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บทความวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษา (1) ปญหากฎหมายเกี่ยวกับการคุมครองสิทธิผูโดยสารกรณีที่
ผูขนสงทางอากาศยกเลกิเทีย่วบนิหรอืลาชา (2) หลกักฎหมายระหวางประเทศ กฎหมายตางประเทศ 

และกฎหมายไทย รวมทั้งวิเคราะหและเปรียบเทียบปญหากฎหมายที่เกี่ยวกับมาตรการคุมครองสิทธิผูโดยสาร
กรณีที่ผูขนสงทางอากาศยกเลิกเที่ยวบินหรือลาชา และ (3) เสนอแนะและยกรางบทบัญญัติแหงกฎหมายที่
เกี่ยวของมาตรการคุมครองสิทธิผูโดยสารกรณีที่ผูขนสงทางอากาศยกเลิกเท่ียวบินหรือลาชา การวิจัยนี้เปนการ
วิจัยเชิงคุณภาพและเก็บรวบรวมขอมูลโดยการวิจัยเอกสารและการสัมภาษณเจาะลึกผูใหขอมูลสําคัญ วิเคราะห
ขอมูลโดยใชเทคนิคการวิเคราะหเนื้อหาและแปลความหมายจากการเปรียบเทียบ

ผลการวิจัย พบวา ควรแกไขพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 โดยบัญญัติ
นิยามคําวา “อุบัติเหตุ” ใหหมายถึง การกระทําหรืองดเวนการกระทํา ไมวาจะเกิดจากการจงใจหรือประมาท
เลินเลอของสายการบิน ซึ่งมีหนาที่ที่จะตองกระทําเพื่อปองกันผลที่อาจจะเกิดอันตรายแกผูโดยสารดวย รวมทั้ง
การกระทําของบคุคลอืน่ทีก่อใหเกดิความเสยีหายใหแกผูโดยสาร โดยสายการบนิมสีวนผดิดวย บญัญตัขิอยกเวน
ความรับผิดของสายบินในกรณีที่ประเทศปลายทางประกาศปดประเทศวา เปนเหตุสุดวิสัยท่ีสายการบินไมตอง
รับผิดในความเสียหาย แตบัญญัติใหมีหนาที่ดูแลผูโดยสารเทาที่จําเปนตลอดระยะเวลาที่ผูโดยสารยังคงตกคาง
อยู ณ สนามบินหรือที่ประเทศตนทางตามความจําเปนและเหมาะสมกําหนดใหสายการบินจะตองคืนเงินคาบัตร
โดยสารใหแกผูโดยสารเปนเงนิสดภายในระยะเวลา 7 วนั หากไมคนืเงนิภายในเวลาดงักลาวจะตองชาํระดอกเบีย้
ในอัตรารอยละ 5 นับแตวันที่ครบกําหนด และบัญญัติใหผูโดยสารมีสิทธิไดรับคาเสียหายเชิงลงโทษไมเกิน 2 เทา
จากมูลคาความเสียหายที่แทจริง
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Legal Issues on Airline Liability and the Protection of Passengers’ Rights

Abstract

This research article aims to study (1) legal problems regarding the protection of 
passenger rights in cases where air carriers cancel or delay flights; (2) Principles of 

international law, foreign law, and Thai law, including analysis and comparison of legal problems 
related to measures to protect passenger rights in cases where air carriers cancel flights or delays; 
and (3) Recommend and draft legal provisions related to measures to protect passenger rights in 
cases where air carriers cancel flights or delays. This research is qualitative research and 
collecting data by document research and in-depth interviews. Data were analyzed using content 
analysis techniques and interpreted comparison.

Findings are as follows: The International Air Carriage Act, B.E. 2558 should be amended. The 
word “accident” should be defined as the acts or omissions whether from the intention or 
negligence of the airlines. The airlines have duties to prevent what may cause danger to 
passengers including the act of others who may cause damages to passengers. Airlines are partly 
at fault. The prescription of an exemption of airline liability in cases where destination countries 
make an announcement of closing down as force majeure results in airlines not taking liability 
for damages. However, it is prescribed that airlines have duties to take care of passengers as 
needed during the time of their being stranded at airports or the country of origin as necessary 
and appropriate. It should be prescribed that airlines refund airfares to passengers in cash within 
seven days. If the refund is not made within the said time, interest at five percent must be charged. 
The prescription should be made for passengers to have the right to receive punitive damages 
not higher than two times of the actual value of damages.

Keywords: Protection of Passengers’ Rights; Liability of Airline; International Air Carriage Act, B.E. 2558
Type of Article: Research Article
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เป ล่ียนแปลงเวลาการปฏิ บัติการบินเ นื่องจาก

สถานการณโควิด-19 สายการบินจะตองรับผิดหรือไม 

อยางไร (3) ในกรณีท่ีพระราชบัญญัติการรับขนทาง

อากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 ไมไดกําหนดระยะ

เวลาในการคืนเงินคาบัตรโดยสารกรณีท่ีมีการยกเลิก

เท่ียวบิน หรือกําหนดคาธรรมเนียมและการใหบริการ

ชวยเหลอืแกผูโดยสารแตอยางใด จะมกีารคุมครองสทิธิ

ผูโดยสารในการไดรับเงินคาบัตรโดยสารคืน การเรียก

คาธรรมเนียมเกินสมควร และใหบริการเฉพาะระบบ

ดจิทัิลหรอืไม อยางไร และ (4) ในกรณท่ีีมาตรา 54 แหง

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ 

พ.ศ. 2558 ไดกําหนดใหผูเสียหายไมอาจไดรับคาเสีย

หายเชิงลงโทษไวอันเปนการตัดสิทธิผูโดยสารที่จะได

รับการเยียวยาความเสียหายและไมเปนการปองปราม

มิให สายการบินละเลยที่จะดูแลและรักษาความ

ปลอดภัยแกผูโดยสารอยางเพียงพอ จะมีการกําหนด

ใหผูโดยสารสามารถเรียกคาโดยสารเชิงลงโทษไดหรือ

ไม อยางไร (The International Air Carriage Act, 

B.E. 2558, 2015)

วัตถุประสงคของการวิจัย
1. เพ่ือศึกษาแนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับขอบเขต

ความรบัผดิของสายการบินและมาตรการคุมครองสทิธิ

และการเยียวยาผูโดยสาร

2.  เพื่อศึกษาปญหากฎหมายเก่ียวกับขอบเขต

ความรบัผดิของสายการบินและมาตรการคุมครองสทิธิ

และการเยียวยาผูโดยสาร

3.  เพื่อศึกษาหลักกฎหมายระหวางประเทศ 

กฎหมายตางประเทศ และกฎหมายไทยเพื่อวิเคราะห

และเปรยีบเทียบหลักกฎหมายท่ีเกีย่วกบัขอบเขตความ

รับผิดของสายการบินและมาตรการคุมครองสิทธิและ

การเยียวยาผูโดยสาร 

4.  เพื่อเสนอแนะและยกรางบทบัญญัติแหง

กฎหมายท่ีเกีย่วของกับการกาํหนดขอบเขตความรบัผดิ

ความเปนมาและความสําคัญของปญหา
เมือ่มีการยกเลกิเท่ียวบนิไมวาโดยเหตุใด ผูโดยสาร

มีสิทธิที่จะไดรับเงินคาบัตรโดยสารคืนโดยเร็วเมื่อ

สายการบินยกเลิกเที่ยวบิน แตสายการบินพยายามที่

จะไมคืนเงินคาบัตรโดยสารอันเกิดจากการยกเลิก

เทีย่วบินแกผูโดยสาร โดยใชวธิจูีงใจใหผูโดยสารรบัเปน

เครดติ หรอืบตัรกาํนลั (vouchers) เพือ่นาํมาแลกเปน

บตัรโดยสารแทน แมประกาศของกรมการบนิพลเรอืน

จะกําหนดวาการคืนในรูปแบบบัตรกํานัลการเดินทาง 

(travel vouchers) จะตองไดรับความยินยอมจาก

ผูโดยสารกอน แตสายการบนิอาจใชกลยทุธและวธิกีาร

ตางๆ อนัเปนการจงูใจใหผูโดยสารยนิยอมไมรบัเงนิคนื

คาบตัรโดยสารเปนเงิน ซึง่แมผูโดยสารตองการรบัเปน

เงิน แตสายการบินก็ยังไมยินยอมคืนให ซึ่งบทบัญญัติ

ดังกลาวไมไดกาํหนดบทลงโทษไวเปนการเฉพาะทําให

ผู  โดยสารไม ได  รับความเป นธรรม และในกรณี

สถานการณเกิดโรคระบาดโควิด-19 สายการบินสวน

มากไมมนีโยบายในการคืนเงิน เน่ืองจากไมมหีลกัเกณฑ

และขอบังคับในการคืนเงินหรือกําหนดเงื่อนไขตางๆ 

อีกท้ังไมมหีนวยงานใดเปนผูดูแลในการดําเนนิการเรยีก

รองอนัเกดิจากจากสถานการตางๆ ดวยเหตนุี ้จงึทาํให

ผูวิจยัสนใจทีจ่ะศกึษาวา (1) ในกรณทีีผู่โดยสารตดิเชือ้

โควิด-19 จากการเดินทางบนเที่ยวบินที่มีบุคคลอื่นที่

เปนพาหะติดเช้ือไปดวยน้ัน ถือวาเปนอุบัติเหตุตาม

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ 

พ.ศ. 2558 หรือไม และสายการบินจะตองรับผิดใน

ความเสยีหายแกรางกายกรณีผูโดยสารติดเชือ้โควดิ-19 

ในเทีย่วบินหรอืไม (2) ในกรณขีอบเขตความรบัผดิของ

สายการบินในกรณีที่ยกเลิกเที่ยวบินเนื่องจากประเทศ

ปลายทางประกาศหามบิน หรือในกรณีที่ยกเลิก

เทีย่วบนิเน่ืองจากการระบาดของโรคโควดิ-19 และโรค

ระบาดอื่น ถือเปนเรื่องที่สายการบินจะตองรับผิดใน

กรณีที่ประเทศปลายทางประกาศหามบินเขาประเทศ

หรือไม หรือในกรณีที่มีการยกเลิกเที่ยวบินหรือการ
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ของสายการบินและมาตรการคุมครองสิทธิและการ

เยียวยาผูโดยสาร

ขอบเขตของการวิจัย
1.  ขอบเขตดานเนื้อหา การวิจัยนี้จะมุงศึกษา

ปญหากฎหมายเก่ียวกับการคุ มครองสิทธิและการ

เยยีวยาผูโดยสารกรณสีายการบนิยกเลกิเทีย่วบนิ หรอื

ทําการบินลาชา ตามหลักกฎหมายระหวางประเทศ 

กฎหมายตางประเทศ และกฎหมายของประเทศไทย 

รวมทัง้แนวคาํพิพากษาของศาลตางประเทศ เพือ่นาํมา

เปนแนวทางในการวิเคราะหปรียบเทียบและพัฒนา

กฎหมายตอไป

2.  ขอบเขตดานผูใหขอมลูสาํคญั ผูวจัิยใชวธิเีลอืก

ผู ใหขอมูลสําคัญแบบเจาะจงจากนักวิชาการผูทรง

คณุวฒุทิีม่คีวามรูความเชีย่วชาญทางดานการขนสงทาง

อากาศและการคุมครองสิทธิผูโดยสาร ประกอบดวย 

ผูพิพากษา พนักงานอัยการ อาจารย ทนายความ 

ผูโดยสาร และผูเกีย่วของกบัผูประกอบการสายการบนิ 

รวมจํานวน 33 คน

ประโยชนที่ไดรับจากการวิจัย
1.  ทําใหเข าใจแนวคิดและทฤษฎีที่ เกี่ยวกับ

ขอบเขตความรับผิดของสายการบินและมาตรการ

คุมครองสิทธิและการเยียวยาผูโดยสาร

2.  ทําใหทราบถึงปญหาและขอบเขตความรับผิด

ของสายการบินและมาตรการคุมครองสิทธิและการ

เยียวยาผูโดยสาร

3.  ทําใหทราบถึงหลักกฎหมายหมายระหวาง

ประเทศ กฎหมายตางประเทศและกฎหมายไทย และ

ผลการวิเคราะหและเปรียบเทียบปญหากฎหมาย

เกี่ยวกับขอบเขตความรับผิดของสายการบินและ

มาตรการคุมครองสิทธิและการเยียวยาผูโดยสาร

4.  นําขอเสนอแนะไปยกรางบทบัญญัติแหง

กฎหมายและประกาศกระทรวงคมนาคมเพื่อกําหนด

ขอบเขตความรับผิดของสายการบิน หนาที่ในการดูแล

ผูโดยสารอยางเหมาะสม อนัเปนการคุมครองสทิธแิละ

การเยียวยาผูโดยสารอยางเปนธรรม

แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ
แนวคิดการใหผู โดยสารควรไดรับการเยียวยาท่ี

รวดเร็วและเหมาะสม

เมื่อเกิดความเสียหาย เชน กรณีเกิดอุบัติเหตุหรือ

มีการยกเลิกเที่ยวบินผูโดยสารควรไดรับสิทธิในการ

เยยีวยาความเสยีหายทีเ่กดิข้ึนโดยเรว็และไมยุงยาก ใน

กรณีที่มีการยกเลิกเที่ยวบิน นอกจากผูประกอบธุรกิจ

สายการบินจะมีหนาที่ในการแจงขาวการยกเลิก

เที่ยวบินใหผูโดยสารทราบโดยเร็วที่สุดแลว หากการ

ยกเลกิเท่ียวบินนัน้เกดิข้ึนกอนกาํหนดการเดนิทางอยาง

นอย 1 วัน แมผูโดยสารจะยังไมมาแสดงตนเพื่อขึ้น

เครือ่งบนิก็ตาม ผูประกอบธรุกจิสายการบนิยงัมหีนาที่

ในการดูแลผู โดยสารโดยการจัดหาอาหารใหแก

ผูโดยสารและจดัหาอปุกรณอาํนวยความสะดวกเพือ่ใช

ในการติดตอสื่อสารตางๆ ทั้งนี้เปนการเยียวยาความ

เสยีหายใหแกผูโดยสารขณะมกีารยกเลกิเทีย่วบนินัน้ๆ 

ตามขอ 7 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง การ

คุมครองสทิธขิองผูโดยสารท่ีใชบรกิารเท่ียวบินเชาเหมา

ลํา พ.ศ. 2556 (Ministry of Transport Announce-

ment on Protection of Passenger Rights related 

to Charter Flight Services B.E. 2556, 2013)

แนวคิดในการใหผูโดยสารไดรับความชวยเหลือใน

กรณีตางๆ

ผูโดยสารมีสิทธิท่ีจะไดรับเงินคาโดยสารและคา

ธรรมเนยีมท่ีเก่ียวของคนื กลาวคอื หากผูประกอบธรุกจิ

สายการบินยกเลกิเทีย่วบินกอนกําหนดการเดนิทางนอย

กวา 3 วันผู โดยสารยอมมีสิทธิเลือกระหวางการ

เปลี่ยนแปลงเท่ียวบิน หรือขอคืนคาโดยสารและคา

ธรรมเนียมที่เกี่ยวของคืนจากผูประกอบธุรกิจสายการ

849วารสารดุษฎีบัณฑิตทางสังคมศาสตร ปที่ 13 ฉบับที่ 3 (กันยายน - ธันวาคม 2566)

ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI) อยูในกลุมที่ 1 สาขาสังคมศาสตร



บิน ตามขอ 7 แหงประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง 

การคุมครองสิทธิของผูโดยสารทีใ่ชบรกิารเทีย่วบนิเชา

เหมาลํา พ.ศ. 2556 (Ministry of Transport 

Announcement on Protection of Passenger 

Rights related to Charter Flight Services B.E. 

2556, 2013) ดังนั้น เมื่อผูโดยสารเลือกที่จะขอรับเงิน

คาโดยสารและคาธรรมเนยีมทีเ่กีย่วของคนื ผูประกอบ

ธรุกจิสายการบนิจงึมหีนาทีช่าํระคืนใหแกผูโดยสารและ

หากมีการยกเลิกเที่ยวบินแมโดยเหตุสุดวิสัย ผูโดยสาร

ที่รออยูในสนามบินควรไดรับการดูแลที่เหมาะสม เชน 

การจัดหาอาหาร น้ําดื่ม ที่พักและการปฐมพยาบาล

เบื้องตน เปนตน

ทฤษฎีเกี่ยวกับการคุมครองสิทธิของผูโดยสาร

1.  การไมใหความสําคัญกับความศักด์ิสิทธิ์ของ

เจตนา หรือเสรีภาพในการทําสัญญา

ทฤษฎคีวามรบัผดิเฉพาะคูกรณีในสญัญาทีเ่ปนผล

สืบเนื่องจากการมีเสรีภาพในการทําสัญญานั้นก็

เหมาะสมกับกรณีที่คู สัญญามีความสามารถในการ

ตอรองเทากัน แตในการคุมครองสิทธิผูโดยสารนั้น 

โดยเหตุที่ผูโดยสารไมจําตองซื้อบัตรโดยสารโดยอาศัย

ความสัมพันธในทางสัญญาเสมอไป เนื่องจากการใช

บริการสายการบินเปนปรากฏการณธรรมชาติของ

มนุษย ซ่ึงมิไดขึ้นอยูกับเงื่อนไขในสถานะทางสังคม 

ความสามารถของบุคคล หรือขอตกลงในทางนิติกรรม

สัญญา เพราะฉะนั้นหลักเกณฑหรือทฤษฎีความรับผิด

ในความเสียหายที่ตองอาศัยความผูกพันทางสัญญาที่

กฎหมายรบัรองจงึเปนอปุสรรคใหญในการคุมครองสทิธิ

ผูโดยสารทีม่ใิชคูกรณใีนสญัญา ทฤษฎกีฎหมายท่ีกอต้ัง

สิทธิในการไดรับการเยียวยาชดใชเมื่อมีความเสียหาย

เกดิขึน้จากการใชบรกิารจงึไมคาํนงึถงึหลกัความสมัพนัธ

ทางสัญญาแตอยางใด (Supanit, 2014)

ดงันัน้การกาํหนดวาผูโดยสารไมจาํเปนตองเปนผู

ท่ีชําระคาบรกิารตอสายการบนิหนึง่ๆ แตมสีายการบนิ

อื่นมาใชบริการแทน แมจะไมมีสัญญากับสายการบิน

อื่นท่ีกอใหเกิดความเสียหาย สายการบินนั้นก็ตอง

รบัผดิตอผูโดยสารดวย จะอางเหตุวาไมไดเปนคูสญัญา

ไมได

2.  ทฤษฎีความรับผิดในทางละเมิดซึ่งใช บท

สันนิษฐานความผิด

หลกัของขอสนันษิฐานความรบัผดิ พฒันาขึน้เพือ่

ใหบุคคลในสังคมยึดถือปฏิบัติ หลักความรับผิดในทาง

ละเมิดนั้น มีทฤษฎีความรับผิดที่เปนที่ยอมรับกันโดย

ทั่วไป 2 หลัก คือ (1) หลักมีความรับผิดเมื่อมีความผิด 

กลาวคือผูกระทําละเมิดจงใจหรือประมาทเลินเลอกอ

ใหเกิดความเสียหาย และ (2) หลักความรับผิดโดย

กฎหมายสนันษิฐานวามคีวามผดิแมมไิดมกีารจงใจหรอื

ประมาทเลนิเลอ บางกรณกีเ็ปนการสนันษิฐานเดด็ขาด

ไมมขีอยกเวนในการนาํสบืหกัลาง (absolute liability) 

บางกรณีก็มีข อยกเว นให มีการนําสืบหักล างบท

สนันษิฐานท่ีกฎหมายบัญญตัไิวได หลกัความรบัผดิชอบ

แบบที่สองนี้เรียกโดยทั่วไปวา “ความรับผิดเด็ดขาด” 

(strict liability) (Supanit, 2014) เหตุผลของการนํา

เอาทฤษฎีความรับผิดเด็ดขาดในทางละเมิดมาปรับใช

กบัคดทีีฟ่องใหสายการบินใหรบัผดิชดใชความเสยีหาย

ท่ีเกิดจากการใหบริการก็เพราะวาความเสียหายท่ี

เกดิข้ึนจากการใหบรกิารนัน้เปนเรือ่งทีย่ากจะพสิจูนได

วาเกิดขึ้นจากความผิดของฝายใด และความเสียหายที่

เกิดข้ึนแกผู โดยสารนั้นเกิดเนื่องจากเหตุแหงความ

บกพรองใด การพสิจูนวามคีวามบกพรองในการบรกิาร

ยังไมอยูในวิสัยท่ีผูโดยสารจะพิสูจนไดวาผูประกอบ

ธุรกิจสายการบินกระทําโดยประมาทเลินเลอเปนเหตุ

ใหมีความชํารุดบกพรองในการบริการหรือไม การ

กําหนดใหผูประกอบธุรกิจสายการบิน ตองรับผิดโดย

ปราศจากการกระทาํโดยจงใจหรอืประมาทเลนิเลอ จงึ

เปนการเหมาะสม ท้ังนี้ภายใตเงื่อนไขวา ผูประกอบ

ธุรกิจสายการบินอาจพิสูจนเพื่อพนความรับผิดได 

เชน
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(1) พสิจูนวาความเสยีหายเกดิจากความประมาท

เลินเลอของผูโดยสารเอง

(2) มเีหตกุารณทีส่ายการบนิไมสามารถใหบรกิาร

ได  อันเกิดขึ้นเพราะการกระทําของบุคคลอื่นซึ่ง

ผู ประกอบธุรกิจสายการบินหาจําตองรับผิดดวยไม 

เชน การประทวง การปดประเทศ หรือ การประกาศ

หามบิน

อาจกลาวโดยสรุปไดวา ทั้งทฤษฎีที่ใชในการ

คุมครองสิทธิของผูโดยสารจะมีทฤษฎีดานสัญญาและ

ละเมดิทีจ่ะตองนํามาใชควบคูกนัเพือ่ใหผูโดยสารไดรบั

ความคุมครองและเยยีวยาทีเ่หมาะสม รวดเรว็และเปน

ธรรม

ในประเด็นน้ีพระราชบญัญตัวิาดวยการขนสงทาง

อากาศบัญญัติแตเพียงวาใหผูขนสงทางอากาศจะตอง

รับผดิในกรณทีีม่กีารขนสงคนโดยสารลาชาตามมาตรา 

12 แตไมไดกําหนดวาจะตองรับผดิอยางไรบาง ดวยเหตุ

นี้ กระทรวงคมนาคมจึงไดประกาศกระทรวงคมนาคม 

เรื่อง การคุ มครองสิทธิของผู โดยสารที่ใชบริการ

สายการบินของไทยในเสนทางบินประจําภายใน

ประเทศ พ.ศ. 2553 (The Airline Complies with 

the Announcement of the Ministry of Transport 

on Protection Rights Using Thai Air Carriers 

Services for Domestic Scheduled Air Services 

B.E. 2553, 2010) กําหนดวา

“ขอ 5 (3) การยกเลกิเทีย่วบนิหรอืการปฏิเสธการ

ขนสง สายการบนิตองปฏบิตัติอผูโดยสารดงันี ้ชาํระคา

ชดเชยเปนเงินสดจํานวน 1,200 บาท ใหแกผูโดยสาร

ทันทีกอนที่ผู โดยสารจะออกเดินทางไปยังจุดหมาย

ปลายทาง เวนแตสายการบินจะพิสูจนไดวา

ก. ไดแจงขาวยกเลกิเทีย่วบนิและรายละเอียดเกีย่ว

กับทางเลือกในการเดินทางอื่นๆ โดยใหทราบกอนวัน

กําหนดเวลาเดินทางไมนอยกวา 3 วัน หรือไมถึง 3 วัน

ข. ไดแจงขาวยกเลิกเที่ยวบินใหผูโดยสารทราบ

กอนวัน (เวลาเดินทาง) ในกรณีที่เที่ยวบินใหมที่

เปลีย่นแปลงไปนัน้ จะออกเดนิทางกอนหรอืหลงักําหนด

เวลาเดิมและไปถึงจุดหมายปลายทางท่ีระบุไวในบัตร

โดยสารเรว็หรอืชากวากาํหนดเดมิไมเกนิ 3 ชัว่โมง หรอื

ค. การยกเลกิเทีย่วบนินัน้เกิดแตเหตสุดุวสิยั . . .”

ดงันัน้ โดยปกตแิลวการทีส่ายการบนิจะตองรบัผดิ

ในกรณีที่มีการขนสงลาชาหรือยกเลิกเที่ยวบินนั้น 

ไมวาจะเปนกรณีใด สายการบินจะตองรับผิดตอ

ผูโดยสาร เวนแตจะพิสูจนไดวาเหตุที่ไมตองรับผิดนั้น

เปนกรณพีนวิสยัหรอืมเีหตอุืน่ทีท่าํใหผูขนสงทางอากาศ

ไมตองรับผิด ซึ่งตามกฎกระทรวงดังกลาวนั้น สายการ

บินมีหนาที่จะตองจายเงินชดเชยเปนเงินสดจํานวน 

1,200 บาท ใหกับผูโดยสารไดทันที ซึ่งการเยียวยา

ดังกลาวนั้นเปนการกําหนดวาหากสายการบินลาชาก็

ตองมกีารจายเงนิดงักลาวทนัท ีแตกม็ขีอยกเวนวาหาก

สายการบินไดแจงยกเลิกเท่ียวบินกอนกําหนด 3 วัน

หรือไดแจงขาวสารแกผูโดยสารกอนกําหนดเวลาเดิน

ทางกรณีเชนนี้ ก็ทําใหสายการบินไมจําตองชําระคา

ชดเชยเปนเงนิสดจาํนวน 1,200 บาทดงักลาว ซึง่ถอืวา

การที่กําหนดแบบนี้เทากับเปนการสรางขอยกเวนให

กับสายการบินที่จะไมตองรับผิดซึ่งในความจริงแลว 

บทบัญญติัของกฎหมายไดกาํหนดวาหากมกีารเดนิทาง

ลาชาจะตองรับผิด ซึ่งประกาศของกระทรวงคมนาคม

ดังกลาวนั้น เปนการคุมครองสิทธิของผูโดยสารซึ่งใช

สายการบินภายในประเทศก็แตในกรณีท่ีเปนสายการ

บินระหวางประเทศนั้นยังไมสามารถบังคับไดอยางมี

ประสิทธิภาพ

นอกจากนี้ หากสายการบินทําการบินลาชากวา

เวลาท่ีกําหนดตามตารางการบินนั้น ตามประกาศ

กระทรวงคมนาคม เรือ่ง การคุมครองสทิธขิองผูโดยสาร

ท่ีใชบริการสายการบินของไทยในเสนทางบินประจํา

ภายในประเทศ พ.ศ. 2553 ขอ 4 (3) ไดกาํหนดวา กรณี

ลาชาเกินกวา 5 ชั่วโมงแตไมเกิน 6 ชั่วโมง สายการบิน

ตองปฏิบัติดังนี้ (ข) ชําระคาชดเชย 600 บาทใหแก

ผูโดยสารทันทีกอนออกเดินทางไปยังจุดหมาย เวนแต

851วารสารดุษฎีบัณฑิตทางสังคมศาสตร ปที่ 13 ฉบับที่ 3 (กันยายน - ธันวาคม 2566)
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สายการบินจะพิสูจนไดวาการลาชาของเที่ยวบินน้ัน

เกิดจากเหตุสุดวิสัย ซึ่งอยูนอกเหนือของการควบคุม

ของสายการบิน เชน สถานการณทางการเมือง สภาพ

อากาศที่มีผลตอการบิน การรักษาความปลอดภัยดวย 

เหตุการณใดๆ ที่มีหรืออาจมีผลกระทบตอความ

ปลอดภยัในการทาํการบินของอากาศยานและผูโดยสาร

เปนตน รวมถึงการนัดหยุดงาน หรือกระทําการใดๆ 

ของพนักงานหรือลกูจางอืน่อนัเกีย่วของกับการกระทาํ

การทัง้หมดของสายการบนิทีม่ผีลกระทบตอการปฏิบติั

การบินหลายสายการบิน (The Airline Complies 

with the Announcement of the Ministry of 

Transport on Protection Rights Using Thai Air 

Carriers Services for Domestic Scheduled Air 

Services B.E. 2553, 2010)

ในกรณทีีส่ายการบนิชาํระเปนบตัรกาํนลัการเดนิ

ทาง หรือสิ่งอื่นใดแทนคาชดเชยเปนเงินสด 600 บาท 

ตามอนุมาตรา 1 จะตองไดรับความยินยอมจาก

ผูโดยสารกอน ซึ่งจะเห็นไดวาบทบัญญัติดังกลาวของ

กระทรวงคมนาคมนัน้ เปนกรณีทีห่ากสายการบนิมกีาร

ลาชาเกนิกวา 5 ชัว่โมงแตไมเกิน 6 ชัว่โมง จะตองชาํระ

เปนเงินสด 600 บาทแกผูโดยสาร ซ่ึงถือไดวาการ

ที่ผูโดยสารจะตองรอขึ้นเครื่องถึง 5 หรือ 6 ชั่วโมงนั้น 

ถอืวาเปนระยะเวลานานเกินไปและอาจทาํใหผูโดยสาร

พลาดการนัดหมายหรือธุรการงานที่สําคัญ ซ่ึงมีมูลคา

ความเสยีหายทีส่งูกวาแตไดรบัการเยยีวยาทีเ่พยีง 600 

บาทเทานัน้ ซึง่ถอืไดวาจาํนวนอตัราทีก่าํหนดน้ีคอนขาง

จะตํ่า

ในขอ 6 ไดกําหนดวธีิในการคืนเงินคาโดยสารและ

คาธรรมเนียมอื่นใด หรือเงินสวนตางของสายการบิน 

ซึ่งจะตองปฏิบัติดังนี้ โดยในขอ 3 นั้น ในกรณีคืนเงิน

คาบัตรโดยสารและคาธรรมเนียมใหแกผูโดยสาร หาก

ผูโดยสารซ้ือบัตรดวยเงินสดตองดําเนินการคืนเงินให

แลวเสร็จภายในระยะเวลาไมเกิน 7 วัน ในกรณีท่ี

ผูโดยสารซือ้บตัรโดยสารดวยบตัรเครดิตตองดําเนินการ

คืนใหเสร็จภายในระยะเวลาไมเกิน 45 วัน ซึ่งกําหนด

ระยะเวลาทีกํ่าหนดใหจะตองคนืเงนิคาบตัรโดยสารแก

ผูโดยสารไมเกิน 7 วันหรือไมเกิน 45 วัน แลวแตกรณี 

ไมไดกําหนดบทลงโทษแกสายการบินวาหากสายการ

บินไมปฏิบัติหนาที่ดังกลาวเกินระยะเวลากําหนดแลว

จะมผีลอยางไร เชน สายการบนิจะตองชาํระคาเสยีหาย

หรือคาเบี้ยปรับแตอยางใด

ในสหรฐัอเมรกิา สทิธขิองผูโดยสารทีจ่ะไดรบัการ

คุมครองตามกฎหมายระหวางประเทศหรืออนุสัญญา

มอนทรอีอล ซึง่สหรฐัอเมริกาเปนภาคดีวยในอนสุญัญา

มอนทรีออลป ค.ศ. 1999 ขอ 19 กําหนดวา ผูขนสง

จะตองรับผิดชอบในการขนสงลาชา แตผูขนสงไมตอง

รับผิดสําหรับความเสียหายอันเกิดจากการลาชา ถา

ผูขนสงพิสูจนไดวาตนและลูกจางหรือตัวแทนของตน

ใหดําเนินการในเรื่องของมาตรการท่ีควรตองทําเพื่อ

หลีกเลี่ยงความเสียหายนั้น หรือเปนการพนวิสัยที่

ผูขนสงและลูกจางและตัวแทนผูขนสง ดังนั้น ในกรณี

ที่เปนคําสั่งของรัฐ ภูเขาไฟระเบิด เหลานี้ถือไดวาเปน

เหตกุารณพนวสิยั ซึง่หากในกรณปีญหาหากปรบัเขาหา

กับสถานการณโควิด-19 แลว เมื่อเปนเหตุการณที่พน

วิสัยแลวสายการบินอาจไมตองรับผิด แตในเรื่องของ

การกําหนดระยะเวลาคืนเงินคาโดยสารนั้น อนุสัญญา

มอนทรีออลไมไดกําหนดระยะเวลาวาจะตองคืนเปน

เวลาเทาใด

สหรัฐอเมริกา กําหนดหลักการวาในกรณีที่

เที่ยวบินยกเลิกและไมเปนความผิดของผู โดยสาร

เกิดข้ึน สายการบินตองคืนเงินเปนเงินสดเทานั้นและ

จะตองคืนทันที (Bill S.2341 SEC.103) ไมมีการคืน

เงินเปนบัตรกํานัล (vouchers) อยางไรก็ตาม เมื่อมี

สถานการณโควิด-19 เกิดขึ้น กระทรวงคมนาคมสหรัฐ 

(United States Department of Transportation) 

ระบุว า แมการไม คืนเงินจะผิดกฎก็ตาม แตใน

สถานการณโควิด-19 อนุญาตใหสายการบินคืนเปน 

Vouchers สําหรับในการเดินทางในอนาคตได แตตอง
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กระทําภายในเงื่อนไขที่กระทรวงคมนาคมกําหนด 

กลาวคอื มกีารชีแ้จงใหผูโดยสารทราบกอนเพือ่เปนการ

งดเวนการลงโทษแกสายการบินและเปนการผอนปรน

ใหเขากับสถานการณโควิด-19 แสดงใหเห็นวา ใน

สหรัฐอเมริกาไดมีการกําหนดวาหากมีการยกเลิก

เทีย่วบินจะตองคนืเงินเปนเงินสดใหกบัผูโดยสารเทาน้ัน 

โดยกําหนดระยะเวลาที่จะตองคืนเปนทันทีที่มีการ

ยกเลิกเที่ยวบินหรือเที่ยวบินลาชา

ในสาธารณรัฐฟลิปปนส ไดกําหนดมาตรการ

คุมครองสิทธิของผูโดยสารอยูใน Joint DOTC-DTI 

Administrative Order No. 01 โดยในบทบัญญัติ

ดังกลาวในขอ 2.8 ไดกําหนดไววา “ลาชา” หมายถึง 

มีการเลื่อนเที่ยวบินไปเวลาอื่นที่ไมใชเวลาเดิม (Joint 

DOTC-DTI Administrative Order No. 01 Article 

2.8) นอกจากนี้ ในขอที่ 12 ของบทบัญญัติดังกลาว 

กาํหนดวาผูโดยสารทีจ่ะไดรบัคาชดเชยในกรณทีีม่กีาร

ยกเลิกเที่ยวบินหรือเที่ยวบินลาชา โดยในขอ 12.1 ได

กําหนดวา ในกรณีที่เที่ยวบินลาชาเปนเวลา 3 ชั่วโมง 

ผูโดยสารมีสิทธิที่จะไดรับอาหารหรือเคร่ืองด่ืม เชน 

อาหารวาง อาหารเชา อาหารกลางวัน หรืออาหารเย็น 

แลวแตกรณี โทรศัพท อีเมล หรือไดรับการชวยเหลือ

อื่นๆ ที่จําเปน นอกจากนี้ ผูโดยสารยังมีสิทธิที่จะไดรับ

การสํารองที่นั่งใหมหรือไดรับเงินคืนคาตั๋วโดยสารจาก

สายการบิน

ในขอที่ 12.2 ในกรณีที่มีการลาชาไมนอยกวา 6 

ชั่วโมง ถือไดวาเปนกรณีที่เปนการยกเลิกเที่ยวบิน ซึ่ง

มีผลตอผูโดยสาร ในกรณีเชนนี้ผูโดยสารมีสิทธิที่จะได

รับคาชดเชยเพิม่อยางนอยเทากบัมลูคาของบตัรโดยสาร

เทีย่วทีล่าชาในรปูแบบของเงินสดหรอื Vouchers โดย

ใหเปนดุลพินิจของสายการบิน และยังกําหนดอีกวา

ผูโดยสารมสีทิธทิีจ่ะไดรบัเงินเยยีวยาความเสยีหายดวย

ความรวดเรว็ โดยมาตรการดังกลาวกําหนดวาสายการ

บินจะตองรับผิดในคาเสียหายตามบทบัญญัติน้ี โดย

ท่ีผูใหบริการจะตองชําระเงินคาเสียหายดังกลาวเปน

เชค็ทีไ่ดระบเุปนจาํนวนเงนิแนนอน หรอืเปนเงนิสดหรอื

เอกสารอืน่ใดทีร่ะบวุามกีารเรยีกรองคาเสยีหาย หากมี

การระบุในเอกสารนั้นจะตองสามารถที่จะเปลี่ยนเปน

เงินสดภายในระยะเวลา 15 วัน นับแตวันที่ผูโดยสารมี

สิทธิที่จะไดรับคาเสียหายดังกลาว แสดงใหเห็นวา 

กฎหมายสาธารณรฐัฟลปิปนสกาํหนดระยะเวลาใหสาย

การบินจะตองชําระเงินคาโดยสารคืนหรือชําระคา

เสียหายใหแกผู โดยสารภายในระยะเวลา 15 วัน 

สายการบินมีดุลพินิจท่ีจะเลือกชําระคาเสียหายเปน

เงินสด เช็คหรือวิธีการอื่นใดไดดวยซึ่งไมใชเปนเครดิต 

หรือ Travel Vouchers

ในสหภาพยโุรป ไดมกีารกาํหนดสทิธขิองผูโดยสาร

มิใหสายการบินเอารัดเอาเปรียบและเปนการเยียวยา

ผูโดยสาร ในกรณีที่มีการปฏิเสธการขนสงหรือในกรณี

ที่ยกเลิกเที่ยวบิน ดวยเหตุนี้ประชาคมยุโรป จึงบัญญัติ 

Regulation (EC) No. 261/2004 ขึ้น เพื่อเปน

หลกัเกณฑวาดวยการกาํหนดเงนิชดเชยใหแกผูโดยสาร

ท่ีถูกปฏเิสธการขนสงท่ีเกดิข้ึน ซึง่ขอบังคบันีม้ผีลบังคบั

เฉพาะสายการบินแบบประจาํและกรณปีฏเิสธเท่ียวบิน

เทานั้น ซึ่งตอมาไดมีการกําหนดมาตรการเกี่ยวกับ

เ ท่ียวบินล าช าและการยกเลิกเ ท่ียวบินข้ึน คือ 

Regulation (EC) No. 261/2004 ทั้งนี้ ผูโดยสารของ

สายการบนิทีจ่ะไดรบัการคุมครองขอบงัคบัดงักลาว จะ

ตองเปนผูโดยสารของสายการบินท่ีเขาเง่ือนไข ดังตอ

ไปนี ้(1) ผูโดยสารทีเ่ดนิทางจากสนามบนิตนทางอยูใน

ประเทศสมาชิก (2) ผูโดยสารที่เดินทางจากสนามบิน

ซึ่งตั้งอยู ในประเทศที่สามไปยังสถานที่ตั้งภายใน

ประเทศทีใ่ชขอบงัคบันี ้เวนแตผูโดยสารนัน้จะไดรบัคา

สินไหมทดแทนหรือประโยชนอื่นใด หรือไดรับความ

ชวยเหลอืจากประเทศทีส่ามแลว ผูโดยสารจะตองยนืยนั

การสาํรองทีน่ัง่โดยใชบรกิารในสายเทีย่วบนินัน้ เวนแต

สายการบินยกเลิกเท่ียวบินโดยผูโดยสารจะตองแสดง

ตนเพื่อเช็คอินภายในระยะเวลาท่ีกําหนดหรือกรณีท่ี

ไมมกีารกาํหนดเวลาก็แสดงตนไมเกนิ 45 นาท ีกอนจะ
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ถึงเวลาตามกําหนดการเดินทาง

ในกรณียกเลิกเท่ียวบิน ขอบังคับ Regulation 

(EC) No. 261/2004 ไดกําหนดไววา การยกเลิกเที่ยว

บนิ หมายถงึ การไมปฏบิตักิารบนิตามแผนการบนิทีไ่ด

กําหนดไวหรอืตามสถานทีท่ีท่าํการจองไว (Regulation 

(EC) No. 261/2004 Article 2) กลาวคือ ผูประกอบ

ธุรกิจสายการบินไมปฏิบัติการบินตามเวลาที่เสนอ

ขายบัตรโดยสารแกผู โดยสาร ซึ่ง Article 5 ของ 

Regulation ดังกลาว กําหนดใหสายการบินตอง

ดําเนินการดังตอไปนี้

1. กรณีท่ีมีการยกเลิกเที่ยวบิน สายการบินมี

หนาท่ีเสนอสิทธิรับคาโดยสารคืนหรือเปลี่ยนแปลง

เที่ยวบิน

2. สายการบินมีหนาที่เสนอสิทธิใหไดรับการดูแล

และยังรวมถึงกรณีที่สายการบินมีการเปลี่ยนแปลง

เทีย่วบนิและสงผลใหเท่ียวบนิใหมตองลาชากวาเดิมเปน

เวลา 1 วันจากเดิม สายการบินมีหนาที่ตองจัดหารถ

รับสงและที่พักแกผูโดยสารดวย

3. ผูโดยสารมสิีทธไิดรบัคาชดเชยจากสายการบนิ

ตามที่กําหนด เวนแต (1) สายการบินไดแจงยกเลิก

เทีย่วบนิใหทราบลวงหนาไมนอยกวา 2 สปัดาหกอนวนั

เดินทาง หรือ (2) สายการบินไดแจงยกเลิกเที่ยวบินแก

ผูโดยสารทราบลวงหนาเปนระยะเวลา 2 สัปดาหและ

ไมนอยกวา 7 วันกอนกําหนดการเดินทางโดยสายการ

บินไดเสนอสิทธิการเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินแกผูโดยสาร 

ท้ังนี ้ผูโดยสารตองออกเดินทางไมเกนิ 2 ชัว่โมงกอนถงึ

กําหนดเวลาเดินทาง และเดินทางถึงสถานที่ปลายทาง

ไมเกิน 4 ชั่วโมงหลังจากกําหนดเดิม (3) สายการบินได

แจงยกเลิกเที่ยวบินใหกับผูโดยสารทราบลวงหนามา

แลว 7 วันกอนถึงกําหนดเวลาเดิม และสายการบินได

เสนอเปล่ียนแปลงเท่ียวบินใหแกผูโดยสาร ผูโดยสาร

ตองเดินทางไมเกิน 1 ชั่วโมงกอนกําหนดเวลาเดิมและ

เดินทางถึงสถานที่ปลายทางไมเกิน 2 ชั่วโมงหลังจาก

กําหนดการเดินทาง

เมื่อสายการบินแจงยกเลิกเท่ียวบินแกผูโดยสาร

แลว สายการบนิยงัมหีนาทีอ่ธบิายทางเลอืกในการเดนิ

ทางแตผูโดยสารดวย อยางไรกด็สีายการบนิไมมหีนาที่

ตองชําระคาเสยีหายแกผูโดยสาร หากสายการบินพสิจูน

ไดวา การยกเลกิเทีย่วบนินัน้ เกดิจากเหตุการณไมอาจ

คาดหมายได (extraordinary circumstances) ใน

กรณท่ีีตองพสิจูนเกีย่วกบัประเดน็ทีผู่โดยสารไดรบัแจง

การยกเลกิเท่ียวบินหรอืไมเปนหนาท่ีของผูประกอบการ

สายการบินจะตองพิสูจน

ใน Article 7 ไดกําหนดใหผูโดยสารมีสิทธิไดรับ

คาชดเชยดังตอไปนี้

ก. 250 ยูโร (ประมาณ 9,500 บาท สําหรับทุก

เที่ยวบินที่มีระยะทาง 1,500 กิโลเมตรหรือนอยกวา)

ข. 400 ยูโร (ประมาณ 15,200 บาท สําหรับทุก

เทีย่วบนิภายในประชาคมทีม่รีะยะทางมากกวา 1,500 

กิโลเมตรและทุกเที่ยวบินที่มีระยะทางมากกวา 1,500 

ถึง 3,500 กิโลเมตร)

ค. 600 ยโูร สาํหรบัเทีย่วบินนอกเหนอืขอ ก. และ

ขอ ข. นั่นหมายความวา 600 ยูโร (22,800 บาท) 

สําหรับทุกเที่ยวบินที่มีระยะทางมากกวา 3,500 

กโิลเมตร นอกจากนี ้Article 7 ยงักาํหนดไววาการจาย

คาชดเชยนั้นสายการบินตอชําระกับผู โดยสารเปน

เงินสดหรือการโอนเงินผานทางธนาคาร เช็คของ

ธนาคาร หรอืแคชเชยีรเชค็ หากสายการบนิประสงคจะ

คนืเปน Travel Vouchers หรอืวธิกีารอืน่ใด จะตองได

รับความยินยอมจากผูโดยสาร ดังนั้น ในกําหนดเวลา

ดังกลาว แสดงใหเห็นวา การชําระคาชดเชยนั้น 

สายการบินตองชําระเปนเงินสด เช็คหรือโดยวิธีการ

โอนเงินทางอิเล็กทรอนิกสได แตการคืนเปน Travel 

Vouchers จะดาํเนนิการไดกต็อเมือ่ไดรับความยนิยอม

เปนหนงัสอืจากผูโดยสาร ถาผูโดยสารไมยอมกต็องจาย

เปนเงินสดใหกับผูโดยสารเทานั้น

ทัง้นี ้Article 8 ของขอกาํหนดดงักลาว ไดกาํหนด

ใหสายการบินมีหนาที่ตองชําระเงินคาบัตรโดยสาร
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คนืแกผูโดยสารใหแลวเสร็จภายใน 7 วัน จากบทบัญญตัิ

ดังกลาวสหภาพยโุรปไดกาํหนดระยะเวลาใหคนืเงนิคา

โดยสารใหแกผูโดยสารเปนเวลาไมเกนิ 7 วนั ซึง่กาํหนด

ไววาจะตองชําระเปนเงินสด เช็คของธนาคารหรือการ

โอนเงินทางธนาคาร ถาชําระคืนโดยวิธีการอื่น เชน 

Travel Vouchers จะตองไดรับความยินยอมเปน

หนังสือจากผูโดยสารดวย

ในสาธารณรฐัฝรัง่เศส ไดนาํขอบงัคบัของสหภาพ

ยุโรปหลายฉบับซึ่งมีผลบังคับในการคุ มครองสิทธิ

ผูโดยสารทั้งกอน ระหวางและหลังเที่ยวบินกอนการ

เดินทาง กฎหมายของสาธารณรัฐฝรั่งเศส (พระราช

กฤษฎีกา 10 เมษายน 2017 วาดวยขอมูลราคาสาํหรับ

การใหบริการขนสงผูโดยสารสาธารณะบางประเภท) 

และขอบงัคับของสหภาพยโุรป (Regulation (EC) ฉบบั

ที่ 1008/2008 มาตรา 23) รับประกันความเปนไปได

ในการเปรียบเทียบบริการและราคา

ขอบงัคับของสหภาพยโุรป (EU) ฉบบัที ่261/2004 

คุมครองผูโดยสารทางอากาศทุกคนในกรณีที่มีการ

ยกเลิกเที่ยวบิน เที่ยวบินลาชา และถูกปฏิเสธไมใหขึ้น

เคร่ืองบนิ สายการบินตองชดเชยผูโดยสารเมือ่เทีย่วบนิ

ถูกยกเลิกหรือลาชาเกินสามชั่วโมง สายการบินจะตอง

ใหความชวยเหลือผูโดยสารดวย

หากที่นั่ งบนเครื่องบินขายเกินจํานวนที่นั่ ง 

ผูโดยสารที่ถูกปฏิเสธไมใหขึ้นเครื่องบินจะตองเปลี่ยน

เสนทาง โดยไดรับอาหารและทีพ่กัพรอมคาชดเชยดวย

ในญีปุ่น ไดมมีาตรการทางกฎหมายในการเยยีวยา

ผูโดยสารในกรณีที่มีการเยียวยาเท่ียวบินและการคืน

บัตรโดยสาร ซ่ึงในกรณีเปนเร่ืองของสัญญาระหวาง

สายการบินกับผูโดยสารและขอยกเวนความรบัผดิของ

สายการบินในสัญญา ดังนั้น หากสายการบินมีการ

กําหนดไววาจะไมมีการคืนเงินหรือมีการคืนเงินเปน 

Voucher นั้น ก็ตองพิจารณาภายใตประมวลกฎหมาย

แพงของญี่ปุน นั่นคือ ประมวลกฎหมายแพงไดกําหนด

ไววาการคนืเงินคาโดยสารนัน้ จะตองคนืเงนิในรปูแบบ

ของเงินสดเวนแตจะมีการตกลงเปนอยางอื่น ดวยเหตุ

นี้ จึงทําใหสายการบินไมสามารถคืนเปน Vouchers 

หรือเอกสารรูปแบบอื่นไดเวนแตจะไดมีการตกลงกัน

โดยคูสัญญานั่นเอง

ผูวจิยัเหน็วา พระราชบญัญตักิารรบัขนทางอากาศ

ระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 ไดกําหนดวาผูขนสงจะ

ตองรับผิดในความเสียหายในกรณีที่มีการรับขนคน

โดยสารลาชาเวนแตจะพสิจูนไดวา เปนเหตสุดุวสิยัหรอื

พนวิสัย ในกรณีท่ีเกิดโรคระบาดโควิด-19 นั้น ทําให

สายการบนิไมสามารถทีจ่ะปฏบิตักิารบนิได และมกีาร

ยกเลกิเทีย่วบินหรอืมกีารรวมเทีย่วบินข้ึนมา แตปญหา

กเ็กิดขึน้คอืสายการบนิไมยอมทีจ่ะคนืเงนิคาโดยสารที่

มีการยกเลิกเที่ยวบินนั้นเปนเงินสด แตจะเสนอใหคืน

เปน Vouchers ซึ่งผูโดยสารจํานวนมากไมมีความ

ประสงคท่ีจะไดรับ Vouchers เนื่องจากชวงท่ีมีการ

ระบาดนั้น เปนเวลาเกือบ 2 ป จึงทําใหผูโดยสารไมได

รับเงินคาบัตรโดยสารคืนและกอใหเกิดปญหาวา เมื่อ

สายการบินเข าสู กระบวนการฟ นฟู กิจการหรือ

ลมละลายก็จะทําใหผู โดยสารนั้นไมสามารถที่จะ

รับเงินคืนไดอยางเต็มจํานวน กอใหเกิดความไมเปน

ธรรมและกอใหเกิดความเสียหายแกผูโดยสารท่ีชําระ

คาโดยสารเต็มจํานวนไปแลว

ดังนั้น เม่ือศึกษาจากกฎหมายตางประเทศโดย

เฉพาะกฎหมายของสหรัฐอเมริกา สหภาพยุโรป และ

กฎหมายของสาธารณรฐัฟลปิปนส ท่ีมกีารกําหนดระยะ

เวลาในการคืนเงินคาบัตรโดยสารไว ซ่ึงสหรัฐอเมริกา

กําหนดใหคืนเงินคาบัตรโดยสารทันที สาธารณรัฐ

ฟลิปปนสกําหนดไว 15 วัน สหภาพยุโรปกําหนดไว 

7 วนั สวนญีปุ่นไมไดกําหนดระยะเวลา สวนประเทศไทย

นัน้การประกาศกระทรวงคมนาคมไดกาํหนดไวใหมกีาร

คนืเงนิในระยะเวลา 7 วนั หากผูโดยสารซือ้บตัรโดยสาร

เปนเงินสด และ 45 วัน ถาซ้ือบัตรโดยสารดวยบัตร

เครดิต ซึ่งสอดคลองกับขอกําหนดของประชาคมยุโรป 

แตอยางไรก็ตามจะเห็นไดว าทางขอกําหนดของ

855วารสารดุษฎีบัณฑิตทางสังคมศาสตร ปที่ 13 ฉบับที่ 3 (กันยายน - ธันวาคม 2566)

ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI) อยูในกลุมที่ 1 สาขาสังคมศาสตร



ประชาคมยโุรปและกฎหมายสาธารณรฐัฟลปิปนสและ

ของประเทศไทยเองไมไดมีการกําหนดบทลงโทษ หาก

ผูขนสงไดคนืเงินเปนเงนิสดภายในระยะเวลา 7 วนัและ

ยังมีขอกําหนดวาสามารถใหตกลงเปนอยางอื่นได ซึ่ง

ผูประกอบการอาจเสนอวธิกีารจูงใจหรอืโปรโมชัน่ หรอื

วิธีการอื่นเพื่อจูงใจใหผู โดยสารรับเปน Vouchers 

มากกวาจะเปนเงินสด ซึ่งทําใหผูโดยสารนั้นไมไดรับ

ความเปนธรรมเนื่องจากไมไดรับเงินคืนและเมื่อไดรับ 

Vouchers ก็ไมสามารถจะเดินทางได เนื่องจาก

สถานการณโรคโควิด-19 ยังไมสามารถแกไขปญหาได

11

เมื่อสายการบินเข้าสู่กระบวนการฟื้นฟูกิจการหรือ
ล้มละลายก็จะท าให้ผู้โดยสารนั้นไม่สามารถที่จะรับ
เงินคืนได้อย่างเต็มจ านวน ก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรม
และก่อให้เกิดความเสียหายแก่ผู้โดยสารที่ช าระค่า
โดยสารเต็มจ านวนไปแล้ว
      ดังนั้น เมื่อศึกษาจากกฎหมายต่างประเทศ
โดยเฉพาะกฎหมายของสหรัฐอเมริกา สหภาพยุโรป
และกฎหมายของสาธารณรัฐฟิลิปปินส ์ที่มีการก าหนด
ระยะเวลาในการคืนเงินค่าบัตรโดยสารไว้  ซึ่ ง
สหรัฐอเมริกาก าหนดให้คืนเงินค่าบัตรโดยสารทันที 
สาธารณรัฐฟิลิปปินส์ก าหนดไว้ 15 วัน สหภาพยุโรป
ก าหนดไว้ 7 วัน ส่วนญี่ปุ่นไม่ได้ก าหนดระยะเวลา 
ส่วนประเทศไทยนั้นการประกาศกระทรวงคมนาคมได้
ก าหนดไว้ให้มีการคืนเงินในระยะเวลา 7 วัน หาก

ผู้โดยสารซื้อบัตรโดยสารเป็นเงินสด และ 45 วัน ถ้า
ซื้อบัตรโดยสารด้วยบัตรเครดิต ซึ่งสอดคล้องกับ
ข้อก าหนดของประชาคมยุโรป แต่อย่างไรก็ตามจะ
เห็นได้ว่าทางข้อก าหนดของประชาคมยุโรปและ
กฎหมายสาธารณรัฐฟิลิปปินส์และของประเทศไทย
เองไม่ได้มีการก าหนดบทลงโทษ หากผู้ขนส่งได้คืนเงิน
เป็นเงินสดภายในระยะเวลา 7 วันและยังมีข้อก าหนด
ว่าสามารถให้ตกลงเป็นอย่างอ่ืนได้ ซึ่งผู้ประกอบการ
อาจเสนอวิธีการจูงใจหรือโปรโมชั่น หรือวิธีการอ่ืน
เพื่อจูงใจให้ผู้โดยสารรับเป็น Vouchers มากกว่าจะ
เป็นเงินสด ซึ่งท าให้ผู้โดยสารนั้นไม่ได้รับความเป็น
ธ รรม เนื่ อ งจ าก ไม่ ไ ด้ รั บ เ งิ นคื นและ เมื่ อ ได้ รั บ 
Vouchers ก็ไม่สามารถจะเดินทางได้  เนื่องจาก
สถานการณ์โรคโควิด-19 ยังไม่สามารถแก้ไขปัญหาได้

กรอบแนวความคิดที่ใช้ในการวิจัย

ภาพ 1  กรอบแนวความคิดที่ใช้ในการวิจัย

สมมุติฐานของการวิจัย
      การบังคับใช้พระราชบัญญัติการรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 และแก้ไขเพิ่มเติม 
พ.ศ. 2560 ยังมีปัญหาในเรื่องการก าหนดขอบเขต
ความรับผิดของสายการบินกรณีเกิดโรคติดต่อร้ายแรง 

หรือโรคโควิด-19 มาตรการคุ้มครองสิทธิและการ
เยียวยาผู้โดยสารกรณีสายการบินยกเลิกเที่ยวบินหรือ
ท าการบินล่าช้า รวมถึงการเรียกค่าธรรมเนียมที่ไม่
เป็นธรรม และการตัดสิทธิผู้ โดยสารที่จะได้รับ
ค่าเสียหายเชิงลงโทษ ยังไม่เหมาะสมและไม่เป็นธรรม

แนวทางแก้ไขปัญหากฎหมายเก่ียวกับความรับผิดของสายการบิน
และการคุ้มครองสิทธิผู้โดยสาร

แนวคิด ทฤษฎี และหลักกฎหมายที่เก่ียวข้อง
- แนวคิดความรับผิดทางละเมิดแบบมีความผิด 
- แนวคิดความรับผิดทางละเมิดแบบเด็ดขาด 
- แนวคิดการน าค่าเสียหายเชิงลงโทษมาปรับใช้กับความรับผิดทางละเมิด 
- แนวคิดความรับผิดทางสัญญา 
- แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสาร 
- แนวคิดสิทธิของผู้โดยสาร 
- ทฤษฎีเกี่ยวกับความรับผิดของสายการบินต่อผู้โดยสาร 
- อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 
- อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 และกฎระเบียบแห่งสหภาพยุโรป 
- กฎหมายของสหรัฐอเมริกา สาธารณรัฐฟลิิปปินส์ สาธารณรัฐฝรั่งเศส ญี่ปุ่น
- พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 
- พระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผู้บริโภค พ.ศ. 2551
- พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง พ.ศ. 2558

ปัญหากฎหมายเก่ียวกับความรับผิดของสายการบินและการคุ้มครองสิทธิผู้โดยสาร
- ปัญหานิยามของค าว่า อุบัติเหตุ ตามพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ 
ในกรณีผู้โดยสารติดโรคโควิด-19
- ปัญหาขอบเขตความรับผิดของสายการบินในกรณีท่ียกเลิกเท่ียวบินเนื่องจากประเทศ
ปลายทางปิดประเทศหรือการยกเลิกเท่ียวบินเนื่องจากมีโรคโควิด-19
- ปัญหาการคุ้มครองสิทธิผู้โดยสารในการรับเงินคืนค่าบัตรโดยสารกรณียกเลิกเท่ียวบิน           
การเรียกเก็บค่าธรรมเนียม และการให้บริการแก่ผู้โดยสารในระบบดิจิทัลเท่านั้น
- ปัญหาเร่ืองการตัดสิทธิมิให้ผู้โดยสารได้รับค่าเสียหายเชิงลงโทษ

กรอบแนวความคิดที่ใชในการวิจัย

ภาพ 1 กรอบแนวความคิดที่ใชในการวิจัย

สมมุติฐานของการวิจัย
การบงัคบัใชพระราชบญัญติัการรบัขนทางอากาศ

ระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 และแกไขเพ่ิมเติม 

พ.ศ. 2560 ยงัมปีญหาในเร่ืองการกําหนดขอบเขตความ

รับผิดของสายการบินกรณีเกิดโรคติดตอรายแรง หรือ

โรคโควิด-19 มาตรการคุมครองสิทธิและการเยียวยา

ผูโดยสารกรณีสายการบินยกเลิกเที่ยวบินหรือทําการ

บินลาชา รวมถึงการเรียกคาธรรมเนียมท่ีไมเปนธรรม 

และการตัดสิทธิผู โดยสารที่จะไดรับคาเสียหายเชิง

ลงโทษ ยงัไมเหมาะสมและไมเปนธรรมแกผูโดยสาร จงึ

ตองศึกษากฎหมายระหวางประเทศและกฎหมายตาง

ประเทศเพื่อนํามาเปนแนวทางในการแกไขบทบัญญัติ

แหงกฎหมายทีเ่กีย่วของ เพ่ือคุมครองสทิธิของผูโดยสาร

ทีจ่ะไดรบัความคุมครองไดอยางมปีระสิทธภิาพและเปน

ธรรมยิ่งขึ้นตอไป

ระเบียบวิธีวิจัย
ผูวจิยัใชรปูแบบการวจัิยเชิงคณุภาพและใชวธิกีาร

เก็บรวบรวมขอมูลเพื่อตอบวัตถุประสงคของการวิจัย 

ดังนี้

การวิจยัเอกสาร (documentary research) โดย

ทําการศึกษาปญหากฎหมายเก่ียวกับความรับผิดของ

สายการบินและการคุ มครองสิทธิผู โดยสาร หลัก

กฎหมาย แนวคดิ และทฤษฎทีีเ่กีย่วของทัง้เอกสารของ

ประเทศไทยและตางประเทศ โดยการเก็บรวบรวม

ขอมูลเพื่อสอดคลองกับวัตถุประสงคของการศึกษา

การสัมภาษณเจาะลึก (in-depth interviews) 

ผูวิจัยนําขอมูลที่ไดจากการวิจัยเอกสารมาสรางแบบ
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สัมภาษณ เพื่อสัมภาษณนักวิชาการผูทรงคุณวุฒิที่มี

ความรูความเชี่ยวชาญทางดานการขนสงทางอากาศ

และการคุมครองสิทธิผูโดยสาร จํานวน 33 คน

สวนการวิเคราะหขอมูลผู วิจัยใชเทคนิคการ

วิเคราะหเนื้อหาและแปลความหมายจากการเปรียบ

เทียบบทบัญญัติกฎหมายของตางประเทศ

ผลการวิจัย
จากการศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และหลักกฎหมาย

ที่เกี่ยวของ ผู วิจัยพบแนวทางในการแกไขปญหา

กฎหมายเกี่ยวกับขอบเขตความรับผิดของสายการบิน

และมาตรการคุมครองสิทธิและการเยียวยาผูโดยสาร 

ดังนี้

1. ประเด็นปญหาเรือ่งนิยามของคําวา “อบุติัเหต”ุ 

ตามพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวาง

ประเทศ พ.ศ. 2558 พบวา พระราชบัญญัติการรับขน

ทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 มิไดบัญญัติ

นิยาม คําวา “อุบัติเหตุ” ไว จึงทําใหเกิดปญหาในการ

ตีความวา เหตุการณใดถือวาเปนอุบัติเหตุหรือไม ทั้งนี้ 

การกาํหนดความหมายคาํวา “อบุตัเิหต”ุ มหีลกัการวา

หากเปนกรณทีีเ่กดิจากการกระทาํของสายการบนิทาํให

เกิดความเสียหายแกรางกายหรือชีวิตของผูโดยสาร 

สายการบินจะตองรับผิด แตถาเหตุการณนั้นเกิดจาก

สภาพภายในรางกายของผูโดยสารเองก็ไมตองรับผิด 

เชน มีโรคประจําตัว เปนตน แตในกรณีของการติดเชื้อ

โควิด-19 นั้น มีความเกี่ยวพันกับการกระทําของสาย

การบิน หากสายการบินมิไดใชระดับความระมัดระวัง

อยางดีที่สุดในการที่จะคัดกรองผูโดยสารที่เปนพาหะ

ขึ้นไปบนเครื่องบินแลว ก็จะไมกอใหเกิดปญหากับ

ผู โดยสารอื่นที่จะตองติดเชื้อดวย ดังน้ัน เพื่อให

ครอบคลมุเหตกุารณท่ีสายการบนิจะตองรับผดิหากเกดิ

ความเสียหายแกผูโดยสาร และทําใหการตีความของ

ศาลเปนไปโดยความเปนธรรมมากย่ิงข้ึน จึงควรเพิ่ม

นิยามคําวา “อุบัติเหตุ” หมายความวา “การกระทํา

หรือเหตุการณใดๆ ที่เกิดขึ้นโดยการกระทํา ไมวาจะ

เกิดจากการจงใจหรือประมาทเลินเลอของผูขนสงทาง

อากาศ ซ่ึงกอใหเกดิความเสยีหายแกรางกาย หรอืทําให

ผูโดยสารเสียชีวิต โดยเหตุการณนั้นอาจจะเกิดจาก

การกระทําหรอืงดเวนการกระทํา ซึง่ผูขนสงทางอากาศ

มหีนาท่ีท่ีจะตองกระทําเพือ่เปนการปองกนัผลท่ีอาจจะ

เกิดอันตรายแกผูโดยสารดวย รวมทั้งการกระทําของ

บคุคลอืน่ทีก่อใหเกดิความเสยีหายใหแกผูโดยสาร โดย

ผูขนสงทางอากาศมีสวนผิดดวย” ไวในมาตรา 3 แหง

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ 

พ.ศ. 2558 

2.  ประเด็นปญหาเรื่องขอบเขตความรับผิดของ

สายการบินในกรณีที่ยกเลิกเที่ยวบินเนื่องจากประเทศ

ปลายทางประกาศหามบิน หรือในกรณีท่ียกเลิก

เท่ียวบินเนื่องจากการระบาดของโรคโควิด-19 และ

โรคระบาดอืน่ พบวา หากเปนกรณทีีส่ายการบนิพรอม

ท่ีจะปฏิบัติการบิน แตประเทศปลายทางไดประกาศ

ปดประเทศทําใหไมสามารถปฏิบัติการบินเขาประเทศ

ไดและมีการยกเลิกเท่ียวบิน กรณีเชนนี้ถือวาเปน 

“เหตสุดุวสิยั” หรือพนวสิยั สายการบินไมตองรับผิดใน

ความเสียหายท่ีเกิดข้ึนในกรณีขนสงลาชาตามมาตรา 

12 แตสายการบินยังคงมีหนาที่จะตองดูแลผูโดยสารที่

ตกคางอยูในสนามบินดวย สาํหรบัในกรณท่ีีมกีารระบาด

ของโรคโควดิ-19 และสายการบนิยกเลกิเทีย่วบนิ หรอื

มีการเปลี่ยนแปลงเวลาการปฏิบัติการบินนั้น กรณี

ดังกลาวนี้ไมถือวาเปนเหตุสุดวิสัย หากสายการบิน

ยกเลกิเท่ียวบินกย็งัตองชดใชคาเสยีหายใหแกผูโดยสาร

ดวย ดังนั้น เพื่อใหการพิจารณาของศาลเปนไปดวย

ความชัดเจนวาเหตุสุดวิสัยรวมถึงกรณีใดบาง พระราช

บัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 

2558 มาตรา 3 จงึควรบญัญติันยิามคาํวา “เหตสุดุวสิยั” 

หมายความวา “เหตกุารณทีเ่กดิขึน้ไมวาจะเกดิจากเหตุ

ทางธรรมชาติหรือเหตุการณอื่นใดที่ไมใชความผิดของ

สายการบิน ซึง่เปนเหตุใหสายการบินไมสามารถปฏบัิติ

857วารสารดุษฎีบัณฑิตทางสังคมศาสตร ปที่ 13 ฉบับที่ 3 (กันยายน - ธันวาคม 2566)
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การบินได รวมถึงเหตุการณที่เกิดจากการกระทําของ

รัฐ เชน การประกาศหามบินเขาประเทศ เปนตน”

อยางไรก็ดี แมวาเหตุดังกลาวจะเปนเหตุสุดวิสัย 

(เหตุที่คาดไมถึง) ทําใหสายการบินหลุดพนจากความ

รับผิดในคาเสียหายก็ตาม แตควรจะกําหนดหนาที่ให

แกสายการบนิวา ผูโดยสารยงัมสีทิธไิดรบัการดแูลตาม

สมควรและเหมาะสมตามแนวคําพพิากษาของศาลแหง

สหภาพยุโรป คดี Denise ที่ผูโดยสารยังคงมีสิทธิไดรับ

การดูแล แมวาจะมีการปดนานฟาอันเกิดจากภูเขาไฟ

ระเบิดก็ตาม ซึ่งถือไดวาเปนการใหความเปนธรรมแก

ผูโดยสาร ดังนั้น พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ

ระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 12 ควรบัญญัติ

เพิม่เตมิวรรคสองวา “แมเหตุดังกลาวจะเปนเหตุสดุวสิยั

หรือพนวิสัย ผูขนสงทางอากาศตองใหการดูแลแก

ผูโดยสารตามสมควรและเหมาะสมตามสถานการณ”

3. ปญหาเรื่องการคุมครองสิทธิผูโดยสารในการ

ไดรบัเงินคาบตัรโดยสารคืน การเรยีกคาธรรมเนยีมเกนิ

สมควร และใหบริการเฉพาะระบบดิจิทัล พบวา ใน

หลายประเทศไดกาํหนดระยะเวลาในการคืนเงินคาบตัร

โดยสารไวอยางชัดเจน เชน ในสหภาพยุโรปไดกําหนด

วา สายการบินจะตองคืนเงินคาบัตรโดยสารใหแก

ผูโดยสารในกรณียกเลิกเที่ยวบินเปนระยะเวลา 7 วัน 

สาธารณรัฐฟลิปปนสไดกําหนดไววา ใหคืนเงินใหแก

ผูโดยสาร ภายในระยะเวลา 15 วัน สวนประเทศไทย

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ 

พ.ศ. 2558 ไมไดกาํหนดระยะเวลาใหผูขนสงทางอากาศ

จะตองรบัผดิคนืเงนิคาบตัรโดยสารใหแกผูโดยสารกรณี

สายการบนิยกเลกิเทีย่วบนิเมือ่ใด แตประกาศกระทรวง

คมนาคม พ.ศ. 2553 กําหนดวา กรณีซื้อบัตรโดยสาร

ดวยเงินสดใหคืนเงินภายในเวลา 7 วัน ซื้อบัตรโดยสาร

ดวยบัตรเครดิต ใหคืนภายใน 45 วัน อยางไรก็ตาม แม

จะมีการกําหนดระยะเวลาใหมีการคืนเงิน คาบัตร

โดยสารทีซ้ื่อดวยเงนิสดภายใน 7 วนั และกาํหนดใหคืน

เปนเงินสดดวยก็ตาม แตก็ยังกําหนดไววา หากมีการ

ตกลงใหมีการคืนเงินในรูปแบบอื่นก็สามารถทําไดดวย 

ซึ่งทําใหเกิดปญหาวา ผูประกอบการหรือสายการบิน

พยายามโนมนาวใหผูโดยสารรบับตัรกาํนลัการเดนิทาง 

(travel vouchers) แทนการคนืเงินสด กอใหเกดิปญหา

ในเรือ่งความไมเปนธรรม เนือ่งจากสถานการณโควดิ-19 

มีระยะเวลาที่ยาวนาน จึงทําใหไมสามารถที่จะใชบัตร

กาํนลัการเดนิทางไดอกี นอกจากนี ้ยงัไมมกีาํหนดอตัรา

คาธรรมเนียมท่ีสายการบินจะเรียกเก็บจากผูโดยสาร

หากมีการเปลี่ยนแปลงเที่ยวบิน เปลี่ยนชื่อ หรือให

บริการชวยเหลือผูโดยสาร (call center) ในระบบใด

แกผูโดยสารแตอยางใด ดังนั้น เพื่อเปนการเรงรัดให

สายการบนิดาํเนนิการคนืเงินคาบตัรโดยสารในรปูแบบ

เงนิสด และหามสายการบินชักจงูหรอืจงูใจใหผูโดยสาร

เลือกรับเงินคืนคาบัตรโดยสารในรูปแบบ Travel 

Vouchers ซึง่อาจกอใหเกิดความไมเปนธรรม เนือ่งจาก

ในสถานการณโควิด-19 ที่ทําใหสายการบินไมสามารถ

บินไปตางประเทศไดเปนเวลาเกือบ 2 ป พระราชบัญญตัิ

การรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 จึง

ควรบัญญัติเพิ่มมาตรา 12/1 วา “หากผูขนสงทาง

อากาศยกเลกิเทีย่วบินหรอืปฏเิสธการขนสง ผูขนสงจะ

ตองคืนเงินคาบัตรโดยสารใหแกผูโดยสาร เปนเงินสด

ภายในระยะเวลา 7 วัน หากไมคืนเงินภายในเวลา

ดังกลาวจะตองชําระดอกเบี้ยในอัตรารอยละ 5 นับแต

วันที่ครบกําหนด”

นอกจากนี้ เพ่ือทําใหผูโดยสารไดรับความเปน

ธรรมในการเรียกเก็บคาธรรมเนียมและสามารถเขาถึง

บริการชวยเหลือไดอยางทั่วถึง กระทรวงคมนาคมควร

ประกาศกฎกระทรวงที่เกี่ยวกับการคุมครองสิทธิของ

ผูโดยสารในเรือ่งอตัราคาธรรมเนยีมและการใหบรกิาร 

โดยกําหนดอัตราการเรียกเก็บคาธรรมเนียมในการ

เปลี่ยนแปลงเท่ียวบินวา “หากผู โดยสารตองการ

เปลี่ยนแปลงเท่ียวบินหรือเปลี่ยนช่ือในบัตรโดยสารให

สายการบินเรียกเก็บคาธรรมเนียมในอัตราไมเกิน

รอยละ 10 ของราคาบัตรโดยสารท่ีผูโดยสารซื้อไว 

858 Ph.D. in Social Sciences Journal Vol. 13 No. 3 (September - December 2023)

ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI) อยูในกลุมที่ 1 สาขาสังคมศาสตร



และกําหนดใหสายการบินจัดชองทางในการใหบริการ

ชวยเหลือผู โดยสารทั้งในระบบโทรศัพทและระบบ

อินเทอรเน็ต” 

4. ประเด็นปญหาเรื่องการตัดสิทธิผูโดยสารไมได

รับค าเสียหายเชิงลงโทษ พบว า แม อนุสัญญา

มอนตริออล ค.ศ. 1999 จะกําหนดวา คาเสียหายนั้น

จะตองเปนคาเสียหายที่เกิดจากกรณีผูโดยสารที่ไดรับ

อันตรายแกรางกายหรือถึงแกความตายเทานั้น ไมได

รวมถึงคาเสียหายทางจิตใจ และไมรวมถึงคาเสียหาย

เชิงลงโทษดวย ซึ่งทําใหเห็นวา บทบัญญัติดังกลาวใน

อนุสัญญามอนตริออล ไดมุงเนนไปที่คาเสียหายที่แท

จริงมากกวาคาเสียหายเชิงลงโทษ แตดวยบทบัญญัติ

แหงกฎหมายรับขนทางอากาศระหวางประเทศของ

ประเทศไทยไดตัดสิทธิผูโดยสารไมใหไดรับคาเสียหาย

เชิงลงโทษ ทําให เกิดป ญหาว าหากสายการบิน

ปฏบิตักิารอยางใดๆ หรอืกระทาํการใดอนัเปนการจงใจ

หรือประมาทเลินเลออยางรายแรงที่ทําใหเกิดผลเสีย

หายตอผูโดยสาร เชน การไมคัดกรองผูโดยสารทีม่คีวาม

เสี่ยงใหดีและทําใหผู โดยสารบนเครื่องบินติดเช้ือ

โควิด-19 ไปดวย เชนนั้นหากยังไมมีการกําหนดใหมี

คาเสยีหายเชงิลงโทษกไ็มอาจทาํใหสายการบนินัน้รูสกึ

วาตนมีหนาที่จะตองดําเนินการดวยความระมัดระวัง

มากยิ่งขึ้น จึงไมถือวาเปนการปองปรามการกระทําที่

จะเปนการละเมดิตอผูโดยสารตอไป ดังน้ัน ในกรณีท่ีมา

ตรา 54 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ

ระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 ไดกําหนดใหผูเสียหาย

ไมอาจไดรับคาเสียหายเชงิลงโทษไวอนัเปนการตัดสทิธิ

ผู โดยสารที่จะไดรับการเยียวยาความเสียหายและ

ไมเปนการปองปรามมิใหสายการบินละเลยที่จะดูแล

และรักษาความปลอดภยัแกผูโดยสารอยางเพยีงพอ จงึ

ควรยกเลกิขอความในมาตรา 54 วรรคสอง และบญัญัติ

ขอความใหมวา “ในกรณีที่ผูขนสงทางอากาศกระทํา

การใดดวยความจงใจหรือประมาทเลินเลออยาง

รายแรง โดยไมคํานึงถึงความปลอดภัยของผูโดยสาร

หรือเพิกเฉยในการบรรเทาความเสียหายท่ีเกิดข้ึนกับ

ผูโดยสาร ใหศาลกาํหนดใหผูโดยสารมสีทิธไิดรบัคาเสยี

หายเชิงลงโทษไมเกิน 2 เทาของมูลคาความเสียหาย

ที่แทจริง” ทั้งนี้ การกําหนดใหคาเสียหายเชิงลงโทษ

ไมเกิน 2 เทานั้นสอดคลองกับกฎหมายวิธีพิจารณาคดี

ผูบรโิภคท่ีกําหนดใหผูบรโิภคไดรบัคาเสยีหายเชิงลงโทษ

ตามมาตรา 42 วรรคสอง ซึง่การกาํหนดคาเสยีหายเพือ่

การลงโทษตามวรรคหนึ่ง ใหศาลมีอํานาจกําหนดได

ไมเกิน 2 เทาของคาเสียหายที่แทจริงที่ศาลกําหนด แต

ถาคาเสยีหายทีแ่ทจรงิทีศ่าลกาํหนดมจีาํนวนเงนิไมเกนิ

หาหมืน่บาท ใหศาลมอีาํนาจกําหนดคาเสยีหายเพือ่การ

ลงโทษไดไมเกิน 5 เทาของคาเสียหายที่แทจริงที่ศาล

กําหนด

การอภิปรายผล
จากผลการวิจัยและวิ เคราะห  เปรียบเทียบ

กฎหมายระหวางประเทศ กฎหมายตางประเทศ และ

กฎหมายประเทศไทยแลว ผูวิจยัเหน็วาหากมีการแกไข

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ 

พ.ศ. 2558 ดังท่ีไดเสนอแนะไป จะทําใหปญหาเรื่อง

ของขอบเขตความรบัผดิของผูขนสงทางอากาศในกรณี

การเกิดโรคระบาดโควิด-19 ชัดเจนยิ่งขึ้น และขณะ

เดยีวกนัจะเปนการคุมครองสทิธขิองผูโดยสารใหไดรบั

ความคุมครองสทิธติางๆ อนัจะกอใหเกิดความเปนธรรม

แกผูโดยสารในการใชบรกิารสายการบินมากยิง่ข้ึน และ

ทําใหผูโดยสารไดรับความเปนธรรมจากการดําเนินคดี

กบัสายการบนิทีก่ระทาํละเวนการกระทาํ ไมวาโดยจงใจ

หรอืประมาทเลนิเลออยางรายแรง ใหไดรบัคาเสยีหาย

เชิงลงโทษ แตก็มีการกําหนดไววาไมใหเกิน 2 เทาของ

มูลคาความเสียหายที่แทจริงที่ศาลกําหนด ดวยเหตุนี้ 

จะทาํใหสายการบนิมกีารปรบัปรงุการทาํงานเพือ่คาํนงึ

ความปลอดภัยของผูโดยสาร และกอใหเกิดผลดีตอ

ธุรกิจสายการบินและผูโดยสารในที่สุด
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ขอเสนอแนะ
เพื่อเปนการแกไขปญหากฎหมายเกี่ยวกับความ

รับผิดของสายการบินและการคุมครองสิทธิผูโดยสาร 

จงึควรมกีารแกไขเพิม่เตมิพระราชบญัญัติการรับขนทาง

อากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 3 โดยเพิ่ม

นิยามคําวา “อุบัติเหตุ” และคําวา “เหตุสุดวิสัย” รวม

ทั้งบัญญัติเพิ่มเติมมาตรา 12 วรรคสอง มาตรา 12/1 

และยกเลิกขอความในมาตรา 54 วรรคสอง และใหใช

ขอความใหมดังที่ไดเสนอแนะไวในตอนตน
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