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ABSTRACT 

 

This research was aimed to study legal problem on liability of aircraft carrier 

in case passengers bring mobile phones on board and cause damage to other 

passengers. 

The study found that the International Carriage by Air Act, B.E.2558 (2015) has 

been amended by the International Carriage by Air Act (No.2), B.E.2560 (2017).  After 

Thailand is a party to Montreal Convention.  The act provides limitation carrier found 

that by this law the carrier shall be limit the liability or the carrier shall not be liable 

for damage arising if the carrier proves that it was not due to the negligence of the 

carrier which isunfair for the passengers who sustained damages.  Thus, the study 

appliesthe punitive damage for analyze the liability of the carrier and found that the 

punitive damage should be applied principle in order to prevent the occurrence in 

the future by setting the compensation that is higher than the actual damage.  This 

will result the carrier or airline to be aware of safety and fairness to passengers.  The 

carrier is liable for the damage.  Arising from the death or bodily injury of a passenger 

in case the mobile phone is exploded.  This is an accident in which the air carrier or 

airline will be liable to the injured party. 

The study proposes The International Carriage by Air Act, B.E.2558 (2015) 

should be amended by applying punitive damage to air carrier to be fair to 

passengers and airlines. 
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ความชวยเหลือในทุก ๆ ดาน จนทําใหผูเขียนมีความมานะพยายามทําการคนควาอิสระฉบบัน้ีจน
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บทท่ี 1 

บทนํา 

 

1.1 ความเปนมาและความสําคญัของปญหา 

เน่ืองจากมนุษยเปนสัตวสังคมไมสามารถอยูโดยลําพังโดดเด่ียวได มนุษยจึงจําเปนจะตอง

เดินทางเพื่อติดตอ หรือซื้อขายและแลกเปลี่ยนสินคาและขอมูลขาวสารตอกันและกัน มนุษยจงึคิดคน

วิธีเดินทางโดยเริ่มจากการเดินทางทางบก ทางนํ้าโดยใชวิธีตอเรือและใสสินคาลงเรือเพื่อไปทําการคา

กับตางประเทศ ซึ่งการเดินทางโดยทางนํ้าในสมัยกอนเปนวิธีที่ไดรับความนิยมเปนอยางมาก  

ตอมาหลังจากที่พี่นองตระกูลไรท (The Wright Brothers) ประสบความสําเร็จจากการ

ทดลองทําการบินดวยเครือ่งรอนทีป่ระดิษฐข้ึนเองและเปนเครื่องรอนทีส่ามารถบินไปในอากาศโดย

สามารถบังคับทิศทางการบิน และสามารถกลับลงสูพื้นไดอยางปลอดภัยไดสําเรจ็เปนลําแรกของโลก 

จากความสําเรจ็ดังกลาวน้ันเองทําใหในทีสุ่ดแลวไดกลายมาเปนการขนสงทางอากาศ ซึ่งการขนสงทาง

อากาศยานเปนอกีทางเลือกหน่ึงที่มนุษยใชในการเดินทางและขนสงสินคา  

การขนสงทางอากาศเปนวิธีที่ไดรบัความนิยมอยางมากทีสุ่ดในปจจบุัน เน่ืองจากเปนวิธีที่มี

ความสะดวก ใชเวลาในการเดินทางที่นอยกวาวิธีอื่น ทําใหบคุคลทุกเพศ ทกุวัยสามารถเดินทางโดยวิธี

น้ีได อยางไรก็ตามการเดินทางดวยวิธีน้ีมีคาใชจายที่คอนขางสูงเมื่อเทียบกับกับวิธีการขนสงทางนํ้า 

หรือทางบก เน่ืองจากอัตราคาขนสงจะมอีัตราทีสู่งกวาอัตราคาขนสงวิธีอื่น ๆ และหากสภาพอากาศ

ไมเอื้ออํานวย ก็จะไมสามารถเลือกใชวิธีการน้ีในการขนสงหรือเดินทางได 

 เมื่อวิธีการเดินทางหรือขนสงทางอากาศเปนที่นิยมจากผูที่ตองการจะเดินทางระหวาง

ประเทศ บุคคลทีโ่ดยสารไปกบัอากาศยานกจ็ะเรียกวา ผูโดยสาร หรือกรณีของการสงสินคากจ็ะ

เรียกวา ผูสงของ แลวแตวาผูน้ันจะเปนผูที่เดินทางไปกบัอากาศยานเอง หรือจะเปนผูที่ตองการจะสง

สิ่งของไปกับอากาศยาน โดยสิ่งซึ่งจะมาพรอมกับผูโดยสาร หรือผูสงของ คือ สัมภาระ โดยสมัภาระ

ของผูทีจ่ะเดินทางน้ีมีทั้งที่เปนสัมภาระที่นําติดตัวไปบนอากาศยาน และสัมภาระที่เกบ็ไวในที่เกบ็

สัมภาระของอากาศยาน ซึ่งโดยปกติแลวสัมภาระจะถูกเกบ็ไวที่บริเวณใตทองของอากาศยาน แตหาก

เปนสัมภาระที่ผูโดยสารนําติดตัวข้ึนไปเก็บไวบนอากาศยานระหวางทําการบิน ในเวลากอนที่

ผูโดยสารจะข้ึนไปบนอากาศยาน เจาหนาที่ของทาอากาศยานจะทําการตรวจคนสัมภาระของ

ผูโดยสารทีจ่ะนําข้ึนเครือ่งเสียกอนวาผูโดยสารน้ันไมไดนําสิง่ที่อาจเปนอันตรายกบัผูโดยสารคนอื่น ๆ 

ใสไวในสัมภาระและนําข้ึนไปบนอากาศยาน ซึ่งสวนมากแลวสิ่งที่เปนอันตรายกับผูโดยสารคนอื่นก็

มักจะเปนสิ่งที่เปนอันตรายโดยสภาพของของน้ันเอง เชน ปน สิ่งที่อาจใชเปนอาวุธได เชน มีด รวมถึง

วัตถุมีคมอื่น ๆ หรือสิ่งทีพ่ิจารณาแลวอาจใชเปนอาวุธทํารายกันได 
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  นอกจากน้ัน ยังมีบางสิ่งที่ตองหามมิใหนําข้ึนไปบนอากาศยาน แมวาสิ่งน้ันโดยสภาพของตัว

มันเองไมอาจเปนอันตรายโดยสภาพก็ตาม แตสิ่งน้ันอาจสามารถใชเปนสิ่ง หรือสารทีส่ามารถทําให

เกิดการระเบิดได ที่ผานมาไดมีการประกาศของกรมขนสงทางอากาศ ต้ังแตวันที่ 1 มิถุนายน พ.ศ. 

25501 หามมิใหผูโดยสารนําสิ่งที่เปนของเหลวที่มปีริมาตรบรรจจุํานวนต้ังแต 100 มิลลิลิตร ข้ึนไปบน

อากาศยาน สิง่ทีห่ามน้ีนอกจากจะเปนของเหลวแลวยังรวมถึงสิ่งที่มีลกัษณะเปนครีมดวย ลวนแลวแต

เปนสิ่งที่ถือวาเปนสิง่ที่ไมอนุญาตใหนําข้ึนไปบนอากาศยานไดหากมีปริมาตรบรรจุเกินจํานวนดังกลาว 

ซึ่งหากทางเจาหนาที่ประจําทาอากาศยานตรวจพบกอนข้ึนอากาศยานสามารถสั่งไมอนุญาตใหนํา   

สิ่งน้ันข้ึนไปบนอากาศยานได  

กรณีโทรศัพทเคลื่อนทีเ่ปนสิ่งที่จําเปนสําหรับผูคนในการติดตอสื่อสารระหวางกัน ซึ่งแตกอน

ไมถือวาเปนสิง่ตองหามนําข้ึนไปบนอากาศยาน แตอยางไรกดี็มีกรณีที่คนโดยสารไดนําโทรศัพท 

เคลื่อนที่ไปใชบนอากาศยานแลวเกิดการระเบิดข้ึน ก็คือกรณีการระเบิดจากโทรศัพทเคลื่อนที่ย่ีหอ  

ซัมซงุ รุนแกแลก็ซี่ โนต 7 ของผูโดยสารที่นําติดตัวไปบนอากาศยาน ภายหลังจากการระเบิด บริษัท

ซัมซงุผูผลิตมือถือรุนน้ีไดประกาศเรียกเกบ็โทรศัพทรุนน้ีคืนจากผูที่ใชบรกิารทั่วโลกทันทีเพือ่ตรวจ 

สอบหาสาเหตุ จากการตรวจสอบในภายหลังทําใหทราบวาการเปลี่ยนรูปแบบตัวเครื่องใหบางลงทําให

การออกแบบแบตเตอรี่ตองบางลงตามไปดวย เปนผลทําใหช้ันโพลิเมอรของแบตตเตอรีน่อยลง ทําให

ช้ันของข้ัวบวกและข้ัวลบที่ทํามาจาก Lithium Cobalt และ Graphite มาชนกันทําใหเกิดการระเบิด 

และนอกจากน้ันการนําโทรศัพทไปใสไวกระเปากางเกางดานหลงั ถือวาเปนการสงเสริมเพิ่มความดัน

แบตเตอรีท่ําใหเกิดการระเบิดของแบตเตอรี่ไดดีอีกดวย2 

นอกจากน้ันแลว ยังมีกรณีเกิดเหตุการณไฟลุกไหมภายในหองโดยสารจากการที่โทรศัพท 

เคลื่อนที่ของผูโดยสารไดตกลงไปทีร่องเบาะ และไดมีการเอนปรับเบาะเพื่อเกบ็มือถือเอง ทําให

โครงสรางเบาะหนีบและทับมอืถือหักและเกิดระเบิดจนทําใหไฟลุกทวมหองโดยสารเกิดเหตุลกัษณะน้ี

แลวหลายราย อาทิเที่ยวบินที่ KLM809 ที่ออกเดินทางจากประเทศเนเธอรแลนดไปยังกรุงกัวลาลัมเปอร 

                                                             
1 ตั้งแตวันที่ 1 มิถุนายน พ.ศ. 2550 กรมการขนสงทางอากาศไดประกาศใชขอกําหนดเก่ียวกับการนํา

ของเหลว เจล สเปรย หรือวัตถุ และสารเคมีอ่ืน ๆ ซ่ึงมีลักษณะคลายคลึงกันติดตัวขึ้นอากาศยานของผูโดยสารทุก

สัญชาติ โดยสัมภาระติดตัวที่เปนของเหลวตาง ๆ เชน ผลิตภัณฑประเภทเครื่องดื่ม อาหารกระปอง ช็อกโกแลต 

นํ้ายาบวนปาก ครีมโกนหนวด สเปรยจัดแตงทรงผม นํ้าหอม โคโลญจน ครีม ยาหมอง ยาทาเล็บ เทียนไข 

ผลิตภัณฑเครื่องสําอาง (เชน ลิปกลอส มาสคารา ครีมรองพื้น ฯลฯ) และอ่ืน ๆ ที่มีลักษณะเปนของเหลว สามารถ

นําขึ้นเครื่องได โดยขนาดของแตละบรรจุภัณฑตองไมเกิน 100 มิลลิลิตร (100 CC). 
2 Phone Arena.com, Phone news, reviews and specs [Online], 2021. Available from 

http://www.phonearena.com/news/Report-Samsungs-aggressive-battery-design-led-to-the-Galaxy-

Note-7-explosions-id88617. 
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ประเทศมาเลเซียไดมีการสงสญัญาณมายังหอบังคับการสนามบินนานาชาติภูเก็ต เพื่อขอลงจอดฉุกเฉิน 

เน่ืองจากไดเกิดเพลงิไหมภายในหองโดยสาร ภายหลังไดแถลงวาสาเหตุเกิดไฟไหมมาจากผูโดยสารทํา

โทรศัพทมือถือตกกระแทกเบาะที่น่ัง หรือกรณีของสายการบินแควนตัส ที่ผูโดยสารไดทํามอืถือตก

ระหวางชองเบาะเกาอี้ และพยายามปรบัเบาะเกาอี้เพือ่หยิบมือถือออกจนเบาะหนีบเขากบัแบตเตอรี ่ 

จนเกิดไฟลุกไหม3 

ปญหาโทรศัพทเคลื่อนทีร่ะเบิดทําใหสํานักงานบริหารการบนิแหงชาติสหรัฐอเมริกา 

(Federal Aviation Administration-FAA) ไดประกาศแจงสายการบินตาง ๆ ของสหรัฐอเมรกิาใหมี

การประกาศแจงเตือนผูโดยสารกอนข้ึนอากาศยานวาโทรศัพทสมารทโฟน ย่ีหอซมัซงุ รุนแกแลก็ซี่ 

โนต 7 เปนวัตถุที่หามนําข้ึนไปบนอากาศยาน แตตอมาภายหลงัจากที่มีการเกบ็โทรศัพทกลบัคืน

มาแลวไดมีการแกไขขอบกพรองแลว สํานักงานบริหารการบินแหงชาติสหรัฐอเมริกาก็ไดมีประกาศ

ยกเลกิการหามนําโทรศัพทสมารทโฟนรุนดังกลาวข้ึนเครื่องแลว4 ตอมาสายการบินไดมีการประกาศ

เพิ่มเติมสิง่ที่ไมอนุญาตใหนําข้ึนไปบนอากาศยานเพิม่เติม คือ แบตเตอรีส่ํารองไฟชนิดพกพา (Power 

Bank) ที่สําหรับใชชารจโทรศัพทเคลื่อนที่ เน่ืองจากพบวาแบตเตอรี่น้ีสามารถทําใหเกิดการระเบิดได

เชนกัน 

 สําหรับในประเทศไทยแลว มีกรณีที่แบตเตอรีส่ํารองทีล่ักษณะเปนแบตเตอรีส่ํารองไฟชนิด

พกพา (Power Bank) ที่ผูโดยสารนําติดตัวข้ึนไปในอากาศยานเกิดระเบิดข้ึนในระหวางที่อากาศยาน

ทําการบิน จึงทําใหในทีสุ่ดทางกรมการบินพลเรอืนไดมีหนังสือดวนที่สุดเลขที่ คค0507/10756 ลง

วันที่ 14 พฤศจิกายน 2557 เรื่องแนวปฏิบัติเมื่อตรวจพบแบตเตอรี่สํารองไฟ (Power Bank) เพื่อวาง

แนวทางการนําแบตเตอรีส่ํารอง ในการนําเขาไปในหองโดยสารของอากาศยาน หรือเกบ็ไวกับ

สัมภาระวาแบตเตอรีส่ํารองขนาดกําลังไฟจํานวนเทาใดทีส่ามารถจะนําติดตัวข้ึนไปบนเครื่องได 

จํานวนใดที่จะตองนําไปเกบ็กบัสมัภาระของผูโดยสาร ซึง่ระเบียบของกรมการบินพลเรือนฉบับน้ี  

เปนการออกคําสั่งตามขอกําหนดทางเทคนิคสําหรับการขนสงวัตถุอันตรายทางอากาศโดยปลอดภัย        

(Technical Instruction for the Safe Transport of Dangerous Goods by Air) ขององคการ

การบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO: International Civil Aviation Organization)  

กอนหนาน้ีทางองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศกเ็คยเขามาทําการประเมินประเทศ

ไทยเกี่ยวกับกรณีความปลอดภัยของสายการบินในประเทศไทยตอมาตรการความปลอดภัย ซึ่งผล

                                                             

 3 “การบินไทย ออกประกาศเตือนผูโดยสาร ทํามือถือตกซอกเบาะ หามเก็บเอง!”, ขาวสดออนไลน 

[Online], 2561. แหลงที่มา https://www.khaosod.co.th/special-stories/news_1738608.  

 4 Aripfan.com, Samsung galaxy note 7 [Online], 2021. Available from 

http://www.aripfan.com /faa-cancel-samsung-galaxy-note-7/. 
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ปรากฏวาประเทศไทยไมผานขอกําหนดขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศทีก่ําหนด

เกี่ยวกับมาตรฐานความปลอดัย โดยจะตองแกไขปญหาใหไดภายในกรอบเวลา 90 วัน ตามกรอบ 

เวลาที่องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศไดวางไว สงผลทําใหองคการการบินพลเรือนระหวาง

ประเทศจงึไดทําการติดธงแดงหนาช่ือของประเทศไทย เมื่อวันที่ 18 มิถุนายน 2558 รวมกับอกี 12 

ประเทศในสมาชิกภาคีที่เคยไดรับธงแดงไปกอนหนาน้ี5 

กรณีเปนปญหาเกี่ยวกับความเสียหายเกิดจากการที่ผูโดยสารนําโทรศัพทเคลื่อนที่ไปใชบน

อากาศยานแลวทําใหผูโดยสารคนอื่นไดรับความเสียหาย ผูขนสงทางอากาศจะตองรับผิดหรือไม

เพียงใด และผูโดยสารคนอื่นที่ไดรับความเสียหายน้ันจะสามารถเรียกคาเสียหายไดเพียงใด เน่ืองจาก

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 

และพระราชบญัญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558 มิไดกําหนดขอบเขตไว

อยางชัดเจน ซึง่ตามกฎหมายไดหามไมใหผูเสียหายเรียกคาเสียหายเชิงลงโทษ  

 จากกรณีดังกลาวน้ัน ผูศึกษาประสงคที่จะศึกษากฎหมายตางประเทศที่เกี่ยวกบัความรับผิด

ของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศ กรณีทีผู่โดยสารนําโทรศัพทเคลื่อนที่ข้ึนไปใชบนอากาศยาน

แลวเกิดความเสียหายกบัผูโดยสารคนอื่น เพื่อนําไปเปนแนวทางการกําหนดขอบเขตของคาเสียหาย 

และการนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาใชกับสายการบิน ในการแกไขปรับปรงุพระราชบญัญัติการรบัขน

ทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบบัที่ 2 พ.ศ. 2560 และพระราชบัญญัติ      

วาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558 ใหมีประสิทธิภาพและสอดคลองกบั

ขอตกลงระหวางประเทศย่ิงข้ึนตอไป 

 

1.2 วัตถุประสงคการศึกษา 

1.2.1 เพื่อใหทราบถึงปญหาความรบัผิดของผูขนสงทางอากาศ กรณีผูโดยสารนําโทรศัพท 

เคลื่อนที่ไปใชบนอากาศยานแลวเกิดความเสียหายกบัผูโดยสารคนอื่น 

1.2.2 เพื่อศึกษาแนวคิดและทฤษฏีเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศ  

1.2.3 เพื่อศึกษากฎหมายที่เกี่ยวของกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศตามอนุสัญญา

ระหวางประเทศ และของประเทศไทย 

1.2.4 เพื่อวิเคราะหความรับผิดของผูขนสงทางอากาศ กรณีผูโดยสารนําโทรศัพทเคลื่อนที่ไป

ใชบนอากาศยานแลวเกิดความเสียหายกับผูโดยสารคนอื่น  

                                                             

 5 Thai Publica, ปม ICAO ใหไทยสอบตกกรณีขนสงสินคาอันตราย ชองโหวหนวยตรวจสอบ ไมมีคูมือ

ปฏิบัติ-กฎระเบียบท่ีสอดคลองกับสากล [Online], 2558. แหลงที่มา http://thaipublica.org /2015/06/icao-4/. 
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1.2.5 เพื่อเสนอแนะแนวทางแกไขกฎหมายการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ แกไข

เพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 และพระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ 

พ.ศ. 2558 

 

1.3 ขอบเขตของการศึกษา 

ผูศึกษามุงที่จะศึกษาพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไข

เพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 และพระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ 

พ.ศ. 2558 ในสวนของความรับผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศกรณีผูโดยสารนําโทรศัพท 

เคลื่อนที่ข้ึนไปใชบนอากาศยานแลวเกิดความเสียหายกับผูโดยสารคนอื่น การกําหนดขอบเขตของ

คาเสียหาย และการนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาใชกับสายการบิน 

 

1.4 สมมติฐานการศึกษา 

ปจจุบันความรบัผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ถูกกําหนดไวโดยบทบัญญัติแหง

กฎหมาย แตก็มีบางกรณีที่กฎหมายไมไดกําหนดชัดเจน ในกรณีทีผู่โดยสารนําโทรศัพทเคลื่อนทีข้ึ่นไป

ใชบนอากาศยานแลวเกิดความเสียหายกับผูโดยสารคนอื่น หรือการกําหนดขอบเขตของคาเสียหาย 

และการนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาใชกับสายการบิน จึงจําเปนจะตองศึกษากฎหมายของตางประเทศ

ในสวนน้ี เพื่อนํามาใชเปนแนวทางในการปรบัปรุงกฎหมายของประเทศไทยตอไป 

 

1.5 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรบั 

1.5.1 ทําใหทราบถึงปญหาความรบัผิดของผูขนสงทางอากาศ และหลกักฎหมายที่นํามา

บังคับใชกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศกรณีผูโดยสารนําโทรศัพทเคลื่อนที่ไปใชบนอากาศยาน

แลวเกิดความเสียหายกบัผูโดยสารคนอื่น  

1.5.2 ทําใหทราบแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศ  

   1.5.3 ทําใหทราบกฎหมายที่เกี่ยวของกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศตามอนุสัญญา

ระหวางประเทศ และของประเทศไทย 

1.5.4 ทําใหทราบถึงผลการวิเคราะหกรณีความรับผิดของผูขนสงทางอากาศกรณีผูโดยสารนํา

โทรศัพทเคลือ่นที่ไปใชบนอากาศยานแลวเกิดความเสียหายกับผูโดยสารคนอื่น  

 1.5.5 ทําใหทราบแนวทางแกไขในการปรบัปรุงกฎหมายทีเ่กีย่วของกับหนาที่ของผูขนสงทาง

อากาศระหวางประเทศ กรณีที่ผูโดยสารนําโทรศัพทเคลื่อนที่ข้ึนไปใชบนอากาศยานแลวเกิดความ

เสียหายกับผูโดยสารคนอื่น และกฎหมายที่เกี่ยวกบัความผิดบางประการตอการเดินอากาศ 

 



บทท่ี 2 

แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศ 

 

2.1 แนวคิดเก่ียวกับความรับผิดตอความเสียหายท่ีเกิดขึ้นกับผูโดยสารในอากาศยาน 

แนวคิดเกี่ยวกับกฎหมายที่เกี่ยวของกับการขนสงทางอากาศประเทศไทยไดเริ่มมปีรากฏมา

ต้ังแตรัชสมัยของพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว รัชกาลที่ 5 โดยประเทศไทยไดลงนาม

และใหสัตยาบันตอปฏิญญาบัลลูน ค.ศ. 1899 และตอมาในรัชสมัยของพระบาทสมเด็จพระมงกุฎ

เกลาเจาอยูหัว รัชกาลที่ 6 ไดมีการใหสัตยาบันนานาประเทศวาดวยการเดินอากาศยาน 

(Convention Concerning the Regulation of Aerial Navigation, October 13, 1919) หรือที่

เรียกวา อนุสญัญาปารสี ค.ศ. 1919 เมื่อวันที่ 2 กุมภาพันธ พ.ศ. 2465 ซึ่งตอมาไดมกีารแกไข

ปรับปรงุเรื่อยมาในภายหลัง 

 ตอมาประเทศไทยไดเขาเปนภาคีในกฎหมายระหวางประเทศวาดวยการบินพลเรือนระหวาง

ประเทศ คือ อนุสัญญาชิคาโก และไดมีการตราพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เพื่อให

สอดคลองกบัหลักการในอนุสญัญาฉบบัดังกลาว สําหรับเน้ือหาของกฎหมายฉบับน้ี เปนเรื่องที่

เกี่ยวกับกฎเกณฑและขอบังคับในการเดินอากาศ เชน มาตรฐานและการข้ึนทะเบียนอากาศยาน 

กฎเกณฑเกี่ยวกับสนามบิน การออกใบอนุญาตการเดินอากาศ เปนตน ซึ่งจะไมเกี่ยวของโดยตรงกับ

การขนสงคนโดยสารทางอากาศ สําหรับทีจ่ะปรากฏหลกัเกณฑเกี่ยวของกบัการขนสงทางอากาศ คือ 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2480 มาตรา 28 เทาน้ัน ที่ไดกําหนดใหนําบทบัญญัติแหง

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยการรับขนมาใชบนการรบัขนโดยอากาศยานเทาที่ไมขัดหรือ

แยงกับพระราชบัญญัติดังกลาว แตในภายหลังเมือ่ไดมีพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

ออกมายกเลกิพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2480 ทําใหบทบัญญัติเกี่ยวกบัการรับขนทาง

อากาศก็ไมปรากฏในกฎหมายดังกลาวอีกเลย เวนแตทีป่รากฏในบทนิยามของคําวา “อากาศยาน

ขนสง หมายถึง อากาศยานซึ่งใชหรือมุงหมายสําหรับใชขนสงของหรือคนโดยสารเพื่อบําเหน็จเปน 

ทางการคา”  

 ขณะน้ันเมื่อประเทศไทยยังไมมีกฎหมายบัญญัติไวเปนการเฉพาะเกี่ยวกับการขนสงทาง

อากาศ จึงทําใหการทีจ่ะพจิารณาเกี่ยวกับสิทธิและหนาที่ของคูสัญญาตองนําหลักเกณฑในประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 8 รับขน มาตรา 608-639 มาใชบังคับ แตกรณีที่

บทบญัญัติดังกลาวไมไดกําหนดสิทธิและหนาทีร่ะหวางคูสญัญาไว ก็จะตองกลับไปใชบทบญัญัติที่

กําหนดไวประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 1 หลักทั่วไป และบรรพ 2 หน้ี มาใชพิจารณา 

เมื่อศาลจะตองวินิจฉัยกรณีการขนสงทางอากาศไมวาจะเปนการขนสงภายในประเทศ หรือระหวาง

ประเทศ ก็จะตองนําบทบญัญัติในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาใชในการวินิจฉัย 
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 ปจจุบันกฎหมายประเทศไทยที่บญัญัติเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศ คือ

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560

โดยกําหนดความรบัผิดของผูขนสงทางอากาศไวในหมวดที่ 1 วาดวยเรื่องการรับขนคนโดยสารและ

สัมภาระ กลาวคือ หากเกิดอุบัติเหตุบนอากาศยานและกอใหเกิดความเสียหายเปนเหตุใหผูโดยสาร

บาดเจบ็หรือเสียชีวิต รวมถึงความเสียหายทีเ่กิดข้ึนกบัสมัภาระทีร่ับขน ไมวาจะเปนสมัภาระที่

ลงทะเบียน หรือสัมภาระที่ไมลงทะเบียนก็ตาม ผูขนสงตองรับผิดชอบในความเสียหายทีเ่กิดข้ึน 

ผูเสียหายสามารถเรียกรองคาสินไหมทดแทนจากเหตุอนัเกดิจากความประมาทเลินเลอของผูรบัขน

ทางอากาศ   

 ในกรณีผูโดยสารไดรับบาดเจบ็ทางรางกายหรือถึงแกความตายคาความเสียหายมมีูลคาไม

เกินหน่ึงแสนหน่ึงหมื่นสามพันหน่ึงรอยหนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR) ตอคนโดยสารแตละคน    

ซึ่งผูขนสงจะบอกปดความรับผิดของตนไมได1 

 SDR คือ ระบบตะกราเงินของ IMF (International Monetary Fund) เดิมระบบกฎหมาย

เรื่องน้ีอิงกบัคาทองคํา แตยุคตอมาทองคํามรีาคาผันผวนจึงเลิกระบบทองคํา หากไปอิงกับคาเงินแต

ละประเทศก็ไมน่ิงเพราะมีอัตราข้ึนลง ดังน้ันจึงใชระบบตะกราเงินของ IMF ตะกราเงินคือ นําเอาเงิน

ของแตละประเทศสําคัญมาลงตะกราเดียวกันตามสัดสวนทีก่ําหนด เพื่อเฉลี่ยไมใหอัตราคาเงิน

แปรปรวน เชน คาเงินดอลลารสหรัฐข้ึน คาเงินหยวนลง อัตราก็จะอยูจุดกลาง ทําใหระบบคอนขางน่ิง 
 อยางไรก็ตาม หากผูขนสงพสิูจนไดวาความเสียหายน้ันไมไดเกิดจากความประมาทเลินเลอ 

หรือการกระทําหรอืละเวนการกระทําโดยมิชอบของผูขนสง หรือลกูจางหรือตัวแทนของผูขนสง หรือ

ความเสียหายน้ันโดยแทแลวเกิดจากความประมาทเลินเลอ หรือการกระทําหรอืการละเวนการกระทํา

โดยมิชอบของบุคคลภายนอก2  ผูขนสงยอมพนจากความรบัผิดทั้งหมดหรือบางสวนเพยีงเทาที่เกิด

จากความประมาทเลินเลอ หรอืการกระทําหรือละเวนการกระทําโดยมิชอบของผูขนสง3   

 อาจารยประเสริฐ ปอมปองศึก4  ไดอธิบายถึง “ความรับผิดชอบของสายการบินตอเรื่องการ

รับขนคนโดยสาร” โดยอธิบายถึงความซับซอนของระบบวอรซอ และอนุสญัญามอนทรอิอล 1999  

แลวสรปุมาเปนพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ ดังน้ี 

                                                             
1 มาตรา 14 วรรค 1 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558.   
2 มาตรา 10 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558.   
3 มาตรา 14 (1) และ (2) แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558.   
4 สุดารัตน ตรีเทพ, “ผลกระทบการเขาเปนภาคีอนุสัญญามอนตริออล 1999 (การรับขนทางอากาศ

ระหวางประเทศ)”, วารสารกฎหมายขนสงและพาณิชยนาวี มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 12, 15(พฤศจิกายน

2560): 53-74.   
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หัวใจของพระราชบัญญัติน้ีคือ “ความรับผิดของสายการบินตอเรื่องการรบัขนคนโดยสาร 

สัมภาระและของ” นอกจากหัวใจแลว โดยมีกลองหัวใจคือเรื่อง “การปองกันไมใหระบบน้ีลม” ซึ่งขอ

อธิบายตัวระบบปองกันน้ีกอน หลักคิดคือ ในการรับขนน้ีตองมีคน สัมภาระ และของ ลักษณะความ

เสียหายที่มเีหมือนกันก็คือเสียหาย บาดเจ็บ เชน คนเรียกวา “การบาดเจบ็” กรณีสัมภาระคือ    

“การเสียหาย” ก็คืออันเดียวกัน “ของพัง สัมภาระพงัหรือเจง” และคนก็คือ “ตาย” หรอืของ 

สัมภาระและคนลาชา ในสวนของคนและสมัภาระน้ันจะอยูติดกันจะไมแยกกัน จะไมมีการขน

สัมภาระโดยไมมีการขนคน ขณะที่ “ของ”จะแยกออกไปอีกสวนในสวนของคนและสัมภาระ โดย

สภาพน้ันคอนขางจะเปนเรื่องของผูบริโภคเพราะเปนเรื่องคนหมูมากเดินทางไปมา ดังน้ันจะมีการ

คุมครองคนในระดับที่คอนขางมากกวาในสวนเรื่องรบัขนของ  

การรบัขนของโดยสภาพคือ “สินคา” กลาวคือ มีการขนสงสินคากัน ดังน้ันในการออกแบบ

ระบบจะมีความแตกตางอยูบางจุด เชน การจํากัดความรบัผดิในการรบัขนของจํากัดอยูที ่19 SDR 

หามไมใหมีการเรียกคาเสียหายเกินจากที่มีการจํากัดความรบัผิดน้ี อันน้ีเปนลกัษณะเฉพาะของการรับ

ขนของ ซึ่งเขียนไวในกฎหมายแบบน้ี แตในกรณีของคนและสัมภาระสามารถจะเรียกคาเสียหายเกิน

จากที่มกีารจํากัดความรบัผิดได (อาจจะใหรบัผิดอยางไมจํากัดความรับผิดก็ไดถามีเงือ่นไขบางอยาง

เกิดข้ึน) อันน้ีคือ สภาพมันตางกันคอนขางชัด ประเด็นเชนน้ีไดรับสอบถามมาตอนกฎหมายไดเขาสภา

นิติบัญญัติแหงชาติ วาทําไมกรณีการรับขนของหรือสินคาน้ีทําไมถึงกําหนดไวที ่19 SDR ตอนํ้าหนัก 1 

กิโลกรัม โดยหามเรียกคาเสียหายเกินจากทีม่ีการจํากัดความรับผิดทุกกรณีไมมีเกินกวาน้ี แมวาจะมี

การทําผิดอะไรกันก็หามเกิน เน่ืองดวยสภาพของการรับขนของเปนเรือ่งธุรกจิ รัฐไมควรจะเขาไปรูดี

เรื่องตนทุนในการบริหารความเสี่ยงของธุรกิจ เพราะธุรกิจตองมีการสงของกันไปมา แตในทางรบัขนก็

บอกวาเกบ็คาขนสงเทาน้ีโดยรับผิดเพียงแค 19 SDR ตอ 1 กิโลกรัม ถาอยากใหรับผิดมากกวาน้ีก็ไป

ซื้อ Incoterms ไปบริหารความเสี่ยงสงสินคาเอง ซึ่งไมใชเรือ่งของผูบริโภค  

ขณะที่สาระสําคัญการรบัขนคนคือ “สายการบินจะรับผิดเมือ่ม ี2 เงื่อนไขเกิดข้ึนคือ (1) มี

อุบัติเหตุ และ (2) เกิดข้ึนอยูในชวงที่กฎหมายกําหนด หมายความวา ถาคนโดยสารข้ึนไปอยูบน

เครื่องบินอยูในขอบเขตความรับผิดของสายการบิน หรืออยูในระหวางดําเนินการข้ึนหรือลงจาก

อากาศยาน ในขอบเขตน้ีเรื่องระหวางดําเนินการข้ึนลงน้ีมีความสําคัญมาก  

ความรับผิดสวนของคนโดยสารแบงเปน 2 ระบบ ไดแก  

1) ระบบความรับผิดแบบเครงครัด (Strict Liability) กําหนดไวที ่113,100 SDR เมื่อกอน

น้ันกําหนดไว 100,000 SDR แตเน่ืองจากกลไกของอนุสัญญาน้ี สามารถปรับคาครองชีพ ปรบัเงินเฟอ

ใหจํานวนเงินที่ถูกจํากัด (Limit) ขยับข้ึนไปไดโดยกลไกของมัน  
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ในเรื่องความรับผิดของคนโดยสายการบินจะยอมจายเงินใหคอนขางงาย เชน เกิดอุบัติเหตุ

แลวมีคนเสียชีวิต สรปุคือ คิดเปนเงินไทยจายเงินประมาณ 5 ลานบาท น่ันคือไมเกิน 5 ลานบาท    

ตอคน 

2) ระบบสันนิษฐานความรบัผิด (Presumption of Fault) กรณีถาอยากไดเงินเกิน 5 ลาน

บาทตองไปพิสจูนความผิดกันเพิ่มเติมอันเปนช้ันที ่2 เปนช้ันที่เกิน 5 ลานบาทข้ึนไป สายการบินถูก

สันนิษฐานความรับผิดไวกอน เวนแตจะพสิูจนไดวาไมมีความผิด  

โดยสรปุ ในสวนของคนโดยสารจะเปนการใชสองระบบซอนกันคือ ช้ัน Strict Liability และ

ช้ัน Presumption of Fault ถาจายเงินไมเกิน 5 ลานบาทใชระบบ Strict Liability ถาเกิน 5 ลาน

บาทใชระบบ Presumption of Fault  

ความรับผิดสวนของสัมภาระ  

สัมภาระแยกเปน 2 สวนคือ (1) สัมภาระลงทะเบียนคือเวลาไป Check-in โหลดของลง

เครื่อง กับ (2) สวนที่ถือของข้ึนไปบนเครื่องเอง ระบบความรับผิดก็ตางกัน กรณีสงมอบสมัภาระให

สายการบินความรบัผิดก็ตองเครงครัด เพราะสัมภาระไปอยูในมือของสายการบิน ดังน้ันใชระบบ

ความรับผิดที่คอนขางจะใหประโยชนกบัผูโดยสารมากกวา แตกรณีของที่ถือข้ึนเครื่องไปเองน้ันโดย

หลักการผูโดยสารตองดูแลเอง นอกจากจะเปนความผิดของสายการบิน ที่ทําใหเราเสียหาย กรณี

วงเงินเมื่อคํานวณคราว ๆ ในสวนของสัมภาระทั้งลงทะเบียนและไมลงทะเบียนคาเสียหายรวมกันไม

เกิน 53,000 บาท 

 กรณีที่คาเสียหายรวมกันไมเกิน 53,000 บาท ถาสัมภาระมมีูลคา 20,000 บาท จะไดรับเงิน

คาเสียหาย 53,000 บาทไมได เพราะคิดความเสียหายตามความเปนจริง และในกรณีของสัมภาระมี

มูลคาเกิน 100,000 บาท เชน มีรองเทา เสื้อ นาฬิการาคาแพงอยูในกระเปา คาเสียหายที่จะไดรับก็

ไมเกิน 53,000 บาท น่ันคือไมมีกําไร จายเทาความเปนจรงิแตไมเกินจํานวนตามทีพ่ระราชบัญญัติ

กําหนด เวนแตพิสจูนไดวาสายการบินมีความผิด 

 สวนกรณีสมัภาระ แมวาโครงสรางความรบัผิดสัมภาระลงทะเบียนหรอืไมลงทะเบียน 

โครงสรางความรับผิดหรือพสิูจนความรับผิดน้ันตางกัน แตวงเงินน้ันนํามารวมกัน สองอยางรวมกันไม

เกิน 53,000 บาท แตถาอยากจะเกินตองไปหาชองทางพิสจูนวาสายการบินน้ันทําผิด สวนกรณีขนสง

ของหรอืสินคากําหนดไวที ่19 SDR ตอ 1 กิโลกรัมหรือ 890 บาทตอ 1 กิโลกรมัโดยหามเกินกิโลกรมั

ละ 890 บาทเปนจํานวนที่เกินกวาน้ีไมไดอีกแลว ไมวาสายการบินจะผิดหรอืไมผิดอยางไรไมเกินกวาน้ี 

แมวาถาอยากจะไดเกินตองไปหาทางอื่นเชน ซื้อประกันหรือทําความตกลงพเิศษอยางใด แตตาม

กฎหมายน้ีหามเกิน 
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 ความรับผิดในกรณีของหรอืสินคา  

กรณีการรับขนของหรือสินคาใชระบบ “Strict Liability” โดยมีตัวจํากัดคอนขางเครงครัด 

และจะตองม ี“กลไกในการที่ไดมาซึง่คาเสียหาย” ที่จะตองทําอยางไรเมื่อมีความเสียหายหรือปญหา

เกิดข้ึน จะเรียกคาเสียหายอยางไร จะออกเอกสารแบบใด เชน จะตองแจงกอนกีวั่น เวลาของหายทํา

อยางไร ย่ืนฟองอยางไร อายุความเทาใด สามารถใชอนุญาโตตุลาการระงบัขอพิพาทไดหรือไม  

ความรับผิดสวนการลาชา  

เรื่องความลาชา สายการบินขนสงลาชาความรบัผิดรวมประมาณ 200,000 กวาบาท จะเห็น

วาโครงสรางความรบัผิดแปลกกวากฎหมายอื่น ปญหาคือ จะทําอยางไรใหอยูไดโดยไมถูกตีความ

หลายโครงสรางน้ี อนุสัญญามอนทริออลมกีลไกคุมครองตัวเอง 2 สวน สวนแรกคือ Exclusivity สวน

ที่สองคือ เรื่องการทําสญัญาที่แตกตางออกไปใหเปนโมฆะ ซึง่สองสวนน้ีเปนเกราะคุมกันไมใหระบบที่

กลาวมาทัง้หมดพัง เพราะถาระบบพังอนุสัญญามอนทริออลก็ไมมีความหมาย หากศาลตัดสินวา

คาเสียหายนอยเกินไป ก็จะตองไปฟองรองตามกฎหมายอื่นโดยอาจจะเปนกฎหมายคุมครองผูบริโภค

เรื่องสินคาอันตราย แลวตัดสินใหไดรบัคาเสียหายมากกวา หรือเรียกคาเสียหายเชิงลงโทษ สุดทายก็

ไปตัดสินตามกฎหมายอื่นทําใหระบบที่ตกลงกันไวพัง เมื่อพงัแลวก็เกิดความวุนวายในการตีราคา เกิด

ความผันผวน เพราะไมรูจะตองรบัผิดเทาใด  

ดังน้ันจึงม ี2 กลไกสําคัญที่สรางข้ึนมาเพื่อคํ้าชูระบบใหสามารถทํางานได คือ  

1) การหามศาลตัดสินโดยใชกฎหมายอื่นตางกบักฎหมายน้ี แตจะหามไดจรงิหรือไม  

2) หามทําสัญญาตกลงกันเองวาจะไมเอาความรบัผิดแบบน้ี หรือหามตกลงแลวทําให

ผูบริโภคเสียหาย อันน้ีคือสองกลไกสําคัญที่คํ้าชูระบบใหสามารถทํางานได   

ประเทศไทยมปีระกาศของกระทรวงคมนาคมเรื่องคุมครองสิทธิ เรื่องการชําระชักชา ลาชา 

หรือยกเลิก ซึ่งเริม่ทีจ่ะเบี่ยงออกจากตัวหลกัการตามอนุสญัญา ซึ่งเรานํามาจากยุโรป หนวยงานทาง

ปกครองของยุโรปออกกอนและเห็นวาไมมีอะไรที่ตางจากอนุสัญญาอีก โดยมีการถกเถียงกันวาไมขัด

กับหลัก Exclusivity ตามขอ 29 หรือของไทยตามมาตรา 54 หรือไม ซึ่งในปจจุบันศาลยุโรปมี

แนวโนมที่จะตัดสินในทางคุมครองผูบริโภคมากข้ึน กลาวคือ เริ่มทําลายกําแพง Exclusivity น้ี โดย

บอกวาไมมีความเกี่ยวของ โดยมีความเปนไปไดที่จะมีคาเสียหายอยางอื่นนอกเหนือจากในอนุสญัญา

มอนทรอิอล ซึ่งตรงน้ีเปนแนวโนมที่โลกเราคุมครองผูบริโภคมากข้ึน และเริ่มจะทําลายเกราะที่

คุมครองระบบมอนทริออลอยู 
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2.2 ทฤษฎีเก่ียวกับความรับผิด 

2.2.1 ความรับผิดในการละเมิด 

แนวความคิดเกี่ยวกับการละเมิดน้ันไดกอกําเนิดข้ึนมาเปนเวลานานในยุคเริม่แรกน้ัน

ความหมายของละเมิดอาจจะมีความแตกตางจากปจจุบัน โดยเฉพาะความมุงหมายที่ในปจจุบันน้ันมุง

เยียวยาผูเสียหายใหเสมือนความเสียหายไมไดเกิดข้ึนเลย5 ในยุคโรมันน้ันการละเมิด คือหน้ีที่เกิดจาก

การกระทําที่ไมชอบดวยกฎหมาย โดยไมไดมีการแยกความรับผิดวา เปนความรับผิดทางแพงหรือทาง

อาญาออกจากกันอยางชัดเจน แตในปจจบุันไดมีการแบงแยกความรับผิดทางแพงและความรับผิดทาง

อาญาออกจากกันอยางชัดเจน เพราะวัตถุประสงคของกฎหมายแพงและอาญาน้ันตางกัน6  โดยความ

รับผิดทางแพงทีเ่กิดจากการกระทําที่ไมชอบดวยกฎหมาย คือ ละเมิด และดวยการละเมิดน้ีเองเปน

การทําใหเกิดหน้ีที่ตองชดใชคาสินไหมทดแทนใหแกผูถูกละเมิด 

  ความหมายของละเมิด 

 การละเมิดน้ันถูกบัญญัติไวในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 2 ลักษณะ 

5 โดยมาตรา 420 ไดบัญญัติไววา “ผูใดจงใจหรือประมาทเลินเลอ ทําตอบุคคลอื่น โดยผิดกฎหมายให

เขาเสียหายถึงแกชีวิตก็ดี แกรางกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพยสินหรือสทิธิอยางหน่ึงอยางใดก็

ดี ทานวา ผูน้ันทําละเมิด จําตองใชคาสินไหมทดแทนเพื่อการน้ัน” ซึ่งเปนการใหความหมายและบท

นิยามของการทําละเมิดตามกฎหมายไทย ซึง่พอจะแยกสาระสําคัญของการทําละเมิดออกมาเปน    

ขอ ๆ ไดดังน้ี7 

                    1) ผูกระทํา 

          ผูที่กระทําละเมิดไดตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 420 น้ันไมจํากัด

วาจะเปนผูใด บุคคลทีม่ีสภาพบุคคลอยูในวันที่ทําใหเกิดละเมิดยอมตองรับผิดในการละเมิดของตน 

บุคคลธรรมดาแมจะไมมีความสามารถในการทํานิติกรรม เชน ผูเยาว คนไรความสามารถ หรือคน

เสมอืนไรความสามารถก็ทําละเมิดได นิติบุคคลน้ันแมไมมีชีวิตจิตใจแตก็มีการกระทําอันเปนการ

ละเมิดได โดยผานผูกระทําแทนทั้งหลาย 

 

                                                             
5 ศุนันทกรณ โสตถิพันธ, คําอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานอกส่ัง ลาภมิควรได, พิมพครั้งที่ 

2 (กรุงเทพฯ: วิญูชน, 2552), 37. 
6 จ๊ิด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพงลักษณะละเมิด, (กรุงเทพฯ: คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 

2539), 21. 
7 ไพจิตร ปุญญพันธ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด, (กรุงเทพฯ: นิติ

บรรณาการ, 2548), 5. 
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                    2) การกระทํา 

                   การกระทําทีจ่ะทําใหเกิดละเมิดบุคคลอื่นไดน้ัน ผูกระทําจะตองกระทําโดยรูสํานึก

ในการกระทํา และอยูภายใตบงัคับของจิตใจ ทีผู่กระทําจะเคลื่อนไหว หรือไมเคลือ่นไหวรางกายของ

ตน การคิดหรือเพียงแตตัดสินใจยังไมถือเปนการกระทํา เพราะเปนเรื่องที่อยูภายในจิตใจ ตราบใดที่

ยังไมไดกระทําตามที่คิดที่ตัดสินใจไว ก็ถือวายังไมมีการกระทํา การกระทําที่ไมอยูภายใตบังคับจิตใจ

ไมอาจจะเรียกวามีการกระทําได การกระทําของเด็กทารก การเคลื่อนไหวรางกายน้ันเกิดจากความไร

เดียงสาไมอาจจะเรียกวาเคลื่อนไหวรางกายภายใตบังคับของจิตใจ หรือการเคลื่อนไหวเพราะเกิดจาก

การเจ็บปวย ละเมอ เปนการเคลื่อนไหวโดยไรสติไมเปนการกระทํา แตคนที่มจีิตบกพรอง โรคจิตหรอื

มีจิตฟนเฟอนแมในทางอาญาจะเปนเหตุยกเวนโทษ แตในทางแพงหากกระทําในขณะที่รูสํานึกในการ

กระทําก็ตองรับผิดในการละเมิด8 

                    3) โดยจงใจหรอืประมาทเลินเลอ 

                    ความรับผิดเพื่อการละเมิดน้ันเปนความรับผิดทางแพงทีม่ีหลักวาจะตองมี ความผิด

(Fault) โดยความผิดในที่น้ีพิจารณาจากการกระทําน้ันเปนการกระทําโดยจงใจหรอืประมาทเลินเลอ

หรือไม โดยทีก่ารจงใจน้ันมีสองความหมาย คือการต้ังใจใหผูอื่นเสียหายหรือเพียงแครูวาการกระทํา

ของตนอาจทําใหผูอื่นเสียหายได โดยที่ผลของความเสียหายจะเกิดมากหรือนอยไมใชขอสําคัญ9 

                    สวนการกระทําโดยประมาทน้ัน หมายถึงการกระทําโดยไมใชความระมัดระวังให

เพียงพอ ซึ่งโดยทั่ว ๆ ไปแลวบุคคลเชนน้ันอาจใชความระมดัระวังได แตหาไดใชใหเพียงพอไม และ

จะตองไมใชการกระทําโดยต้ังใจหรือเลง็เห็นผล10  ซึ่งความรบัผิดที่เกิดจากการกระทําโดยประมาท

น้ันกฎหมายไมไดบัญญัติระดับของความประมาทไว วากระทําประมาทเลินเลอธรรมดาหรอืประมาท

เลินเลออยางรายแรง ดังน้ันไมวาจะเปนความประมาทเลินเลอในระดับใดก็เปนการกระทําอันเปน

ละเมิดไดทั้งน้ัน แตในสวนของความระมัดระวังน้ันหากบุคคลใดมีอาชีพในการทํางานน้ัน ๆ จะตองใช

ความระมัดอยางผูมีอาชีพ จะใชความระมัดระวังอยางเชนวิญูชนที่ไมไดทําอาชีพอยางตนเองไมได 

                    4) โดยผดิกฎหมาย 

                    ความหมายของการกระทําโดยผิดกฎหมายตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย

น้ันมีความหมายเพียงแคไมชอบดวยกฎหมายเทาน้ัน แมการกระทําน้ันไมถึงกบัผิดกฎหมายโดยชัด

แจง แตกระทําโดยไมมสีิทธิหรือผิดหนาทีก่็เปนการกระทําโดยมิชอบดวยกฎหมายตามความหมายของ

                                                             
8 ศุนันทกรณ โสตถิพันธ, คําอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานอกส่ัง ลาภมิควรได, 62. 
9 ไพจิตร ปุญญพันธ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด, 65. 
10 เสนีย ปราโมช, ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยนิติกรรมและหน้ี ภาค 1-2, (กรุงเทพฯ: นิติ

บรรณาการ, 2505), 621. 
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มาตรา 420 แลว11 แตถาหากวาการกระทําน้ันผูกระทํามอีํานาจกระทําไดไมวาจะเปนอํานาจที่ทําได

ตามกฎหมาย แมจะทําใหเกิดความเสียหายข้ึนกบับุคคลอื่น ก็ไมตองรบัผิดในความเสียหายน้ัน 

                    แมแตการกระทําน้ันเปนการใชสิทธิของผูกระทําที่สามารถทาํได แตถาเปนการใช

สิทธิที่มีแตจะเกิดความเสียหายตอผูอื่น แมการกระทําน้ันจะไมผิดกฎหมาย แตกเ็ปนการละเมิดได

เชนกัน เพราะตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 421 บัญญัติไววา “การใชสิทธิซึง่มีแต

จะใหเสียหายแกบุคคลอื่นน้ัน ทานวาเปนการอันมิชอบดวยกฎหมาย” 

                    5) มีความเสียหายตอบุคคลอื่น 

                    ความรับผิดในการละเมิดน้ันจะเกิดข้ึนไดก็ตอเมื่อการกระทําโดยจงใจหรือประมาท

เลินเลอน้ันโดยไปกอใหเกิดความเสียหายตอผูอื่นดวย หากไมเกิดความเสียหาย ความรบัผิดในการ

ละเมิดก็ไมอาจมีได ความเสียหายตอผูอื่นน้ันประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 420 “...ให

เขาเสียหายถึงแกชีวิตก็ดี แกรางกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพยสินหรือสทิธิอยางหน่ึงอยางใดก็

ดี ทานวา ผูน้ันทําละเมิด จําตองใชคาสินไหมทดแทนเพื่อการน้ัน” ความเสียหายทีเ่กิดข้ึนกับบุคคล

อื่นน้ัน อาจเปน ชีวิต รางกาย อนามัย เสรีภาพ ทรัพยสินหรอืสิทธิอยางหน่ึง ซึง่เปนสิง่ที่กฎหมายใน

เรื่องละเมิดตองการคุมครองใหกบับุคคลทุกคนไมใหมผีูใดมาทําอันตราย และหากฝาฝนจําตองชดใช

คาสินไหมทดแทน 

 ทฤษฎีความรับผิดในทางละเมิด   

ทฤษฎีรับภัย (Theory Durisque)  

           ทฤษฎีรับภัย หรือเรียกอีกอยางหน่ึงวา ทฤษฎีรับภัยทีส่รางข้ึน (Theory Durisque) ถือวา

เมื่อมนุษยไดกระทําการใด ๆ แลวยอมเปนการเสี่ยงภัย คือ อาจมผีลดีหรือผลรายก็ได ผูกระทําก็ตอง

รับผลแหงการเสี่ยงภัยน้ัน ถามีภัยหรอืความเสียหายเกิดข้ึน ซึ่งเปนการนําเอาหลักความผิดออกจาก

หลักเกณฑละเมิด กลาวคือ นอกจากไมตองดวยวัตถุประสงคแหงการเยียวยาตามกฎหมายแพง และ

ไมมีขอบเขตกําหนดโดยกฎหมายแลวยังไมเปดโอกาสใหมีการดําเนินกระบวนพจิารณาความรบัผิด

ดวยความยุติธรรมอันเปนเกณฑพื้นฐานของความรบัผิดอีกดวย ทฤษฏีน้ีมีสวนดีในเรื่องการคุมครอง

ชวยเหลือผูเสียหายซึ่งมฐีานะทางเศรษฐกจิตํ่ากวาผูกอใหเกดิความเสียหาย 

 แมวาทฤษฎีรับภัยจะมกีารดําเนินกระบวนการพจิารณาความรับผิดดวยความยุติธรรมอันเปน

เกณฑพื้นฐานของความผิด แตสําหรับในสังคมปจจุบันซึ่งมีความเจรญิกาวหนาทางเทคโนโลยีทําให

กรรมวิธีการผลิตมีความซบัซอนย่ิงข้ึนและสงผลกระทบตอสิง่แวดลอมมากข้ึน หลักการของทฤษฎีน้ีจึง

เหมาะสมในการทีจ่ะนํามาใชเพื่อเยียวยาความรบัผิดทางแพงในคดีที่เกี่ยวกบัสุขภาพและสิ่งแวดลอม 

 

                                                             
11 ไพจิตร ปุญญพันธ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด, 15. 
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ทฤษฎีความผิด (Fault Theory) 

จากแตเดิมน้ันถือกันวาความรับผิดในการละเมิดหากมีความเสียหายเกิดข้ึน ผูที่กอความ

เสียหายจะตองรบัผิดเสมอ โดยไมมสีิทธิปฏิเสธความรับผิด โดยถือวาผูที่ไดกระทําการใดข้ึนมายอม

ตองรบัความเสี่ยงภัยจากการกระทําของตน ตอมาแนวความคิดดังกลาวไดรบัอิทธิพลทางศาสนามาก

ข้ึน และเริ่มมีความเช่ือและถือวาผูที่ทําละเมิดคือผูที่ทําผิดศีลธรรมดวย ดังน้ันการทีจ่ะพจิารณาวาผูใด

ทําละเมิดหรือไม จงึตองพจิารณาถึงองคประกอบภายในจิตใจดวย กลาวคือความรับผิดในทางละเมิด

จะมีไดเมื่อการกระทําน้ันเปนความผิด (Fault) ความผิดในทีน้ี่คือการทีผู่กระทํา ไดกระทําโดยจงใจ

หรือประมาทเลินเลอทําใหผูอื่นเสียหายจึงตองรับผิด 

 แตในปจจบุัน โลกเจริญรุดหนาข้ึนความเปนอยูเปลี่ยนแปลงไปความเสียหายเกิดงายข้ึนจาก

การบริโภคสินคาและบรกิาร หากใหผูเสียหายพสิูจนความผดิ (Fault) ของผูกระทําเปนการยากจึงเกิด

ทฤษฎีความรับผิดเด็ดขาด (Strict Liability) ข้ึน 

 ทฤษฎีความรับผิดเด็ดขาด (Strict Liability) 

ทฤษฎีน้ี มีช่ือเรียกตาง ๆ กัน ความรับผิดโดยไมมีความผิด (Liability without Fault) ความ

รับผิดโดยผลแหงกฎหมาย (Liability a Imposed by the Law) ความรับผิดโดยสมบูรณ (Absolute 

Liability) ซึ่ง หมายถึง ความรับผิดทีผู่กระทําจะตองรับผิดทัง้ที่ไมมีความผิด กรณีทีจ่ะถือเปนความ

รับผิดเด็ดขาดตอเมือ่มิใชกระทําโดยจงใจหรอืประมาทเลินเลอ การกระทําโดยมีเจตนาดี หรอืเจตนา

ราย และไมวาผูกระทําจะรูหรือไมรูถึงการกระทําน้ันหรือไมก็ตาม ผูกระทําก็ไมพนความรับผิด 

รากฐานแหงแนวคิดเริ่มมาจาก การทีจ่ําเลยกอใหเกิดความเสี่ยงภัยอยางหลกีเลี่ยงไมไดตอสมาชิก   

ในสังคม 

  ความรับผิดในความละเมิด 

 ความรับผิดในทางละเมิดของตนเอง (Fault Liability)  

            บุคคลใดเมือ่กอความเสียหายตอผูอื่นข้ึนมาแลวยอมตองรบัผิดจากการกระทํา    

ของตน โดยการชดใชคาสินไหมทดแทนเพื่อการละเมิดของตนเอง ซึ่งเปนหลักความยุติธรรมในการ

เยียวยาความเสียหายอันเกิดแตการกระทําทีก่อใหเกิดความเสียหายน้ันใหกบัผูเสียหาย ซึ่งความรับผิด

ในการละเมิดของตนเองน้ีเปนตามหลักปกติที่วาใครกระทําความผิด ผูน้ันเทาน้ันที่ตองรับผิด คนอื่นไม

เกี่ยวซึ่งไดแกกรณีดังตอไปน้ี 

                     1) กรณีบุคคลทําละเมิดตาม มาตรา 420 

                    2) กรณีนิติบุคคลรับผิดในการทําละเมิดของผูแทนนิติบุคคลตาม มาตรา 7612 

 

                                                             
12 ศุนันทกรณ โสตถิพันธ, คําอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานอกส่ัง ลาภมิควรได, 54. 
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 ความรับผิดในการทําละเมิดของบุคคลอื่น (Vicarious Liability) 

 ตามปกติแลวความรบัผิดในการละเมิดน้ันจะมีข้ึนไดก็แตโดยการกระทําของตนเอง

ไมวาความเสียหายน้ันจะกระทําดวยความจงใจหรือประมาทเลินเลอ เมื่อกอใหเกิดความเสียหายตอ

ผูอื่นแลว ยอมตองรบัผิด แตมีบางกรณีที่กฎหมายไดกําหนดใหบุคคลหน่ึงบุคคลใดที่มีความเกี่ยวของ

ตองรบัผิดในการกระทําละเมิดของผูอื่น แมบุคคลน้ันไมไดมสีวนรูเห็นในการกระทําละเมิดของบุคคล

อื่นเลยแตอยางใด แตก็ตองรบัผิด ซึง่เปนขอยกเวนของหลักการทั่วไปของละเมิดทีเ่ปนการรบัผิดใน

การกระทําของตนเอง  

 ความรับผิดในการละเมิดของผูอื่น (Vicarious Liability) จึงเปนบทยกเวนของ

กฎหมายละเมิดในสมัยด้ังเดิมที่เนนความรบัผิดชอบในการกระทําของตนเองที่ถือหลักวา “ใครทํา  

คนน้ันรับ” ดังน้ันเมื่อมีความรับผิดในการละเมิดของผูอื่นเปนขอยกเวนตองมกีฎหมายบัญญัติไวให

ตองรบัผิดในการละเมิดของผูอื่น และตองตีความบทบญัญัติดังกลาวอยางจํากัด โดยพจิารณาเหตุผล

ประกอบในการตีความบทบัญญัติดังกลาวเพื่อคุมครองผูเสียหายที่ตองไดรับการเยียวยาและเปนธรรม

ตอผูที่ตองรบัผิดในการละเมิดของผูอื่น ซึ่งความรบัผิดเพื่อการละเมิดของผูอื่นน้ันไดแกกรณี

ดังตอไปน้ี13 

                    1) กรณีของนายจางรวมรับผิดในการทําละเมิดของลูกจาง ตามมาตรา 425 

                    2) กรณีตัวการรวมรับผิดในการทําละเมิดของตัวแทน ตามมาตรา 427 

                    3) กรณีความรับผิดของบิดามารดา ผูอนุบาลรวมรับผิดในการทําละเมิดของผูเยาว

หรือคนไรความสามารถ ตามมาตรา 429 

                    4) กรณีความรับผิดของครบูาอาจารย นายจาง บคุคลอื่นผูดูแลบุคคลผูไร

ความสามารถตามมาตรา 430 

 2.2.2 ความรับผิดทางสญัญา 

 สัญญาเปนหน้ีทีเ่กิดข้ึนระหวางบุคคลต้ังแต 2 ฝายข้ึนไป เปนหน้ีที่เกิดข้ึนโดยบุคคลโดยสมัคร

ใจและมเีจตนามุงกอใหเกิดหน้ีน้ันข้ึน โดยทําสัญญากัน ซึง่อาจเปนเอกเทศสัญญา หรือเปนสัญญาที่ไม

มีกฎหมายกําหนดไวโดยเฉพาะก็ได 

 ศาสตราจารย ดร.จิ๊ด เศรษฐบุตร ใหคําอธิบายไววา “เปนความรับผิดชอบเน่ืองดวยการไม

ชําระหน้ี กลาวคือ กอนจะมีความรบัผิดทางสัญญาน้ัน เราจะเห็นมีนิติสัมพันธเกิดข้ึนอยูกอนแลว เปน

นิติสมัพันธทีเ่กิดข้ึนโดยสญัญา นิติสมัพันธน้ันก็คือ หน้ีซึง่ผกูมัดผูหน่ึง เรียกวาลูกหน้ี ใหชําระหน้ีแก

บุคคลอีกบุคคลหน่ึงซึง่เรียกวาเจาหน้ี เน่ืองจากเหตุที่เขาไมชําระหน้ีสนิจึงไดเกิดมีความรบัผิดทาง

                                                             
13 ไพจิตร ปุญญพันธ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด, 55.  
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สัญญา คือผูเปนลูกหน้ีไดกระทําหรือละเวนการกระทําซึ่งเปนการไมปฏิบัติตอนิติสัมพันธน้ัน เกิด

ความเสียหายแกเจาหน้ี จึงเรียกวา ความรับผิดทางสัญญาเปนผลแหงหน้ี14 
 

2.3 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับคาเสียหายและคาเสียหายเชิงลงโทษ 

 บุคคลใดกระทําละเมิดจะตองชดใชคาสินไหมทดแทนใหกับบุคคลที่ถูกกระทําละเมิด ซึ่ง

นอกจากคาเสยีหายที่อาจเรียกรองไดจากบุคคลทีก่ระทําละเมิดแลวน้ัน ยังมีแนวคิดที่จะใหสามารถ

เรียกคาเสียหายเพิม่เติมจากคาเสียหายที่จะชดใชตามความเสียหายใหกับผูที่ถูกกระทําละเมิด 

 2.3.1 แนวคิดพื้นฐานคาเสียหายเชิงลงโทษตามหลักกฎหมายประเทศไทย 

 ในสมัยรัชกาลที่ 1 แหงกรุงรัตนโกสินทรโปรดใหมีการชําระกฎหมายเกาแลวรวบรวมเปน

ประมวลกฎหมายข้ึนเรียกวา “กฎหมายตราสามดวง” ถือวา ความรับผิดทางละเมิดเปนความผิดที่

ตองชดใชคาปรับให โดยคาปรับสวนหน่ึงใหตกเปนของหลวงเรียกวา “พินัย” และคาปรับอกีสวนหน่ึง

ใหแกผูเสียหาย เรียกวา “สินไหม” และเรียกรวมกันวา “ใหไหมเปนสินไหมกึ่ง พินัยกึ่ง” มผีูกลาววา 

สินไหมมักจะเปนเงินที่มจีํานวนสูง15 

 ตอมาเมื่อมีการแยกกฎหมายอาญาและกฎหมายแพงออกจากกัน โดยการประกาศใช

กฎหมายลกัษณะอาญา ต้ังแตวันที่ 12 กันยายน พ.ศ. 2441 (ร.ศ. 127) ความรับผิดสวนแพงและ

อาญาก็แยกออกจากกันเด็ดขาด สวนละเมิดทีเ่หลืออยูก็มลีกัษณะเปนละเมิดทางแพงอยางแทจริง16   

แนวคิดก็เปลี่ยนไปเปนวา ผูเสียหายมสีิทธิที่จะเรียกคาสินไหมทดแทนจากผูกระทําละเมิดไมเกินกวา

มูลคาความเสียหายแทจรงิที่ตนไดรบั 

 ปจจุบันแนวความคิดพื้นฐานของการใชคาเสียหายเพื่อการละเมิด คือ การเยียวยาผูเสียหาย 

ใหกลบัคืนสูฐานะเดิมเสมือนความเสียหายมิไดเกิดข้ึน ซึ่งเปนหลักการเยียวยาที่สําคัญทีสุ่ดในระบบ

กฎหมายลายลักษณอักษร รองศาสตราจารย ดร.ศนันทกรณ โสตถิพันธ ใหความเห็นวา การกําหนด 

คาเสียหายที่มากกวาความเสียหายที่แทจรงิเสมือนประหน่ึงวาเปนการลงโทษแกผูละเมิดจงึไมไดรบั 

การรองรบัดวยทฤษฎีพื้นฐานการเยียวยาความเสียหายของระบบลายลักษณอักษร แมการใชคาเสียหาย 

เพื่อการลงโทษจําเลยสําหรบัการกระทําตาง ๆ จะมีอิทธิพลตอระบบกฎหมายลายลักษณอักษรมากข้ึน

แตก็เทากบัวา ถาระบบกฎหมายลายลักษณอักษรยอมรับก็เทากับวาระบบกฎหมายยอนยุคกลับไปสู

                                                             
14 จ๊ิด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพงลักษณะละเมิด, 18. 
15 กฤษณา พิษณุโกศล, คาเสียหายเชิงลงโทษ (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร 

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2531), 67. 

 16 โรแบรต แลงกาต, ประวัติศาสตรไทย (กฎหมายเอกชน) ละเมิด เลม 2, พิมพครั้งที่ 3 (พระนคร: 

มหาวิทยาลัยวิชาธรรมศาสตรและการเมือง, 2491), 123-124,132-133. 
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ความคิดสมัยโบราณซึ่งไมควรจะเปนเชนน้ัน17 ศาสตราจารยสษุม ศุภนิตย ใหความเห็นไววา จากคํา

พิพากษาศาลฎีกาจะเห็นวาการกําหนดคาสินไหมทดแทนเพือ่ละเมิด ศาลสามารถกําหนดไดโดยถือวา

เปนการลงโทษจําเลย18   

นอกจากน้ี ยังมีความเห็นเพิ่มเติมอกีวา ปจจัยในการกําหนดคาเสียหายแทจริงกบัคาเสียหาย

เชิงลงโทษมีความแตกตางกัน เมื่อคาเสียหายแทจริงเกิดจากหลักฐานที่แสดงวาเกิดความเสียหายตอ

โจทกจรงิ ศาลก็พิพากษาไดโดยไมมีขอขัดของ ปญหาจะมีเพียงกรณีทีโ่จทกนําสบืถึงคาเสียหายที่

แนนอนไมไดเทาน้ัน สวนในกรณีของคาเสียหายเชิงลงโทษน้ัน ก็จะตองวินิจฉัยถึงปจจัยอื่น ๆ ที่นํามา

พิจารณาเพื่อกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษทีเ่หมาะสม เชน พฤติกรรมความช่ัวรายของจําเลย 

ผลประโยชนที่จําเลยไดรบัและฐานะทางการเงินของจําเลย19 

2.3.2 การกระทําที่เขาขายจะปรับใชคาเสียหายเชิงลงโทษ 

  ก) การทําละเมิดที่มุงราย (Malicious Act, “Wanton”) 

  แมวาทางทฤษฎีของละเมิดโดยการใชการวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรไดยอมรับไป

ต้ังแตแรกแลววากฎหมายละเมิดควรยอมรับใหมีการละเมิดเกิดข้ึนได โดยมีเงื่อนไขวาการละเมิด  

ตองใหผลประโยชนตอสังคมมากกวาผลเสียทั้งหมดทีเ่กิดข้ึน  เพราะการละเมิดแบบน้ีทําใหเกิด

ประสิทธิภาพสงูสุดแกสังคมได (Social Efficiency) กฎหมายละเมิดจึงไมควรใหมีความรับผิดสงู

เกินไป เพราะมิฉะน้ันแลวจะทําใหเกิดการปองปรามที่มากเกินไป (Over Deterrence) จนไปกระทบ

ตอการละเมิดที่มปีระสิทธิภาพได หรือถากฎหมายละเมิดใหคาเสียหายที่นอยไปกวาคาเสียหายที่

แทจรงิ ก็กลบักลายเปนวาจะเกิดการปองปรามที่นอยเกินไป (Under Deterrence) เพราะจะมี

จํานวนการละเมิดในระดับหน่ึงที่ทําใหเกิดความเสียหายตอสังคมมากกวาประโยชนที่เกิดข้ึนทั้งหมด 

ข) ประมาทเลินเลอโดยไมคํานึงถึงสิทธิของผูอื่น (Reckless Disregard)  

  เมื่อผูละเมิดกระทําการโดยมิไดแยแสคํานึงถึงสิทธิของผูอื่นใด ๆ เลย โดยคํานึงถึง

แตเพียงผลประโยชนที่ตนเองจะไดรับเทาน้ัน ซึ่งไมสะทอนถึงการตัดสินใจของประชาชนในสังคมที่

ตองคํานึงถึงสิทธิและผลประโยชนของบุคคลอื่นดวย ถากฎหมายละเมิดบังคับใหบุคคลประเภทรับผิด

เพียงคาเสียหายที่แทจริง กฎหมายก็ไมอาจมีอทิธิพลตอการตัดสินใจของบุคคลประเภทน้ีได เพราะถึง

อยางไรคาเสียหายที่แทจริงก็ไมมีความสําคัญเพียงพอทีบุ่คคลประเภทน้ีจะตองเอาใจใส ดังน้ัน

                                                             
17 ศุนันทกรณ โสตถิพันธ, คําอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานอกส่ัง ลาภมิควรได, 275-276. 
18  ดูคําพิพากษาที่ 366/2474, 336/2775, 1617-1618/2500, 64/2501. 
19 ปริญญาวัน ชมเสวก, คาเสียหายเชิงลงโทษในคดีละเมิด (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต         

คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2550), 98. 
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คาเสียหายเชิงลงโทษจึงอาจมบีทบาทเปลี่ยนพฤติกรรมใหบคุคลประเภทน้ีใสใจกบัการกระทําของ

ตนเองมากข้ึน 

  แมการประมาทเลินเลออยางธรรมดาจะไมเพียงพอตอการชดใชคาเสียหายเชิง

ลงโทษเทาใดนัก แตถาการประมาทเลินเลอมีความรายแรงที่สูงมากข้ึนเรื่อย ๆ จนเปนการประมาท

เลินเลอที่รายแรงมาก ๆ จนเกอืบเทากบัจงใจอันเปนการขาดความระมัดระวังที่ผิดปกติวิสัยของบุคคล

ทั่วไป ศาลจึงควรเพิ่มจํานวนคาเสียหายใหมากข้ึนเพื่อสะทอนระดับการไมใชความระมัดระวังทีม่าก

ข้ึนไปดวย 

  การละเมิดประเภทน้ีไมจําเปนตองมีความมุงรายเปนองคประกอบดวย ประชาชนใช

ชีวิตอยางปกติธรรมดาหรือบริษัทธุรกจิดําเนินธุรกิจตามปกติแลวทําใหเกิดความเสียหายตอบุคคลอื่น

ไมแยแสตอสทิธิที่บุคคลอื่นมีอยูตามกฎหมาย ผูละเมิดก็ตองรับผิดชอบชําระคาเสียหายที่แทจรงิพรอม

คาเสียหายเชิงลงโทษดวย20   

 2.3.3 แนวคิดพื้นฐานคาเสียหายเชิงลงโทษตามหลักกฎหมายตางประเทศ 

 ศาลฎีกาของสหรัฐอเมริกา ไดกลาววา คาเสียหายเชิงลงโทษมิไดเปนสินไหมทดแทนสําหรบั

ความเสียหายที่เกิดข้ึนแต เปนคาปรบัเอกชนกําหนดโดยคณะลูกขุนเพื่อลงโทษการกระทําที่นาตําหนิ 

(Reprehensible Conduct) และปองปราม (Deter) กระทาํความผิดที่อาจเกิดข้ึนในอนาคต21    

 วัตถุประสงคในการลงโทษเพียงประการเดียวน้ันไมเพียงพอที่จะอธิบายถึงฐานของ

คาเสียหายเชิงลงโทษน้ีได คาเสียหายประเภทน้ีจึงเรียกวา คาเสียหายทดแทนทีม่ากกวาคาเสียหาย

ธรรดา (Extra Compensatory Damages)22 

 เหตุผลในการกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษ คือ เมื่อใดก็ตามที่บุคคลใดทําละเมิดอยางรายแรง 

บุคคลน้ันควรถูกเรียกใหชําระทัง้คาเสียหายที่แทจรงิและคาเสียหายทีเ่พิ่มเติมข้ึนไปเพื่อลงโทษการทํา

ละเมิด พรอมกับปองปรามผูทําละเมิดและบุคคลอื่น ๆ จากการทําละเมิดแบบเดียวกันในอนาคต23 

คาเสียหายเชิงลงโทษมีบทบาทสําคัญเมื่อการลงโทษทางอาญาและทางปกครองมีความไมเหมาะสม24    

                                                             
20 ศักดา ธนิตกุล, การนําหลักคาเสียหายเชิงลงโทษมาใชกฎหมายไทย, (กรุงเทพฯ: จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย, 2552), 154-155. 
21 Gertz v. Welch,418 U.S. 323, 350 (1974) (They are private fine levied by civil juries to 

punish reprehensible conduct to deter its future occurrence). 
22 Dan B. Dobbs, The Law of Torts, 381(2004). 

 23 Hurd, S. N., & Zollers, F. E., “State punitive damages statutes: A proposed alternative”,  

Journal of Legislation, 20(1994): 191, 192.   
24 Mitchell Polinsky & Steven Shavell, Punitive Damages: An Economic Analysis, 111 Harv. 

L. Rev.869 (1998) P.1425-26. 
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โดยการลงโทษทางอาญาสวนใหญมักจะลงโทษแกผูมรีายไดนอยและเปนบุคคลที่ไมสําคัญ ขณะที่การ

ลงโทษทางแพงมุงไปที่กลุมบุคคลที่กฎหมายอาญาไมไดใหความสนใจ สวนใหญจะเปนกลุมบุคคลที่มี

การศึกษาและมีทรพัยสินพอสมควร 

  ประเด็นที่ควรไดรบัการพิจารณาเกี่ยวกบัปจจัยในการกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษ

ของศาลในประเทศสหรัฐอเมริกา มีดังน้ี 

  ก) ความรุนแรงของความเสียหายและความเสียหายทีอ่าจเกดิข้ึน (Harm Severity 

and Possible Additional Harm) 

  มีงานวิจัยหลายช้ินพบวา ความรุนแรงหรือความเปนไปไดทีจ่ะเกิดความรุนแรงที่

อาจเกิดข้ึนกบัผูเสียหายมอีิทธิพลตอการกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษโดยคณะลูกขุน มีงานวิจัยช้ิน

หน่ึงสอบถามประชาชนที่มีคุณสมบัติเปนลูกขุนได โดยใหประเมินคดีละเมิดที่เกิดความเสียหายตอ

รางกายหรือจิตใจจํานวน 10 คดี ใหประเมินความรุนแรงของการกระทําของจําเลย และกําหนดโทษที่

เหมาะสมซึ่งรวมถึงคาเสียหายเชิงลงโทษดวย งานวิจัยพบวา ความรุนแรงของความเสียหายตอโจทกมี

อิทธิพลจรงิตอการกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษโดยลูกขุน เพราะในคดีที่ผูเสียหายบาดเจบ็อยาง

รุนแรง กจ็ะมีคาเสียหายเชิงลงโทษมากตามไปดวย25 
  ข) พฤติกรรมที่สงัคมไมยอมรับ (Socially Unacceptable Behavior) 

  ศาลมิอาจกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษในคดีทั่ว ๆ ไปได แมจะปรากฏวาจําเลยจะ

เปนผูผิด ศาลก็ยังไมอาจกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษใหได เพราะวัตถุประสงคของคาเสียหายเชิง

ลงโทษคือการปองปรามไมใหจําเลยหรือผูอื่น ทําละเมิดแบบเดียวกันอีก ดังน้ัน การกระทําบาง

ประเภทเทาน้ันที่เปนเหตุอันสมควรใหมีการกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษ เชน การกระทําที่มีความ

กาวราว (Outrageous) เจตนาช่ัวราย (Evil) หรือความสะเพราไมสนใจตอความเสียหายที่เกิดข้ึนตอ

สิทธิของผูอื่น (Reckless Indifference to the Right of Other)26 

 การประพฤติดังกลาวขางตนน้ีควรใชเปนปจจัยหลักเพื่อพจิารณากําหนดคาเสียหายเชิง

ลงโทษ ในกรณีที่เปนการละเมิดโดยมีเจตนาช่ัวราย หากประโยชนที่ผูละเมิดไดรับเปนผลโดยตรงจาก

ความทนทุกขทรมานของผูเสียหายก็จะถือวาประโยชนน้ีไมถูกนับรวมใหเปนสวัสดิการสังคม (Social 

Welfare) 

 อยางไรก็ตามสาเหตุสําคัญอันนํามาซึง่กฎหมายหลายฉบับทีถู่กตราข้ึนเพื่อมาบังคับใช

เกี่ยวกับความรบัผิดตอความเสยีหายทีเ่กิดข้ึนบนอากาศยานน้ัน สาเหตุเกิดจากอากาศยานอุบัติการณ

                                                             
25 Daneil Kahneman et al, shared Outrage and Erratic Award: The Psychology of Punitive 

Damage, 16 J. Risk & Uncertainty 49, 62-63 (1998). 
26 Pac. Mut. Life Ins. Co. v. Haslip, 499 U.S. 1,18 (1991) p.19. 
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หรืออบุัติเหตุทีเ่กี่ยวของกบัการบิน มีทัง้ปจจัยที่ควบคุมไดและปจจัยที่ควบคุมไมได ปจจัยทีส่ามารถ

ควบคุมได เชน ลักษณะทางกายภาพของสถานที่ปฏิบัติงาน ปจจัยมนุษย สวนปจจัยที่ไมสามารถ

ควบคุมได เชน สภาพอากาศในการปฏิบัติงาน เปนตน 

 

2.4 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับสาเหตุอากาศยานอุบัติเหตุ 

 อุบัติเหตุ คือ สิ่งทีเ่กิดข้ึนในชวงของการดําเนินการของเครื่องบินที่นํามาซึ่ง27 

- อุบัติเหตุถึงตาย หรอืการบาดเจ็บทีรุ่นแรง 

- ความเสียหายที่มากมายตอเครือ่งบินซึ่งเกี่ยวกับความลมเหลวทางโครงสราง หรือ

ตองการซอมแซมครัง้ย่ิงใหญ 

- เครื่องบินหาย หรือยากตอการติดตอ 

อุบัติการณ คือ สิง่ทีเ่กิดข้ึนนอกเหนือจากอบุัติเหตุ ซึ่งเกี่ยวกับการดําเนินการของเครื่องบิน

ซึ่งมผีลกระทบ หรืออาจกอใหเกิดผลกระทบตอความปลอดภัยของการดําเนินการ คํานิยามของ

องคการการบินพลเรือน ใชคําวา “สิ่งทีเ่กิดข้ึน” เพื่อบงบอกถึงอุบัติเหตุ หรอือุบัติการณ จากมุมมอง

ของการจัดการความปลอดภัย ซึ่งความแตกตางระวางอุบัติเหตุ และอุบัติการณ อาจมาจาก

สภาพแวดลอมหรือสวนประกอบของโอกาสหรอืความเปนไปได 

 สาเหตุหลักของอากาศยานอุบัติเหตุ สามารถแยกเปนองคประกอบที่เรียกกันวา 5M โดยใน

แตละองคประกอบจะมีความสัมพันธเกี่ยวโยงถึงกัน (Interaction) เมื่อปจจัยใดปจจัยหน่ึงเกิดการ

เปลี่ยนแปลงจะกระทบถึงปจจัยอื่น ๆ ดวย ถามีทิศทางไปในทางที่เลวรายจนไมสามารถควบคุมไดก็

จะทําใหเกิดความเสี่ยงตอการเกิดอบุัติเหตุของอากาศยานได ในปจจุบันมุมมองของโปรแกรมความ

ปลอดภัยจะเปนมุมมองหลกัจากฝายบริหาร ซึ่งมีแนวทางในการอธิบาย คือ การใชรปูแบบของ 5-M 

(5-M Model) ซึ่งประกอบไปดวย 

  Man  ปจจัยการกระทําของมนุษย (Human Factor) 

  Machine ปจจัยจากเครื่องจกัร  (Material Factor) 

  Media  ปจจัยจากสภาพแวดลอม  (Environment Factor) 

  Mission  ปจจัยจากภารกิจ   (Mission Factor) 

  Management ปจจัยจากการบรหิารจัดการ (Management Factor)  

                                                             

 27 สมชนก เทียมเทียบรัตน, ความปลอดภัยทางการบินเบื้องตน: ความปลอดภัยทางการบินในเชิง

เศรษฐศาสตรและการสอบสวนอากาศยานอุบัติเหตุ, (กรุงเทพฯ: ทิพยวิสุทธ์ิ, 2550). 
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 2.4.1 Man หรือ Human Factor (ปจจัยมนุษย) เปนองคประกอบทีส่ําคัญทีสุ่ด ซึ่งสาเหตุ

ของการเกิดอบุัติเหตุน้ัน กลาวกันวา Man เปนสาเหตุมากกวารอยละ 75 ซึ่งเกิดจากความบกพรอง

ของตัวมนุษยเอง ซึง่สามารถแบงแยกยอยออกเปน 3 ลักษณะ คือ 

  1) Physiological Error (ความบกพรองทางสรีระ) เชน สภาพไมพรอม หรือความ

ไมสมบรูณของรางกาย ความลา ผลอันเกิดจากยา ยาเสพติด สุรา ขาดประสบการณ การหลงสภาพ

การบิน เปนตน 

  2) Psychological Error (ความบกพรองทางจิตใจ) เชน สภาวะอารมณ ความกังวล 

ขาดความมั่นใจ ทัศนคติ บุคลิกอันไมพึงปรารถนา การรบัรู เปนตน 

  3) ความบกพรองทางวัฒนธรรมและสิ่งแวดลอม เชน ลักษณะตกทอดมาจากบรรพ

บุรุษ วัฒนธรรม คานิยมความเช่ือ เปนตน 

 2.4.2 Machine หรอื Material Factor หมายถึง องคประกอบเครื่องจักรกล หรือวัสดุ เปน

องคประกอบที่มีความสําคัญรองลงมาจาก MAN ถึงแมวาการออกแบบ การใชงานและการซอมบํารุง

จะไมมีขอบกพรองใด แตองคประกอบน้ีอาจเกิดการเสื่อมคุณภาพตามอายุการใชงานได เชน ปญหา

ความลาของวัสดุ ความบกพรองของอุปกรณตาง ๆ เปนตน 

 2.4.3 MEDIA หรือ Environment Factor หมายถึง สภาพแวดลอมหรือตัวกลางที่อยู

ระหวางการปฏิบัติงานตาง ๆ แบงออกเปน 2 ลักษณะ 

  1) Phenomena คือ ปรากฏการณธรรมชาติ เปนสิ่งที่ไมสามารถควบคุมหรือ 

บรหิารจัดการได ตองหลีกเลี่ยงสถานเดียว เชน แสงสวาง อณุหภูมิ ความช้ืน สภาพอากาศ เปนตน 

  2) Facilities คือ สิ่งอํานวยความสะดวก หมายถึง อุปกรณ หรือการบริการตาง ๆ 

เชน เครื่องหมาย สญัญาณ การควบคุมการจราจรทางอากาศ การติดตอสื่อสาร เปนตน ซึ่งปจจัยน้ี

สามารถควบคุมหรอืบริหารจดัการได 

 2.4.4 Mission หรือภารกจิตาง ๆ จะมีความเสี่ยงแตกตางกนัออกไป ซึ่งจะตองใชความรู

ความชํานาญแตกตางกัน เชน การบินขนสงผูโดยสาร โดยเสนทางการบินจะผานนานฟาที่มีการสูรบ 

หรือการบนิเขาไปโปรยสารฝนหลวงในกลุมเมฆ หรอืการบินใกลกลุมเมฆฝนฟาคะนอง โอกาสทีจ่ะ

เผชิญกบัสภาพอากาศที่เลวรายมีความเปนไปไดสูงกวาการบินปกติ ตลอดจนการใชเครื่องบินที่ไมได

มาตรฐาน หรือแมกระทัง่เรื่องของใบอนุญาตของนักบินที่ไมไดรับการตออายุ ก็เขาอยูในขายของ

ปจจัยน้ีดวย 

 2.4.5 Management หรอืการบรหิารจัดการ การบรหิารจัดการน้ันเปนที่นาสังเกตวา

เกี่ยวของกบัทุกองคประกอบ จึงถือวาเปนองคประกอบใหญ ความผิดพลาดตาง ๆ เชน การวางแผน 

นโยบายการกํากับดูแล การจัดสรรทรัพยากร อํานาจการตัดสินใจ ความรับผิด จุดมุงหมายอันจะ

นําไปสูการเกิดอบุัติเหตุ กฎหมายประเทศไทยน้ันความรบัผดิจากอุบัติเหตุทางอากาศยานจะแยก
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ออกเปนกฎหมายแพงและกฎหมายอาญา กลาวคือ ในสวนของกฎหมายแพงน้ัน ความรับผิดของผู

ขนสงมหีลกักฎหมายที่เกี่ยวของคือ “ความรับผิดทางสัญญาและทางละเมิด” ดังน้ัน หลักกฎหมายที่

เกี่ยวของจงึเปนเรื่องในทางละเมิดที่บุคคลตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนในผลละเมิดที่เกิดข้ึนกบั

ผูอื่น สวนความรับผิดทางสญัญาจะเปนไปตามขอตกลงที่ระบุไวในสัญญา ในสวนของกฎหมายอาญา 

ความรับผิดของผูขนสงจะตองพิจารณาจากเจตนาของผูกระทําความผิดวาผูน้ันกระทําโดยเจตนา หรือ

กระทําโดยประมาทเลินเลอเปนเหตุใหเกิดความเสียหาย28 

 

 
 

   

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                             

 28 พรเพชร วิชิตชลชัย และจรัญ ภักดีธนากุล, กฎหมายเปรียบเทียบกับกฎหมายประเทศอื่นในสกุล

กฎหมายคอมมอนลอว, (กรุงเทพฯ: มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2558). 

 



บทท่ี 3 

หลักกฎหมายท่ีเก่ียวของกับความรบัผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศ 

 

 การศึกษาเรื่อง “ปญหากฎหมายเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศ กรณีผูโดยสาร

นําโทรศัพทเคลื่อนที่ข้ึนไปใชบนอากาศยานแลวเกิดความเสยีหายกับผูโดยสารคนอื่น” ผูศึกษาจําเปน 

ตองศึกษาทําความเขาใจกฎหมายระหวางประเทศและกฎหมายไทยที่เกี่ยวของ ตามลําดับดังน้ี 

 3.1 กฎหมายระหวางประเทศ 

  3.1.1 อนุสัญญาวอรซอร ค.ศ. 1929 

  3.1.2 อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944  

  3.1.3 พิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 

  3.1.4 อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 

  3.1.5 กฎระเบียบของสมาคมขนสงทางอากาศ (IATA)  

 3.2 กฎหมายประเทศไทย 

  3.2.1 พระราชบญัญัติการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไข

เพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 

  3.2.2 พระราชบญัญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558 

  3.2.3 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

  

3.1 กฎหมายระหวางประเทศ 

 3.1.1 อนุสัญญาวอรซอร ค.ศ. 1929 

 อนุสัญญาซึ่งเปนกฎหมายระหวางประเทศฉบับแรกที่เกี่ยวของกับการรับขนทางอากาศ

ระหวางประเทศ ไดแก อนุสัญญาเพือ่การทําใหเปนอันหน่ึงอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑบางประการ

เกี่ยวกับการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศ ลงนาม ณ กรุงวอรซอ เมือ่วันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 

(The Convention the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by 

Air Signed at Warsaw on 12 October 1929) หรือที่รูจกักันในนามอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 

ซึ่งมผีลบังคับใชในวันที่ 13 กุมภาพันธ 1933 

 อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 ไดกําหนดหลกัเกณฑที่สําคัญเกี่ยวกับการรับขนทาง

อากาศระหวางประเทศไวดังน้ี 

 1) ใชบังคับการรับขนทางอากาศระหวางประเทศซึง่เปนการรับขนคนโดยสาร 

สัมภาระ หรือของ โดยอากาศยานเพือ่สินจาง และรวมถึงการรบัขนโดยไมคิดสินจางซึง่ดําเนินการโดย
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ธุรกิจขนสงทางอากาศดวย (ขอ 1 วรรค 1) ดังน้ันแมผูขนสงจะไมไดรบัคาตอบแทนในการรบัขนก็มี

ความรับผิดตามอนุสญัญาวอรซอ ค.ศ. 19291 

  ทั้งน้ี “การรับขนทางอากาศระหวางประเทศ” หมายถึง การรับขนตามความตกลง

ของคูสัญญาที่มีถ่ินตนทางและปลายทางอยูในอาณาเขตของรัฐภาคีตางรัฐกัน และใหหมายความ

รวมถึงการรบัขนที่มีถ่ินตนทางและปลายทางอยูในอาณาเขตของรัฐภาคีเดียวกัน แตมีถ่ินหยุดพักที่ได

ตกลงกันอยูในอาณาเขตของรัฐอื่นโดยไมจําเปนตองเปนรัฐภาคี (ขอ 1 วรรค 2) 

  2) กําหนดใหใบตราสงมสีถานะเปนหลักฐานเบื้องตนของสญัญารบัขน มิใชเปนตัว

สัญญาเอง และไดกําหนดใหระบุรายการตาง ๆ ไวในใบตราสงดวย โดยผูขนสงอาจไมสามารถจํากัด

ความรับผิดไดหากไมสงมอบเอกสารการรบัขนหรอืเอกสารการรับขนมีรายการไมครบถวนตามที่

อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 กําหนด แตไมกระทบตอความสมบรูณของสัญญา (ขอ 5 วรรค 2 และ

ขอ 9) 

  3) มีบทสันนิษฐานวาผูขนสงมีความผิด เวนแตจะพิสจูนเปนอยางอื่นตามทีอ่นุสญัญา

วอรซอ ค.ศ. 1929 กําหนด แตผูขนสงไมตองรับผิดเกินกวาจํานวนเงินทีร่ะบุไว การกําหนดใหภาระ

การพสิูจนตกอยูกับผูขนสงเปนการคุมครองผลประโยชนของผูเสียหาย ขณะเดียวกันการทีก่ําหนดให 

ผูขนสงมีความรบัผิดอยางจํากัดก็เปนการคุมครองผลประโยชนของผูขนสงดวยเชนกัน ทั้งน้ี ผูขนสงจะ

มีความรับผิดในความสูญหาย เสียหาย หรือถูกทําลายของของที่รบัขน โดยมีเงื่อนไขเพียงวาเหตุการณ

ที่กอใหเกิดความเสียหายเกิดข้ึนระหวางการรบัขนทางอากาศ ซึ่งไดมีบทบัญญัติขยายความหมายของ

การรบัขนทางอากาศใหครอบคลมุตลอดชวงเวลาในระหวางที่เครื่องเดินทางหรือของอยูในความดูแล

ของผูขนสง ไมวาจะอยูในทีส่นามบินหรือบนอากาศยาน หรอื ณ ที่ใดก็ตามในกรณีที่มีการลงจอดนอก

สนามบินดวย หากการรับขนน้ันเปนการปฏิบัติตามสัญญาเพื่อการรับขนทางอากาศเพือ่การบรรทกุ  

สงมอบ หรือถายลํา (ขอ 18) และผูขนสงจะมีความรับผิดในความเสียหายที่เกิดข้ึนจากการลาชาในการ

รับขนของทางอากาศดวย (ขอ 19)2 

 อยางไรก็ตาม ผูขนสงไมตองรบัผิดหากพสิจูนไดวา ผูขนสงหรือตัวแทนไดใช

มาตรการอันสมควรเพือ่หลีกเลี่ยงความเสียหายแลว หรือเปนการพนวิสัยที่จะจัดใหมีมาตรการเชนวา

น้ัน (ขอ 20 วรรค 1) และในกรณีทีเ่ปนการรับขนของ ผูขนสงไมตองรบัผิด ถาพิสจูนไดวาความ

เสียหายเกิดข้ึนจากความประมาทเลินเลอในการนํารอง หรอืความประมาทเลินเลอในการบงัคับ

                                                             
1 ประเสริฐ ปอมปองศึก, ความรูท่ัวไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหวางประเทศ, (กรุงเทพฯ: วิญูชน, 

2545), 204. 
2 อาจารี ตราชูกุล, ปญหาประเภทและความรับผิดของผูขนสงในการรับขนของทางอากาศระหวาง

ประเทศ (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2559), 27. 
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อากาศยานหรือในการเดินอากาศ และผูขนสงและตัวแทนไดใชมาตรการทัง้ปวงที่จําเปนเพื่อหลีกเลี่ยง

ความเสียหายน้ันแลว (ขอ 20 วรรค 2) อน่ึง ผูขนสงยอมปลดเปลือ้งความรบัผิดของตนเองทัง้หมด

หรือบางสวน หากพสิูจนไดวา ความเสียหายเปนผลมาจากหรือมสีวนมาจากความประมาทเลินเลอ

ของบุคคลผูเสียหายเอง (ขอ 21) 

 ในกรณีที่ของถูกทําลาย สญูหาย บบุสลาย หรือรบัขนชักชา ผูขนสงจะรับผิดไมเกิน 

250 แฟรงคตอกโิลกรัม แตหากผูตราสงแถลงใหผูขนสงทราบ ณ เวลาสงมอบถึงมูลคา และไดชําระเงิน

เพิ่มเติมใหแกผูขนสงแลว ผูขนสงก็ตองรบัผิดตามจํานวนที่แถลงน้ัน เวนแตผูขนสงจะพิสจูนไดวาจํานวน

ที่แถลง ณ เวลาสงมอบน้ันมากกวามูลคาที่แทจรงิ (ขอ 22 วรรค 2) นอกจากน้ีผูขนสงอาจไมมสีิทธิใช

ประโยชนจากบทบญัญัติซึง่ยกเวนหรือจํากัดความรบัผิดของตน หากความเสียหายเกิดข้ึนจากการจงใจ

ประพฤติมิชอบ (Willful Misconduct) หรือการละเลย (Default) ของผูขนสงซึง่ตามกฎหมายของศาล

ที่พิจารณาคดีถือวาเทียบเทาการจงใจประพฤติมิชอบ (ขอ 25 วรรค 1) หรือความเสียหายเกิดข้ึนตาม  

ที่กลาวมาโดยตัวแทนของผูขนสงซึง่กระทําภายในขอบขายการจาง (ขอ 25 วรรค 2) 

 4) กําหนดหลักเกณฑเรื่องการรับขนหลายคนหลายทอดวา การรบัขนที่ปฏิบัติโดย   

ผูขนสงทางอากาศหลายคนหลายทอด ใหถือเปนการรับขนเดียวกันอันไมอาจแบงแยกได หากวา

คูสัญญาถือเปนการดําเนินงานครั้งเดียว ไมวาจะไดตกลงในรูปสัญญาฉบับเดียวหรอืสญัญาเปนชุดก็

ตาม ยอมไมสูญเสียลักษณะอันเปนการรับขนระหวางประเทศ (ขอ 1 วรรค 3) ในกรณีการรับขนของ

หลายคนหลายทอด ผูตราสงมสีิทธิฟองผูขนสงทอดแรก สวนผูรบัตราสงมสีิทธิฟองผูขนสงทอด

สุดทายโดยทัง้ผูตราสงและผูรับตราสงยังมสีิทธิฟองผูขนสงทอดที่ของถูกทําลาย สูญหาย หรือบบุ

สลาย หรือทีเ่กิดการชักชา (ขอ 36 วรรค 3) 

 5) กําหนดหลักเกณฑเรื่องการรับขนหลายรูปแบบ (Combined Carriage) วากรณี

การรบัขนรวมกันที่ดําเนินการโดยอากาศยานชวงหน่ึง และโดยการรบัขนรปูแบบอื่นอีกชวงหน่ึงไมวา

จะเปนการขนสงทางทะเล การขนสงทางถนน หรือการขนสงทางราง ใหใชอนุสญัญาวอรซอ       

ค.ศ. 1929 เฉพาะชวงการรบัขนทางอากาศ หากการรบัขนน้ันอยูภายใตนิยามของอนุสญัญาวอรซอ 

ค.ศ. 1929 นอกจากน้ีคูสญัญาอาจกําหนดเงือ่นไขเกี่ยวกับการรับขนโดยวิธีอื่นลงในเอกสารรบัขนทาง

อากาศ เมื่อการรบัขนทางอากาศไดปฏิบัติตามบทบัญญัติแหงอนุสญัญาวอรซอ ค.ศ. 1929 (ขอ 31)3 

อนุสัญญาฉบับน้ีจะมิไดมกีารกลาวถึงการที่ใหผูที่ไดรับความเสียหายสามารถใชสิทธิ

เรียกรองคาเสียหายเชิงลงโทษได 
 

 

                                                             
3 เรื่องเดียวกัน, 28-29. 
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 3.1.2 อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 

 ชวงปลายสมัยสงครามโลกครั้งที่ 2 ประเทศสหรัฐอเมริกาไดจัดการประชุมระหวางประเทศ  

ณ เมืองชิคาโก ลงนามเมือ่วันที่ 7 ธันวาคม ค.ศ. 1944 เพื่อวางแนวทางกํากับดูแลและฟนฟูการ

คมนาคมทางอากาศระหวางประเทศ ประชาคมระหวางประเทศจงึไดมีการจัดต้ังองคการระหวาง

ประเทศ คือองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation Organization: 

ICAO) โดยเปนการกอต้ังข้ึนตามอนุสัญญาชิคาโกเปนธรรมนูญกอต้ัง โดยองคการการบินพลเรือน

ระหวางประเทศมกีลไกการสรางกฎเกณฑในรูปแบบภาคผนวกแหงอนุสัญญา (Annex) ซึ่งมี

ลักษณะเฉพาะแตกตางจากภาคผนวกแหงอนุสัญญาในสนธิสัญญาทั่วไป คือ ภาคผนวกแหงอนุสญัญา

ชิคาโกมีข้ึนเพื่อความสะดวกเทาน้ัน โดยมิไดมีฐานะเปนอนุสัญญา แตเปนขอมติขององคการระหวาง

ประเทศ ซึ่งสามารถผูกพันรัฐสมาชิกไดแมรฐัสมาชิกจะไมใหความยินยอมอยางชัดแจง อยางไรก็ตาม

รัฐสมาชิกแตละรัฐอาจไมปฏิบัติตามภาคผนวกไดโดยแจงทางปฏิบัติที่แตกตางใหองคการการบิน     

พลเรือนระหวางประเทศทราบ 

 ดังน้ีจากสถานะขางตน อนุสญัญาชิคาโกมีมาตรการบังคับรฐัสมาชิกที่ไมปฏิบัติตามภาคผนวก

เพียงแครายงานการกระทําเชนน้ันใหรัฐสมาชิกอื่นและรัฐสมัชชาทราบเทาน้ัน ซึ่งมาตรการดังกลาว 

ไมเพียงพอ องคการการบินพลเรอืนระหวางประเทศโดยขอมติของสมัชชาไดออกมาตรการตรวจสอบ

การดูแลดานความปลอดภัยเพือ่ตรวจสอบรัฐสมาชิกใหปฏิบติัตามภาคผนวก  

 ภาคผนวกแหงอนุสัญญาประกอบดวยเน้ือหา 2 สวนคือ (1) มาตรฐานระหวางประเทศ  

(2) วิธีปฏิบัติที่แนะนํา แตมีปญหาวาอนุสัญญาชิคาโกไมไดใหนิยามถอยคําทั้งสองไว ดังน้ัน องคการ

การบินพลเรือนระหวางประเทศจึงใหความหมายของถอยคําดังกลาวในขอมติ A1-31 เมื่อป ค.ศ. 

19474 คํานิยามน้ีไดรับการยืนยันตอมาในขอมติ A15-8 ป ค.ศ. 19655 และยังมผีลจนถึงปจจุบัน ใน

คํานําของภาคผนวกแหงอนุสัญญาทุกฉบบัจะมีการกําหนดความหมายของมาตรฐานระหวางประเทศ

และวิธีปฏิบัติที่แนะนําไวเพื่อเปนแนวทางในการตีความ 

 ประเภทของภาคผนวกแหงอนุสัญญา 

 หมวดที่ 6 ขอ 376  ไดกําหนดขอบเขตในการออกภาคผนวกแหงอนุสัญญาไวหลายเรื่องซึ่ง

จะเปนเรื่องเกี่ยวกับความปลอดภัยเปนสวนใหญ เชน กฎและวิธีปฏิบัติในการจราจรทางอากาศ    

                                                             
4 T. Buergenthal, supra note 16, pp. 60-61. 
5 Abeyratne, R. I. R., Legal and regolatory issues in international aviation, (U.S.A.: 

Transnational, 1996), 16. 
6 Article 37 “Each contracting State undertake to collaborate in securing the highest 

practicable degree of uniformity in regulation, standard, procedures, and organization … 
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การจดทะเบียนอากาศยาน การออกใบอนุญาตสําหรบัเจาหนาที่ในการปฏิบัติการในอากาศยาน   

การสอบสวนอุบัติเหตุ เปนตน    

 ในปจจบุันมีภาคผนวกแหงอนุสัญญาทั้งสิ้น 19 ฉบับ7 โดยอาจจําแนกประเภทตาม

วัตถุประสงคในการสรางกฎเกณฑไว 3 ประเภท ดังน้ี   

   1) ภาคผนวกเกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินอากาศ 

   ความปลอดภัยในการเดินอากาศน้ันเปนเปาหมายที่สําคัญทีสุ่ดของอนุสัญญาชิคาโก 

โดยเปนมลูเหตุพื้นฐานที่กอใหเกิดระบบภาคผนวกแหงอนุสญัญาชิคาโกข้ึนมา และเปนกรณีที่องคการ

การบินพลเรือนระหวางประเทศประสบความสําเร็จมากทีส่ดุ เพราะฉะน้ัน โดยสภาพแลวภาคผนวก

เกือบทั้งหมดจึงจัดทําข้ึนมาดวยความมุงประสงคน้ี ไดแก ภาคผนวก 1 ถึงภาคผนวก 15 และ

ภาคผนวก 18 

  2) ภาคผนวกเกี่ยวกับสิ่งแวดลอม 

  อนุสัญญาชิคาโกน้ันไมมีความในตอนใดกลาวถึงเรื่องสิง่แวดลอมเลย แตเมือ่

ประชาคมระหวางประเทศตระหนักถึงความสําคัญของสิง่แวดลอม โดยเฉพาะอยางย่ิงในป ค.ศ. 1972 

ไดมีการจัดทําปฏิญญาสตอกโฮลมข้ึนมา องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศจึงออกภาคผนวก 

16 การปองกันสิ่งแวดลอม โดยแบงเปน 2 ภาค คือ (1) เสียงของอากาศยาน (Aircraft Noise)   

(2) ไอเสียจากเครื่องยนตของอากาศยาน (Aircraft Engine Emission)8 
   3) ภาคผนวกเกี่ยวกับเรื่องความปลอดภัย 

   อนุสัญญาชิคาโกไดจัดทําข้ึนกอนที่การกอการรายตอการบินพลเรือนจะเกิดข้ึน 

ภาคผนวกแหงอนุสัญญาในชวงแรกจงึไมไดกลาวถึงเรื่องน้ีไวแตประการใด ตอมาภายหลงัเมื่อมีการ

จัดทําอนุสัญญาอีกหลายฉบบัเพือ่วางหลักกฎหมายในการตอสูกบัการกอการรายตอการบินพลเรือน

แลว องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศจึงไดจัดทําภาคผนวก 17 การรักษาความปลอดภัย-การ

ปองกันการบินพลเรอืนระหวางประเทศจากการกระทําที่เปนการแทรกแซงอันมิชอบดวยกฎหมาย 

เพื่อใชเปนมาตรการทีจ่ะแกปญหาเรือ่งน้ีในทางปฏิบัติ   

   สําหรับแบตเตอรี่สํารองไฟชนิดพกพา (Power Bank) และโทรศัพทเคลื่อนที่บางรุน 

บางย่ีหอที่เกิดการระเบิดในอากาศยาน ถือวาอยูในขอกําหนดในภาคผนวก 18 ที่เปนความปลอดภัย

ของวัตถุอันตรายที่อาจนําไปกับอากาศยาน   

                                                             
7 สมชาย พิพุทธวัฒน, คําบรรยายกฎหมายเดินอากาศ, (กรุงเทพฯ: กรมการบินพาณิชย กระทรวง

คมนาคม, 2543). 
8 ประเสริฐ ปอมปองศึก, ความรูท่ัวไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหวางประเทศ, 142. 
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   การขนสงวัตถุอันตรายถูกขนสงทางอากาศเปนประจําทั่วโลก โดยทั่วไปไดกําหนด

หลักการเพื่อการกํากบัดูแลความปลอดภัย คําแนะนําทางเทคนิค สําหรับการขนสงวัตถุอันตรายทาง

อากาศอยางปลอดภัย ภาคผนวก 18 กําหนดใหรัฐตองมีข้ันตอนการสอบสวนและบังคับใชเพือ่ให

แนใจวามีการขนสงวัตถุอันตรายเปนไปตามขอกําหนด 

   วัตถุอันตรายถูกขนสงทางอากาศเปนประจําทั่วโลก และเพือ่ใหเกิดความมั่นใจวา

วัตถุอันตรายเหลาน้ันจะไมทําใหเครื่องบินและผูโดยสารตกอยูในความเสี่ยง การขนสงวัตถุอันตรายใน

แตละครั้งจะตองปฏิบัติตามกฎระเบียบ ซึ่งระเบียบขอบังคับดังกลาวน้ันสอดคลองกับอนุสญัญาการ

บินระหวางประเทศ หรือที่รูจักกันดีในนามของอนุสัญญาชิคาโก ซึ่งเปนอนุสัญญาที่เปนเสมือน

ธรรมนูญทางการบินระหวางประเทศที่เกี่ยวของกับความปลอดภัยในการควบคุมการขนสงวัตถุ

อันตรายทางอากาศและเปนมาตรฐานความปลอดภัยที่สอดคลองกันทั่วโลก 

   ภาคผนวก 18 ความปลอดภัยในการขนสงวัตถุอันตรายทางอากาศเปนภาคผนวกที่

กําหนดประเภทของวัตถุอันตรายที่อาจนําไปกบัอากาศยาน วิธีการบรรจุ และการบรรทุกซึ่งมุงเนนไป

ถึง Shipping วาจะตองบรรจุโดยวิธีการและวัตถุใดสําหรบัวัตถุอันตรายใด โดยจะตองแสดงขอความ

วัตถุอันตราย และการบรรจุโดยถูกตองตามมาตรฐานดวย ผูประกอบการขนสงทางอากาศก็จะตอง

บรรทุกตามหลักเกณฑและวิธีการที่กําหนดไว   

 3.1.3 พิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 

 นับต้ังแตอนุสญัญาวอรซอมีผลบงัคับครัง้แรกในป ค.ศ. 1929 อุตสาหกรรมการบินมีการ

เจริญเติบโตอยางรวดเร็ว จึงไดมีความพยายามในการแกไขขอบกพรองของอนุสญัญาวอรซอ 

โดยเฉพาะอยางย่ิงในเรื่องการจํากัดความรับผิด โดยนาย K.M. Beaumont ไดทําการยกราง

อนุสัญญาฉบับใหมข้ึนมาใชบงัคับแทนอนุสัญญาฉบับเดิมน้ัน ตองใชเวลาดําเนินการที่ยาวนาน 

 ประกอบกบัการภาคยานุวัติหรือการใหสัตยาบันแกอนุสัญญาฉบับใหมน้ันจําเปนตองใช

เวลานานกวาจะไดรบัการยอมรับจากทกุประเทศที่เปนภาคีของอนุสญัญาเดิม ซึ่งในชวงเวลาที่รอการ

ใหสัตยาบันอนุสญัญาฉบบัใหมน้ันอาจมีผลกอใหเกิดโครงสรางความรับผิดในการรับขนทางอากาศ

ระหวางประเทศทีท่ับซอนกันข้ึนมาสองโครงสราง9 

จากเหตุผลดังกลาวขางตน คณะกรรมการกฎหมายจึงไดจัดใหมีการยกรางพิธีสารแกไข

เพิ่มเติมอนุสัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกบัการรับขนระหวางประเทศทางอากาศ  

ซึ่งลงนาม ณ กรุงวอรซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม 1929 ข้ึนในวันที่ 28 กันยายน 1995 หรือทีรู่จักกันใน

นามของพิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 ซึ่งมสีาระสําคัญโดยสรปุดังน้ี 

                                                             
9 สันติ สาทิพยพงษ, ความจําเปนและปญหาในการบังคับใชระบบวอรซอเกี่ยวกับการรับขนสินคาระหวาง

ประเทศทางอากาศในประเทศไทย (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2540), 19. 
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 3.1.3.1 การแกไขที่สําคัญ 

  1) พิธีสารเฮกไดระบุขอบเขตการใชขอบังคับของออนุสญัญาวอรซอให

ชัดเจนข้ึนโดยใหยกขอความในขอ 2(2) และระบุไวโดยชัดเจนวา อนุสัญญาน้ีจะไมใชแกการรับขน

พัสดุภัณฑและไปรษณียภัณฑ10 

      2) พิธีสารเฮกลดความยุงยากของเอกสารในการรบัขน โดยการลดรายการ

ที่ตองปรากฏในเอกสารการรับขน ตามทีร่ะบุไวในขอ 3(1) ขอ 4(3) และขอ 8 ของอนุสัญญา

วอรซอร11รวมทั้งไดระบุไวชัดเจนวา หากผูขนสงยินยอมใหผูโดยสารเดินทางโดยไมออกบัตรโดยสาร

ให หรือหากบัตรโดยสารไมไดระบุคําบอกกลาวซึ่งมีใจความวาถาการเดินทางของผูโดยสารเกี่ยวพัน

กับถ่ินปลายทางหรอืถ่ินหยุดพักในประเทศอื่นนอกจากประเทศตนทาง อนุสญัญาวอรซออาจใชบังคับ

ได และคําบอกกลาวเกี่ยวกับการจํากัดความรับผิดของผูขนสงในการบงัคับใชอนุสญัญาวอรซอจะมผีล

ใหผูขนสงตองรับผิดชอบโดยไมจํากัดจํานวน  และในกรณีของการรับขนสัมภาระและของ หากผูขนสง

ไมออกใบกํากับสัมภาระหรอืใบตราสงทางอากาศ หรือหากใบกํากับสัมภาระหรือใบตราสงทางอากาศ

ดังกลาวไมไดระบุคําบอกกลาวเกี่ยวกับการจํากัดความรับผดิของผูขนสงในการบังคับใชอนุสัญญา

วอรซอ จะมีผลใหผูขนสงตองรับผิดโดยไมจํากัดจํานวน12 

 3) พิธีสารเฮกตัดเรื่องขอตอสูของผูขนสงในสวนทีเ่กี่ยวกับการรับขนของ

และสมัภาระตามที่ระบุไวในขอ 20(2) ของอนุสัญญาวอรซอออก13 

 4) พิธีสารเฮกไดเพิ่มการจํากัดความรบัผิดในกรณีการรับขนผูโดยสารจาก

จํานวน 125,000 แฟรงค ตามอนุสญัญาวอรซอ เปนจํานวน 250,000 แฟรงค14 

 5) พิธีสารเฮกไดลดปญหาในเรื่องของการตีความหมายคําวา Willful 

Misconduct โดยไดปรับปรุงถอยคําดังกลาวใหหมายถึงการกระทําโดยจงใจหรอืประมาทเลนิเลอ15 

 6) พิธีสารเฮกขยายประโยชนของการจํากัดความรับผิดชอบไปยังลูกจาง

หรือตัวแทนของผูขนสงในกรณีที่มีการดําเนินคดีกบัลกูจางหรือตัวแทนของผูขนสงในความเสียหายที่

เกี่ยวกับอนุสัญญาวอรซอ โดยลูกจางหรอืตัวแทนของผูขนสงในความเสียหายที่เกี่ยวกับอนุสัญญา

                                                             
10 พิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 ขอ 2. 
11 พิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 ขอ 3 (ก) ขอ 4 (ก) และขอ (6). 
12 พิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 ขอ 3 (ข). 
13  พิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 ขอ 11. 
14 พิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 ขอ 13. 

 15 พิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 ขอ 14 และขอ 22. 
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วอรซอ โดยลกูจางหรือตัวแทนมสีิทธิใชประโยชนจากการจํากัดความรับผิดซึ่งผูขนสงมสีิทธิยกข้ึนตอสู   

ถาลูกจางหรือตัวแทนน้ันพิสจูนไดวาตนไดกระทําภายในขอบขายการจางของตน 

 7) พิธสารเฮกไดใหนิยามของคําวา “อัครภาคีผูทําสญัญา” (High 

Contracting Party) และ “อาณาเขต” (Territory) ในขอ 40 ของอนุสัญญาวอรซอเพื่อขจัดปญหาใน

การตีความ โดยกําหนดใหคําวา อัครภาคีผูทําสัญญา หมายถึง รัฐซึ่งการใหสัตยาบันและภาคยานุวัติ

ของตนมีผลบงัคับแลว และการบอกเลกิอนุสญัญาของตนยังไมมีผลบังคับ และกําหนดใหคําวาอาณา

เขตมีความหมายมิใชเฉพาะแตอาณาเขตมหานครของรัฐเทาน้ัน แตใหหมายความรวมถึงอาณาเขตอื่น

ทั้งปวงซึ่งรัฐน้ันรบัผิดชอบความสัมพันธตางประเทศดวย 

  3.1.3.2 การเริม่บงัคับใช 

  พิธีสารเฮกไดรบัการรับรองในการประชุมระหวางประเทศเกีย่วกับกฎหมายอากาศ

ภาคเอกชนซึ่งจัดข้ึนโดยองคการการบินพลเรอืนระหวางประเทศในวันที่ 28 กันยายน 1955 แตพิธี

สารเฮกจะเริ่มมผีลบงัคับใชเมื่อมีการใหสัตยาบันครบ 30 รัฐ16 ซึ่งถือเปนจํานวนที่คอนขางมาก 

เน่ืองจากพิธีสารเฮกมเีจตนารมณที่ไมตองการใหเกิดระบบกฎหมายสองระบบซอนกัน คือ ระบบตาม

อนุสัญญาวอรซอ และระบบตามอนุสัญญาวอรซอที่แกไขโดยพิธีสารเฮก แตดูเหมือนวาเจตนารมณ

ดังกลาวจะไมสมัฤทธ์ิผลนัก สาเหตุสําคัญเน่ืองมาจากสหรัฐอเมริกาซึง่เปนประเทศที่มีปริมาณการ

ขนสงทางอากาศมากที่สุดในโลกในขณะน้ันมิไดใหสัตยาบันตอพิธีสารเฮกน้ี แมจะไดลงนามแลวก็ตาม 

 3.1.4 อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 

อนุสัญญาเพื่อการทําใหเปนอันหน่ึงอันเดียวซึ่งกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับการรบัขน   

ทางอากาศระหวางประเทศ ลงนาม ณ เมืองมอนทริออล เมือ่วันที่ 28 พฤษภาคม ค.ศ. 1999 

(Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air, Done 

at Montreal on 28 May 1999) หรอืทีรู่จักกันในนาม อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 เกิดข้ึน

โดยเหตุที่วา กฎเกณฑภายใตระบบวอรซอน้ันยุงยากและซบัซอน มีการแกไขหลายครัง้ ซึ่งแตละครัง้

ทําเพื่อสนองความตองการของประเทศมหาอํานาจทางการบิน ทําใหระบบวอรซอในที่สุดแลวก็ไมมี

ความเปนอันหน่ึงอันเดียวกัน ผลของความแตกตางในระบบวอรซอสงผลใหเกิดความไมแนนอนและ

สรางความสันสนใหแกผูประกอบการรบัขนทางอากาศ ทําใหเกิดความเคลื่อนไหวข้ึนเปนระยะ ๆ 

ประเทศตาง ๆ จงึมีความประสงคทีจ่ะทําใหอนุสญัญาวอรซอ ค.ศ. 1929 และกฎเกณฑอื่น ๆ ไดรับ

การแกไขให 

                                                             

 16 พิธีสารเฮก ขอ 22. 
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ทันสมัย โดยคํานึงถึงการคุมครองผูใชบรกิารการขนสงทางอากาศใหไดรับการชดใชคาสินไหมทดแทน

ที่เปนธรรมภายใตหลักเกณฑการทําใหกลบัคืนสูฐานะเดิม (Principle of Restitution)17 สุดทายราง

อนุสัญญามอนทริออลไดถูกนําเขาพจิารณาในทีป่ระชุมทางการทูตซึง่จัดต้ังข้ึนโดย ICAO ณ เมือง

มอนทรอิอล ประเทศแคนนาดา ในระหวางวันที่ 11-28 พฤษภาคม ค.ศ. 1999 ซึ่งในที่ประชุมมี

ขอสรปุใหจัดทําอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งเปนการประมวลกฎเกณฑและทางปฏิบัติใน

ระบบวอรซอใหมาอยูในอนุสญัญาฉบบัเดียว คลายกบัเปนตัวบทรวบยอด (Consolidated Text)    

จึงกลาวไดวา อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 มิไดบัญญัติหลักการใหม แตเปนการปรับปรงุถอยคํา

ใหเกิดความเหมาะสม18  มีวัตถุประสงคเพื่อใชบังคับแทนระบบวอรซอ 

อนุสัญญาฉบับน้ีจะมิไดมกีารกลาวถึงการที่ใหผูที่ไดรับความเสียหายสามารถใชสิทธิเรียกรอง

คาเสียหายเชิงลงโทษได 

 3.1.5 กฎระเบียบของสมาคมขนสงทางอากาศ (IATA) 

 นอกจากจะตองพิจารณาหนาที่ความรบัผิดของผูขนสงทางอากาศตามกฎหมายระหวาง

ประเทศและองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) แลว สายการบินหรือผูขนสงทางอากาศ

ยังจะตองปฏิบัติตามกฎระเบียบของสมาคมขนสงทางอากาศ (IATA) ดวยอีกสวนหน่ึง 

 สมาคมขนสงทางอากาศ (International Air Transport Association: IATA) เปนองคการ

ระหวางประเทศที่ดําเนินงานโดยภาคเอกชนระดับโลก กอต้ังข้ึนเมื่อป พ.ศ. 2488 มีวัตถุประสงคเพื่อ 

สงเสริมความปลอดภัยการขนสงทางอากาศและถูกตองตามหลักเศรษฐกจิ หาทางใหมีการรวมมือกัน

ระหวางสายการบินสมาชิก สงเสริมมาตรฐานการบริการดานการขนสงทางอากาศ สมาคมขนสงทาง

อากาศระหวางประเทศจัดต้ังข้ึนตามกฎหมายพเิศษของประเทศแคนาดาปจจุบันมสีมาชิกรวมกัน

มากวา 265 สายการบิน 

 ที่ผานมาสมาคมขนสงทางอากาศไดมีการออกกฎระเบียบเกีย่วกับของอันตราย (Dangerous 

Goods Regulations)19 ข้ึน เพื่อเปนแนวทางกําหนดหลักเกณฑการปฏิบัติเกี่ยวกบัของอันตรายทาง

อากาศ ซึ่งสําหรบัแบตเตอรีส่ํารองไฟชนิดพกพา (Power Bank) ถือวาเปนวัตถุอันตรายภายใต

กฎระเบียบในเรื่องน้ี ซึ่งในประเทศไทยไดมีการวางแนวทางเกี่ยวกับแบตเตอรีส่ํารองไฟชนิดพกพาไว

ดังตอไปน้ี 

                                                             
17 ไผทชิต เอกจริยกร และนิรัตน ฟูกาญจนานนท, กฎหมายขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบระหวางประเทศ

และกฎหมายขนสงระหวางประเทศ, (กรุงเทพฯ: วิญูชน, 2543), 81. 
18 ประเสริฐ ปอมปองศึก, ความรูท่ัวไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหวางประเทศ, 237. 
19 รายละเอียดในภาคผนวกของการคนควาอิสระฉบับน้ี. 
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1) หามนําแบตเตอรีส่ํารองไฟชนิดพกพา (Power Bank) ใสไวในกระเปาที่นําไปไว

ใตทองเครื่องบิน 

2) ควรนําแบตเตอรีส่ํารองไฟชนิดพกพา (Power Bank) ใสไวในกระเปาแยก

ตางหากจะตองนําข้ึนเครื่องบิน ไมควรนํามาพกติดตัว เน่ืองจากหากเกิดเหตุฉุกเฉินเจาหนาที่ตอนรบั

บนเครื่องบินสามารถเขาชวยเหลือระงบัเหตุไดทันทวงท ี

3) ความจุแบตเตอรี่ทีส่ามารถนําข้ึนไปบนเครือ่งบินได 

3.1) ความจุไฟฟามากกวา 32000 mAh ไมไดรับอนุญาตใหนําข้ึนเครื่อง

ทุกกรณี 

3.2) ความจุไฟฟาอยูที่ระหวาง 20000-32000 mAh สามารถนําข้ึนเครื่อง

ไดไมเกิน 2 กอน 

3.3) ความจุไฟฟาตํ่ากวา 20000 mAh สามารถนําข้ึนเครื่องได 

กรณีแบตเตอรีส่ํารองไฟชนิดพกพาที่ไมระบุความจุไวบนตัวเครื่อง เชน ฉลากหลุด

หายหรือลบเลือน ไมสามารถตรวจสอบได เจาหนาทีส่ามารถไมอนุญาตใหนําข้ึนไปบนเครื่องบินได

และไดมีประกาศสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย เรื่องเงื่อนไขการพกพาแบตเตอรี่ลเิธียม

ไปกับอากาศยาน พ.ศ. 255920 ออกมาเพิม่เติม 

   

3.2 กฎหมายไทย 

 3.2.1 พระราชบญัญัติการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม  

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 

 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 บัญญัติข้ึนเน่ืองจากใน

อดีตการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศอยูภายใตบังคับของบทบัญญัติแหงประมวลกฎหมายแพง

และพาณิชยซึ่งไมสามารถรองรับลักษณะพเิศษของการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศไดอยาง

เหมาะสม จึงเห็นสมควรใหกําหนดกฎหมายวาดวยหลักเกณฑบางประการเกี่ยวกับการรบัขนทาง

อากาศระหวางประเทศเพื่อใหสอดคลองกับวิธีปฏิบัติระหวางประเทศ นอกจากน้ีแลวยังกําหนดใหนํา

หลักเกณฑดังกลาวมาใชบงัคับกบัการรบัขนทางอากาศภายในประเทศดวย21 พระราชบัญญัติดังกลาว

ไดบัญญัติถึงมาตรการในการเยียวยาความเสียหายที่เกิดข้ึนแกผูโดยสาร ดังน้ี 

                                                             
20 รายละเอียดในภาคผนวกของการคนควาอิสระฉบับน้ี. 
21 ธนพล พุฒสกุล, มาตรการทางกฎหมายในการคุมครองสิทธิของผูโดยสารท่ีใชบริการสายการบิน

แบบเชาเหมาลํา, (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2559), 103. 
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หมวดที่ 1 ของพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 

พ.ศ. 2560 ไดกําหนดหนาที่และความรบัผิดของผูขนสงตอผูโดยสารในกรณีความเสียหายเกิดข้ึนจาก

การทีผู่โดยสารถึงแกความตาย หรือไดรับบาดเจ็บทางรางกาย โดยอุบัติเหตุที่กอใหเกิดความตาย  

หรือบาดเจ็บตองเกิดข้ึนในอากาศยาน หรือ ในระหวางการดําเนินการใหคนโดยสารข้ึนหรอืลงจาก

อากาศยาน22  กรณีความเสียหายเกิดข้ึนแกสมัภาระของผูโดยสาร23  รวมถึงกรณีความเสียหายที่

เกิดข้ึนจากความลาชา ตอคนโดยสารและสมัภาระในการขนสงทางอากาศ24 

อยางไรก็ตามพระราชบัญญัติดังกลาวไดกําหนดขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงไว กลาวคือ 

หากผูขนสงสามารถพิสจูนไดวาผูเรียกรองคาสินไหมทดแทน หรือบุคคลซึ่งผูเรียกรองคาสินไหมทดแทน

ไดรับสทิธิมาเปนผูกอใหเกิดหรือมสีวนในความเสียหายจากความประมาทเลินเลอหรือการกระทําหรอื

ละเวนการกระทําโดยมิชอบ ผูขนสงยอมพนจากความรับผิดทั้งหมดหรือบางสวนเพียงเทาทีเ่กิดจาก

ความประมาทเลินเลอ หรือการกระทําหรือละเวนการกระทาํโดยมิชอบ25 พระราชบัญญัติการรับขน 

ทางอากาศระหวางประเทศ แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 ยังกําหนดเพดานคาเสียหายที่ผูขนสง

ตองรบัผิดตอผูโดยสารจากความเสียหายทีเ่กิดข้ึนแกผูโดยสาร26  

อยางไรก็ตามเพดานคาเสียหายทีจ่ํากัดจะไมสามารถนํามาใชบังคับได หากพสิูจนไดวาความ

เสียหายที่เกิดข้ึนเปนผลมาจากการกระทําหรือละเวนการกระทําของผูขนสง หรือลูกจางหรือตัวแทน

ของผูขนสง โดยจงใจกอใหเกิดความเสียหาย หรอืโดยละเลยไมเอาใจใสทั้งที่รูวาความเสียหายน้ันอาจ

เกิดข้ึนได โดยหากเปนกรณีการกระทําหรอืละเวนการกระทาํของลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงตอง

พิสูจนไดวาลกูจางหรอืตัวแทนของผูขนสงน้ัน ไดกระทําภายในขอบเขตหนาทีก่ารงานของตน27 

                                                             

 22 มาตรา 10 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม  

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560.  
23 มาตรา 11 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม    

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560.  
24 มาตรา 12 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม  

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560. 
25 มาตรา 14 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม  

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560. 
26 มาตรา 18 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม  

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560. 
27 มาตรา 13 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม  

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560. 
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นอกจากน้ีแลวในหมวด 5 ของพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ แกไข

เพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 ไดวางหลักเกณฑเกี่ยวกบัการฟองเรียกคาเสียหายของผูเสียหาย โดย

กําหนดใหการฟองเรียกคาเสียหายในการรบัขนคนโดยสารและสมัภาระไมวาจะฟองในมูลคดีตาม

พระราชบัญญัติน้ี มูลหน้ีตามสญัญา หน้ีทีเ่กิดจากมลูละเมิด หรือมลูหน้ีอื่น จะกระทําไดเฉพาะภายใต

บังคับแหงเงื่อนไขและเกณฑจํากัดความรบัผิดทีบ่ัญญัติไวในพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ

ระหวางประเทศ พ.ศ.2558 น้ีเทาน้ัน  และผูเสียหายไมสามารถเรียกคาเสียหายเชิงลงโทษ หรอื

คาเสียหายอื่นที่มิใชคาสินไหมทดแทนจากมลูหน้ีที่กลาวไปแลวได28 อีกทั้งการใชสิทธิเรียกคาเสียหาย

ของผูเสียหายจะตองกระทําภายในระยะเวลา 2 ปนับแตวันที่อากาศยานถึงปลายทาง  หรือนับแต

วันที่อากาศยานน้ันควรจะไดถึงแลว มฉิะน้ันแลวสิทธิในการฟองเรียกคาเสียหายจากการรบัขนทาง

อากาศเปนอันระงบัสิ้นไป29 
 3.2.2 พระราชบญัญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558 
 โดยที่ในปจจุบันมีการกระทําความผิดอาญาตอการเดินอากาศหลายลกัษณะและมีจํานวน

มากข้ึน ประกอบกบัพระราชบญัญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2521 ยังมี

บทบญัญัติไมชัดเจนเกี่ยวกบัอํานาจหนาที่ของผูควบคุมอากาศยานไทย และของเจาหนาทีท่ี่เกี่ยวกบั

ความผิดในอากาศยานในเรื่องการรบัแจงและการรบัตัวบุคคลผูกระทําความผิดในอากาศยานใน

ระหวางการบิน และยังมีบทบัญญัติไมครอบคลุมถึงการกระทําความผิดที่กําหนดในอนุสญัญาที่

ประเทศไทยเปนภาคี ไดแก อนุสัญญาวาดวยความผิดและการกระทําอื่น ๆ บางประการที่กระทําบน

อากาศยาน ซึ่งทําข้ึนที่กรุงโตเกียว เมื่อวันที่ 14 กันยายน ค.ศ. 1963 อนุสัญญาวาดวยการปราบ 

ปรามการยึดอากาศยานโดยมิชอบดวยกฎหมายซึ่งทําข้ึนที่กรุงเฮก เมือ่วันที่ 16 ธันวาคม ค.ศ. 1970 

และอนุสญัญาวาดวยการปราบปรามการกระทําอันมิชอบดวยกฎหมายตอความปลอดภัยของการบิน

พลเรือน ซึ่งทําข้ึนที่เมืองมอนทริออลเมื่อวันที่ 23 กันยายน ค.ศ. 1971 พรอมทัง้พิธีสารลงวันที่ 24 

กุมภาพันธ ค.ศ. 1988 ตลอดจนพระราชบญัญัติดังกลาวไมมีบทบัญญัติเกี่ยวกบัความผิดบางประการ

ที่ผูโดยสารไดกระทําในอากาศยานในระหวางการบินตอผูควบคุมอากาศยาน เจาหนาทีป่ระจําอากาศ

ยานหรือผูโดยสาร และตอทรพัยสินในอากาศยานทีส่มควรกาํหนดใหเปนความผิดดวย รวมทัง้ยังไมมี

                                                             
28 มาตรา 54 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม  

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560. 
29 มาตรา 55 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม  

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560. 
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บทบญัญัติวาดวยเจาหนาทีผู่รักษาความปลอดภัยในอากาศยานระหวางการบิน จึงจําเปนตองตรา

พระราชบัญญัติน้ี30 

 พระราชบัญญัติวาดวยความผดิบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558 ไดบัญญัติ

ความผิดเกี่ยวกับการเดินอากาศและอากาศยาน รวมถึงบญัญัติใหการกระทําของผูโดยสารทีป่ระพฤติ

ตนไมเหมาะสมเปนความผิดอาญาไวหลายฐานความผิด โดยกําหนดโทษตามระดับความรุนแรงของ

การกระทําแตกตางกันไปต้ังแตมาตรา 7 ถึงมาตรา 2231 

 ฐานความผิดในกรณีฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามคําสัง่ของผูควบคุมอากาศยานหรอืเจาหนาที่

อากาศยาน เชน สบูบหุรี่ในหองนํ้า หรือใชอุปกรณอิเล็กทรอนิกสในเวลาทีห่ามใช หรือมีสิง่ที่มี

ประกาศหามมิใหนําข้ึนไปบนอากาศยานไวในครอบครอง32 ตองระวางโทษปรับไมเกินสองหมื่นบาท 

ซึ่งเปนฐานความผิดทีร่ะวางโทษไมรุนแรงมากนัก 

 ในขณะที่ฐานความผิดในกรณีใชกําลงัประทุษรายผูอื่นตองระวางโทษจําคุกไมเกินสองป หรอื

ปรับไมเกินแปดหมื่นบาท หรือทัง้จําทั้งปรบั33  หรือกระทําการอยางหน่ึงอยางใด เชน การกระทําตอ

รางกายผูอื่นอันเปนการมุงหมายทางเพศ หรือการกระทําอนัควรขายหนาตอธารกํานัล โดยเปลือย

หรือเปดเผยสวนของรางกาย หรือใชวาจาลวนลามหรือแสดงกิริยาทาทางอันเปนการลามกอยางอื่น 

ตองระวางโทษจําคุกไมเกินสามป หรือปรบัไมเกินหน่ึงแสนสองหมื่นบาท หรือทัง้จําทั้งปรบั34 แตหาก

ผูอยูในอากาศยานในระหวางการบินผูใดฆาผูอื่นและเปนการกระทําอันนาจะเปนเหตุใหเกิดอันตราย

ตอความปลอดภัยของอากาศยาน ผูกระทําตองระวางโทษประหารชีวิต35  ซึ่งถือเปนโทษสูงสุดในการ

กระทําความผิดบนอากาศยาน 

 อยางไรก็ตาม ไมเพียงแตการกระทําความผิดโดยการฆาผูอืน่ระหวางการบินเทาน้ันที่ตอง

ระวางโทษสูงสุดคือประหารชีวิต หากแตยังมีฐานความผิดเกีย่วกับการกระทําตัวเครื่องบินหรือ 

อากาศยาน กลาวคือ ผูใดทําลายหรือทําใหเสียหายแกเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศตาม

กฎหมายวาดวยการเดินอากาศ หรือทําใหการทํางานของเครื่องอํานวยความสะดวกดังกลาวขัดของ  

ถาการกระทําน้ันเปนเหตุหรือนาจะเปนเหตุใหเกิดอันตรายตอความปลอดภัยของอากาศยานระหวาง

                                                             
30 “รางพระราชบัญญัติวาดวย ความผิดบางประการตอ การเดินอากาศ พ.ศ. ....”, วารสารจุลนิติ 6, 2 

(มี.ค.- เม.ย. 2552): 44. 
31 ทศพร ลีพึ่งธรรม, “มาตรการทางกฎหมายในการจัดการกับผูโดยสารที่ประพฤติตนไมเหมาะสมบน

อากาศยาน”, บทบัณฑิตย 72, 3(ก.ค.-ก.ย. 2559): 28-43.  
32 มาตรา 8 แหงพระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558. 
33 มาตรา 10 แหงพระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558. 
34 มาตรา 11 แหงพระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558. 
35 มาตรา 16 แหงพระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558. 
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การบิน ผูกระทําตองระวางโทษประหารชีวิต จําคุกตลอดชีวิต หรือจําคุกต้ังแตสบิหาปถึงย่ีสบิป และ

ปรับต้ังแตหกแสนบาทถึงแปดแสนบาท36  ในบทลงโทษแหงการกระทําน้ีก็ตองระวางโทษสงูสุดดวย

เชนกัน 
 3.2.3 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

 ในอดีตหากมีขอพิพาทเกี่ยวกบัการรบัขนทางอากาศจะตกอยูภายใตบทบัญญัติแหงประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย ซึ่งบงัคับใชมาเปนระยะเวลานานกอนที่ประเทศไทยจะประกาศใช

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 ซึ่งประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชยที่เกี่ยวของกบัการรับขน มรีายละเอียดที่นาสนใจดังน้ี 

  3.2.3.1 ขอบเขตการบังคับใชประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

   1) การรบัขนที่อยูภายใตบังคับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

   มาตรา 608 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย กําหนดขอบเขตให

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยใชบังคับการรบัขนคนโดยสารและของ ซึง่ผูขนสงไดกระทําเพื่อ

บําเหน็จเปนทางคาปกติ คําวา “รับขน” น้ันไมปรากฏนิยามในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย แต

นักวิชาการไดใหความหมายของสัญญารบัขนไวดังน้ี37 

   - อาจารยจิ๊ด เศรษฐบุตร ไดใหคําจํากัดความสัญญารับขนวาเปน

สัญญาซึ่งคูสัญญาฝายหน่ึงเรียกวาผูขนสง ตกลงวาจะทําการขนสงของหรือคนโดยสารทีห่น่ึงไปยังอีก

แหงหน่ึง โดยเรียกสินจางจากคูสญัญาอกีฝายหน่ึง ทั้งน้ีตองเปนทางคาปกติของผูขนสงดวย38 

   - อาจารยไผทชิต เอกจริยกร ใหคําจํากัดความสัญญารบัขนวาเปน

สัญญาที่คูสญัญาฝายหน่ึงเรียกวา ผูขนสงตกลงกับผูสงหรือผูโดยสาร ทีจ่ะขนของหรือผูโดยสารจากที่

แหงหน่ึงไปยังที่อีกแหงหน่ึง โดยไดรับคาระวางพาหนะหรือคาโดยสารเปนการตอบแทน39 

 

 

 

 

                                                             
36 มาตรา 21 แหงพระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558. 
37 อาจารี ตราชูกุล, ปญหาประเภทและความรับผิดของผูขนสงในการรับขนของทางอากาศระหวาง

ประเทศ, 28. 
38  จ๊ิด เศรษฐบุตร, ความรูเบื้องตนแหงกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวย เชาทรัพย จางแรงงาน จาง

ทําของและขนของ, (พระนคร: โสภณพิพรรฒธนากร, 2490), 173. 
39 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายกฎหมายจางแรงงาน จางทําของ รับขน, พิมพครั้งที่ 5 (กรุงเทพฯ: 

วิญูชน, 2546), 202. 
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   2) การรบัขนที่ไมอยูภายใตบังคับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

   การรบัขนที่ไมอยูภายใตบังคับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ไดแก  

การรบัขนของหรือคนโดยสารซึ่งกระทําโดยการรถไฟแหงประเทศไทยและกรมไปรษณียภัณฑโทรเลข 

และการรับขนของทางทะเลแตจะอยูภายใตบังคับกฎหมายเฉพาะวาดวยการน้ัน40 

3.2.3.2 ความรับผิดของผูขนสง 

   1) ลักษณะความรับผิดของผูขนสง 

    ภายใตประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ผูขนสงตองรับผิดในความ 

สูญหาย บุบสลาย หรือการสงมอบชักชา เวนแตพิสูจนไดวาการสญูหาย บบุสลาย หรือสงมอบชักชา

เกิดแตเหตุสุดวิสัย หรือสภาพแหงของน้ันเอง หรือเกิดเพราะความผิดของผูสงหรือผูรับตราสง41    

แสดงใหเห็นถึงหลักความรบัผิดโดยเครงครัด (Strict Liability) กลาวคือ ผูขนสงไมสามารถแกตัววา

ตนมิไดเปนฝายผิด เชน ประมาทเลินเลอในการขนสง อยางไรก็ตาม ผูขนสงสามารถแกตัวไดในเหตุ

อื่น 3 เหตุ ไดแก เหตุสุดวิสัย สภาพแหงของน้ัน หรือความผดิของผูสงหรือผูตราสง ถาผูขนสงสามารถ

พิสูจนไดวาความเสียหายทีเ่กิดข้ึนเปนผลมาจากเหตุตามทีก่ฎหมายกําหนดไวดังกลาวผูขนสงไมตอง

รับผิดชดใชคาเสียหาย42 

   ความสูญหายหรอืบุบสลายที่เกิดแกของเปนความเสียหายทีป่รากฏทาง

กายภาพที่เกิดกบัตัวสินคาโดยตรง เชน ปลาตาย ผลไมเนาเสีย เปนตน ขณะที่การสงมอบชักชาน้ัน

เปนความเสียหายในแงเศรษฐกจิ เชน ตองขาดทุน หรือไดกาํไรนอยลง เปนตน โดยการสงมอบชักชา

อาจเปนผลจากการที่อากาศยานตองเลือ่นกําหนดการบินออกไป ซึ่งมีขอสังเกตวา หากการรบัขนที่

ชักชาเปนเหตุใหสินคาเนาเสีย ความรับผิดของผูขนสงจะตองบังคับตามบทบัญญัติกรณีสินคาเสียหาย

ในระหวางการรบัขนทางอากาศ43 
   2) ชวงเวลาเริม่ตนและสิ้นสุดของความรบัผิดของผูขนสง 

   ภายใตประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ความรับผิดของผูขนสงในความ

สูญหาย บุบสลาย หรือการสงมอบชักชาเริม่ต้ังแตเมื่อไดรบัมอบของไวจากผูสง สิ้นสุดลงเมื่อผูรบัตรา

สงไดรบัของไวโดยไมอิดเอื้อน รวมทัง้ไดชําระคาระวางและคาอุปกรณแลว44  

                                                             
40 มาตรา 609 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 
41 มาตรา 616 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 

 42 จักรพงษ เล็กสกุลชัย, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวย ตัวแทน นายหนา จางทํา

ของ รับขน, พิมพครั้งที่ 8 (กรุงเทพฯ: นิติธรรม, 2550), 134-135. 
43 คําพิพากษาฎีกาที่ 18407/2556. 

 44 มาตรา 623 วรรคสอง แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 
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   3) ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง 

   ภายใตประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ผูขนสงอาจหลุดพนจากความรบั

ผิดเพื่อความเสียหายทีเ่กิดแกของดวยเหตุ 2 ประการ ไดแก เหตุยกเวนความรบัผิดตามกฎหมาย  

และเหตุยกเวนความรบัผิดตามขอตกลง ดังน้ี 

   ก. เหตุยกเวนความรับผิดตามกฎหมาย 

   ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยบัญญัติถึงเหตุยกเวนความรับ

ผิดของผูขนสงไว 3 กรณี ไดแก 

- เหตุยกเวนความรับผิดในมาตรา 616 แหงประมวลกฎหมาย

แพงและพาณิชย กลาวคือ ผูขนสงจะหลุดพนจากความรับผดิ หากพิสจูนไดวาความเสียหาย บบุสลาย 

หรือการสงมอบชักชา เกิดจากเหตุสุดวิสัย สภาพแหงของทีร่บัขน หรือความผิดของผูตราสงหรือผูรบั

ตราสง เหตุสุดวิสัย หมายถึง เหตุใด ๆ อันจะเกิดข้ึนหรือจะใหผลพิบัติเปนเหตุที่ไมอาจปองกันได 

แมวาบุคคลผูตองประสบหรือใกลจะตองประสบเหตุน้ันจะไดจัดการระมัดระวังตามสมควรอันพึง

คาดหมายไดจากบุคคลในฐานะและภาวะน้ัน45 เชน นํ้าทวม แผนดินไหว ภูเขาไฟระเบิด 

- เหตุยกเวนความรับผิดตามมาตรา 619 แหงประมวลกฎหมาย

แพงและพาณิชย กลาวคือ ผูขนสงไมตองรบัผิดในความเสียหายที่เกิดจากของซึ่งมีสภาพอันจะ

กอใหเกิดอันตรายได หรือเปนสภาพทีจ่ะกอใหเกิดเสียหายแกบุคคลหรือทรัพยสิน เวนแต ผูสงตอง

แสดงสภาพแหงของน้ันไวกอนทําสญัญา ถามิไดทําเชนน้ันผูสงจะตองรับผิดในการเสยีหายไมวาอยาง

ใด ๆ อันเกิดแตของน้ัน 

- เหตุยกเวนความรับผิดตามมาตรา 620 วรรคหน่ึง แหงประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย กลาวคือ ผูขนสงไมตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดข้ึนกบัของมีคา เชน 

เงิน ทอง ต๋ัวเงิน พันธบัตร ใบหุนกู ประทวนสินคา อัญมณี เปนตน หากผูสงไมไดแจงราคาหรือสภาพ

แหงของในขณะทีส่งมอบใหผูขนสง 

      ข. เหตุยกเวนความรบัผิดตามขอตกลง 

      ผูขนสงอาจหลุดพนจากความรบัผิดชอบของตนได หากวาไดทํา

ความตกลงไวกับผูสงเพือ่ยกเวนความรบัผิดของตนไวในใบรบั ใบตราสง หรือเอกสารอื่นทีผู่ขนสงออก

ใหแกผูสง ซึง่ผูสงจะตองแสดงความตกลงดวยโดยชัดแจง ขอความยกเวนความรับผิดของผูขนสงจึงจะ

มีผลสมบูรณและใชบังคับได46 

 

                                                             
45 มาตรา 8 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 
46 มาตรา 625 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 
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   4) การจํากัดความรับผิดของผูขนสง 

    ภายใตประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ในกรณีของที่รบัขนสูญหาย  

บุบสลาย หรือสงมอบชักชา หากผูขนสงไมสามารถพิสจูนเหตุยกเวนความรับผิดชอบตามกฎหมาย

หรือเหตุยกเวนความรับผิดตามสัญญาได ผูขนสงยอมตองรบัผิดตามมูลคาความเสียหายที่เกิดข้ึน  

เวนแตในกรณีการรับขนของมีคา เชน เงินทอง ต๋ัวเงิน อัญมณี ฯลฯ ซึ่งไดมีการแจงสภาพหรอืราคาไว

ความรับผิดของผูขนสงยอมจํากัดอยูเพียงราคาของที่แจงไวเทาน้ัน47 

    ในกรณีความเสียหายทีเ่กิดจากการสงมอบชักชา ความรับผดิของผูขนสง

ยอมจํากัดเพียงไมเกินมลูคาที่แทจรงิของของทีร่ับขนเทาน้ัน48 

   ในกรณีขอตกลงจํากัดความรับผิดของผูขนสงซึ่งผูขนสงแสดงความตกลง

ดวยโดยชัดแจง ความรับผิดของผูขนสงยอมจํากัดตามจํานวนที่ตกลงกัน49 
  3.2.3.3 ประเภทของผูขนสง 

  ผูขนสงตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยแบงออกเปน 2 ประเภท ไดแก  

ผูขนสงกับผูขนสงอื่นและบุคคลอื่น และผูขนสงหลายคนหลายทอด 

   1) ผูขนสงกับผูขนสงอื่นและบุคคลอื่น 

    คําวา “ผูขนสงอื่น” ในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย หมายถึงผูขนสง

ที่ไดรับมอบหมายจากผูขนสงทีเ่ขาทําสญัญากบัผูสง ใหเปนผูดําเนินการปฏิบัติการขนสงแทน โดย 

ผูขนสงอื่นตองอยูภายใตบงัคับบทบญัญัติมาตรา 608 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยดวย

เชนกัน กลาวคือ ตองเปนบุคคลผูประกอบอาชีพรับขนของเพื่อบําเหน็จเปนทางคาปกติของตน  

อยางไรก็ตาม ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไมมีบญัญติัเกี่ยวกับความรบัผิดของผูขนสงอื่นไว

โดยเฉพาะ ดังน้ันเฉพาะผูขนสงคนแรกซึ่งเขาทําสญัญากบัผูสงเทาน้ันที่มีความรับผิดในฐานะตัวการ 

ในสัญญารับขน  ผูสงหรือผูตราสงจะไปฟองผูขนสงอื่นซึ่งกระทําการในฐานเปนตัวแทนของผูขนสง 

คนแรกไมได50 

   สวนคําวา “บุคคลอื่น” ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 

617 ยอมหมายถึง บุคคลใดก็ได ที่ไดรับมอบหมายจากผูขนสงทีเ่ขาทําสญัญากบัผูสงใหทําการรับ 

ขนของไปอีกทอดหน่ึง แตไมใชผูขนสงภายใตประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย คําวา “บุคคลอื่น”    

จึงหมายถึง ตัวแทนหรอืลกูจางของผูขนสงที่เขาทําสัญญากบัผูสงน้ันเอง 

                                                             
47 มาตรา 620 วรรคสอง แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 
48 มาตรา 621 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 

 49 มาตรา 625 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 
50 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายกฎหมายจางแรงงาน จางทําของ รับขน, 254. 
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   เน่ืองจากผูขนสงอื่นและบุคคลอื่นอยูในฐานะตัวแทนของผูขนสง ผูขนสงจึง

ตองรบัผิดในการกระทําของบุคคลดังกลาวเสมอกับวาเปนความผิดของตนเอง51 

   2) ผูขนสงหลายคนหลายทอด 

   การขนสงหลายคนหลายทอด หมายถึง การขนสงทีผู่สงไดทาํสัญญารับขน

รายเดียวกับผูขนสงคนใดคนหน่ึงใหขนสงตลอดสาย แลวผูทีร่ับขนสงตลอดสายก็ไปวาจางใหผูขนสง

อื่น ๆ ทําการขนสงแทนตนเปนทอด ๆ จนกวาสินคาจะไปถึงตําบลที่กําหนดใหสง แตถาผูสงทําสญัญา

รับขนกบัผูขนสงแตละคนใหขนสงถึงเมืองใดหรือที่ใด ๆ เปนทอดไปก็ไมใชการขนสงหลายคนหลาย

ทอด52 แตเปนความรบัผิดโดยอาศัยมูลหน้ีตามสัญญารับขนคนละราย โดยความรบัผิดของผูขนสง

หลายคนหลายทอดทุกคน ตองรวมกันรบัผิดในความสูญหาย หรือบบุสลายอันเกิดกบัสินคาทีร่ับขน 

และการสงมอบชักชาเกินสมควรดวย แมวาผูขนสงทอดหลัง ๆ จะมิไดมีนิติสมัพันธกับผูสงหรือผูรบั

ตราสงก็ตาม 

 สอดคลองกบังานวิจัยของ ดวงใจ สินธุสังข53 ไดศึกษาเกี่ยวกับระบบความรับผิดใน

การรบัขนทางอากาศระหวางประเทศ  ผลการศึกษาอธิบายวา อุบัติเหตุจากการขนสงทางอากาศที่

เกิดข้ึนกอใหเกิดความเสียหายตอชีวิตและทรพัยสินของผูโดยสารและบุคคลที่สามจํานวนมาก โดยมี

ระดับความรุนแรงของความเสียหายที่แตกตางกันออกไป และหากความเสียหายดังกลาวเกิดข้ึนจาก

การขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ซึ่งผูที่เกี่ยวของในสญัญารับขน ไมวาจะเปนสายการบินหรือ

ผูโดยสาร ซึ่งมาจากหลายประเทศอันมีระบบกฎหมายแตกตางกันออกไป เปนผลใหการเรียกรอง

คาเสียหายจากสายการบินของผูโดยสารแตละคนแตกตางกนัข้ึนอยูกับวาจะใชกฎหมายของประเทศ

ใดมาปรบัใชกับแตละกรณี จงึกอใหเกิดปญหาสําคัญเกี่ยวกบัหลักเกณฑความรับผิดชอบของผูขนสง

ทางอากาศระหวางประเทศ รวมถึงเขตอํานาจศาลในการพจิารณาคดีในการเรียกรองคาเสียหายที่เกิด

จากการรบัขนทางอากาศดวย 

จากสภาพปญหาที่เกิดข้ึน จึงเกิดความพยายามทีจ่ะวางหลกัเกณฑทีเ่ปนสากล 

เพื่อใหมีการยึดถือปฏิบัติเปนอันหน่ึงอันเดียวกันในเรือ่งเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศ

ระหวางประเทศ ทั้งน้ี เพื่อใหการบังคับใชกฎหมายในเรือ่งดังกลาวมหีลกัเกณฑที่แนนอน ชัดเจน  

และเปนไปในทิศทางเดียวกัน สงผลใหการพฒันาการขนสงทางอากาศเปนไปอยางตอเน่ืองและมี

ประสิทธิภาพ  

                                                             
51 มาตรา 220 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 
52 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายกฎหมายจางแรงงาน จางทําของ รับขน, 255-256.  

 53 ดวงใจ สินธุสังข, ระบบความรับผิดในการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ, (กรุงเทพฯ: วิทยาลัยการ

ยุติธรรม สํานักงานศาลยุติธรรม, 2550). 



บทท่ี 4 

วิเคราะหความรับผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศ  

กรณีผูโดยสารนําโทรศัพทเคลื่อนท่ีไปใชบนอากาศยานแลวเกิดความเสียหายกับผูโดยสารคนอ่ืน 

 

 การวิเคราะหปญหาความรับผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศ กรณีที่มผีูโดยสาร 

นําโทรศัพทเคลื่อนที่ไปใชบนการอากาศยาน แลวเกิดความเสียหายกบัผูโดยสารคนอื่นน้ัน ผูศึกษา     

ไดแยกประเด็นสาเหตุของความเสียหายที่เกิดข้ึนออกเปน 2 ประเด็น คือ 1) กรณี การนําแบตเตอรี่

โทรศัพทที่มีความจเุกินกําหนดข้ึนไปใชบนอากาศยานแลวเกิดระเบิด 2) กรณีผูโดยสารทําโทรศัพท 

เคลื่อนที่ตกลงในรองเบาะโดยสาร แลวผูโดยสารปรับเบาะทีน่ั่งทําใหเกิดการระเบิดข้ึน โดยผูศึกษา    

ไดนํากฎหมายตางประเทศและกฎหมายประเทศไทยมาวิเคราะหถึงความรับผิด การกําหนดขอบเขต

คาเสียหาย และการนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาบงัคับใชกับสายการบิน ดังน้ี 

 

4.1 ความรับผิดของผูขนสงกรณผีูโดยสารนาํโทรศัพทเคลือ่นท่ีไปใชบนอากาศยานแลวเกิดความ 

เสียหายกับผูโดยสารคนอ่ืน  

 องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation Organization: 

ICAO) ซึ่งเปนหนวยงานกลางระหวางประเทศสมาชิกในการออกระเบียบวาดวยเรื่องมาตรฐานการบิน

และสงเสรมิความปลอดภัยในการบิน มีขอกําหนดเกี่ยวกับมาตรการการนําแบตเตอรี่โทรศัพทมือถือ 

หรือที่เรียกกันวา แบตเตอรี่ลเิธียมสํารอง หรือ Power Bank ข้ึนไปใชบนอากาศยาน โดยผูโดยสาร

หรือเจาหนาทีป่ระจําอากาศยานสามารถนําแบตเตอรีล่ิเธียมไปกับอากาศยานไดโดยไมถือวาเปน  

วัตถุอันตราย1ตองมีขนาดความจุไฟฟาไมเกิน 32000 mAh การนําพาแบตเตอรีล่ิเธียมสํารอง หรือ

แบตเตอรี่แบบพกพา (Power Bank) ไปกับอากาศยานโดยใสไวในสัมภาระติดตัว คนโดยสารและ

สมาชิกลกูเรือจะตองทําการปองกันข้ัวของแบตเตอรี่สํารองทุกช้ินจากเหตุไฟฟาลัดวงจร เพื่อใหมัน่ใจ

ไดวาอุปกรณดังกลาวจะไมเปดการทํางานข้ึนโดยไมต้ังใจดวยวิธีการตาง ๆ คือ บรรจุไวในหีบหอบรรจุ

เดิมจากผูผลิต หรือ ใชแผนเทปปดบนข้ัวแบตเตอรี่ หรอืบรรจุแตละช้ินแยกกันในถุงพลาสติก (หรือถุง

ปองกัน) 

 ทั้งน้ี สายการบินจะตองมีมาตรการในการตรวจสอบเพือ่ใหมั่นใจวาผูโดยสารหรือลูกเรอืจะไม

นําแบตเตอรีล่ิเธียมสํารอง หรือแบตเตอรี่แบบพกพา (Power Bank) ใสกระเปาเดินทางเพื่อโหลดใต

เครื่องอันอาจจะเปนสาเหตุทําใหเกิดระเบิดได โดยผูดําเนินการเดินอากาศและอากาศยานสวนบุคคล

                                                             
1 ประกาศสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย เรื่องหลักเกณฑการพกพาแบตเตอรี่ลิเธียมไปกับ

อากาศยาน พ.ศ. 2559, ขอ 4 วรรค 1 และวรรค 2 รายละเอียดในภาคผนวกของการคนควาอิสระฉบับน้ี. 
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ตองกําหนดมาตรการใด ๆ เพื่อใหมั่นใจไดวาคนโดยสารและสมาชิกลกูเรือไดดําเนินการตามเงื่อนไขที่

กําหนด2 จัดใหมีและควบคุมการตรวจคนตัวผูโดยสารและสมัภาระที่ผูโดยสารนําติดตัวข้ึนไปบน

อากาศยานกอนเขาเขตทีก่ําหนดไว3 ตามมาตรการความปลอดภัยของสายการบิน  

 ตัวอยางเหตุการณ มีผูโดยสารคนหน่ึงบนเครือ่งบินโดยสารของ Ryanair นําแบตเตอรี่

โทรศัพทมือถือเสียบคาอยูกับแทนชารจแลวเกิดระเบิดข้ึน ขณะจอดรบัผูโดยสารอยูทีส่นามบิน 

Barcelona’s EI Part Airport เมื่อเวลาประมาณ 17.30 น. ตรงกับเวลาในประเทศไทยคือวันที่ 1 

สิงหาคม 2561 ขณะน้ันผูโดยสารกําลังทยอยข้ึนเครือ่งไปสนามบินเมือง Ibiza ทําใหเกิดไฟลุกไหม

อยางรวดเร็ว ควันโขมงเต็มตัวเครือ่ง กัปตันรีบเปดประตูฉุกเฉินทุกดานปลอยสะพานเลื่อนเปาลมให

ผูโดยสารสไลดตัวออกจากเครื่องอยางโกลาหลแตไมมผีูใดไดรับบาดเจบ็4 

 ตัวอยางเหตุการณ ผูโดยสารและลกูเรือของสายการบิน Southwest เที่ยวบิน 994 ตอง

อพยพออกจากเครื่องหลัง Galaxy Note 7 เครื่องหน่ึงมปีญหาความรอนสูงผิดปกติและระเบิดบน

เครื่อง เหตุการณน้ีเกิดข้ึนทีส่นามบินนานาชาติ Louisville ในระหวางที่ผูโดยสารกําลงัทยอยเดินข้ึน

เครื่อง (Boarding) เพื่อเตรียมออกเดินทางไปยัง Baltimore อยูน้ัน โทรศัพท Galaxy Note7 ของ

ผูโดยสารรายหน่ึงก็เกิดระเบิดและกอใหเกิดควันข้ึนในหองโดยสาร สงผลใหระบบเตือนภัยของ

เครื่องบินทํางาน ทําใหผูโดยสารและลูกเรือกวา 75 คน ตองปฏิบัติตามข้ันตอนการอพยพออกจาก

เครื่องบิน5   

 เมื่อนํากรณีตัวอยางมาวิเคราะหความรบัผิดของผูขนสงตามพระราชบัญญัติการรับขนทาง

อากาศระหวางประเทศ แกไขเพิม่เติม ฉบบัที่ 2 พ.ศ. 2560 ซึ่งไดกลาวถึงความรบัผิดไววา ผูขนสง

ตองรบัผิดในความเสียหาย ทีเ่กิดข้ึนจากการที่คนโดยสารถึงแกความตายหรือไดรบับาดเจบ็ทาง

รางกาย โดยมเีงื่อนไขวาอุบัติเหตุทีก่อใหเกดิความตายหรือบาดเจบ็เกิดข้ึนในอากาศยานหรอืใน

ระหวางการดําเนินการใหคนข้ึนหรือลงจากอากาศยาน6 กลาวคือสายการบินตองเปนผูชดใชคาสินไหม

                                                             
2 ขอกําหนดของสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย ฉบับที่ 28 วาดวยหลักเกณฑและวิธีการใน

การตรวจคนเพื่อการรักษาความปลอดภัยในการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ ขอ 8 (รายละเอียดในภาคผนวกของ

การคนควาอิสระฉบับน้ี). 
3 เรื่องเดียวกัน. 
4 จารึก นาคสุขุม, มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือน : ศึกษา

กรณีการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระติดตัวท่ีกระทบตอสิทธิสวนบุคคล (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต 

มหาวิทยาลัยแมฟาหลวง, 2555), 88. 
5 ไพจิตร ปุญญพันธ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด, (กรุงเทพฯ: นิติ

บรรณาการ, 2548). 
6 มาตรา 10 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558. 
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ทดแทนใหแกผูเสียหาย แตอยางไรก็ตามหากสายการบินในฐานะผูขนสงพสิูจนไดวาความเสียหายน้ัน 

เกิดจากความประมาทเลินเลอ หรือการกระทําหรอืการละเวนการกระทําโดยมิชอบของผูโดยสารเอง 

อาจสงผลใหสายการบินพนจากความรบัผิดชอบทั้งหมดหรอืบางสวน7 เมื่อนําหลักกฎหมายแพงและ

พาณิชย มาตรา 420 วาดวยเรื่องละเมิดมาพิจารณา สายการบินจะตกอยูในฐานะผูกระทําความผิด

ประมาทเลินเลอทําใหบุคคลอื่นตองเสียหาย ตองรับผิด โดยการพสิูจนภาระจะตกอยูกับฝาย

ผูเสียหาย8  ดังน้ันจงึอาจเปนปญหาในการตีความในเรื่องของคาเสียหายวาไดแกกรณีใดบาง ในกรณี

ความตายน้ันคงไมมีปญหาในการตีความ แตในกรณีบาดเจบ็อาจมีปญหาในการตีความวาการบาดเจบ็

ของคนโดยสาร เชนใดบางทีผู่รบัขนตองรับผิด จะสามารถรวมถึงการบาดเจบ็ทางจิตใจดวยหรือไม 

หรือหมายถึงการบาดเจบ็ทางกายเพียงอยางเดียว9 

 ในขณะที่อนุสัญญามอนทริออลบญัญัติถึงความรบัผิดของผูรบัขนไวอยางชัดเจน กลาวคือ 

ผูรบัขนตองรับผิดในกรณีที่คนโดยสารถึงแกความตายหรอืไดรับบาดเจบ็แกกาย โดยมเีงื่อนไข หรือ

ขอบเขตวา อุบัติเหตุซึ่งกอใหเกิดความตายหรือการบาดเจ็บน้ันเกิดข้ึนบนอากาศยานหรือ  ในระหวาง

การดําเนินการใด ๆ เพื่อข้ึนหรือลงจากอากาศยาน หรือในระหวางการดําเนินใด ๆ ซึ่งบทบญัญัติ

ดังกลาวทําใหไมตองตีความเกี่ยวกับความเสียหายวา กรณีใดบางทีผู่รบัขนจะตองรบัผิด โดยเฉพาะ

อยางย่ิงบทบญัญัติดังกลาวใชถอยคําวา “การบาดเจ็บแกกาย” (Bodily Injury) โดยตีความวา “การ

บาดเจบ็แกกาย” (Bodily Injury) ตองมสีภาพบาดเจ็บทางรางกายทีเ่ห็นประจักษ (Physically 

Evidence) และหากเปนความเสียหายทางจิตใจเพียงอยางเดียวไมสามารถเรียกคาเสียหายได เวนแต

ความเสียหายทางจิตใจน้ัน มีสวนเกี่ยวของกบัการไดรับบาดเจ็บแกกาย (Mental Injury Associated 

with Physique) เชน การไดรับบาดเจบ็ทางกายจนทําใหเกดิอาการวิตกจริตเมื่อไดยินเสียงดัง     

เปนตน นอกจากน้ันทําใหทราบถึงขอบเขตความรับผิดของผูรับขนไดอยางชัดเจนวานอกจากผูรับขน

จะตองรับผิดในอุบัติเหตุอันเกิดข้ึนบนอากาศยานแลว ผูรบัขนยังตองรบัผิดในอบุัติเหตุทีเ่กิดข้ึนใน

ระหวางการดําเนินการใด ๆ เพื่อข้ึนหรอืลงจากอากาศยานอนัเปนการเพิม่ขอบเขตความรับผิดของ

ผูรบัขนอันมีตอคนโดยสาร10 

 ดังน้ัน คําวา “อุบัติเหตุ” ถือเปนประเด็นสําคัญทีก่อใหเกิดการบังคับใชกฎหมาย เน่ืองจาก

องคกรตุลาการ หรือศาลของแตละประเทศในการพจิารณาตีความหมายของคําแตกตางกันออกไป 

                                                             
7 มาตรา 13 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558.  
8 มาตรา 634 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 
9 ตุลยา ขันธะวงษ, ความรับผิดของผูรับขนทางอากาศตอคนโดยสารภายใตกฎหมายไทย (วิทยานิพนธ 

นิติศาสตรมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยรามคําแหง, 2546), 111. 
10 ไพจิตร ปุญญพันธ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด, 112. 
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 คดีตัวอยาง Olympic Airways V. Husian11  ศาลสูงในประเทศสหรัฐอเมริกาไดตัดสินให

สายการบินตองรับผิดตอความตายของผูโดยสารอันเปนผลมาจากการที่ผูโดยสารแพควันบุหรี่ที่

ผูโดยสารคนอื่นไดสบูบนอากาศยาน ในคดีน้ีภรรยาของผูโดยสารทีเ่สียชีวิตไดแจงใหพนักงานตอนรบั

บนเครื่องบินราบวาผูตายซึ่งเปนสามีมอีาการแพควันบหุรี่ จะขอยายที่น่ังของตนเองและสามไีปยัง

บริเวณที่น่ังทีเ่ปนบริเวณงดสูบบุหรี่ แตปรากฏวาพนักงานตอนรับบนเครื่องบินไดปฏิเสธทัง้ ๆ ที่

ปรากฏวาที่น่ังบรเิวณที่เปนบรเิวณงดสบูบหุรี่น้ันยังมีที่วางอยู ศาลวินิจฉัยวาการที่พนักงานตอนรบัได

ปฏิเสธไมอนุญาตใหยายที่น่ัง เปนเหตุการณที่เกิดข้ึนนอกเหนือจากการคาดการณ หรือเปนเหตุการณ

ที่เกิดข้ึนโดยผิดปกติเปนสิ่งภายนอกที่เกิดข้ึนกบัผูโดยสาร ถือวาความตายของผูโดยสารที่เกิดข้ึนเปน

อุบัติเหตุทีส่ายการบินจะตองรบัผิดชอบ 

 คดีตัวอยาง กรณีของการจี้เครื่องบินของสลัดอากาศน้ัน เคยมีคําวินิจฉัยของศาลในประเทศ

สหรัฐอเมรกิาในคดี Husserl V. Swiss Air12 และ Krysal V. BOAC13 วาความเสียหายที่เกิดข้ึนจาก

เหตุการณน้ัน เปน “อบุัติเหตุ” ที่สายการบินจะตองรบัผิดเชนเดียวกันกับในกรณีของการกอ

วินาศกรรม (Terrorist Attacks) ที่ศาลไดมีคําวินิจฉัยไวในคดี Evangelinos V. Trans World 

Airlines และ Day V. Trans World Airlines14 วาความเสียหายที่เกิดข้ึนเปน “อบุัติเหตุ” ทีส่ายการ

บินจะตองรบัผิดทั้งจากกรณีของเหตุการณสลัดอากาศ และการกอการวินาศกรรม ถึงแมวาจะเกิดจาก

การกระทําโดยเจตนาของบุคคลที่สาม แตเหตุการณดังกลาวก็ถือวาเปนเหตุการณทีอ่ยูนอกเหนือจาก

ความคาดหมายของสายการบินและผูโดยสาร รวมถึงมิใชเหตุการณที่เกิดข้ึนจากการดําเนินการขนสง

ทางอากาศโดยปกติ 

 เชนเดียวกันกับคดีของ Tsevas V. Delta Airlines, Inc.15 ทีศ่าลไดวินิจฉัยวาการที่พนักงาน

ตอนรับบนเครือ่งบินปฏิเสธไมใหผูโดยสารทีเ่ปนหญิงยายทีน่ั่ง เน่ืองจากผูโดยสารหญิงน้ันไดรองเรียน

วาผูโดยสารชายที่น่ังอยูติดกันไดเมาสรุาและไดลวนลามเธอ การที่พนักงานตอนรับไดปฏิเสธและ

พฤติกรรมของผูโดยสารชายที่ด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอลทีม่ากเกินไปและไดกระทําการลวนลามน้ัน 

ลวนแลวแตเปนเหตุการณที่ไมอาจคาดคิด และผิดปกติ ถือเปน “อุบัติเหตุ” ทีส่ายการบินจะตอง

รับผิดชอบตอความเสียหายที่เกิดข้ึน 

                                                             
11 Olympic Airway V. Husian, 541 U.S. 1007, 157 L. Ed.2d 1146, 124 S.Ct.1221 (2003). 
12 Husserl V. Swiss Air, 351 F.Supp. 702 (S.D.N.Y.,1972), affd 435 F2d 1240 (2ndCircc 1973) 

388 F.Supp 1238 (1975). 
13 Ibid. 
14 Day V. Trans World Airlines, 550 F2d. 152, 156 (3d Cir 1977). 
15 Tsevas V. Delta Airlines, Inc., 1997 WL 767278 (N,D III Dec 1,1997) and Langadinos V. 

American Airlines, Inc., 199 F3d 68(1st CIR 200). 
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 จากคําพิพากษาของศาลในคดีตัวอยางดังที่ไดกลาวมาขางตนแสดงใหเห็นวาบทบญัญัติ

อนุสัญญามอนทริออลไดใหตีความหมายของคําวา “อุบัติเหตุ” ครอบคลมุไปถึงกรณีที่เหตุการณเกิด

จากการกระทําโดยจงใจทําใหเกิดความเสียหาย หรือเล็งเหน็ไดวาผลจากการกระทําจะทําใหเกิดความ

เสียหาย เชน กรณีการเจบ็ปวยของผูโดยสาร กรณีการกอการราย เปนตน แตหากเปนกรณีความ

เสียหายที่เกิดจากกรณีการทะเลาะวิวาทระหวางผูโดยสาร ศาลวินิจฉัยวา กรณีลักษณะน้ี “ไมใช 

อุบัติเหตุ” ที่ถือวาสายการบินจะตองรบัผิดชอบตอผูโดยสาร เน่ืองจากเหตุการณดังกลาวมิไดมสีวนมา

จากการกระทําใด ๆ ของสายการบิน16 

 เมื่อนําหลักความรับผิดของผูขนสงทางอากาศยานระหวางประเทศ ดังที่ไดอธิบายไวขางตน 

มาวิเคราะหความรับผิดของผูขนสง กรณีศึกษาการนําโทรศัพทเคลือ่นที่ไปใชบนอากาศยานแลวเกิด

ความเสียหายกับผูโดยสาร โดยแยกออกเปน 2 ประเด็น คือ (1) กรณีการนําแบตเตอรีโ่ทรศัพททีม่ี

ความจุเกินกําหนดข้ึนไปใชบนอากาศยานแลวเกิดระเบิด (2) กรณีผูโดยสารทําโทรศัพทเคลื่อนที่ตกลง

ในรองเบาะโดยสาร แลวปรบัเบาะทําใหโทรศัพทเกิดระเบิดข้ึน ซึ่งเมื่อนํามาพิจารณาจะเห็นไดวาใน

ประเด็นที่ 1 หากการกระทําเปนกรณีที่เกิดจากความประมาทเลินเลอของเจาหนาที่สายการบินในการ

ตรวจคนสัมภาระของคนโดยสาร จะตองถือไดวาสายการบินหรือเจาหนาที่ของสายการบินมีความ

ประมาทเลินเลอเปนการผิดตอหลักเกณฑที่กําหนดขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 

(ICAO) และสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) และประกาศสํานักงานการบินพลเรือน

แหงประเทศไทย เรือ่ง หลักเกณฑการพาแบตเตอรีล่ิเธียมไปกับอากาศยาน พ.ศ. 2559 ที่มีของ

ตองหามข้ึนไปบนอากาศยาน ดังน้ีถือไดวาเปน “อบุัติเหตุ” เพราะเน่ืองจากมีการกระทําที่เปน

ความผิดของสายการบิน สําหรับประเด็นที่ 2 หากเปนโทรศัพทที่สามารถนําข้ึนไปบนอากาศยานได 

แลวไปตกที่รองเบาะแลวไปปรบัเบาะเก็บเองน้ัน จะเปนความผิดของสายการบินหรือไม สามารถ

พิจารณาไดวา (1) ถาสายการบนิไดมีการประกาศแจงเตือนผูโดยสารแลววาหากโทรศัพทตกจะตอง

แจงกบัพนักงานตอนรบับนเครื่องบิน ถือไดวาสายการบินไดปฏิบัติการปองกันแลว คือไดมีการแจงให

คนโดยสารไดทราบแลว แตหาก (2) สายการบินไมมีการประกาศแจงเตือนผูโดยสาร ถือไดวาสายการ

บินไดละเลยและประมาท ดังเชนกรณีเหตุการณตัวอยาง เทีย่วบินที่ KLM809 เดินทางออกจาก

ประเทศเนเธอแลนดไปยังกรงุกัวลาลัมเปอร ประเทศมาเลเซียเมื่อเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2561 ไดสง

สัญญาณมายังหอบังคับการบินสนามบินนานาชาติภูเก็ต เพือ่ขอลงจอดฉุกเฉิน เน่ืองจากพบปญหา

                                                             
16 See for example, Price V. British Airway No.91 Civ 497 (1992 WL 17067) at 3, (S.D.N.Y., 

July 7, 1992) and Stone V. Continental Airlines, Inc., 905 F. Supp 823 (D.Haw 1995) ดูเพิ่มเติมไดจาก 

Tory A Weigand , Accident, Exclusivity and Passenger Disturbances under the Warsaw Convention, 

(2001) 16 American University International Law Review 891. 



46 

เพลงิไหมภายในหองผูโดยสาร ซึ่งภายหลังทางสายการบินออกมาแถลงถึงสาเหตุวาเกิดจากผูโดยสาร

ทําโทรศัพทมือถือตกกระแทกเบาะที่น่ังรวมถึงกรณีสายการบินแควนตัสที่เกิดเหตุผูโดยสารทํา

โทรศัพทมือถือตกระหวางชองเกาอี้แลวพยายามปรบัเบาะเกาอี้เพื่อหยิบมือถือออกจนเบาะหนีบเขา

กับแบตเตอรีจ่นเกอืบเกิดไฟลกุไหม17 ซึ่งกรณีน้ีไมไดเกิดอันตรายตอผูโดยสารคนอื่น และตามขาวมิได

มีการรายงานวาทางสายการบินไดมีการแจงเตือนใหผูโดยสารไดทราบลวงหนาวาหามมิใหทําการปรับ

เบาะเองกอนหรือไม  
 

4.2 การกําหนดขอบเขตคาเสยีหาย  

 ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมิไดมีบทบญัญัติจํากดัความรับผิดเกี่ยวกับคาสินไหม

ทดแทนความรับผิดของผูขนสงเอาไว หากแตใหศาลเปนผูวินิจฉัยตามควรแกพฤติการณและความ

รายแรงแหงละเมิด18 ซึ่งผูเสียหายตองพสิูจนใหเห็นถึงความเสยีหายที่ตนไดรับ โดยเช่ือมโยงกับคุณคา

ของความเปนคน อนัไดแก สุขภาพทางกาย จิตใจ และปญญา ประกอบกันอยางเปนองครวม19โดย

ศาลจะเปนผูวินิจฉัยเรื่องคาสินไหมทดแทนเพือ่ละเมิด ศาลจะกําหนดคาสินไหมทดแทนมากหรือนอย 

ข้ึนอยูกับการที่โจทกนําสืบพฤติการณและความรายแรงแหงละเมิด  นอกจากน้ีในกรณีที่ความเสียหาย

ไดเกิดข้ึนเพราะความผิดของผูเสียหายมีสวนอยูดวย จําเลยสามารถย่ืนคําใหการตอสูในประเด็น

ดังกลาว เพื่อใหศาลมีดุลพินิจในการปรบัสวนคาสินไหมทดแทนตามขนาดลง กลาวคือผูรบัขนอาจ

หลุดพนความผิดทั้งหมดหรือบางสวนหากพสิจูนไดวาเปนความเสียหายทีเ่กิดข้ึนจากความประมาท

เลินเลอของผูโดยสารเอง จากทีก่ลาวมาขางตน จะเห็นไดวาในการพิจารณาคดีเกี่ยวกับความรับผิด

ของสายการบินภายใตกฎหมายไทยตองอาศัยหลักกฎหมายวาดวยเรื่องละเมิดที่บญัญัติไวในประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชยเปนหลักในการวินิจฉัยช้ีขาด ซึ่งในกฎหมายละเมิดน้ีมิไดมีขอจํากัดในเรื่อง

จํานวนเงินความรบัผิดของผูทําละเมิด ศาลจะพจิารณาตามพฤติการณแหงความรายแรงของการ

ละเมิด20 ซึ่งผูศึกษาพิจารณาวาบทบญัญัติของการลงโทษตามกฎหมายฉบบัน้ียังมีความไมชัดเจนใน

เรื่องของความรบัผิดและการเยียวยาความเสียหายอันเกิดแกผูโดยสารเทาที่ควร 

                                                             

 17 “การบินไทย ออกประกาศเตือนผูโดยสาร ทํามือถือตกซอกเบาะ หามเก็บเอง!”, ขาวสดออนไลน 

[Online], 2561. แหลงที่มา https://www.khaosod.co.th/special-stories/news_1738608.  
18 รุจิระ บุนนาค, คาเสียหายเชิงลงโทษ [Online], 2561. แหลงที่มา http://www.marutbunnag.com 

/article/568/. 
19 ศักดา ธนิตกุล, การนําหลักความเสียหายเชิงลงโทษมาใชกฎหมายไทย, (กรุงเทพฯ: จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย, 2552), 53. 
20 ดิลก เสริมวิริยะกุล, การเพิ่มคาเสียหายในเชิงลงโทษเพื่อละเมิดในประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชย, (กรุงเทพฯ: สถาบันพัฒนาขาราชการฝายตุลาการศาลยุติธรรม, 2553), 8. 
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 ในขณะที่อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไดนําหลักความรับผิด 2 ช้ัน (A Two-Tier 

System of Liability) ซึ่งเปนหลักการที่ไดรบัการยอมรับและใชบังคับอยูในธุรกจิการรับขนคน

โดยสารทางอากาศระหวางประเทศในกรณีที่คนโดยสารถึงแกความตายหรือไดรบับาดเจบ็ทางกาย    

โดยแบงความรบัผิดเปน 2 ช้ัน (A Two-Tier System of Liability) ดังน้ี 

 ช้ันแรก ใชหลักการความรับผิดโดยเครงครัด (Strict Liability) สําหรบัคาเสียหายที่ไมเกิน 

113,100 SDR (Special Drawing Rights หรือ สทิธิพิเศษการถอน) กลาวคือ ผูขนสงตองรบัผิดใน

ความเสียหายจากการตายหรือบาดเจบ็ของคนโดยสาร ถาอบุัติเหตุไดเกิดข้ึนบนอากาศยานหรือใน

ระหวางการดําเนินการเพื่อการข้ึนหรือลงจากอากาศยาน โดยไมคํานึงวาผูขนสงจะมีความผิด หรอื

ประมาทเลินเลอหรือไม  

 ช้ันที่สอง ใชหลักการสันนิษฐานความผิด (Presume Fault) สําหรบัความรับผิดในสวนทีเ่กิน 

113,100 SDR น้ี หากผูขนสงพสิูจนไดวา (1) ความเสียหายที่เกิดข้ึน ไมไดเกิดจากการกระทํา หรอื

การละเวนการกระทําโดยประมาทเลินเลอหรือโดยไมชอบดวยกฎหมายของตน หรอืลกูจาง หรือ

ตัวแทนของตน หรือ (2) ความเสียหายทีเ่กิดข้ึนทัง้หมดน้ัน เปนผลมาจากการกระทําหรือการละเวน

การกระทําโดยประมาทเลินเลอ หรือ โดยไมชอบดวยกฎหมายของบุคคลที่ 3 อยางไรก็ตาม ไมวาจะ

เปนระบอบความผิดแบบใด ผูขนสงยอมหลุดพนจากความผดิหากพิสจูนไดวา ความเสียหายน้ันเกิด

จากความประมาทเลินเลอหรือการกระทําอันมิชอบของ “ผูเรียกรองคาเสียหาย” เอง หรือ “บุคคลที่

ผูเรียกรองคาเสียหายไดรับสิทธิมา21 

 จากที่กลาวมาขางตน จะเห็นไดวายังมบีทลงโทษเกี่ยวกบัความรับผิดของคาเสียหายที่เกิด

ข้ึนกับผูโดยสารบนอากาศยานยังไมครอบคลุมประโยชนของผูโดยสาร และยังไมสามารถคุมครองสิทธิ

เสรีภาพรวมถึงการเยียวยาผูโดยสารจากความเสียหายทีเ่กิดข้ึนบนอากาศยานไดเทาที่ควร ผูศึกษาจึง

มีแนวความคิดวาควรนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาบังคับใชเกีย่วกับการกระทําความผิดและความ

เสียหายบนอากาศยานดวย 

 

4.3 การนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาบังคับใชกับสายการบนิ 

 คาเสียหายเชิงลงโทษ (Punitive Damages) คือ คาเสียหายในทางแพงซึง่กําหนดใหเปน

คาเสียหายที่เพิม่เติมข้ึนนอกเหนือจากคาเสียหายที่แทจริง เพื่อเปนการลงโทษผูกระทําละเมิดทีม่ี

พฤติการณอันช่ัวรายใหมีความเข็ดหลาบ (Punishment) จนไมสามารถกระทําพฤติกรรมเชนเดิมได

                                                             
21 เกิดกันยา ธํารงสิริภาคย, แนวทางการตีความคําวา “อุบัติเหตุ” กรณีความรับผิดของผูขนสงตอคน

โดยสารในการรับขนระหวางประเทศทางอากาศ (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 

2558), 179. 
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อีก และยังเปนการปองปรามมิใหบุคคลในสงัคมถือเอาพฤติกรรมน้ันเปนเย่ียงอยางในอนาคต 

(Deterrence) อีกทั้งในการกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษจะตองพิจารณาถึงลกัษณะและพฤติการณ

ของการละเมิดมาใชเปนแนวทางในการกําหนดคาเสียหายในเชิงลงโทษ22 

 คาเสียหายเชิงลงโทษมีลักษณะสําคัญ 4 ประการ คือ (1) เปนคาเสียหายที่กําหนดข้ึนเพื่อ

ลงโทษผูกระทําละเมิด ปองปรามไมใหผูกระทําละเมิดกระทาํการน้ันซ้ําอกี และปองปรามไมใหบุคคล

อื่นกระทําการเชนน้ันในอนาคต (2) เปนคาเสียหายทีฝ่ายผูถูกกระทําไมตองพสิจูนถึงจํานวนความ

เสียหายในสวนน้ี เปนดุลพินิจของศาลที่กําหนดไดเองตามความเหมาะสม โดยคํานึงความรายแรงของ

การกระทําการละเมิด ฐานะทางเศรษฐกิจของผูกระทําการละเมิดและความเสียหายที่ผูถูกกระทํา

ละเมิดไดรับจากการกระทําละเมิดน้ัน (3) เปนคาเสียหายทีก่ําหนดเพิม่เติมข้ึนนอกเหนือจากคา 

เสียหายที่แทจรงิ ซึ่งศาลอาจกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษน้ีเพียงอยางเดียวได แมไมปรากฏคา 

เสียหายที่แทจรงิ และ (4) ศาลจะกําหนดใหเฉพาะกรณีของการกระทําละเมิดที่มีพฤติการณรุนแรง 

ซึ่งมลีักษณะของการกระทําเชนเดียวกันกบัคดีอาญา เชน มีการใชกําลงัทําราย ขมขู หลอกลวง  

ใชกลฉอฉล ซึ่งมุงหมายใหเกิดความกระทบกระเทอืนตอจิตใจของผูถูกกระทําการละเมิด หรือทํา 

ใหเกิดความอบัอาย ถูกดูหมิ่น23 เปนตน 

 แนวคิดเกี่ยวกับคาเสียหายเชิงลงโทษตามหลักกฎหมายของประเทศไทย คือ การเยียวยา

ผูเสียหายใหกลบัคืนสูฐานะเดิมดวยการชดใชคาเสียหายเพื่อการละเมิด ผูเสียหายไมสามารถเรียก

คาเสียหายเชิงลงโทษ หรือคาเสียหายอืน่ที่มิใชคาสินไหมทดแทนจากมลูหน้ีตามพระราชบญัญัติการ

รับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไข เพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 มูลหน้ีตามสัญญา 

มูลหน้ีจากการกระทําละเมิด หรอืมลูหน้ีอื่น คาเสียหายเชิงลงโทษมีความแตกตางจากในประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย กลาวคือ การกําหนดคาสินไหมทดแทนใหกับผูเสียหายจากการกระทํา

ละเมิดตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยน้ันจะพจิารณาจากความเสียหายจริงที่ผูเสียหายไดรบั 

ในขณะที่คาเสียหายเชิงลงโทษเปนการกําหนดเกินไปจากความเสียหายจริง  

 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยใหศาลกําหนดคาสินไหมทดแทนโดยพิจารณาจาก

พฤติการณและความรายแรงแหงละเมิด ตามที่กําหนดไวในมาตรา 438 ปจจบุันประเทศไทยมีการ  

นําเรื่องคาเสียหายเชิงลงโทษมาบัญญัติไวในกฎหมายหลายฉบับโดยมลีักษณะทีก่ําหนดใหผูทีก่ระทํา

                                                             
22 “การบินไทย ออกประกาศเตือนผูโดยสาร ทํามือถือตกซอกเบาะ หามเก็บเอง!”, ขาวสดออนไลน 

[Online], 11. 
23 ศรันยา สีมา, คาเสียหายเชิงลงโทษ [Online], 2561. แหลงที่มา https://library.parliament.go.th 

/sites/default/files/assets/files/works/academic%20office/radio%20scripts/pdf/2561-03/NALT-

radioscript-rr2561-mar6.pdf. 
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ละเมิดตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนใหกับผูเสียหายมากกวาความเสียหายที่ไดรับ ซึง่สวนใหญ

แลวมักจะเปนเรือ่งทีก่ระทบตอสิทธิของประชาชนอยางรายแรง เปนตนวา พระราชบัญญัติ ความลับ

ทางการคา พ.ศ. 2543 มาตรา 13 (3)24 โดยกําหนดใหไมเกิน 2 เทาจากความเสียหายที่ไดรบั 

พระราชบัญญัติ ความรบัผิดตอความเสียหายที่เกิดข้ึนจากสนิคาที่ไมปลอดภัย พ.ศ. 2551 มาตรา 11 

(2)25 ใหศาลมีอํานาจสัง่ใหผูประกอบการจายคาสินไหมทดแทนที่แทจริงที่ศาลกําหนดไดตามที่เห็น

                                                             
24 พระราชบัญญัติ ความลับทางการคา พ.ศ. 2543 

มาตรา 13 ในการกําหนดคาสินไหมทดแทนเม่ือมีการฟองคดีตามมาตรา 8 (2) ศาลมีอํานาจกําหนดตาม

หลักเกณฑดังตอไปน้ี 

(1) นอกจากกําหนดคาสินไหมทดแทนเฉพาะในความเสียหายที่เกิดขึ้นอยางแทจริง ศาลอาจมี

คําส่ังใหผูละเมิดสิทธิในความลับทางการคาคืนผลประโยชนที่ไดจาก หรือเน่ืองจากการละเมิดโดยคิดรวมเขาไปในคา

สินไหมทดแทนได 

(2) ในกรณีที่ไมอาจกําหนดคาสินไหมทดแทนตาม (1) ได ใหศาลกําหนดคาสินไหมทดแทนใหแก

ผูควบคุมความลับทางการคาตามจํานวนที่ศาลเห็นสมควร 

(3) ในกรณีที่ปรากฏหลักฐานชัดแจงวาการละเมิดสิทธิในความลับทางการคา เปนการกระทํา

โดยจงใจหรือมีเจตนากล่ันแกลง เปนเหตุใหความลับทางการคาดังกลาวส้ินสภาพการเปนความลับทางการคา ใหศาล

มีอํานาจส่ังใหผูละเมิดจายคาสินไหมทดแทนเพื่อการลงโทษเพิ่มขึ้นจากจํานวนที่ศาลกําหนดตาม (1) หรือ (2) ได  

แตตองไมเกินสองเทาของคาสินไหมทดแทนตาม (1) หรือ (2). 
25 พระราชบัญญัติ ความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคาที่ไมปลอดภัย พ.ศ. 2551 

มาตรา 11 นอกจากคาสินไหมทดแทนเพื่อละเมิดตามที่กําหนดไวในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

ศาลมีอํานาจกําหนดคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายตามหลักเกณฑดังตอไปน้ีดวย 

 (1) คาเสียหายสําหรับความเสียหายตอจิตใจอันเปนผลเน่ืองมาจากความเสียหายตอรางกาย 

สุขภาพ หรืออนามัยของผูเสียหาย และหากผูเสียหายถึงแกความตาย สามี ภริยา บุพการี หรือผูสืบสันดานของ

บุคคลน้ันชอบที่จะไดรับคาเสียหายสําหรับความเสียหายตอจิตใจ 

 (2) หากขอเท็จจริงปรากฏวาผูประกอบการไดผลิต นําเขา หรือขายสินคาโดยรูอยูแลววาสินคา

น้ันเปนสินคาที่ไมปลอดภัย หรือมิไดรูเพราะความประมาทเลินเลออยางรายแรง หรือเม่ือรูวาสินคาไมปลอดภัย

ภายหลังจากการผลิต นําเขา หรือขายสินคาน้ันแลวไมดําเนินการใด ๆ ตามสมควรเพื่อปองกันไมใหเกิดความ

เสียหาย ใหศาลมีอํานาจส่ังใหผูประกอบการจายคาสินไหมทดแทนเพื่อการลงโทษเพิ่มขึ้นจากจํานวนคาสินไหม

ทดแทนที่แทจริงที่ศาลกําหนดไดตามที่ศาลเห็นสมควร แตไมเกินสองเทาของคาสินไหมทดแทนที่แทจริงน้ัน ทั้งน้ี 

โดยคํานึงถึงพฤติการณตาง ๆ เชน ความรายแรงของความเสียหายที่ผูเสียหายไดรับ การที่ผูประกอบการรูถึงความ

ไมปลอดภัยของสินคา ระยะเวลาที่ผูประกอบการปกปดความไมปลอดภัยของสินคา การดําเนินการของ

ผูประกอบการเม่ือทราบวาสินคาน้ันเปนสินคาที่ไมปลอดภัย ผลประโยชนที่ผูประกอบการไดรับ สถานะทางการเงิน

ของผูประกอบการ การที่ผูประกอบการไดบรรเทาความเสียหายที่เกิดขึ้น ตลอดจนการที่ผูเสียหายมีสวนในการ

กอใหเกิดความเสียหายดวย. 
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ควร แตไมเกิน 2 เทาของคาสินไหมทดแทนที่แทจริงน้ัน ทั้งน้ีโดยคํานึงถึงพฤติการณตาง ๆ เชน  

ความรายแรงของความเสียหายทีผู่เสียหายไดรบั พระราชบญัญัติ วิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551 

มาตรา 4226 ใหศาลมีอํานาจกําหนดไดไมเกิน 2 เทาของคาเสยีหายที่แทจรงิที่ศาลกําหนด แตถา

คาเสียหายที่แทจริงที่ศาลกําหนดมจีํานวนเงินไมเกิน 50,000 บาท ใหศาลมีอํานาจกําหนดคาเสียหาย

เพื่อการลงโทษไดไมเกิน 5 เทาของคาเสียหายที่แทจริงที่ศาลกําหนด พระราชบญัญัติ ลิขสิทธ์ิ (ฉบบัที่ 

2) พ.ศ. 2558 มาตรา 927 ที่ไดบัญญัติใหเพิ่มวรรคสองของมาตรา 64 แหงพระราชบัญญัติ ลิขสิทธ์ิ 

พ.ศ. 2537 กรณีทีป่รากฏหลักฐานชัดแจงวาการละเมิดลิขสทิธ์ิ หรือสทิธิของนักแสดงสามารถเขาถึง

โดยสาธารณชนไดอยางแพรหลาย ใหศาลมีอํานาจสัง่ใหผูกระทําละเมิดจายคาสินไหมทดแทนเพิ่มข้ึน 

 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560  

ยังมีความไมชัดเจนบางประการเกี่ยวกับการตีความความรับผิดในความเสียหายทีเ่กิดข้ึน ถึงแมวา

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไดบัญญัติเกี่ยวกับคาสินไหมทดแทนไววา บุคคลผูกระทําละเมิด

ตองชดใชคาสินไหมทดแทนเพื่อการละเมิดโดยไมตองคํานึงวาผูรับขนจะกระทําดวยความประมาท

เลินเลอหรอืไม แตหากผูขนสงสามารถพิจสูจนไดวาความเสยีหายเกิดข้ึนจากตัวผูโดยสารเอง หรือเปน

กรณีเหตุสุดวิสัย ผูขนสงก็จะหลุดพนจากความรับผิดโดยไมตองชดใชคาสินไหมทดแทน 

                                                             
26 พระราชบัญญัติ วิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551 

มาตรา 42 ถาการกระทําที่ถูกฟองรองเกิดจากการที่ผูประกอบธุรกิจกระทําโดยเจตนาเอาเปรียบผูบริโภค

โดยไมเปนธรรมหรือจงใจใหผูบริโภคไดรับความเสียหายหรือประมาทเลินเลออยางรายแรงไมนําพาตอความเสียหาย

ที่จะเกิดแกผูบริโภคหรือกระทําการอันเปนการฝาฝนตอความรับผิดชอบในฐานะผูมีอาชีพหรือธุรกิจอันยอมเปนที่

ไววางใจของประชาชน เม่ือศาลมีคําพิพากษาใหผูประกอบธุรกิจชดใชคาเสียหายแกผูบริโภค ใหศาลมีอํานาจส่ังให  

ผูประกอบธุรกิจจายคาเสียหายเพื่อการลงโทษเพิ่มขึ้นจากจํานวนคาเสียหายที่แทจริงที่ศาลกําหนดไดตามที่เห็น 

สมควร ทั้งน้ี โดยคํานึงถึงพฤติการณตาง ๆ เชน ความเสียหายที่ผูบริโภคไดรับผลประโยชนที่ผูประกอบธุรกิจไดรับ 

สถานะทางการเงินของผูประกอบธุรกิจ การที่ผูประกอบธุรกิจไดบรรเทาความเสียหายที่เกิดขึ้น ตลอดจนการที่

ผูบริโภคมีสวนในการกอใหเกิดความเสียหายดวย  

การกําหนดคาเสียหายเพื่อการลงโทษตามวรรคหน่ึง ใหศาลมีอํานาจกําหนดไดไมเกินสองเทาของ

คาเสียหายที่แทจริงที่ศาลกําหนด แตถาคาเสียหายที่แทจริงที่ศาลกําหนดมีจํานวนเงินไมเกินหาหม่ืนบาท ใหศาลมี

อํานาจกําหนดคาเสียหายเพื่อการลงโทษไดไมเกินหาเทาของคาเสียหายที่แทจริงที่ศาลกําหนด. 
27 พระราชบัญญัติลิขสิทธ์ิ (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2558 

มาตรา 9 ใหเพิ่มขอความตอไปน้ีเปนวรรคสองของมาตรา 64 แหงพระราชบัญญัติลิขสิทธ์ิ พ.ศ. 2537  

วาในกรณีที่ปรากฏหลักฐานชัดแจงวาการละเมิดลิขสิทธ์ิหรือสิทธิของนักแสดงเปนการกระทําโดยจงใจหรือมีเจตนา

เปนเหตุใหงานอันมีลิขสิทธ์ิหรือสิทธิของนักแสดงสามารถเขาถึงโดยสาธารณชนไดอยางแพรหลายใหศาลมีอํานาจส่ัง

ใหผูละเมิดจายคาเสียหายเพิ่มขึ้นไมเกินสองเทาของคาเสียหายตามวรรคหน่ึง. 
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 ในขณะที่อนุสัญญามอนทริออลไดระบุความรบัผิดของผูขนสงทางอากาศโดยมีเงื่อนไขวา 

ตองเปนกรณีทีเ่ปนอุบัติเหตุทีก่อใหเกิดความตาย หรือการบาดเจ็บที่เกิดข้ึนบนอากาศยาน เวนแต

ความตาย หรือการบาดเจ็บน้ันมสีาเหตุมาจากหรือมีสวนเกีย่วของกับความประมาทเลินเลอ หรอืการ

กระทําโดยละเวนของบุคคลที่เรียกรองคาเสียหาย28 ดังน้ีแลว ผูศึกษามีความเห็นวาควรจะนํา

หลักการเรื่องคาเสียหายเชิงลงโทษมาปรบัใชกับกรณีการขนสงทางอากาศของประเทศไทย โดย

จะตองแกไขมาตรา 5429 แหงพระราชบัญญัติการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ แกไขเพิ่มเติม 

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 วรรคสอง ใหมเปนวา “ผูเสียหายอาจไดรับคาเสียหายเชิงลงโทษ หรือคา 

เสียหายอื่นที่มิใชคาสินไหมทดแทนจากการฟองคดีตามวรรคหน่ึง หากผูขนสง ลูกจาง ตัวแทนได

กระทําโดยประมาทเลินเลอ หรือกระทํา หรอืงดเวนกระทําโดยมิชอบ   

 ตามหลกักฎหมายระหวางประเทศ อนุสัญญามอนทริออลมิไดมีการกําหนดใหผูที่ไดรบัความ

เสียหายสามารถเรียกคาเสียหายเชิงลงโทษกบัสายการบินหรือผูขนสงทาอากาศได สวนประเทศ

สหรัฐอเมรกิาศาลฎีกาไดวางแนวทางเกี่ยวกบัคาเสียหายเชิงลงโทษวาเปนคาปรับเอกชนกําหนดโดย

คณะลูกขุนเพื่อลงโทษการกระทําที่นาตําหนิและปองปรามการกระทําความผิดทีอ่าจเกิดข้ึนในอนาคต 

กลาวคือ คาเสียหายเชิงลงโทษเปนคาเสียหายที่มากกวาคาเสียหายธรรมดา 

 คดีตัวอยาง ในตางประเทศที่นํากฎหมายคาเสียหายเชิงลงโทษมาบังคับใช เมื่อเดือนสิงหาคม 

พ.ศ. 2561 ศาลรัฐแคลฟิอรเนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ไดสัง่ใหบริษัทมอนซานโต บริษัทมหาชน ดาน 

การเกษตรเคมีและเทคโนโลยีชีวภาพ ผูผลิตสารเคมีรายใหญ จายเงินชดเชย 39 ลานดอลลารสหรัฐ 

และคาเสียหายเชิงลงโทษ 250 ลานดอลลารสหรัฐ รวมเปนเงิน 289 ลานดอลลารสหรัฐ (ประมาณ 

9,619 ลานบาท) ใหแกนายดีเวย จอหสัน ซึ่งเปนโจทกย่ืนฟองบริษัทในป พ.ศ. 2559 วาบริษัทปดบงั

อันตรายของผลิตภัณฑ เน่ืองจากยาฆาหญาราวดอัพ (Round Up) และยากําจัดศัตรูพืช แรนเจอร

โปร (Ranger Pro) ที่ผลิตโดยบริษัทมอนซานโต มสีวนผสมของไกลโฟเลต (Glyphosate) ที่อาจเปน

สารกอมะเรง็อันเปนเหตุใหเขาไดรบัความเจ็บปวยอยางทุกขทรมาณดวยโรคมะเร็งตอมนํ้าเหลืองชนิด

นอน-ฮอดจกิน (Non-Hodgkin’s Lymphoma) หรือโรคเอน็เอชแอล (NHL) ซึ่งเขามีอาชีพเปนคน

สวนใหกับโรงเรียนในเมืองเบนิเซีย รัฐแคลิฟอรเนีย    

                                                             
28 ตุลยา ขันธะวงษ, ความรับผิดของผูรับขนทางอากาศตอคนโดยสารภายใตกฎหมายไทย, 121. 
29 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 

มาตรา 54 การฟองเรียกคาเสียหายในการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ และของไมวาจะฟองในมูลตาม

พระราชบัญญัติน้ี มูลหน้ีตามสัญญา หน้ีที่เกิดจากมูลละเมิด หรือมูลหน้ีอ่ืนจะกระทําไดเฉพาะภายใตบังคับแหง

เงื่อนไขและเกณฑจํากัดความรับผิดที่บัญญัติไวในพระราชบัญญัติน้ี 

ผูเสียหายไมอาจไดรับคาเสียหายเชิงลงโทษ หรือคาเสียหายอ่ืนที่มิใชคาสินไหมทดแทน จากการฟองคดี

ตามวรรคหน่ึง. 
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 นายดีเวยน จอหนสัน ไดเจ็บปวยดวยโรคมะเรง็ต้ังแตป พ.ศ. 2557 แพทยลงความเห็นวาเขา

คงมีชีวิตอยูอีกไมนาน นับวาเปนโชคดีทีเ่ขาไดฟงคําตัดสินทีศ่าลใหบริษัทมอนซานโตจายคาชดเชย

และคาเสียหายเชิงลงโทษเกือบหมื่นลานบาทใหกบัเขา คําตัดสินน้ีไมเพียงทําใหเขารูสึกดีทีเ่ปนผูชนะ

คดี คําตัดสินยังเปนบรรทัดฐานสําหรบัคดีที่เหลือกวา 5,000 คดี ที่โจทกย่ืนฟองวาผลิตภัณฑของ 

มอนซาโตมสีวนกอมะเร็ง30 

 คดีตัวอยางของ Exxon Shipping Co. v. Baker  ศาลฎีกาสหรัฐอเมรกิาไดมีการตัดสินคดี 

ในป ค.ศ. 2008 โดยเรือบรรทุกนํ้ามันขนาดใหญของบริษัท Exxon Valdez ไดชนปะการังบริเวณ  

มลรฐัอลาสกา ทําใหนํ้ามันรั่วไหลลงทะเลกวา 11 ลานแกลลอน จึงมีการปนเปอนชายฝงอลาสกาเปน

ระยะทางมากกวา 1,300 ไมล ทําใหสภาพแวดลอมแถบน้ันไดรับผลกระทบอยางรุนแรง  ขอเท็จจรงิ

น้ันเกิดจาก กปัตันเรือ Joseph Hazelwood ไดมีการบรโิภคเครื่องด่ืมแอลกอฮอล ซึ่งเปนความ

ประมาท (Negligence) และขัดกับกฎหมายอยูแลว คณะลูกขุนจึงตัดสินวาการกระทําเชนน้ีเปนการ

กระทําที่กอใหเกิดความเสียหายตอผูอื่น จึงมกีารบังคับใหจายคาเสียหายเชิงชดเชย (Compensatory 

Damage) จํานวน 507.5 ลานเหรียญสหรัฐ และคาเสียหายเชิงลงโทษจํานวน 5 พันลานเหรียญสหรัฐ  

แตจําเลยหรอืบริษัท Exxon มีการอุทธรณคดี  เน่ืองจากคาเสียหายเชิงลงโทษจํานวนดังกลาวสูง

เกินไป ศาลจงึมีการทบทวนลดคาเสียหายเชิงลงโทษลงกึ่งหน่ึงเหลือเพียง 2.5 พันลานเหรียญสหรัฐ31 

 เชนเดียวกับคดีบริษัท Johnson & Johnson ในคดีแปงเด็ก Fox v. Johnson & 

Johnson32 (2016) เปนคําตัดสินของศาลเมืองเซนตหลุย มลรัฐมสิซรูี ประเทศสหรัฐอเมรกิา  โดย

บุตรชายเปนผูดําเนินคดี ขอเท็จจรงิคือหญิงวัย 62 ป ช่ือ Jacqueline Fox ไดใชผลิตภัณฑแปงเด็ก 

Johnson & Johnson บริเวณจุดซอนเรนเพือ่ความสะอาดและอนามัยที่ดีตามคําโฆษณาของบริษัท

ถึงความปลอดภัยและคุณภาพของสินคา และเสียชีวิตดวยโรคมะเร็งรังไขในป พ.ศ. 2558 คณะลูกขุน

ในคดีน้ีมีการตัดสินใหบริษัท Johnson & Johnson ชดเชยคาสินไหมทดแทนจํานวน 10 ลาน

ดอลลารสหรัฐ และคาเสียหายเชิงลงโทษเปนจํานวน 62 ลานดอลลารสหรัฐ รวมมลูคาความเสียหาย

สูงถึง 72 ลานดอลลารสหรัฐ กรณีน้ีมีการชดเชยคาเสียหายเชิงลงโทษมากกวาคาเสียหายที่แทจริงถึง 

5 เทา และเปนจํานวนคาความเสียหายทีสู่งมาก 

 ตัวอยางคดีคาเสียหายเชิงลงโทษในศาลสหรัฐอเมริกา BMW of North America, Inc. v. 

Gore (116 S. Ct. 1589 (1996)) ในคดีน้ี โจทก Ira Gore Jr. ซื้อรถยนต BMW รุน sedan จาก

                                                             
30 รุจิระ บุนนาค, คาเสียหายเชิงลงโทษ [Online]. 
31 ศักดา ธนิตกุล, การนําหลักความเสียหายเชิงลงโทษมาใชกฎหมายไทย, 53. 
32 Fox v. Johnson & Johnson, Cause No.1422-CC09012-01, Division 10, Missouri Circuit, 

22nd Judicial District (St. Louis). 
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ตัวแทนจําหนายในรัฐ Alabama โจทกพบวา จําเลย คือ BMW of North America ไดทําสีใหมของ

รถยนตบางสวนเน่ืองจาก มีความเสียหายของรถกอนทีจ่ะสงมาขายในสหรัฐอเมรกิาและบริษัทก็

ปกปดขอเทจ็จริงน้ี คณะลูกขุนวินิจฉัยให Gore ไดรับคาสินไหมทดแทนจํานวน $4,000 สําหรับคา

เสื่อมราคาของรถ และกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษ แกบรษัิทจํานวน $4 ลาน ศาลสงูของ Alabama 

ลดคาเสียหายเชิงลงโทษลงเหลอื $2 ลาน แตศาลสูงแหง สหรัฐอเมริกาเห็นวาสงูไปจงึลดลงเหลือ 

$50,000 

 เมื่อพจิารณาถึงโอกาสความเปนไปได (Probability) ที่บริษัทจะหลบเลี่ยงจากความรบัผิด 

(Escape Liability) จะนําไปคํานวณการชดใช หมายถึงเหตุอันใดก็ไดที่บริษัททําเพือ่เลี่ยงความรบัผิด 

เชน โอกาสปกปด โอกาสหลบเลี่ยงการชดใชจากปจจัยสองประการ ประการแรก โอกาสความเปนไป

ไดที่บริษัทปกปดไมไดแจง การทําสรีถใหม และประการที่สอง โอกาสความเปนไปไดของการที่ผูซื้อจะ

ฟองรองดําเนินคดี Gore ไดใชรถมา ประมาณ 9 เดือน โดยไมไดสังเกตถึงความผิดปกติของการทําสี

รถ จนเขาซอมรถจึงรู และเปนไปไดทีผู่ซื้อรถ รุนเดียวกันน้ีคนอื่น ๆ ที่จะรูในทํานองเดียวกันไมวา

เจาของรถจะรูวารถถูกทําสีใหมจะฟองรองหรอืไมก็ตาม การดําเนินคดียังข้ึนอยูกบัคาใชจายใน การ

ดําเนินคดีและเวลาที่เสียไป และจํานวนคาเสียหายทีเ่ขาคาดวาจะได (ระบบในสหรัฐอเมริกาน้ันคดี

ละเมิด ทนายความสามารถแบงเอาคาเสียหายได และเปนไปไดที่ทนายความจะไมไดอะไรเลยก็ได  

ถาไมชนะคดี Contingency Fee) 114 จากการใชหลักชดใชคาสินไหมทดแทน ถาความเสียหาย 

(Harm) ตํ่าและศาลใหคาสินไหมทดแทนนอย สวนแบงยอมนอย แรงจงูใจในการนําคดีไปฟองรอง

ศาลยอมนอยไปดวย (Compensatory) ตามปกติ บริษัทยอมหนีจากความรับผิดไปได (ไมตองถูก

ฟอง) ในคดี Gore จึงมีการหาโอกาสความนาจะเปน จากขอเทจ็จริงพบวามีรถยนตใหมจํานวน      

14 คันที่ขายใน Alabama ที่ทําสีใหม รวมทัง้รถของ Gore ดวย และเจาของรถคันหน่ึงเคยฟองแลว 

ความนาจะเปนในการฟองคดียังศาลจึงมี 2 ใน 14 ราย คาเสียหายกรณีละเมิดจึงควรเปนสองเทา 

ของ $4,000 คูณดวย 7 เทากับ $28,000 ในจํานวนน้ีเปนความเสียหายปกติ $4,000 และคาเสียหาย

เชิงลงโทษ $24,000 คาเสียหายรวมที ่ศาล Alabama ให $2 ลาน ศาลสูงสหรัฐอเมรกิาลดสวนเกิน

ลงเหลือคาเสียหาย $50,00033 ขางตน 

 จากคดีที่ยกตัวอยางมาทั้งหมดจะเห็นไดวา ศาลมีคําพิพากษาใหจําเลยชดใชความเสียหาย

เปนจํานวนตัวเลขทีสู่งมาก ซึง่เปนการชดเชยคาเสียหายใหกบัโจทกเพิม่เติมจากคาเสียหายที่พสิูจนได 

เพื่อเปนการลงโทษผูกระทําความผิดและเปนการยับย้ังการกระทําความผิดซ้ําที่อาจจะเกิดข้ึนใน

                                                             

 33 ธรรมนิตย สุมันตกุล, คาเสียหายเชิงลงโทษ (Punitive Damages) [Online], 2558. แหลงที่มา

http://web.krisdika.go.th/pdfPage.jsp?type=act&actCode=253. 
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อนาคต ซึ่งอาจกลาวไดวา คาเสียหายเชิงลงโทษมีลกัษณะคลายคลึงกับการลงโทษในทางอาญา 

กลาวคือ มีวัตถุประสงคเดียวกันคือใหผูกระทําความผิดเข็ดหลาบจนไมหวนกลบัมากระทําพฤติกรรม

เชนน้ันอีก34 การนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาปรบัใชจึงมีบทบาทสําคัญในการลงโทษทางอาญาและทาง

ปกครองมีความไมเหมาะสม35  โดยการลงโทษทางอาญาสวนใหญมกัจะลงโทษแกผูมีรายไดนอยสวน

การลงโทษทางแพงจะมุงหมายไปทีบุ่คคลที่กฎหมายอาญาไมไดสนใจ หรือกลุมบุคคลที่มกีารศึกษา

และมีทรัพยสินพอสมควร 

 ดังน้ัน ผูศึกษามคีวามเห็นวาควรนําหลักการของคาเสียหายเชิงลงโทษมาปรับใชกับกฎหมาย

ไทยที่เกี่ยวของเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ โดยเฉพาะอยางย่ิงพระราชบัญญัติการ

รับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 ใหมีความเขมแข็ง

มากย่ิงข้ึน เพื่อเปนการคุมครองประโยชนใหกับผูโดยสารทางอากาศ และเปนการเพิม่บทลงโทษกับ

สายการบินใหมีความตระหนักถึงบทบาทหนาที่และความปลอดภัยบนอากาศยานใหมากย่ิงข้ึนดวย

มูลคาความเสียหายทีม่ีจํานวนสงูมาก เพื่อสรางความเปนธรรมใหกับผูเสียหายและเปดชองใหศาล

สามารถเยียวยาความเสียหายใหกบัโจทกไดอยางเปนธรรม 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                             
34 ศักดา ธนิตกุล, การนําหลักความเสียหายเชิงลงโทษมาใชกฎหมายไทย, 28. 
35 Mitchell Polinsky & Steven Shavell, Punitive Damages: An Economic Analysis, 111 Harv. 

L. Rev.869 (1998) P.1425-26. 

 



บทท่ี 5 

บทสรุป และขอเสนอแนะ 

 

5.1 บทสรุป 

 ปจจุบันการรบัขนทางอากาศของประเทศไทยอยูภายใตพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ

ระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบบัที่ 2 เมื่อ พ.ศ. 2560 เน่ืองจากประเทศไทยไดเขารวม

อนุสัญญามอนทริออล ทําใหนิยามความหมายของการรับขนทางอากาศ ตลอดจนการกําหนดขอบเขต

การบงัคับใช กําหนดเกณฑการจํากัดความรบัผิดและกําหนดเขตอํานาจศาลและการฟองคดีเพื่อ

เรียกรองคาเสียหายในการรับขนทางอากาศทัง้ภายในประเทศและการรบัขนทางอากาศระหวาง

ประเทศมีความชัดเจนครอบคลุมมากย่ิงข้ึน   

 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 

พ.ศ. 2560 ไดกลาวถึงความรบัผิดของผูรบัขนทางอากาศไววา หากเกิดความเสียหายกบัผูโดยสาร

จนถึงแกความตายหรือไดรับบาดเจ็บทางรางกายโดยมีเงือ่นไขวา ความตายหรือการบาดเจ็บน้ันมี

สาเหตุจากอบุัติเหตุทีเ่กิดข้ึนบนอากาศยาน หรือในระหวางการดําเนินการใหคนโดยสารข้ึนหรือลง

จากอากาศยาน ผูขนสงจะตองรับผดิในความเสียหายทีเ่กิดข้ึนโดยจํากัดความรบัผิดทีมู่ลคาความ

เสียหายไมเกินหน่ึงแสนหน่ึงหมื่นสามพันหน่ึงรอยหนวยสทิธิพิเศษถอนเงินตอคนโดยสารแตละคน 

อยางไรก็ตามหากผูขนสงพิสจูนไดวาความเสียหายน้ันเกิดจากความประมาทเลินเลอ หรือการกระทํา

หรือละเวนการกระทําของบุคคลภายนอก หรือความเสียหายน้ันพิสูจนไดวามิไดเกิดจากผูขนสงหรือ

ลูกจาง ก็จะเปนเหตุใหผูขนสงหลุดพนจากความรบัผิดชอบทั้งหมดหรือบางสวน ในกรณีทีผู่ขนสงหรือ

บุคคลตองรับผิดชอบถึงแกความตาย กฎหมายไดบัญญัติไววาใหฝายโจทกหรอืผูเสียหายสามารถฟอง

คดีผูแทนตามกฎหมายของกองทรัพยสินของผูตายไดเชนกัน 

 ในขณะที่ภายหลังจากการที่ประเทศไทยเขารวมอนุสญัญามอนทริออลทําใหประเทศไทย

ไดรับความคุมครองในฐานะ “รัฐภาคี” ซึ่งตามพระราชบญัญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ 

พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 น้ันไดกําหนดความรับผิดของผูขนสงทางอากาศที่

จะตองรับผิดตอคนโดยสารไวใน มาตรา 10 วา ผูขนสงจะตองรบัผิดในความเสียหายของคนโดยสาร

กรณีคนโดยสารถึงแกความตาย หรอืไดรับบาดเจ็บทางรางกาย โดยจะตองเปนอบุัติเหตุที่เกิดข้ึนใน

อากาศยานระหวางการดําเนินการใหคนโดยสารข้ึนหรือลงจากอากาศยาน ซึ่งหากพิจารณากรณีตาม

ปญหาประการแรกการที่คนโดยสารไดนําแบตเตอรีส่ํารองไฟชนิดพกพาที่นําไปใชชารตโทรศัพท 

เคลื่อนที่ข้ึนไปบนอากาศยานแลวเกิดระเบิดข้ึน จากการที่เจาหนาที่ของสายการบินประมาทเลินเลอ

ไมไดทําการตรวจสอบสมัภาระของคนโดยสาร ถือเปนอบุัติเหตุที่เกิดข้ึนจากการทีเ่จาหนาที่ไดกระทํา

โดยประมาทเลินเลอไมไดทําตามหลักเกณฑขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) และ
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สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) รวมถึงประกาศของสํานักงานการบินพลเรือนแหง

ประเทศไทย ซึ่งเหตุที่เกิดข้ึนน้ีถือวาเปนอุบัติเหตุ ตามแนวคําพิพากษาของศาลในคดีที่เกิดข้ึนใน

ตางประเทศไดวินิจฉัยไววา จะตองเปนเหตุที่เกิดข้ึนโดยไมคาดหมายจากภายนอกมิใชเหตุที่มาจากคน

โดยสารเอง สายการบินจงึตองรับผิดตอความเสียหายของผูโดยสารคนอื่นที่ไดรับความเสียหาย และ

กรณีตามปญหาประการถัดมา โทรศัพทเคลือ่นที่ของคนโดยสารไดตกลงไปใตทีร่องเบาะและไดไป

ปรับเบาะจนโทรศัพทเกิดการระเบิดเกิดไฟไหมน้ัน ตองพจิารณาวามีการประกาศแจงเตือนผูโดยสาร

วาหากมีกรณีดังกลาวเกิดข้ึนจะตองแจงใหพนักงานตอนรับทราบ หามมิใหทําการเกบ็เอง ซึ่งหากไดมี

การประกาศแจงไวแลวสายการบินกจ็ะไมมีความประมาท ไมตองรบัผิดตอความเสียหาย การฟองรอง

เรียกรองคาเสียหายในการรับขนทางอากาศระหวางประเทศที่อยูภายใตอนุสัญญา โจทกมีสทิธิเลือก 

ที่จะเสนอคําฟองในอาณาเขตของรัฐภาคีหน่ึงตอศาลซึง่มีเขตอํานาจเดียวกันคือ ศาลทีผู่ขนสงมี

ภูมิลําเนา ศาลทีผู่ขนสงมสีถานที่ประกอบธุรกจิหลักต้ังอยูรวมถึงศาลทีผู่ขนสงมีสถานทีป่ระกอบธุรกจิ

ซึ่งไดมีการทําสญัญารับขน และศาลในถ่ินปลายทาง ในกรณีความเสียหายที่เกิดข้ึนจากการที่คน

โดยสารถึงแกความตายหรือไดรับบาดเจ็บ นอกจากที่กลาวมาขางตนแลว โจทกยังมสีิทธ์ิเลือกที่จะ

เสนอคําฟองในอาณาเขตของรัฐภาคีหน่ึงตอศาลที่คนโดยสารน้ันมีถ่ินที่อยูหลกัและถาวรขณะทีเ่กิด

อุบัติเหตุและผูขนสงดําเนินการใหบริการรบัขนโดยสารไปยังหรือออกจากรัฐภาคีน้ัน สวนเรื่องของ

คาเสียหายอนุสญัญาไดกําหนดขอบเขตความรบัผิดของผูขนสงเอาไวอยางชัดเจนและแนนอนเพื่อให

คนโดยสารไมวาจะเช้ือชาติใดก็จะไดรบัความคุมครองทีเ่ทาเทียมกัน กลาวคืออนุสัญญาไดกําหนด

วงเงินในการชดเชยความเสียหายใหแกผูโดยสารไวอยางชัดเจน โดยที่คาเสียหายน้ันไมไดมจีํานวนเงิน

ที่สูงจนเกินไปจนอาจจะสงผลใหผูขนสงทางอากาศขาดทุนหรือลมละลาย 

 ผูศึกษามีความคิดเห็นวา ถึงแมประเทศไทยจะมีกฎหมายทีบ่ังคับใชกับการรับขนทางอากาศ

ยานเปนการเฉพาะแลวก็ตาม  แตเมื่อพจิารณาจะเห็นไดวากฎหมายฉบบัน้ีไดจํากัดความรบัผดิของ   

ผูขนสงหรอืสายการบิน ซึง่สงผลใหสายการบินหรอืผูขนสงไมตองประสบปญหาการถูกฟองรองเรียก

คาเสียหายในมูลคาทีสู่ง จนอาจทําใหสายการบินน้ันถึงข้ันลมละลาย และในขณะเดียวกันอาจจะทํา

ใหสายการบินในฐานะผูรบัขนพนจากความรับผิดกเ็ปนได ถึงแมวาการเรียกรองคาเสียหายในการรบั

ขนคนโดยสาร สัมภาระหรือสิ่งของจะดําเนินการฟองรองในมูลคดีตามพระราชบญัญัติน้ี มลูหน้ีตาม

สัญญา หน้ีที่เกิดจากมูลละเมิด หรอืมลูหน้ีอื่น จะกระทําไดเฉพาะตามเกณฑจํากัดความรบัผิดที่

บัญญัติไวในพระราชบัญญัติการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 

พ.ศ. 2560 เทาน้ัน ซึ่งประเด็นดังกลาวอาจทําใหผูโดยสารหรือผูเสียหายไมไดรบัความเปนธรรม

เทาที่ควรหากเกิดกรณีที่ไดรับความเสียหายบาดเจบ็หรอืเสียชีวิตในระหวางการบินอีกทัง้บทลงโทษที่

บัญญัติไวในกฎหมายฉบับน้ีไมรุนแรงมากพอที่จะทําใหสายการบินหรอืผูขนสงตระหนักถึงความสําคัญ
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ในดานความปลอดภัยของผูโดยสารในระหวางการบินอันอาจทําใหเกิดเหตุการณความเสียหาย

ลักษณะเดิมเกิดข้ึนในอนาคตอีกกเ็ปนได 

 ผูศึกษาจึงพิจารณาเห็นสมควรวาควรจะนําหลักคาเสียหายเชิงลงโทษมาพิจารณาเพิม่โทษ

ใหกับสายการบินเพื่อเปนการปองปราม และเปนการสรางความตระหนักใหกบัสายการบินในการ

กระทําอันเปนการคุมครองความปลอดภัยใหกับผูโดยสาร 

ปจจุบันประเทศไทยไดนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาปรับใชกบัระบบกฎหมายหลายฉบับซึ่ง

สวนใหญจะเปนเรื่องที่กระทบตอสทิธิของประชาชนอยางรายแรง เชน พระราชบัญญัติทางการคา 

พ.ศ. 2545 พระราชบัญญัติความรับผิดตอความเสียหายที่เกดิข้ึนจากสินคาที่ไมปลอดภัย พ.ศ. 2551 

พระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551 พระราชบัญญัติลิขสิทธ์ิ (ฉบบัที่ 2) พ.ศ. 2558  

ซึ่งลกัษณะคาเสียหายเชิงลงโทษจะมีความแตกตางจากประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย กลาวคือ

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยกําหนดคาสินไหมทดแทนใหกับผูเสียหายจากผูทําละเมิดตาม 

ความเสียหายที่แทจริง เพื่อใหผูเสียหายกลบัคืนสูฐานะเดิมหรือกลบัคืนใกลเคียงฐานะเดิมมากที่สุด  

ในขณะที่คาเสียหายเชิงลงโทษ (Punitive Damage) เปนการกําหนดคาเสียหายที่เกินจากคาเสียหาย

ที่แทจริง เพือ่เปนการลงโทษผูกระทําละเมิดใหเข็ดหลาบ และเปนการปองปรามไมใหเกิดเหตุการณ

น้ันอีกในอนาคต 

 การคํานวณคาเสียหายเชิงลงโทษในกฎหมายไทยไดกําหนดใหชดใชไมเกินสองเทาบาง เชน 

มาตรา 11 (2) แหงพระราชบญัญัติความรบัผิดตอความเสียหายที่เกิดข้ึนจากสินคาที่ไมปลอดภัย พ.ศ.

2551 หรือสี่เทาบาง ตามมาตรา 16 วรรคสอง แหงพระราชบัญญัติสงเสริมและพฒันาคุณภาพชีวิต

คนพิการ พ.ศ. 2550 แตสําหรับศาลสหรฐัอเมริกาน้ันมีสูตรในการคํานวณเมื่อผูกอใหเกิดความ

เสียหายมีโอกาสหลกีหนีจากความรบัผิดที่ตนกอ จะกําหนดความเสียหายทั้งสิ้น (Total Damage) 

ดวยสูตร ดังน้ี  

  คาเสียหายเชิงลงโทษ = ความเสียหายที่เกิดข้ึน x ดวยโอกาสความนาจะเปนที ่     

ผูไดรับความเสียหายตองรับผิดเมือ่เกิดความเสียหายข้ึน1 

เมื่อนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาพิจารณาเปรียบเทียบกับบทลงโทษผูรบัขนทางอากาศยานที่

บัญญัติไวในพระราชบัญญัติการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 

พ.ศ. 2560 จะพบวาความรับผิดชอบของผูขนสงไดถูกจํากัดความรับผิดชอบเอาไวในกรณีทีเ่กิดความ

เสียหายไมวาจะเปนการบาดเจ็บหรือการเสียชีวิตของผูโดยสาร โดยจํากัดความรบัผิดที่มูลคาความ

                                                             
1 ธรรมนิตย สุมันตกุล, คาเสียหายเชิงลงโทษ (Punitive Damages) [Online], 2558. แหลงที่มา

http://web.krisdika.go.th/pdfPage.jsp?type=act&actCode=253. 
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เสียหายไมเกินหน่ึงแสนหน่ึงหมื่นสามพันหน่ึงรอยหนวยสทิธิพิเศษถอนเงิน แตหากพิสจูนไดวาความ

เสียหายที่เกิดข้ึนมิไดเกิดจากความประมาทเลินเลอหรือความผิดพลาดของสายการบินอาจจะทําให

ผูรบัขนหลุดพนจากความรับผิด ในขณะที่คาเสียหายเชิงลงโทษก็ถือเปนคาเสียหายประเภทหน่ึง    

แตมิไดมุงชดเชยความเสียหาย กลาวคือ คาเสียหายเชิงลงโทษมีวัตถุประสงคเพื่อลงโทษจําเลยหรือ

ผูกระทําความผดิใหเข็ดหลาบ ปองปรามมิใหเกิดเหตุการณลักษณะเดียวกันเกิดข้ึนอีกในอนาคต 

คาเสียหายเชิงลงโทษจึงสามารถกําหนดจํานวนเงินของความรับผิดเกินไปจากความเสียหายทีเ่กิด   

ข้ึนได ทั้งน้ีศาลจะเปนผูวินิจฉัยตามความรายแรงและพฤติการณของจําเลย โดยการนําปจจัยอื่น ๆ   

ที่เกี่ยวของ เชน ฐานะการเงินของจําเลยมาพิจารณาประกอบเพื่อกําหนดมลูคาความเสียหายทีจ่ําเลย

ตองชดใชใหแกโจทก ซึ่งจะเปนมลูคาที่สงูเกินวาความเสียหายที่โจทกไดรับ 

 

5.2 ขอเสนอแนะ 

 จากทีผู่ศึกษาไดวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของขอบเขตความรับผิดของผูขนสงตาม

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560

กับคาเสียหายเชิงลงโทษ ทําใหเห็นถึงปญหาในการนําเอากฎหมายมาบงัคับใชกับสายการบิน หรือ

ผูรบัขน ในกรณีที่ผูโดยสารไดรับความเสยีหาย บาดเจ็บหรือถึงแกความตาย ซึ่งจะเห็นไดวาปจจุบัน

บทลงโทษที่มาบงัคับใชน้ันยังไมรนุแรงมากพอที่จะทําใหสายการบินหรอืผูรับขนเกิดความตระหนักถึง

ความปลอดภัยในชีวิตของผูโดยสาร อันอาจจะสงผลทําใหเกดิเหตุการณในลักษณะเดิมในอนาคตอีก 

ผูศึกษาจึงขอเสนอแนะดังน้ี 

 5.2.1 ควรเรงดําเนินการศึกษา พิจารณานําหลักคาเสียหายเชิงลงโทษไปกําหนดไวใน

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 

โดยกําหนดวิธีการคํานวณคาความเสียหายใหชัดเจน ดังที่ไดกลาวมาแลวขางตน ประเทศไทยไดนํา

หลักคาเสียหายเชิงลงโทษมาใชในกฎหมายหลายฉบบั ซึ่งแตละฉบบัก็จะมีวิธีคํานวณคาความเสียหาย

ที่แตกตางกัน เชน กําหนดมลูคาที่ตองชดใชสองเทา เพื่อมิใหมูลคาความเสียหายที่ผูรับขนหรอืสาย

การบินที่ตองจายชดเชยใหกับผูโดยสารมีมลูคาที่สงูจนเกินไปอันอาจจะเปนสาเหตุทําใหสายการบิน

ลมละลายได 

 5.2.2 หากนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาใชกับพระราชบัญญัติการรบัขนทางอากาศระหวาง

ประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 ควรจะมีการวางแนวทางการใชกฎหมายให

เหมาะสม เน่ืองจากทัง้อนุสญัญามอนทริออล และพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวาง

ประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 มีความแตกตางกันในเรือ่งของการชดใช

ความเสียหาย และการกําหนดมลูคาความเสียหายทีโ่จทกตองไดรับ โดยแนวทางการใชกฎหมายควร

แยกออกเปนประเด็นใหชัดเจน เชน การกําหนดมูลคาความเสียหาย การสูญหายที่เกิดข้ึนกบัสินคา 
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ความลาชาในการสงสินคา ความเสียหายทีเ่กิดข้ึนกับตัวผูโดยสารไมวาจะเปนการบาดเจ็บหรือ

เสียชีวิต 

 

5.3 บทสงทาย 

 จากการที่ไดศึกษาน้ัน ขาพเจาหวังวาจะทําใหสายการบินมคีวามระมัดระวังตอการตรวจสอบ

สิ่งที่คนโดยสารนําติดตัวข้ึนไปบนอากาศยานใหมีความละเอยีดมากย่ิงข้ึน เพื่อปองกันมิใหเกิดความ

เสียหาย ความสูญเสียทีอ่าจเกดิข้ึนได และวางแนวทางในอนาคตทีห่ากเกิดความเสียหายข้ึนแลวควร

จะใหผูเสียหายสามารถใชสิทธิในการเรียกรองคาเสียหายทีเ่พิ่มเติมจากคาเสียหายที่แทจริง เพื่อปอง

ปรามมิใหเกิดเหตุการณการกระทําผิดเชนเดียวกันข้ึนอกี 
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ผู้ดําเนินการเดินอากาศไทย  เช่าหรือนํามาดําเนินการ  ทั้งนี้  ไม่ว่าจะมีหรือไม่มีเจ้าหน้าที่ประจําอากาศยาน
มาด้วย 

(๒) อากาศยานที่ไม่ได้จดทะเบียนเพื่อแสดงสัญชาติตามอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ  ซึ่งทําขึ้นที่เมืองชิคาโก  เม่ือวันที่  ๗  ธันวาคม  พ.ศ.  ๒๔๘๗ 

“อากาศยานต่างประเทศ”  หมายความว่า  อากาศยานที่ไม่ใช่อากาศยานไทย 
“อากาศยานในระหว่างการบิน”  หมายความว่า  อากาศยานซึ่งอยู่ในระหว่างเวลาตั้งแต่ประตู

ด้านนอกทุกบานของอากาศยานได้ปิดภายหลังที่ผู้โดยสารและเจ้าหน้าที่ประจําอากาศยานข้ึน  จนถึงขณะที่ประตู
ด้านนอกบานใดบานหนึ่งของอากาศยานนั้นได้เปิดออกเพื่อให้ผู้โดยสารและเจ้าหน้าที่ประจําอากาศยาน
ลงจากอากาศยานตามปกติ  และในกรณีที่อากาศยานต้องลงสู่พื้นโดยเหตุจําเป็นบังคับ  ให้หมายความรวมถึง
ขณะที่เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานได้เข้าคุ้มครองความปลอดภัยของอากาศยาน  บุคคล   
และทรัพย์สินในอากาศยานน้ัน 

“อากาศยานในระหว่างบริการ”  หมายความว่า  อากาศยานซ่ึงอยู่ในระหว่างเวลาตั้งแต่ผู้ประจําหน้าที่
ภาคพื้นหรือเจ้าหน้าที่ประจําอากาศยานเร่ิมเตรียมการก่อนการบินสําหรับเที่ยวบินใดโดยเฉพาะ  จนถึ ง เ ว ล า
ครบย่ีสิบสี่ชั่วโมงหลังจากอากาศยานลงสู่พื้น  ทั้งนี้  ให้รวมถึงระยะเวลาของอากาศยานในระหว่างการบินด้วย 

“ท่าอากาศยาน”  หมายความว่า  สนามบินตามกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศที่ให้บริการ
สาธารณะ 

“บุหร่ี”  หมายความว่า  บุหร่ีตามกฎหมายว่าด้วยยาสูบ 
“ใช้กําลังประทุษร้าย”  หมายความว่า  ใช้กําลังประทุษร้ายตามประมวลกฎหมายอาญา 
“ใช้กําลังทําร้าย”  หมายความว่า  ใช้กําลังทําร้ายผู้อื่นโดยไม่ถึงกับเป็นเหตุให้เกิดอันตรายแก่กาย

หรือจิตใจ 
“ทําร้ายร่างกาย”  หมายความว่า  ทําร้ายผู้อื่นจนเป็นเหตุให้เกิดอันตรายแก่กายหรือจิตใจ 
“เจ้าหน้าที่ประจําอากาศยาน”  หมายความว่า  บุคคลที่ผู้ดําเนินการเดินอากาศหรือบุคคลท่ี

เจ้าของอากาศยานกําหนดให้มีหน้าที่ในอากาศยานสําหรับการบินแต่ละเที่ยวบิน 
“ผู้ควบคุมอากาศยาน”  หมายความว่า  นักบินที่ผู้ดําเนินการเดินอากาศหรือนักบินที่เจ้าของอากาศยาน

กําหนดให้เป็นผู้ควบคุมและรับผิดชอบความปลอดภัยสําหรับการบินแต่ละเที่ยวบิน 
“เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยาน”  หมายความว่า  เจ้าพนักงานที่มีอํานาจในการรับแจ้ง  

รับรายงาน  หรือดําเนินการเกี่ยวกับการกระทําหรือความผิดที่เกิดขึ้นในอากาศยานในระหว่างการบินที่ 
ผู้บัญชาการตํารวจแห่งชาติแต่งตั้งให้ปฏิบัติหน้าที่ตามพระราชบัญญัตินี้  และสําหรับอากาศยานไทยที่จะ
ลงสู่พื้นนอกราชอาณาจักร  ให้หมายถึงเจ้าหน้าที่เพื่อการน้ีในประเทศนั้น 
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“เจ้าหน้าที่ผู้รักษาความปลอดภัยในอากาศยาน”  หมายความว่า  ผู้ซึ่งรัฐมนตรีว่าการกระทรวง
คมนาคมแต่งตั้งให้มีอํานาจหน้าที่ในการป้องกันและปราบปรามการกระทําความผิดในอากาศยาน 
ในระหว่างการบินตามมาตรา  ๓๘  และเจ้าหน้าที่เพื่อการน้ีสําหรับอากาศยานต่างประเทศ 

“รัฐมนตรี”  หมายความว่า  รัฐมนตรีผู้รักษาการตามพระราชบัญญัตินี้ 
มาตรา ๖ ให้นายกรัฐมนตรี  รัฐมนตรีว่าการกระทรวงกลาโหม   รัฐมนตรีว่าการกระทรวง

การต่างประเทศ  รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม  และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย  รักษาการ
ตามพระราชบัญญัตินี้  และให้มีอํานาจแต่งตั้งเจ้าหน้าที่เพื่อปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้  กับให้มี
อํานาจออกกฎกระทรวงและระเบียบตามพระราชบัญญัตินี้  ในส่วนที่เก่ียวกับอํานาจหน้าที่ของแต่ละ
กระทรวงหรือหน่วยงานของรัฐ 

กฎกระทรวงนั้น  เม่ือได้ประกาศในราชกิจจานุเบกษาแล้ว  ให้ใช้บังคับได้ 
หมวด  ๑ 

ความผิดเก่ียวกับการเดินอากาศและอากาศยาน 

มาตรา ๗ ผู้อยู่ในอากาศยานในระหว่างการบินผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามคําสั่งของ 
ผู้ควบคุมอากาศยานหรือเจ้าหน้าที่ประจําอากาศยานซึ่งสั่งในนามผู้ควบคุมอากาศยาน  ที่เป็นคําสั่งเพื่อ
รักษากฎ  ระเบียบ  และความเรียบร้อยในอากาศยาน  ต้องระวางโทษจําคุกไม่เกินหนึ่งปี  หรือปรับไม่เกิน
สี่หม่ืนบาท  หรือทั้งจําทั้งปรับ 

ถ้าการกระทําตามวรรคหนึ่ง  เป็นการฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามคําสั่ง  ที่สั่งเพื่อให้เกิดความปลอดภัย
แก่อากาศยานหรือแก่บุคคลหรือทรัพย์สินในอากาศยาน  ผู้กระทําต้องระวางโทษจําคุกไม่เกินห้าปี   
หรือปรับไม่เกินสองแสนบาท  หรือทั้งจําทั้งปรับ 

มาตรา ๘ ผู้อยู่ในอากาศยานในระหว่างการบินผู้ใดกระทําการหรือมีสิ่งอย่างหนึ่งอย่างใด
ดังต่อไปนี้  ต้องระวางโทษปรับไม่เกินสองหม่ืนบาท 

(๑) สูบบุหร่ีในห้องน้ําหรือที่อื่นใดที่มิใช่สถานที่ที่จัดไว้ให้สูบบุหร่ีเป็นการเฉพาะ 
(๒) ใช้อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ในเวลาที่ห้ามใช้  หรือ 
(๓) มีสิ่งที่มีประกาศห้ามมิให้นําขึ้นไปในอากาศยานไว้ในการครอบครอง 
ถ้าการกระทําตามวรรคหนึ่ง  เป็นการกระทําเพื่อให้เกิดการขัดข้องแก่อุปกรณ์ที่เก่ียวกับ 

ความปลอดภัยของอากาศยาน  ผู้กระทําต้องระวางโทษจําคุกไม่เกินหนึ่งปี  หรือปรับไม่เกินสี่หม่ืนบาท   
หรือทั้งจําทั้งปรับ 

ความผิดตามวรรคหน่ึง  ให้ผู้ควบคุมอากาศยานมีอํานาจรับชําระค่าปรับในอัตราข้ันสูงจาก
ผู้กระทําความผิดได้  และเม่ือผู้กระทําความผิดได้ชําระค่าปรับแล้ว  ให้คดีเลิกกัน 
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มาตรา ๙ ผู้อยู่ในอากาศยานในระหว่างการบินผู้ใดทําให้เคร่ืองตรวจจับควันหรืออุปกรณ์อื่นใด
ในอากาศยานที่เก่ียวกับความปลอดภัยของอากาศยานไม่ทํางาน  ต้องระวางโทษจําคุกไม่เกินหนึ่งปี   
หรือปรับไม่เกินสี่หม่ืนบาท  หรือทั้งจําทั้งปรับ 

มาตรา ๑๐ ผู้อยู่ในอากาศยานในระหว่างการบินผู้ใดใช้กําลังประทุษร้ายผู้อื่น  ต้องระวางโทษ
จําคุกไม่เกินสองปี  หรือปรับไม่เกินแปดหม่ืนบาท  หรือทั้งจําทั้งปรับ 

มาตรา ๑๑ ผู้อยู่ในอากาศยานในระหว่างการบินผู้ใดกระทําการอย่างหน่ึงอย่างใดดังต่อไปนี้  
ต้องระวางโทษจําคุกไม่เกินสามปี  หรือปรับไม่เกินหนึ่งแสนสองหม่ืนบาท  หรือทั้งจําทั้งปรับ 

(๑) กระทําต่อร่างกายผู้อื่นอันเป็นการมุ่งหมายในทางเพศ 
(๒) กระทําการอันควรขายหน้าต่อหน้าธารกํานัลโดยเปลือยหรือเปิดเผยส่วนของร่างกาย  หรือ 
(๓) ใช้วาจาลวนลามหรือแสดงกิริยาท่าทางอันเป็นการลามกอย่างอื่น 
มาตรา ๑๒ ผู้อยู่ในอากาศยานในระหว่างการบินผู้ใดกระทําการอย่างหน่ึงอย่างใดดังต่อไปนี้  

ถ้าการกระทํานั้นน่าจะเป็นเหตุให้เกิดอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยานหรือบุคคลในอากาศยาน  
หรือเป็นการฝ่าฝืนต่อกฎ  ระเบียบ  และความเรียบร้อยในอากาศยาน  ต้องระวางโทษจําคุกไม่เกินห้าปี  
หรือปรับไม่เกินสองแสนบาท  หรือทั้งจําทั้งปรับ 

(๑) ใช้กําลังทําร้ายผู้อื่น 
(๒) ทําให้เสียทรัพย์ 
(๓) ดื่มเคร่ืองดื่มที่มีแอลกอฮอล์หรือใช้สารที่มีฤทธิ์ต่อจิตประสาท  หรือ 
(๔) กระทําด้วยประการใด  ๆ  ที่ก่อให้เกิดความวุ่นวายในอากาศยาน 
มาตรา ๑๓ ผู้อยู่ในอากาศยานในระหว่างการบินผู้ใดกระทําการอย่างหน่ึงอย่างใดดังต่อไปนี้  

ถ้าการกระทํานั้นเป็นการรบกวนการปฏิบัติหน้าที่ของผู้ควบคุมอากาศยานหรือเจ้าหน้าที่ประจําอากาศยาน  
หรือทําให้ประสิทธิภาพในการปฏิบัติหน้าที่ของผู้ควบคุมอากาศยานหรือเจ้าหน้าที่ประจําอากาศยานลดลง  
ผู้กระทําต้องระวางโทษจําคุกไม่เกินเจ็ดปี  หรือปรับไม่เกินสองแสนแปดหม่ืนบาท  หรือทั้งจําทั้งปรับ 

(๑) ใช้กําลังทําร้ายผู้ควบคุมอากาศยานหรือเจ้าหน้าที่ประจําอากาศยาน  หรือ 
(๒) ทําให้ผู้ควบคุมอากาศยานหรือเจ้าหน้าที่ประจําอากาศยานเกิดความกลัวหรือความตกใจ

โดยการขู่เข็ญ  ไม่ว่าจะทําด้วยใช้แรงกายภาพหรือด้วยวิธีอื่นใด 
มาตรา ๑๔ ผู้ใดโดยไม่มีเหตุอันสมควรเข้าไปหรือซ่อนตัวอยู่ในอากาศยานในระหว่างบริการ  

หรือไม่ยอมออกไปเมื่อผู้ควบคุมอากาศยานได้สั่งให้ออกไปจากอากาศยาน  ต้องระวางโทษจําคุกไม่เกินหนึ่งปี  
หรือปรับไม่เกินสี่หม่ืนบาท  หรือทั้งจําทั้งปรับ 

มาตรา ๑๕ ผู้อยู่ในอากาศยานในระหว่างการบินผู้ใดทําร้ายร่างกายผู้อื่น  ถ้าการกระทํานั้น
น่าจะเป็นเหตุให้เกิดอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยาน  ผู้กระทําต้องระวางโทษจําคุกตั้งแต่ห้าปี 
ถึงสิบปี  หรือปรับตั้งแต่สองแสนบาทถึงสี่แสนบาท  หรือทั้งจําทั้งปรับ 
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มาตรา ๑๖ ผู้อยู่ในอากาศยานในระหว่างการบินผู้ใดฆ่าผู้อื่น  ถ้าการกระทํานั้นน่าจะเป็นเหตุ
ให้เกิดอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยาน  ผู้กระทําต้องระวางโทษประหารชีวิต 

มาตรา ๑๗ ผู้อยู่ในอากาศยานในระหว่างการบินผู้ใดยึดหรือเข้าควบคุมอากาศยานโดยใช้กําลัง
ประทุษร้ายหรือขู่เข็ญว่าจะใช้กําลังประทุษร้ายผู้อื่น  หรือขู่ว่าจะกระทําอันตรายต่ออากาศยานนั้น   
ต้องระวางโทษประหารชีวิต  จําคุกตลอดชีวิต  หรือจําคุกตั้งแต่สิบปีถึงย่ีสิบปี 

มาตรา ๑๘ ผู้ใดกระทําการอย่างหน่ึงอย่างใดดังต่อไปนี้   ต้องระวางโทษประหารชีวิต  
จําคุกตลอดชีวิต  หรือจําคุกตั้งแต่สิบห้าปีถึงย่ีสิบปี  และปรับตั้งแต่หกแสนบาทถึงแปดแสนบาท 

(๑) ทําลายอากาศยานในระหว่างบริการ 
(๒) ทําให้อากาศยานในระหว่างบริการเสียหายจนเป็นเหตุให้อากาศยานนั้นไม่สามารถ 

ทําการบินได้  หรือเป็นเหตุหรือน่าจะเป็นเหตุให้เกิดอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยานในระหว่าง
การบิน  หรือ 

(๓) วางหรือกระทําด้วยประการใด ๆ  เพื่อให้มีการวางในอากาศยานในระหว่างบริการซึ่งวัสดุ
หรือสิ่งใด ๆ  ที่น่าจะทําลายอากาศยานน้ัน  หรือน่าจะก่อให้เกิดความเสียหายจนเป็นเหตุให้อากาศยานนั้น
ไม่สามารถทําการบินได้  หรือน่าจะก่อให้เกิดความเสียหายจนน่าจะเป็นเหตุให้เกิดอันตรายต่อความปลอดภัย
ของอากาศยานในระหว่างการบิน 

มาตรา ๑๙ ผู้ใดใช้อาวุธหรือวัสดุอื่นใดกระทําการอย่างหนึ่งอย่างใดดังต่อไปนี้  ถ้าการกระทํานั้น
เป็นอันตรายหรือน่าจะเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยของท่าอากาศยาน  ผู้กระทําต้องระวางโทษประหารชีวิต  
จําคุกตลอดชีวิต  หรือจําคุกตั้งแต่สิบห้าปีถึงย่ีสิบปี  และปรับตั้งแต่หกแสนบาทถึงแปดแสนบาท 

(๑) ทําร้ายร่างกายผู้อื่นในท่าอากาศยานจนเป็นเหตุให้หรือน่าจะเป็นเหตุให้ผู้อื่นรับอันตรายสาหัส
หรือถึงแก่ความตาย 

(๒) ทําลายหรือทําให้เสียหายอย่างร้ายแรงต่อท่าอากาศยานหรือสิ่งอํานวยความสะดวกของ 
ท่าอากาศยาน  หรือต่ออากาศยานที่จอดอยู่ในท่าอากาศยานซ่ึงไม่ใช่อากาศยานในระหว่างบริการ  หรือ 

(๓) ทําให้การให้บริการของท่าอากาศยานหยุดชะงัก 
มาตรา ๒๐ ผู้ใดใช้อาวุธหรือวัสดุอื่นใดฆ่าผู้อื่นในท่าอากาศยาน  ถ้าการกระทํานั้นเป็นอันตราย

หรือน่าจะเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยของท่าอากาศยาน  ผู้กระทําต้องระวางโทษประหารชีวิต 
มาตรา ๒๑ ผู้ใดทําลายหรือทําให้เสียหายแก่เคร่ืองอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ 

ตามกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศ  หรือทําให้การทํางานของเคร่ืองอํานวยความสะดวกดังกล่าวขัดข้อง 
ถ้าการกระทํานั้นเป็นเหตุหรือน่าจะเป็นเหตุให้เกิดอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยานในระหว่างการบิน  
ผู้กระทําต้องระวางโทษประหารชีวิต  จําคุกตลอดชีวิต  หรือจําคุกตั้งแต่สิบห้าปีถึงย่ีสิบปี  และปรับตั้งแต่
หกแสนบาทถึงแปดแสนบาท 
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มาตรา ๒๒ ผู้ใดแจ้งข้อความหรือส่งข่าวสารซึ่งรู้อยู่แล้วว่าเป็นเท็จ  และการนั้นเป็นเหตุหรือ
น่าจะเป็นเหตุให้ผู้ที่อยู่ในท่าอากาศยานหรือผู้ที่อยู่ในอากาศยานในระหว่างการบินตื่นตกใจ  ผู้กระทํา 
ต้องระวางโทษจําคุกไม่เกินห้าปี  หรือปรับไม่เกินสองแสนบาท  หรือทั้งจําทั้งปรับ 

ถ้าการกระทํานั้นเป็นเหตุให้เกิดอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยานในระหว่างการบิน  
ผู้กระทําต้องระวางโทษจําคุกตั้งแต่ห้าปีถึงสิบห้าปี  หรือปรับตั้งแต่สองแสนบาทถึงหกแสนบาท  หรือทั้งจํา
ทั้งปรับ 

มาตรา ๒๓ ผู้ใดเป็นผู้สนับสนุนในการกระทําความผิดตามมาตรา  ๑๕  มาตรา  ๑๖  มาตรา  ๑๗  
มาตรา  ๑๘  มาตรา  ๑๙  มาตรา  ๒๐  มาตรา  ๒๑  หรือมาตรา  ๒๒  ต้องระวางโทษเช่นเดียวกับตัวการ 

มาตรา ๒๔ ผู้ใดพยายามกระทําความผิดตามมาตรา  ๑๕  มาตรา  ๑๖  มาตรา  ๑๗  มาตรา  ๑๘  
มาตรา  ๑๙  มาตรา  ๒๐  มาตรา  ๒๑  หรือมาตรา  ๒๒  ต้องระวางโทษเช่นเดียวกับผู้กระทําความผิดสําเร็จ 

มาตรา ๒๕ ผู้ใดตระเตรียมการกระทําความผิดตามมาตรา  ๑๗  มาตรา  ๑๘  มาตรา  ๑๙  
หรือมาตรา  ๒๐  ต้องระวางโทษก่ึงหนึ่งของโทษที่กําหนดไว้ในมาตรานั้น 

หมวด  ๒ 
อํานาจหน้าที่ของผู้ควบคุมอากาศยาน  เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยาน 

และเจ้าหน้าที่ผู้รักษาความปลอดภัยในอากาศยาน 

มาตรา ๒๖ ผู้ควบคุมอากาศยานของอากาศยานไทยซึ่งเป็นอากาศยานในระหว่างการบิน 
อาจใช้มาตรการอันสมควร  รวมทั้งการควบคุมตัวบุคคลผู้อยู่ในอากาศยานเท่าที่จําเป็นเพื่อคุ้มครอง 
ความปลอดภัยของอากาศยานหรือของบุคคล  หรือทรัพย์สินในอากาศยาน  หรือเพื่อรักษาไว้ซึ่งกฎ  ระเบียบ  
และความเรียบร้อยในอากาศยาน  หรือเพื่อส่งตัวบุคคลนั้นแก่เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยาน  
หรือนําตัวบุคคลน้ันลงจากอากาศยานได้  เม่ือพบเห็นหรือมีเหตุอันควรสงสัยว่าบุคคลดังกล่าวกระทําการ
หรือจะกระทําการอย่างหน่ึงอย่างใดดังต่อไปนี้ 

(๑) เป็นความผิดอาญา 
(๒) เป็นหรืออาจเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยานหรือของบุคคลหรือทรัพย์สิน 

ในอากาศยาน  หรือ 
(๓) เป็นการฝ่าฝืนต่อกฎ  ระเบียบ  และความเรียบร้อยในอากาศยาน 
ผู้ควบคุมอากาศยานอาจสั่งหรือมอบอํานาจให้เจ้าหน้าที่ประจําอากาศยาน  และอาจขอร้อง 

หรือมอบอํานาจให้ผู้โดยสาร  ควบคุมตัวบุคคลผู้กระทําการหรือจะกระทําการตาม  (๑)  (๒)  หรือ  (๓)  ได้ 
มาตรา ๒๗ เจ้าหน้าที่ประจําอากาศยานหรือผู้โดยสารในอากาศยานไทยซึ่งเป็นอากาศยาน 

ในระหว่างการบิน  อาจใช้มาตรการอันสมควรในทางป้องกันเพื่อคุ้มครองความปลอดภัยของอากาศยาน  
หรือของบุคคลหรือทรัพย์สินในอากาศยานได้โดยไม่ต้องมีการมอบอํานาจตามมาตรา  ๒๖  วรรคสอง   

85



หน้า   ๓๔ 
เล่ม   ๑๓๒   ตอนที่   ๑๐   ก ราชกิจจานุเบกษา ๑๓   กุมภาพันธ์   ๒๕๕๘ 
 

ในเม่ือมีเหตุอันควรเชื่อว่ามีความจําเป็นจะต้องกระทําเช่นนั้นทันที  แต่ผู้ควบคุมอากาศยานอาจสั่งให้
ยกเลิกมาตรการน้ันได้ 

มาตรา ๒๘ ในกรณีที่มีผู้ถูกควบคุมตัวตามมาตรา  ๒๖  อยู่ในอากาศยานไทย  ให้ผู้ควบคุม
อากาศยานแจ้งการควบคุมพร้อมด้วยเหตุผลแก่เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานของประเทศที่
อากาศยานจะลงสู่พื้นทราบโดยเร็วที่สุดที่จะทําได้  และหากเป็นไปได้ให้แจ้งก่อนอากาศยานลงสู่พื้น 

มาตรา ๒๙ เม่ืออากาศยานไทยลงสู่พื้นแล้ว  ห้ามมิให้ใช้มาตรการควบคุมตัวตามมาตรา  ๒๖  
เว้นแต่ในกรณีดังต่อไปนี้ 

(๑) เป็นมาตรการเพื่อให้สามารถส่งตัวผู้ถูกควบคุมให้แก่เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยาน
เพื่อให้ดําเนินคดี 

(๒) เป็นการบินลงเพราะเหตุจําเป็นและผู้ควบคุมอากาศยานไม่สามารถส่งตัวผู้ถูกควบคุมให้แก่
เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานได้ 

(๓) ผู้ถูกควบคุมตัวยินยอมเดินทางต่อไปกับอากาศยานภายใต้การควบคุม  หรือ 
(๔) เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานของประเทศนั้นไม่ยินยอมให้นําตัวผู้ถูกควบคุมลง

หรือไม่ยอมรับตัวไว้ 
ในกรณีตาม  (๔)  ผู้ควบคุมอากาศยานมีอํานาจใช้มาตรการควบคุมตัวตามมาตรา  ๒๖  ต่อไปได้  

จนกว่าจะสามารถส่งตัวผู้ถูกควบคุมให้แก่เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานของประเทศไทย 
หรือประเทศอื่นได้  หรือจนกว่าจะถึงถิ่นปลายทางของการเดินทางของผู้ถูกควบคุมตัว 

มาตรา ๓๐ เม่ืออากาศยานไทยลงสู่พื้นนอกราชอาณาจักร  ให้ผู้ควบคุมอากาศยานมีอํานาจ
หน้าที่ดังต่อไปนี้ 

(๑) นําตัวบุคคลใดลงจากอากาศยานเพื่อประโยชน์ในการคุ้มครองความปลอดภัยของอากาศยาน
หรือของบุคคลหรือทรัพย์สินในอากาศยาน  หรือเพื่อรักษาไว้ซึ่งกฎ  ระเบียบ  และความเรียบร้อยในอากาศยาน  
เม่ือผู้ควบคุมอากาศยานมีเหตุอันควรเชื่อว่าบุคคลน้ันได้กระทําการหรือจะกระทําการในอากาศยาน 
ในระหว่างการบินอันเป็นหรืออาจเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยาน  หรือของบุคคลหรือทรัพย์สิน
ในอากาศยาน  หรือเป็นการฝ่าฝืนต่อกฎ  ระเบียบ  และความเรียบร้อยในอากาศยาน  ทั้งนี้  ไม่ว่า 
การกระทํานั้นจะเป็นความผิดอาญาหรือไม่ก็ตาม 

(๒) ส่งตัวบุคคลใดให้เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานเพื่อให้มีการดําเนินคดีอาญา  
เม่ือผู้ควบคุมอากาศยานมีเหตุอันควรเชื่อว่าบุคคลนั้นได้กระทําการในอากาศยานในระหว่างการบิน 
ที่ผู้ควบคุมอากาศยานเห็นว่าเป็นความผิดอาญาตามกฎหมายไทยซึ่งเป็นความผิดร้ายแรงตามที่กําหนด 
ในกฎกระทรวงของกระทรวงคมนาคม 

มาตรา ๓๑ ในการนําตัวบุคคลใดลงจากอากาศยานไทยตามมาตรา  ๓๐  (๑)  ให้ผู้ควบคุม
อากาศยานจัดทําบันทึกรายงานให้เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานของประเทศท่ีอากาศยานลงสู่พื้น
ทราบข้อเท็จจริงและเหตุผลของการนําตัวบุคคลนั้นลงจากอากาศยาน 
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ในกรณีที่ผู้ควบคุมอากาศยานของอากาศยานไทยมีความประสงค์จะส่งตัวบุคคลที่กระทําความผิด
ให้แก่เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานของประเทศที่อากาศยานลงสู่พื้นเพื่อดําเนินคดีอาญา 
ตามมาตรา  ๓๐  (๒)  ให้ผู้ควบคุมอากาศยานแจ้งความประสงค์ดังกล่าวแก่เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิด 
ในอากาศยานทราบโดยเร็วที่สุดที่จะทําได้  หากเป็นไปได้ให้แจ้งก่อนอากาศยานลงสู่พื้น  และเม่ือส่ง 
ตัวบุคคลนั้นให้แก่เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยาน  ให้ผู้ควบคุมอากาศยานส่งพยานหลักฐาน 
ที่ชอบด้วยกฎหมายไทยซึ่งอยู่ในความครอบครองของตนแก่เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานนั้นด้วย 

มาตรา ๓๒ การส่งตัวหรือไม่ส่งตัวบุคคลใดของผู้ควบคุมอากาศยานของอากาศยานไทยให้แก่
เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานตามมาตรา  ๓๐  (๒)  หรือการให้คํารับรองของผู้ควบคุมอากาศยาน
หรือผู้ดําเนินการเดินอากาศในกรณีที่กฎหมายของประเทศที่อากาศยานลงสู่พื้นกําหนดให้ต้องทําคํารับรอง
เก่ียวกับการไม่ร้องขอหรือจะไม่ร้องขอให้ประเทศอื่นดําเนินคดีอาญาแก่ผู้ถูกส่งตัว  ให้ปฏิบัติตามหลักเกณฑ์และ
เง่ือนไขตามระเบียบที่ปลัดกระทรวงการต่างประเทศ  ปลัดกระทรวงคมนาคม  และปลัดกระทรวงมหาดไทย
ร่วมกันกําหนด 

มาตรา ๓๓ การแจ้งหรือการรายงานให้เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานของประเทศ
ที่อากาศยานไทยลงสู่พื้นทราบตามมาตรา  ๒๘  หรือมาตรา  ๓๑  ให้ผู้ควบคุมอากาศยานปฏิบัติตามหลักเกณฑ์
และวิธีการที่ประเทศนั้นกําหนด 

เม่ือผู้ควบคุมอากาศยานได้ใช้มาตรการตามมาตรา  ๒๖  หรือนําตัวบุคคลใดลงจากอากาศยาน
หรือส่งตัวบุคคลใดให้แก่เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานเพื่อดําเนินคดีตามมาตรา  ๓๐   
ให้ผู้ควบคุมอากาศยานแจ้งสถานทูตหรือสถานกงสุลไทยที่มีเขตอํานาจในประเทศนั้นทราบและให้รายงาน
ให้เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานของประเทศไทยทราบ  ทั้งนี้  ให้กระทําโดยเร็วที่สุดที่จะทําได้ 

มาตรา ๓๔ เม่ืออากาศยานไทยลงสู่พื้นในราชอาณาจักร  ให้ผู้ควบคุมอากาศยานมีอํานาจ
ตามที่กําหนดไว้ในมาตรา  ๓๐  โดยอนุโลม  เว้นแต่ความผิดอาญาตามมาตรา  ๓๐  (๒)  ไม่จําต้องเป็น
ความผิดร้ายแรงตามที่กําหนดในกฎกระทรวง 

ให้ผู้ควบคุมอากาศยานจัดทําบันทึกรายงานการนําตัวบุคคลลงจากอากาศยานและแจ้งความประสงค์
จะส่งตัวบุคคลเพื่อดําเนินคดีอาญา  พร้อมทั้งส่งพยานหลักฐานให้แก่เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยาน  
ทั้งนี้  ให้นําความในมาตรา  ๓๑  มาใช้บังคับโดยอนุโลม 

มาตรา ๓๕ เม่ืออากาศยานต่างประเทศลงสู่พื้นในราชอาณาจักรและผู้ควบคุมอากาศยาน 
ส่งตัวบุคคลใดให้เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานเพื่อให้ดําเนินคดีอาญาในราชอาณาจักร  
เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานจะยอมรับตัวบุคคลดังกล่าวได้ต่อเม่ือการกระทําของบุคคลน้ัน
เป็นความผิดอาญาตามกฎหมายไทย 

มาตรา ๓๖ ภายใต้บังคับมาตรา  ๓๕  เม่ืออากาศยานต่างประเทศลงสู่พื้นในราชอาณาจักร
และผู้ควบคุมอากาศยานนําตัวบุคคลใดลงหรือส่งตัวบุคคลใดให้เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยาน
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เพื่อให้ดําเนินคดีในราชอาณาจักร  เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานอาจไม่ยอมให้นําตัวบุคคลน้ันลง
หรือไม่รับตัวบุคคลนั้นไว้เพื่อดําเนินคดี  ในกรณีดังต่อไปนี้ 

(๑) ผู้ควบคุมอากาศยานไม่ได้แจ้งหรือไม่ได้รายงานให้เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยาน
ทราบตามระเบียบที่ปลัดกระทรวงการต่างประเทศ  ปลัดกระทรวงคมนาคม  และผู้บัญชาการตํารวจแห่งชาติ
ร่วมกันกําหนด 

(๒) ประเทศผู้จดทะเบียนอากาศยานไม่ได้เป็นรัฐภาคีแห่งอนุสัญญาว่าด้วยความผิดและ 
การกระทําอื่น ๆ  บางประการที่กระทําบนอากาศยาน  ซึ่งทําขึ้นที่กรุงโตเกียว  เม่ือวันที่  ๑๔  กันยายน  
พ.ศ.  ๒๕๐๖ 

(๓) การกระทําที่ผู้ควบคุมอากาศยานเห็นว่าเป็นความผิดอาญาร้ายแรงตามกฎหมายของประเทศ 
ผู้จดทะเบียนอากาศยาน  แต่ไม่เป็นความผิดอาญาตามกฎหมายไทย  หรือ 

(๔) ในกรณีที่เป็นการส่งตัวผู้กระทําความผิดเพื่อให้ดําเนินคดีสําหรับความผิดที่บัญญัติไว้ใน
มาตรา  ๗  มาตรา  ๘  มาตรา  ๙  มาตรา  ๑๐  มาตรา  ๑๑  มาตรา  ๑๒  หรือมาตรา  ๑๓  ผู้ควบคุมอากาศยาน
หรือผู้ดําเนินการเดินอากาศไม่ให้คํารับรองว่าไม่ได้ร้องขอหรือจะไม่ร้องขอประเทศอื่นให้ดําเนินคดีอาญา 

ในกรณีที่ไม่เป็นไปตาม  (๑)  หรือ  (๒)  เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานอาจยอม 
ให้นําตัวลงหรือรับตัวไว้ดําเนินคดีในราชอาณาจักร  ตามระเบียบที่ปลัดกระทรวงการต่างประเทศ  
ปลัดกระทรวงคมนาคม  และผู้บัญชาการตํารวจแห่งชาติร่วมกันกําหนด 

การรับแจ้งและการรับรายงานจากผู้ควบคุมอากาศยานต่างประเทศ  ตลอดจนวิธีดําเนินการ 
ในการสอบสวนเบ้ืองต้นของเจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยาน  ให้เป็นไปตามระเบียบที่ปลัดกระทรวง
การต่างประเทศ  ปลัดกระทรวงคมนาคม  และผู้บัญชาการตํารวจแห่งชาติร่วมกันกําหนด 

ในกรณีที่ผลการสอบสวนเบ้ืองต้นปรากฏว่าไม่อาจดําเนินคดีในราชอาณาจักรได้  และไม่มี
การขอให้ดําเนินการตามกฎหมายว่าด้วยการส่งผู้ร้ายข้ามแดน  ให้เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานควบคุมตัว
บุคคลดังกล่าวไว้เท่าที่จําเป็นเพื่อให้บุคคลนั้นเดินทางออกไปนอกราชอาณาจักร  เว้นแต่บุคคลนั้นเป็นผู้มี
สิทธิเข้ามาหรืออยู่ในราชอาณาจักรก็ให้ปล่อยตัวไป 

มาตรา ๓๗ ในการใช้อํานาจหน้าที่ของผู้ควบคุมอากาศยาน  เจ้าหน้าที่ประจําอากาศยาน  
ผู้โดยสาร  ผู้ดําเนินการเดินอากาศหรือผู้ทําการแทนบุคคลดังกล่าวตามบทบัญญัติในหมวดนี้  ย่อมไม่ก่อให้เกิด
ความรับผิดทางอาญาและทางแพ่งต่อผู้ใด  เว้นแต่กระทําการโดยไม่สุจริตหรือเกินสมควรแก่เหตุ 

มาตรา ๓๘ เพื่อเป็นการป้องกันและปราบปรามการกระทําความผิดในอากาศยานในระหว่างการบิน
ของอากาศยานขนส่งตามกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศ  ให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมมีอํานาจแต่งตั้ง
เจ้าหน้าที่ผู้รักษาความปลอดภัยในอากาศยาน  โดยคําแนะนําของปลัดกระทรวงกลาโหมและผู้บัญชาการ
ตํารวจแห่งชาติ 

ผู้ที่จะได้รับการแต่งตั้งให้เป็นเจ้าหน้าที่ผู้รักษาความปลอดภัยในอากาศยานตามวรรคหน่ึง   
ต้องมีคุณสมบัติและไม่มีลักษณะต้องห้ามตามที่กําหนดในกฎกระทรวงของกระทรวงคมนาคม 
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หลักเกณฑ์การให้มีเจ้าหน้าที่ผู้รักษาความปลอดภัยในอากาศยานประจําอากาศยานลําใด  
ตลอดจนแนวทางการปฏิบัติหน้าที่และการพกอาวุธของเจ้าหน้าที่ดังกล่าว  ให้เป็นไปตามระเบียบที่
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมกําหนด 

มาตรา ๓๙ ให้ผู้ดําเนินการเดินอากาศเป็นผู้รับผิดชอบค่าใช้จ่ายในการเดินทางของเจ้าหน้าที่
ผู้รักษาความปลอดภัยในอากาศยานตามระเบียบที่รฐัมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมกําหนด 

มาตรา ๔๐ ในการปฏิบัติหน้าที่ตามพระราชบัญญัตินี้  ให้เจ้าหน้าที่ที่ เ ก่ียวกับความผิด 
ในอากาศยานและเจ้าหน้าที่ผู้รักษาความปลอดภัยในอากาศยานเป็นเจ้าพนักงานตามประมวลกฎหมายอาญา  
และเป็นพนักงานฝ่ายปกครองหรือตํารวจชั้นผู้ใหญ่ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา 

มาตรา ๔๑ ในการปฏิบัติหน้าที่ตามมาตรา  ๓๘  เจ้าหน้าที่ผู้รักษาความปลอดภัยในอากาศยาน
ต้องแสดงบัตรประจําตัวต่อบุคคลซึ่งเก่ียวข้อง  เว้นแต่ในกรณีฉุกเฉิน 

บัตรประจําตัวเจ้าหน้าที่ผู้รักษาความปลอดภัยในอากาศยาน  ให้เป็นไปตามแบบที่รัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงคมนาคมประกาศกําหนดในราชกิจจานุเบกษา 

หมวด  ๓ 
เขตอํานาจศาล 

มาตรา ๔๒ ผู้ใดกระทําความผิดตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา  ๑๘  มาตรา  ๒๒  มาตรา  ๒๓  
มาตรา  ๒๔  และมาตรา  ๒๕  ต่ออากาศยานไทยที่อยู่นอกราชอาณาจักร  จะต้องรับโทษในราชอาณาจักร 

มาตรา ๔๓ ผู้ใดกระทําความผิดตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา  ๗   มาตรา  ๘  มาตรา  ๙  มาตรา  ๑๐  
มาตรา  ๑๑  มาตรา  ๑๒  และมาตรา  ๑๓  ในอากาศยานต่างประเทศ  จะต้องรับโทษในราชอาณาจักร 
ถ้าอากาศยานน้ันอยู่ในระหว่างการบินนอกราชอาณาจักร  และอากาศยานนั้นได้ลงสู่พื้นในราชอาณาจักร
เป็นแห่งแรกหลังจากที่มีการกระทําความผิด 

อากาศยานในระหว่างการบินตามวรรคหน่ึง  ให้หมายความถึงอากาศยานซ่ึงอยู่ในระหว่างเวลา
ตั้งแต่อากาศยานใช้กําลังของเคร่ืองยนต์ของอากาศยานเพื่อจะบินขึ้นจนถึงอากาศยานดังกล่าวได้สิ้นสุด
การบินลง 

มาตรา ๔๔ ผู้ใดกระทําความผิดตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา  ๑๒  เฉพาะกรณีที่น่าจะเป็นเหตุ 
ให้เกิดอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยานต่างประเทศ  และมาตรา  ๑๕  มาตรา  ๑๖  มาตรา  ๑๗  
มาตรา  ๑๘  มาตรา  ๒๒  วรรคสอง  มาตรา  ๒๓  และมาตรา  ๒๔  ในหรือต่ออากาศยานต่างประเทศ
นอกราชอาณาจักร  จะต้องรับโทษในราชอาณาจักร  ถ้า 

(๑) อากาศยานนั้นอยู่ ในระหว่างการบินนอกราชอาณาจักร  และอากาศยานน้ันลงสู่พื้น 
ในราชอาณาจักรพร้อมด้วยผู้กระทําความผิด  หรือ 

(๒) พบตัวผู้กระทําความผิดในราชอาณาจักรและมิได้มีการส่งตัวผู้นั้นตามกฎหมายว่าด้วย 
การส่งผู้ร้ายข้ามแดน 
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มาตรา ๔๕ ผู้ใดกระทําความผิดตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา  ๑๙  และมาตรา  ๒๐  ณ  ท่าอากาศยาน
ที่ให้บริการการบินพลเรือนระหว่างประเทศซึ่งตั้งอยู่นอกราชอาณาจักร  และที่บัญญัติไว้ในมาตรา  ๒๑   
ต่อเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศที่ให้บริการการเดินอากาศระหว่างประเทศซึ่งตั้งอยู่
นอกราชอาณาจักร  จะต้องรับโทษในราชอาณาจักร  ถ้าพบตัวผู้กระทําความผิดในราชอาณาจักรและมิได้
มีการส่งตัวผู้นั้นตามกฎหมายว่าด้วยการส่งผู้ร้ายข้ามแดน 

มาตรา ๔๖ ให้นําบทบัญญัติมาตรา  ๑๐  และมาตรา  ๑๑  แห่งประมวลกฎหมายอาญา 
มาใช้บังคับกับการกระทํานอกราชอาณาจักรซึ่งเป็นความผิดตามพระราชบัญญัตินี้  หรือการกระทําที่
จะต้องรับโทษในราชอาณาจักรตามพระราชบัญญัตินี้ 

บทเฉพาะกาล 

มาตรา ๔๗ ให้ผู้ได้รับแต่งตั้งเป็นเจ้าหน้าที่ผู้มีอํานาจตามพระราชบัญญัติว่าด้วยความผิด 
บางประการต่อการเดินอากาศ   พ .ศ .   ๒๕๒๑   เป็นเจ้าหน้าที่ที่ เ ก่ียวกับความผิดในอากาศยาน 
ตามพระราชบัญญัตินี้จนกว่าผู้บัญชาการตํารวจแห่งชาติจะแต่งตั้งเจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยาน
ตามพระราชบัญญัตินี้ 

มาตรา ๔๘ บรรดาการส่งตัว  การรับแจ้ง  การรับรายงาน  และการสอบสวนเบ้ืองต้น 
ที่ค้างดําเนินการอยู่ก่อนวันที่พระราชบัญญัตินี้ใช้บังคับ  ให้ดําเนินการต่อไปตามพระราชบัญญัติว่าด้วย
ความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ  พ.ศ.  ๒๕๒๑  จนกว่าจะเสร็จสิ้น 

มาตรา ๔๙ ในระหว่างที่ยังมิได้ออกกฎกระทรวงกําหนดความผิดร้ายแรงตามมาตรา  ๓๐   
ให้ความผิดอาญาที่ มีอัตราโทษจําคุกข้ันสูงตั้งแต่ห้าปีขึ้นไปเป็นความผิดร้ายแรงตามมาตรา  ๓๐   
แห่งพระราชบัญญัตินี้ 

ผู้รับสนองพระบรมราชโองการ 
พลเอก  ประยุทธ์  จันทร์โอชา 

นายกรัฐมนตรี 
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หน้า   ๓๙ 
เล่ม   ๑๓๒   ตอนที่   ๑๐   ก ราชกิจจานุเบกษา ๑๓   กุมภาพันธ์   ๒๕๕๘ 
 

หมายเหตุ  :-  เหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติฉบับน้ี  คือ  โดยท่ีในปัจจุบันมีการกระทําความผิดอาญา
ต่อการเดินอากาศหลายลักษณะและมีจํานวนมากขึ้น  ประกอบกับพระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการ
ต่อการเดินอากาศ  พ.ศ.  ๒๕๒๑  ยังมีบทบัญญัติไม่ชัดเจนเกี่ยวกับอํานาจหน้าที่ของผู้ควบคุมอากาศยานไทย  
และของเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวกับความผิดในอากาศยานในเรื่องการรับแจ้งและการรับตัวบุคคลผู้กระทําความผิด 
ในอากาศยานในระหว่างการบิน  และยังมีบทบัญญัติไม่ครอบคลุมถึงการกระทําความผิดที่กําหนดในอนุสัญญาที่
ประเทศไทยเป็นภาคี  ได้แก่  อนุสัญญาว่าด้วยความผิดและการกระทําอ่ืน ๆ  บางประการที่กระทําบนอากาศยาน  
ซึ่งทําขึ้นที่กรุงโตเกียว  เมื่อวันที่  ๑๔  กันยายน  ค.ศ.  ๑๙๖๓  (พ.ศ.  ๒๕๐๖)  อนุสัญญาว่าด้วยการปราบปราม
การยึดอากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย  ซึ่งทําข้ึนที่กรุงเฮก  เมื่อวันที่  ๑๖  ธันวาคม  ค.ศ.  ๑๙๗๐  (พ.ศ.  ๒๕๑๓)  
และอนุสัญญาว่าด้วยการปราบปรามการกระทําอันมิชอบด้วยกฎหมายต่อความปลอดภัยของการบินพลเรือน  
ซึ่งทําขึ้นที่กรุงมอนตริออล  เมื่อวันที่  ๒๓  กันยายน  ค.ศ.  ๑๙๗๑  (พ.ศ.  ๒๕๑๔)  พร้อมทั้งพิธีสาร  ลงวันที่  ๒๔  
กุมภาพันธ์  ค.ศ.  ๑๙๘๘  (พ.ศ.  ๒๕๓๑)  ตลอดจนพระราชบัญญัติดังกล่าวยังไม่มีบทบัญญัติเก่ียวกับความผิด
บางประการท่ีผู้โดยสารได้กระทําในอากาศยานในระหว่างการบินต่อผู้ควบคุมอากาศยาน  เจ้าหน้าที่ประจําอากาศยาน
หรือผู้โดยสาร  และต่อทรัพย์สินในอากาศยาน  ที่สมควรกําหนดให้เป็นความผิดด้วย  รวมท้ังยังไม่มีบทบัญญัติ 
ว่าด้วยเจ้าหน้าที่ผู้รักษาความปลอดภัยในอากาศยานในระหว่างการบิน  จึงจําเป็นต้องตราพระราชบัญญัติน้ี 
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