติพล ตันติกุล : 
 ค าถามคือ จะมีความเป็นไปได้หรือไม่ที่ประเทศไทยจะมีกฎหมายขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ที่เป็นการ
ขนส่งคนโดยสาร 
 
ศาสตราจารย์ไผทชิต เอกจริยกร :  
 เนื่องจากยังไม่เคยเจอในต่างประเทศ ในการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบนั้นมีเฉพาะของ โดยมีอนุสัญญาในปี 
1980 ส่วนใหญ่มีแต่อนุสัญญาเร่ืองของไม่มีคน 
 ในช่วงสุดท้ายของการสัมมนา เห็นว่าเราคงได้รับความคิดเห็นก็มีข้อสงสัยข้อซักถามก็ตอบกันในระยะเวลาที่
มีอย่างจ ากัด แต่คุ้มค่าในการมาร่วมสัมมนาที่นี่ หวังว่าในโอกาสหน้าในเรื่องอ่ืนใดก็ดีที่ท่านมีความสนใจสามารถแจ้ง
มาที่ทางสถาบันฯ โดยทางสถาบันฯยินดีที่จัดงานให้ สุดท้ายนี้ขออนุญาตปิดการสัมมนาเพียงเท่านี้ ขอขอบคุณทุกท่าน
ที่มาร่วมสัมมนาและขอให้เดินทางกลับที่ท างานโดยสวัสดิภาพ ขอบพระคุณทุกท่าน 


