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บทคัดยอ 

 

 การคนควาอิสระฉบับน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาปญหาเกี่ยวกับความรบัผิดของผูขนสงทาง

อากาศ กรณีผูโดยสารนําโทรศัพทเคลือ่นที่ข้ึนไปใชบนอากาศยานแลวเกิดความเสียหายกบัผูโดยสาร

คนอื่น ผูเขียนจึงไดศึกษาวิเคราะหเปรียบเทียบกฎหมายตางประเทศและกฎหมายไทยถึงความ

รับผิดชอบของอากาศยานในกรณีเกิดความเสียหายตอรางกายและทรพัยสิน 

 จากการศึกษาผูศึกษาพบวา พระราชบญัญัติการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2560 

ฉบับที่ 2 ซึ่งเปนการแกไขเพิ่มเติมจากฉบบัแรกเมื่อป พ.ศ. 2558 ภายหลังจากทีป่ระเทศไทยเขารวม

อนุสัญญามอนทริออลไดจํากัดความรับผิดของผูขนสงเอาไว หรือหากผูขนสงพิสจูนไดวาความเสียหาย

มิไดเกิดจากความประมาทของผูขนสงหรือสายการบินก็อาจจะทําใหหลุดพนจากความผิดได ซึ่งอาจ  

จะทําใหผูโดยสารไมไดรับความเปนธรรมจากความเสียหายที่เกิดข้ึน ผูศึกษาจงึไดนําหลักคาเสียหาย 

เชิงลงโทษมาวิเคราะหถึงความรับผิดของผูขนสงทางอากาศ พบวาคาเสียหายเชิงลงโทษมิไดมุงเนนใน   

การชดเชยคาเสียหายทีเ่กิดข้ึนเพียงอยางเดียว แตมุงเนนเพือ่ใหเกิดการเข็ดหลาบ ปองปรามไมใหเกิด

เหตุการณลักษณะเดิมอีกในอนาคตดวยการกําหนดมูลคาการชดเชยคาเสียหายทีสู่งเกินมลูคาความ

เสียหายที่เกิดข้ึนจรงิ อันจะสงผลใหผูรบัขนหรือสายการบินเกิดความตระหนักถึงความปลอดภัยและ

เกิดความเปนธรรมแกผูโดยสาร ผูขนสงตองรับผิดในความเสียหายทีเ่กิดข้ึนจากการที่คนโดยสารถึง   

แกความตายหรือไดรบับาดเจบ็ทางรางกาย ซึง่กรณีดังกลาวเปนกรณีที่ถือเปนอบุัติเหตุซึ่งผูขนสงทาง

อากาศหรือสายการบินจะตองรับผิดตอผูที่ไดรบัความเสียหาย 

 ผูศึกษาจึงเสนอแนะใหมกีารแกไขเพิ่มเติมกฎหมาย โดยนําหลักคาเสียหายเชิงลงโทษมาบังคับ

ใชรวมกับพระราชบญัญัติการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศ แกไขเพิ่มเติม ฉบบัที่ 2 พ.ศ. 2560 

โดยใหมีการวางแนวทางการใชกฎหมายใหเหมาะสมเกิดความเปนธรรมกับผูโดยสารและสายการบิน 

 

คําสําคัญ: ผูขนสงทางอากาศ, ความรับผิด, โทรศัพทเคลื่อนที่, ความเสียหาย  
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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. 

 

Keywords: Aircraft Carrier, Liability, Mobile Phone, Damage 
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โดยไดกรุณาแนะนําการเขียน การปรับปรงุเน้ือหา และตรวจสอบการคนควาอิสระฉบับน้ีจนทําใหการ

คนควาอิสระมีความสมบรูณครบถวนดวยเน้ือหา ผูเขียนขอขอบคุณเจาหนาที่บัณฑิตวิทยาลัยที่คอยให

ความชวยเหลือ แนะนําเกี่ยวกบัการจัดรปูแบบของการคนควาอิสระ 

 เหนือสิ่งอื่นใด ผูเขียนขอกราบขอบพระคุณบิดา มารดา และครอบครัวที่คอยใหกําลังใจให

ความชวยเหลือในทุก ๆ ดาน จนทําใหผูเขียนมีความมานะพยายามทําการคนควาอิสระฉบบัน้ีจน

ลุลวงไปไดดวยดี 
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บทท่ี 1 

บทนํา 

 

1.1 ความเปนมาและความสําคญัของปญหา 

เน่ืองจากมนุษยเปนสัตวสังคมไมสามารถอยูโดยลําพังโดดเด่ียวได มนุษยจึงจําเปนจะตอง

เดินทางเพื่อติดตอ หรือซื้อขายและแลกเปลี่ยนสินคาและขอมูลขาวสารตอกันและกัน มนุษยจงึคิดคน

วิธีเดินทางโดยเริ่มจากการเดินทางทางบก ทางนํ้าโดยใชวิธีตอเรือและใสสินคาลงเรือเพื่อไปทําการคา

กับตางประเทศ ซึ่งการเดินทางโดยทางนํ้าในสมัยกอนเปนวิธีที่ไดรับความนิยมเปนอยางมาก  

ตอมาหลังจากที่พี่นองตระกูลไรท (The Wright Brothers) ประสบความสําเร็จจากการ

ทดลองทําการบินดวยเครือ่งรอนทีป่ระดิษฐข้ึนเองและเปนเครื่องรอนทีส่ามารถบินไปในอากาศโดย

สามารถบังคับทิศทางการบิน และสามารถกลับลงสูพื้นไดอยางปลอดภัยไดสําเรจ็เปนลําแรกของโลก 

จากความสําเรจ็ดังกลาวน้ันเองทําใหในทีสุ่ดแลวไดกลายมาเปนการขนสงทางอากาศ ซึ่งการขนสงทาง

อากาศยานเปนอกีทางเลือกหน่ึงที่มนุษยใชในการเดินทางและขนสงสินคา  

การขนสงทางอากาศเปนวิธีที่ไดรบัความนิยมอยางมากทีสุ่ดในปจจบุัน เน่ืองจากเปนวิธีที่มี

ความสะดวก ใชเวลาในการเดินทางที่นอยกวาวิธีอื่น ทําใหบคุคลทุกเพศ ทกุวัยสามารถเดินทางโดยวิธี

น้ีได อยางไรก็ตามการเดินทางดวยวิธีน้ีมีคาใชจายที่คอนขางสูงเมื่อเทียบกับกับวิธีการขนสงทางนํ้า 

หรือทางบก เน่ืองจากอัตราคาขนสงจะมอีัตราทีสู่งกวาอัตราคาขนสงวิธีอื่น ๆ และหากสภาพอากาศ

ไมเอื้ออํานวย ก็จะไมสามารถเลือกใชวิธีการน้ีในการขนสงหรือเดินทางได 

 เมื่อวิธีการเดินทางหรือขนสงทางอากาศเปนที่นิยมจากผูที่ตองการจะเดินทางระหวาง

ประเทศ บุคคลทีโ่ดยสารไปกบัอากาศยานกจ็ะเรียกวา ผูโดยสาร หรือกรณีของการสงสินคากจ็ะ

เรียกวา ผูสงของ แลวแตวาผูน้ันจะเปนผูที่เดินทางไปกบัอากาศยานเอง หรือจะเปนผูที่ตองการจะสง

สิ่งของไปกับอากาศยาน โดยสิ่งซึ่งจะมาพรอมกับผูโดยสาร หรือผูสงของ คือ สัมภาระ โดยสมัภาระ

ของผูทีจ่ะเดินทางน้ีมีทั้งที่เปนสัมภาระที่นําติดตัวไปบนอากาศยาน และสัมภาระที่เกบ็ไวในที่เกบ็

สัมภาระของอากาศยาน ซึ่งโดยปกติแลวสัมภาระจะถูกเกบ็ไวที่บริเวณใตทองของอากาศยาน แตหาก

เปนสัมภาระที่ผูโดยสารนําติดตัวข้ึนไปเก็บไวบนอากาศยานระหวางทําการบิน ในเวลากอนที่

ผูโดยสารจะข้ึนไปบนอากาศยาน เจาหนาที่ของทาอากาศยานจะทําการตรวจคนสัมภาระของ

ผูโดยสารทีจ่ะนําข้ึนเครือ่งเสียกอนวาผูโดยสารน้ันไมไดนําสิง่ที่อาจเปนอันตรายกบัผูโดยสารคนอื่น ๆ 

ใสไวในสัมภาระและนําข้ึนไปบนอากาศยาน ซึ่งสวนมากแลวสิ่งที่เปนอันตรายกับผูโดยสารคนอื่นก็

มักจะเปนสิ่งที่เปนอันตรายโดยสภาพของของน้ันเอง เชน ปน สิ่งที่อาจใชเปนอาวุธได เชน มีด รวมถึง

วัตถุมีคมอื่น ๆ หรือสิ่งทีพ่ิจารณาแลวอาจใชเปนอาวุธทํารายกันได 
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  นอกจากน้ัน ยังมีบางสิ่งที่ตองหามมิใหนําข้ึนไปบนอากาศยาน แมวาสิ่งน้ันโดยสภาพของตัว

มันเองไมอาจเปนอันตรายโดยสภาพก็ตาม แตสิ่งน้ันอาจสามารถใชเปนสิ่ง หรือสารทีส่ามารถทําให

เกิดการระเบิดได ที่ผานมาไดมีการประกาศของกรมขนสงทางอากาศ ต้ังแตวันที่ 1 มิถุนายน พ.ศ. 

25501 หามมิใหผูโดยสารนําสิ่งที่เปนของเหลวที่มปีริมาตรบรรจจุํานวนต้ังแต 100 มิลลิลิตร ข้ึนไปบน

อากาศยาน สิง่ทีห่ามน้ีนอกจากจะเปนของเหลวแลวยังรวมถึงสิ่งที่มีลกัษณะเปนครีมดวย ลวนแลวแต

เปนสิ่งที่ถือวาเปนสิง่ที่ไมอนุญาตใหนําข้ึนไปบนอากาศยานไดหากมีปริมาตรบรรจุเกินจํานวนดังกลาว 

ซึ่งหากทางเจาหนาที่ประจําทาอากาศยานตรวจพบกอนข้ึนอากาศยานสามารถสั่งไมอนุญาตใหนํา   

สิ่งน้ันข้ึนไปบนอากาศยานได  

กรณีโทรศัพทเคลื่อนทีเ่ปนสิ่งที่จําเปนสําหรับผูคนในการติดตอสื่อสารระหวางกัน ซึ่งแตกอน

ไมถือวาเปนสิง่ตองหามนําข้ึนไปบนอากาศยาน แตอยางไรกดี็มีกรณีที่คนโดยสารไดนําโทรศัพท 

เคลื่อนที่ไปใชบนอากาศยานแลวเกิดการระเบิดข้ึน ก็คือกรณีการระเบิดจากโทรศัพทเคลื่อนที่ย่ีหอ  

ซัมซงุ รุนแกแลก็ซี่ โนต 7 ของผูโดยสารที่นําติดตัวไปบนอากาศยาน ภายหลังจากการระเบิด บริษัท

ซัมซงุผูผลิตมือถือรุนน้ีไดประกาศเรียกเกบ็โทรศัพทรุนน้ีคืนจากผูที่ใชบรกิารทั่วโลกทันทีเพือ่ตรวจ 

สอบหาสาเหตุ จากการตรวจสอบในภายหลังทําใหทราบวาการเปลี่ยนรูปแบบตัวเครื่องใหบางลงทําให

การออกแบบแบตเตอรี่ตองบางลงตามไปดวย เปนผลทําใหช้ันโพลิเมอรของแบตตเตอรีน่อยลง ทําให

ช้ันของข้ัวบวกและข้ัวลบที่ทํามาจาก Lithium Cobalt และ Graphite มาชนกันทําใหเกิดการระเบิด 

และนอกจากน้ันการนําโทรศัพทไปใสไวกระเปากางเกางดานหลงั ถือวาเปนการสงเสริมเพิ่มความดัน

แบตเตอรีท่ําใหเกิดการระเบิดของแบตเตอรี่ไดดีอีกดวย2 

นอกจากน้ันแลว ยังมีกรณีเกิดเหตุการณไฟลุกไหมภายในหองโดยสารจากการที่โทรศัพท 

เคลื่อนที่ของผูโดยสารไดตกลงไปทีร่องเบาะ และไดมีการเอนปรับเบาะเพื่อเกบ็มือถือเอง ทําให

โครงสรางเบาะหนีบและทับมอืถือหักและเกิดระเบิดจนทําใหไฟลุกทวมหองโดยสารเกิดเหตุลกัษณะน้ี

แลวหลายราย อาทิเที่ยวบินที่ KLM809 ที่ออกเดินทางจากประเทศเนเธอรแลนดไปยังกรุงกัวลาลัมเปอร 

                                                             
1 ตั้งแตวันที่ 1 มิถุนายน พ.ศ. 2550 กรมการขนสงทางอากาศไดประกาศใชขอกําหนดเก่ียวกับการนํา

ของเหลว เจล สเปรย หรือวัตถุ และสารเคมีอ่ืน ๆ ซ่ึงมีลักษณะคลายคลึงกันติดตัวขึ้นอากาศยานของผูโดยสารทุก

สัญชาติ โดยสัมภาระติดตัวที่เปนของเหลวตาง ๆ เชน ผลิตภัณฑประเภทเครื่องดื่ม อาหารกระปอง ช็อกโกแลต 

นํ้ายาบวนปาก ครีมโกนหนวด สเปรยจัดแตงทรงผม นํ้าหอม โคโลญจน ครีม ยาหมอง ยาทาเล็บ เทียนไข 

ผลิตภัณฑเครื่องสําอาง (เชน ลิปกลอส มาสคารา ครีมรองพื้น ฯลฯ) และอ่ืน ๆ ที่มีลักษณะเปนของเหลว สามารถ

นําขึ้นเครื่องได โดยขนาดของแตละบรรจุภัณฑตองไมเกิน 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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ประเทศมาเลเซียไดมีการสงสญัญาณมายังหอบังคับการสนามบินนานาชาติภูเก็ต เพื่อขอลงจอดฉุกเฉิน 

เน่ืองจากไดเกิดเพลงิไหมภายในหองโดยสาร ภายหลังไดแถลงวาสาเหตุเกิดไฟไหมมาจากผูโดยสารทํา

โทรศัพทมือถือตกกระแทกเบาะที่น่ัง หรือกรณีของสายการบินแควนตัส ที่ผูโดยสารไดทํามอืถือตก

ระหวางชองเบาะเกาอี้ และพยายามปรบัเบาะเกาอี้เพือ่หยิบมือถือออกจนเบาะหนีบเขากบัแบตเตอรี ่ 

จนเกิดไฟลุกไหม3 

ปญหาโทรศัพทเคลื่อนทีร่ะเบิดทําใหสํานักงานบริหารการบนิแหงชาติสหรัฐอเมริกา 

(Federal Aviation Administration-FAA) ไดประกาศแจงสายการบินตาง ๆ ของสหรัฐอเมรกิาใหมี

การประกาศแจงเตือนผูโดยสารกอนข้ึนอากาศยานวาโทรศัพทสมารทโฟน ย่ีหอซมัซงุ รุนแกแลก็ซี่ 

โนต 7 เปนวัตถุที่หามนําข้ึนไปบนอากาศยาน แตตอมาภายหลงัจากที่มีการเกบ็โทรศัพทกลบัคืน

มาแลวไดมีการแกไขขอบกพรองแลว สํานักงานบริหารการบินแหงชาติสหรัฐอเมริกาก็ไดมีประกาศ

ยกเลกิการหามนําโทรศัพทสมารทโฟนรุนดังกลาวข้ึนเครื่องแลว4 ตอมาสายการบินไดมีการประกาศ

เพิ่มเติมสิง่ที่ไมอนุญาตใหนําข้ึนไปบนอากาศยานเพิม่เติม คือ แบตเตอรีส่ํารองไฟชนิดพกพา (Power 

Bank) ที่สําหรับใชชารจโทรศัพทเคลื่อนที่ เน่ืองจากพบวาแบตเตอรี่น้ีสามารถทําใหเกิดการระเบิดได

เชนกัน 

 สําหรับในประเทศไทยแลว มีกรณีที่แบตเตอรีส่ํารองทีล่ักษณะเปนแบตเตอรีส่ํารองไฟชนิด

พกพา (Power Bank) ที่ผูโดยสารนําติดตัวข้ึนไปในอากาศยานเกิดระเบิดข้ึนในระหวางที่อากาศยาน

ทําการบิน จึงทําใหในทีสุ่ดทางกรมการบินพลเรอืนไดมีหนังสือดวนที่สุดเลขที่ คค0507/10756 ลง

วันที่ 14 พฤศจิกายน 2557 เรื่องแนวปฏิบัติเมื่อตรวจพบแบตเตอรี่สํารองไฟ (Power Bank) เพื่อวาง

แนวทางการนําแบตเตอรีส่ํารอง ในการนําเขาไปในหองโดยสารของอากาศยาน หรือเกบ็ไวกับ

สัมภาระวาแบตเตอรีส่ํารองขนาดกําลังไฟจํานวนเทาใดทีส่ามารถจะนําติดตัวข้ึนไปบนเครื่องได 

จํานวนใดที่จะตองนําไปเกบ็กบัสมัภาระของผูโดยสาร ซึง่ระเบียบของกรมการบินพลเรือนฉบับน้ี  

เปนการออกคําสั่งตามขอกําหนดทางเทคนิคสําหรับการขนสงวัตถุอันตรายทางอากาศโดยปลอดภัย        

(Technical Instruction for the Safe Transport of Dangerous Goods by Air) ขององคการ

การบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO: International Civil Aviation Organization)  

กอนหนาน้ีทางองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศกเ็คยเขามาทําการประเมินประเทศ

ไทยเกี่ยวกับกรณีความปลอดภัยของสายการบินในประเทศไทยตอมาตรการความปลอดภัย ซึ่งผล

                                                             

 3 “การบินไทย ออกประกาศเตือนผูโดยสาร ทํามือถือตกซอกเบาะ หามเก็บเอง!”, ขาวสดออนไลน 

[Online], 2561. แหลงที่มา 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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ปรากฏวาประเทศไทยไมผานขอกําหนดขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศทีก่ําหนด

เกี่ยวกับมาตรฐานความปลอดัย โดยจะตองแกไขปญหาใหไดภายในกรอบเวลา 90 วัน ตามกรอบ 

เวลาที่องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศไดวางไว สงผลทําใหองคการการบินพลเรือนระหวาง

ประเทศจงึไดทําการติดธงแดงหนาช่ือของประเทศไทย เมื่อวันที่ 18 มิถุนายน 2558 รวมกับอกี 12 

ประเทศในสมาชิกภาคีที่เคยไดรับธงแดงไปกอนหนาน้ี5 

กรณีเปนปญหาเกี่ยวกับความเสียหายเกิดจากการที่ผูโดยสารนําโทรศัพทเคลื่อนที่ไปใชบน

อากาศยานแลวทําใหผูโดยสารคนอื่นไดรับความเสียหาย ผูขนสงทางอากาศจะตองรับผิดหรือไม

เพียงใด และผูโดยสารคนอื่นที่ไดรับความเสียหายน้ันจะสามารถเรียกคาเสียหายไดเพียงใด เน่ืองจาก

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 

และพระราชบญัญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558 มิไดกําหนดขอบเขตไว

อยางชัดเจน ซึง่ตามกฎหมายไดหามไมใหผูเสียหายเรียกคาเสียหายเชิงลงโทษ  

 จากกรณีดังกลาวน้ัน ผูศึกษาประสงคที่จะศึกษากฎหมายตางประเทศที่เกี่ยวกบัความรับผิด

ของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศ กรณีทีผู่โดยสารนําโทรศัพทเคลื่อนที่ข้ึนไปใชบนอากาศยาน

แลวเกิดความเสียหายกบัผูโดยสารคนอื่น เพื่อนําไปเปนแนวทางการกําหนดขอบเขตของคาเสียหาย 

และการนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาใชกับสายการบิน ในการแกไขปรับปรงุพระราชบญัญัติการรบัขน

ทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบบัที่ 2 พ.ศ. 2560 และพระราชบัญญัติ      

วาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558 ใหมีประสิทธิภาพและสอดคลองกบั

ขอตกลงระหวางประเทศย่ิงข้ึนตอไป 

 

1.2 วัตถุประสงคการศึกษา 

1.2.1 เพื่อใหทราบถึงปญหาความรบัผิดของผูขนสงทางอากาศ กรณีผูโดยสารนําโทรศัพท 

เคลื่อนที่ไปใชบนอากาศยานแลวเกิดความเสียหายกบัผูโดยสารคนอื่น 

1.2.2 เพื่อศึกษาแนวคิดและทฤษฏีเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศ  

1.2.3 เพื่อศึกษากฎหมายที่เกี่ยวของกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศตามอนุสัญญา

ระหวางประเทศ และของประเทศไทย 

1.2.4 เพื่อวิเคราะหความรับผิดของผูขนสงทางอากาศ กรณีผูโดยสารนําโทรศัพทเคลื่อนที่ไป

ใชบนอากาศยานแลวเกิดความเสียหายกับผูโดยสารคนอื่น  

                                                             

 5 Thai Publica, ปม ICAO ใหไทยสอบตกกรณีขนสงสินคาอันตราย ชองโหวหนวยตรวจสอบ ไมมีคูมือ

ปฏิบัติ-กฎระเบียบท่ีสอดคลองกับสากล [Online], 2558. แหลงที่มา http://thaipublica.org /2015/06/icao-4/. 
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1.2.5 เพื่อเสนอแนะแนวทางแกไขกฎหมายการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ แกไข

เพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 และพระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ 

พ.ศ. 2558 

 

1.3 ขอบเขตของการศึกษา 

ผูศึกษามุงที่จะศึกษาพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไข

เพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 และพระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ 

พ.ศ. 2558 ในสวนของความรับผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศกรณีผูโดยสารนําโทรศัพท 

เคลื่อนที่ข้ึนไปใชบนอากาศยานแลวเกิดความเสียหายกับผูโดยสารคนอื่น การกําหนดขอบเขตของ

คาเสียหาย และการนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาใชกับสายการบิน 

 

1.4 สมมติฐานการศึกษา 

ปจจุบันความรบัผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ถูกกําหนดไวโดยบทบัญญัติแหง

กฎหมาย แตก็มีบางกรณีที่กฎหมายไมไดกําหนดชัดเจน ในกรณีทีผู่โดยสารนําโทรศัพทเคลื่อนทีข้ึ่นไป

ใชบนอากาศยานแลวเกิดความเสียหายกับผูโดยสารคนอื่น หรือการกําหนดขอบเขตของคาเสียหาย 

และการนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาใชกับสายการบิน จึงจําเปนจะตองศึกษากฎหมายของตางประเทศ

ในสวนน้ี เพื่อนํามาใชเปนแนวทางในการปรบัปรุงกฎหมายของประเทศไทยตอไป 

 

1.5 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรบั 

1.5.1 ทําใหทราบถึงปญหาความรบัผิดของผูขนสงทางอากาศ และหลกักฎหมายที่นํามา

บังคับใชกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศกรณีผูโดยสารนําโทรศัพทเคลื่อนที่ไปใชบนอากาศยาน

แลวเกิดความเสียหายกบัผูโดยสารคนอื่น  

1.5.2 ทําใหทราบแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศ  

   1.5.3 ทําใหทราบกฎหมายที่เกี่ยวของกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศตามอนุสัญญา

ระหวางประเทศ และของประเทศไทย 

1.5.4 ทําใหทราบถึงผลการวิเคราะหกรณีความรับผิดของผูขนสงทางอากาศกรณีผูโดยสารนํา

โทรศัพทเคลือ่นที่ไปใชบนอากาศยานแลวเกิดความเสียหายกับผูโดยสารคนอื่น  

 1.5.5 ทําใหทราบแนวทางแกไขในการปรบัปรุงกฎหมายทีเ่กีย่วของกับหนาที่ของผูขนสงทาง

อากาศระหวางประเทศ กรณีที่ผูโดยสารนําโทรศัพทเคลื่อนที่ข้ึนไปใชบนอากาศยานแลวเกิดความ

เสียหายกับผูโดยสารคนอื่น และกฎหมายที่เกี่ยวกบัความผิดบางประการตอการเดินอากาศ 

 



บทท่ี 2 

แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศ 

 

2.1 แนวคิดเก่ียวกับความรับผิดตอความเสียหายท่ีเกิดขึ้นกับผูโดยสารในอากาศยาน 

แนวคิดเกี่ยวกับกฎหมายที่เกี่ยวของกับการขนสงทางอากาศประเทศไทยไดเริ่มมปีรากฏมา

ต้ังแตรัชสมัยของพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว รัชกาลที่ 5 โดยประเทศไทยไดลงนาม

และใหสัตยาบันตอปฏิญญาบัลลูน ค.ศ. 1899 และตอมาในรัชสมัยของพระบาทสมเด็จพระมงกุฎ

เกลาเจาอยูหัว รัชกาลที่ 6 ไดมีการใหสัตยาบันนานาประเทศวาดวยการเดินอากาศยาน 

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

เรียกวา อนุสญัญาปารสี ค.ศ. 1919 เมื่อวันที่ 2 กุมภาพันธ พ.ศ. 2465 ซึ่งตอมาไดมกีารแกไข

ปรับปรงุเรื่อยมาในภายหลัง 

 ตอมาประเทศไทยไดเขาเปนภาคีในกฎหมายระหวางประเทศวาดวยการบินพลเรือนระหวาง

ประเทศ คือ อนุสัญญาชิคาโก และไดมีการตราพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เพื่อให

สอดคลองกบัหลักการในอนุสญัญาฉบบัดังกลาว สําหรับเน้ือหาของกฎหมายฉบับน้ี เปนเรื่องที่

เกี่ยวกับกฎเกณฑและขอบังคับในการเดินอากาศ เชน มาตรฐานและการข้ึนทะเบียนอากาศยาน 

กฎเกณฑเกี่ยวกับสนามบิน การออกใบอนุญาตการเดินอากาศ เปนตน ซึ่งจะไมเกี่ยวของโดยตรงกับ

การขนสงคนโดยสารทางอากาศ สําหรับทีจ่ะปรากฏหลกัเกณฑเกี่ยวของกบัการขนสงทางอากาศ คือ 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2480 มาตรา 28 เทาน้ัน ที่ไดกําหนดใหนําบทบัญญัติแหง

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยการรับขนมาใชบนการรบัขนโดยอากาศยานเทาที่ไมขัดหรือ

แยงกับพระราชบัญญัติดังกลาว แตในภายหลังเมือ่ไดมีพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

ออกมายกเลกิพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2480 ทําใหบทบัญญัติเกี่ยวกบัการรับขนทาง

อากาศก็ไมปรากฏในกฎหมายดังกลาวอีกเลย เวนแตทีป่รากฏในบทนิยามของคําวา “อากาศยาน

ขนสง หมายถึง อากาศยานซึ่งใชหรือมุงหมายสําหรับใชขนสงของหรือคนโดยสารเพื่อบําเหน็จเปน 

ทางการคา”  

 ขณะน้ันเมื่อประเทศไทยยังไมมีกฎหมายบัญญัติไวเปนการเฉพาะเกี่ยวกับการขนสงทาง

อากาศ จึงทําใหการทีจ่ะพจิารณาเกี่ยวกับสิทธิและหนาที่ของคูสัญญาตองนําหลักเกณฑในประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 8 รับขน มาตรา 608-639 มาใชบังคับ แตกรณีที่

บทบญัญัติดังกลาวไมไดกําหนดสิทธิและหนาทีร่ะหวางคูสญัญาไว ก็จะตองกลับไปใชบทบญัญัติที่

กําหนดไวประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 1 หลักทั่วไป และบรรพ 2 หน้ี มาใชพิจารณา 

เมื่อศาลจะตองวินิจฉัยกรณีการขนสงทางอากาศไมวาจะเปนการขนสงภายในประเทศ หรือระหวาง

ประเทศ ก็จะตองนําบทบญัญัติในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาใชในการวินิจฉัย 



7 

 ปจจุบันกฎหมายประเทศไทยที่บญัญัติเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศ คือ

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560

โดยกําหนดความรบัผิดของผูขนสงทางอากาศไวในหมวดที่ 1 วาดวยเรื่องการรับขนคนโดยสารและ

สัมภาระ กลาวคือ หากเกิดอุบัติเหตุบนอากาศยานและกอใหเกิดความเสียหายเปนเหตุใหผูโดยสาร

บาดเจบ็หรือเสียชีวิต รวมถึงความเสียหายทีเ่กิดข้ึนกบัสมัภาระทีร่ับขน ไมวาจะเปนสมัภาระที่

ลงทะเบียน หรือสัมภาระที่ไมลงทะเบียนก็ตาม ผูขนสงตองรับผิดชอบในความเสียหายทีเ่กิดข้ึน 

ผูเสียหายสามารถเรียกรองคาสินไหมทดแทนจากเหตุอนัเกดิจากความประมาทเลินเลอของผูรบัขน

ทางอากาศ   

 ในกรณีผูโดยสารไดรับบาดเจบ็ทางรางกายหรือถึงแกความตายคาความเสียหายมมีูลคาไม

เกินหน่ึงแสนหน่ึงหมื่นสามพันหน่ึงรอยหนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR) ตอคนโดยสารแตละคน    

ซึ่งผูขนสงจะบอกปดความรับผิดของตนไมได1 

 SDR คือ ระบบตะกราเงินของ IMF (International Monetary Fund) เดิมระบบกฎหมาย

เรื่องน้ีอิงกบัคาทองคํา แตยุคตอมาทองคํามรีาคาผันผวนจึงเลิกระบบทองคํา หากไปอิงกับคาเงินแต

ละประเทศก็ไมน่ิงเพราะมีอัตราข้ึนลง ดังน้ันจึงใชระบบตะกราเงินของ IMF ตะกราเงินคือ นําเอาเงิน

ของแตละประเทศสําคัญมาลงตะกราเดียวกันตามสัดสวนทีก่ําหนด เพื่อเฉลี่ยไมใหอัตราคาเงิน

แปรปรวน เชน คาเงินดอลลารสหรัฐข้ึน คาเงินหยวนลง อัตราก็จะอยูจุดกลาง ทําใหระบบคอนขางน่ิง 
 อยางไรก็ตาม หากผูขนสงพสิูจนไดวาความเสียหายน้ันไมไดเกิดจากความประมาทเลินเลอ 

หรือการกระทําหรอืละเวนการกระทําโดยมิชอบของผูขนสง หรือลกูจางหรือตัวแทนของผูขนสง หรือ

ความเสียหายน้ันโดยแทแลวเกิดจากความประมาทเลินเลอ หรือการกระทําหรอืการละเวนการกระทํา

โดยมิชอบของบุคคลภายนอก2  ผูขนสงยอมพนจากความรบัผิดทั้งหมดหรือบางสวนเพยีงเทาที่เกิด

จากความประมาทเลินเลอ หรอืการกระทําหรือละเวนการกระทําโดยมิชอบของผูขนสง3   

 อาจารยประเสริฐ ปอมปองศึก4  ไดอธิบายถึง “ความรับผิดชอบของสายการบินตอเรื่องการ

รับขนคนโดยสาร” โดยอธิบายถึงความซับซอนของระบบวอรซอ และอนุสญัญามอนทรอิอล 1999  

แลวสรปุมาเปนพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ ดังน้ี 

                                                             
1 มาตรา 14 วรรค 1 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558.   
2 มาตรา 10 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558.   
3 มาตรา 14 (1) และ (2) แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558.   
4 สุดารัตน ตรีเทพ, “ผลกระทบการเขาเปนภาคีอนุสัญญามอนตริออล 1999 (การรับขนทางอากาศ

ระหวางประเทศ)”, วารสารกฎหมายขนสงและพาณิชยนาวี มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 12, 15(พฤศจิกายน

2560): 53-74.   
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หัวใจของพระราชบัญญัติน้ีคือ “ความรับผิดของสายการบินตอเรื่องการรบัขนคนโดยสาร 

สัมภาระและของ” นอกจากหัวใจแลว โดยมีกลองหัวใจคือเรื่อง “การปองกันไมใหระบบน้ีลม” ซึ่งขอ

อธิบายตัวระบบปองกันน้ีกอน หลักคิดคือ ในการรับขนน้ีตองมีคน สัมภาระ และของ ลักษณะความ

เสียหายที่มเีหมือนกันก็คือเสียหาย บาดเจ็บ เชน คนเรียกวา “การบาดเจบ็” กรณีสัมภาระคือ    

“การเสียหาย” ก็คืออันเดียวกัน “ของพัง สัมภาระพงัหรือเจง” และคนก็คือ “ตาย” หรอืของ 

สัมภาระและคนลาชา ในสวนของคนและสมัภาระน้ันจะอยูติดกันจะไมแยกกัน จะไมมีการขน

สัมภาระโดยไมมีการขนคน ขณะที่ “ของ”จะแยกออกไปอีกสวนในสวนของคนและสัมภาระ โดย

สภาพน้ันคอนขางจะเปนเรื่องของผูบริโภคเพราะเปนเรื่องคนหมูมากเดินทางไปมา ดังน้ันจะมีการ

คุมครองคนในระดับที่คอนขางมากกวาในสวนเรื่องรบัขนของ  

การรบัขนของโดยสภาพคือ “สินคา” กลาวคือ มีการขนสงสินคากัน ดังน้ันในการออกแบบ

ระบบจะมีความแตกตางอยูบางจุด เชน การจํากัดความรบัผดิในการรบัขนของจํากัดอยูที ่19 SDR 

หามไมใหมีการเรียกคาเสียหายเกินจากที่มีการจํากัดความรบัผิดน้ี อันน้ีเปนลกัษณะเฉพาะของการรับ

ขนของ ซึ่งเขียนไวในกฎหมายแบบน้ี แตในกรณีของคนและสัมภาระสามารถจะเรียกคาเสียหายเกิน

จากที่มกีารจํากัดความรบัผิดได (อาจจะใหรบัผิดอยางไมจํากัดความรับผิดก็ไดถามีเงือ่นไขบางอยาง

เกิดข้ึน) อันน้ีคือ สภาพมันตางกันคอนขางชัด ประเด็นเชนน้ีไดรับสอบถามมาตอนกฎหมายไดเขาสภา

นิติบัญญัติแหงชาติ วาทําไมกรณีการรับขนของหรือสินคาน้ีทําไมถึงกําหนดไวที ่19 SDR ตอนํ้าหนัก 1 

กิโลกรัม โดยหามเรียกคาเสียหายเกินจากทีม่ีการจํากัดความรับผิดทุกกรณีไมมีเกินกวาน้ี แมวาจะมี

การทําผิดอะไรกันก็หามเกิน เน่ืองดวยสภาพของการรับขนของเปนเรือ่งธุรกจิ รัฐไมควรจะเขาไปรูดี

เรื่องตนทุนในการบริหารความเสี่ยงของธุรกิจ เพราะธุรกิจตองมีการสงของกันไปมา แตในทางรบัขนก็

บอกวาเกบ็คาขนสงเทาน้ีโดยรับผิดเพียงแค 19 SDR ตอ 1 กิโลกรัม ถาอยากใหรับผิดมากกวาน้ีก็ไป

ซื้อ Incoterms ไปบริหารความเสี่ยงสงสินคาเอง ซึ่งไมใชเรือ่งของผูบริโภค  

ขณะที่สาระสําคัญการรบัขนคนคือ “สายการบินจะรับผิดเมือ่ม ี2 เงื่อนไขเกิดข้ึนคือ (1) มี

อุบัติเหตุ และ (2) เกิดข้ึนอยูในชวงที่กฎหมายกําหนด หมายความวา ถาคนโดยสารข้ึนไปอยูบน

เครื่องบินอยูในขอบเขตความรับผิดของสายการบิน หรืออยูในระหวางดําเนินการข้ึนหรือลงจาก

อากาศยาน ในขอบเขตน้ีเรื่องระหวางดําเนินการข้ึนลงน้ีมีความสําคัญมาก  

ความรับผิดสวนของคนโดยสารแบงเปน 2 ระบบ ไดแก  

1) ระบบความรับผิดแบบเครงครัด (Strict Liability) กําหนดไวที ่113,100 SDR เมื่อกอน

น้ันกําหนดไว 100,000 SDR แตเน่ืองจากกลไกของอนุสัญญาน้ี สามารถปรับคาครองชีพ ปรบัเงินเฟอ

ใหจํานวนเงินที่ถูกจํากัด (Limit) ขยับข้ึนไปไดโดยกลไกของมัน  
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ในเรื่องความรับผิดของคนโดยสายการบินจะยอมจายเงินใหคอนขางงาย เชน เกิดอุบัติเหตุ

แลวมีคนเสียชีวิต สรปุคือ คิดเปนเงินไทยจายเงินประมาณ 5 ลานบาท น่ันคือไมเกิน 5 ลานบาท    

ตอคน 

2) ระบบสันนิษฐานความรบัผิด (Presumption of Fault) กรณีถาอยากไดเงินเกิน 5 ลาน

บาทตองไปพิสจูนความผิดกันเพิ่มเติมอันเปนช้ันที ่2 เปนช้ันที่เกิน 5 ลานบาทข้ึนไป สายการบินถูก

สันนิษฐานความรับผิดไวกอน เวนแตจะพสิูจนไดวาไมมีความผิด  

โดยสรปุ ในสวนของคนโดยสารจะเปนการใชสองระบบซอนกันคือ ช้ัน Strict Liability และ

ช้ัน Presumption of Fault ถาจายเงินไมเกิน 5 ลานบาทใชระบบ Strict Liability ถาเกิน 5 ลาน

บาทใชระบบ Presumption of Fault  

ความรับผิดสวนของสัมภาระ  

สัมภาระแยกเปน 2 สวนคือ (1) สัมภาระลงทะเบียนคือเวลาไป Check-in โหลดของลง

เครื่อง กับ (2) สวนที่ถือของข้ึนไปบนเครื่องเอง ระบบความรับผิดก็ตางกัน กรณีสงมอบสมัภาระให

สายการบินความรบัผิดก็ตองเครงครัด เพราะสัมภาระไปอยูในมือของสายการบิน ดังน้ันใชระบบ

ความรับผิดที่คอนขางจะใหประโยชนกบัผูโดยสารมากกวา แตกรณีของที่ถือข้ึนเครื่องไปเองน้ันโดย

หลักการผูโดยสารตองดูแลเอง นอกจากจะเปนความผิดของสายการบิน ที่ทําใหเราเสียหาย กรณี

วงเงินเมื่อคํานวณคราว ๆ ในสวนของสัมภาระทั้งลงทะเบียนและไมลงทะเบียนคาเสียหายรวมกันไม

เกิน 53,000 บาท 

 กรณีที่คาเสียหายรวมกันไมเกิน 53,000 บาท ถาสัมภาระมมีูลคา 20,000 บาท จะไดรับเงิน

คาเสียหาย 53,000 บาทไมได เพราะคิดความเสียหายตามความเปนจริง และในกรณีของสัมภาระมี

มูลคาเกิน 100,000 บาท เชน มีรองเทา เสื้อ นาฬิการาคาแพงอยูในกระเปา คาเสียหายที่จะไดรับก็

ไมเกิน 53,000 บาท น่ันคือไมมีกําไร จายเทาความเปนจรงิแตไมเกินจํานวนตามทีพ่ระราชบัญญัติ

กําหนด เวนแตพิสจูนไดวาสายการบินมีความผิด 

 สวนกรณีสมัภาระ แมวาโครงสรางความรบัผิดสัมภาระลงทะเบียนหรอืไมลงทะเบียน 

โครงสรางความรับผิดหรือพสิูจนความรับผิดน้ันตางกัน แตวงเงินน้ันนํามารวมกัน สองอยางรวมกันไม

เกิน 53,000 บาท แตถาอยากจะเกินตองไปหาชองทางพิสจูนวาสายการบินน้ันทําผิด สวนกรณีขนสง

ของหรอืสินคากําหนดไวที ่19 SDR ตอ 1 กิโลกรัมหรือ 890 บาทตอ 1 กิโลกรมัโดยหามเกินกิโลกรมั

ละ 890 บาทเปนจํานวนที่เกินกวาน้ีไมไดอีกแลว ไมวาสายการบินจะผิดหรอืไมผิดอยางไรไมเกินกวาน้ี 

แมวาถาอยากจะไดเกินตองไปหาทางอื่นเชน ซื้อประกันหรือทําความตกลงพเิศษอยางใด แตตาม

กฎหมายน้ีหามเกิน 
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 ความรับผิดในกรณีของหรอืสินคา  

กรณีการรับขนของหรือสินคาใชระบบ “Strict Liability” โดยมีตัวจํากัดคอนขางเครงครัด 

และจะตองม ี“กลไกในการที่ไดมาซึง่คาเสียหาย” ที่จะตองทําอยางไรเมื่อมีความเสียหายหรือปญหา

เกิดข้ึน จะเรียกคาเสียหายอยางไร จะออกเอกสารแบบใด เชน จะตองแจงกอนกีวั่น เวลาของหายทํา

อยางไร ย่ืนฟองอยางไร อายุความเทาใด สามารถใชอนุญาโตตุลาการระงบัขอพิพาทไดหรือไม  

ความรับผิดสวนการลาชา  

เรื่องความลาชา สายการบินขนสงลาชาความรบัผิดรวมประมาณ 200,000 กวาบาท จะเห็น

วาโครงสรางความรบัผิดแปลกกวากฎหมายอื่น ปญหาคือ จะทําอยางไรใหอยูไดโดยไมถูกตีความ

หลายโครงสรางน้ี อนุสัญญามอนทริออลมกีลไกคุมครองตัวเอง 2 สวน สวนแรกคือ Exclusivity สวน

ที่สองคือ เรื่องการทําสญัญาที่แตกตางออกไปใหเปนโมฆะ ซึง่สองสวนน้ีเปนเกราะคุมกันไมใหระบบที่

กลาวมาทัง้หมดพัง เพราะถาระบบพังอนุสัญญามอนทริออลก็ไมมีความหมาย หากศาลตัดสินวา

คาเสียหายนอยเกินไป ก็จะตองไปฟองรองตามกฎหมายอื่นโดยอาจจะเปนกฎหมายคุมครองผูบริโภค

เรื่องสินคาอันตราย แลวตัดสินใหไดรบัคาเสียหายมากกวา หรือเรียกคาเสียหายเชิงลงโทษ สุดทายก็

ไปตัดสินตามกฎหมายอื่นทําใหระบบที่ตกลงกันไวพัง เมื่อพงัแลวก็เกิดความวุนวายในการตีราคา เกิด

ความผันผวน เพราะไมรูจะตองรบัผิดเทาใด  

ดังน้ันจึงม ี2 กลไกสําคัญที่สรางข้ึนมาเพื่อคํ้าชูระบบใหสามารถทํางานได คือ  

1) การหามศาลตัดสินโดยใชกฎหมายอื่นตางกบักฎหมายน้ี แตจะหามไดจรงิหรือไม  

2) หามทําสัญญาตกลงกันเองวาจะไมเอาความรบัผิดแบบน้ี หรือหามตกลงแลวทําให

ผูบริโภคเสียหาย อันน้ีคือสองกลไกสําคัญที่คํ้าชูระบบใหสามารถทํางานได   

ประเทศไทยมปีระกาศของกระทรวงคมนาคมเรื่องคุมครองสิทธิ เรื่องการชําระชักชา ลาชา 

หรือยกเลิก ซึ่งเริม่ทีจ่ะเบี่ยงออกจากตัวหลกัการตามอนุสญัญา ซึ่งเรานํามาจากยุโรป หนวยงานทาง

ปกครองของยุโรปออกกอนและเห็นวาไมมีอะไรที่ตางจากอนุสัญญาอีก โดยมีการถกเถียงกันวาไมขัด

กับหลัก Exclusivity ตามขอ 29 หรือของไทยตามมาตรา 54 หรือไม ซึ่งในปจจุบันศาลยุโรปมี

แนวโนมที่จะตัดสินในทางคุมครองผูบริโภคมากข้ึน กลาวคือ เริ่มทําลายกําแพง Exclusivity น้ี โดย

บอกวาไมมีความเกี่ยวของ โดยมีความเปนไปไดที่จะมีคาเสียหายอยางอื่นนอกเหนือจากในอนุสญัญา

มอนทรอิอล ซึ่งตรงน้ีเปนแนวโนมที่โลกเราคุมครองผูบริโภคมากข้ึน และเริ่มจะทําลายเกราะที่

คุมครองระบบมอนทริออลอยู 
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2.2 ทฤษฎีเก่ียวกับความรับผิด 

2.2.1 ความรับผิดในการละเมิด 

แนวความคิดเกี่ยวกับการละเมิดน้ันไดกอกําเนิดข้ึนมาเปนเวลานานในยุคเริม่แรกน้ัน

ความหมายของละเมิดอาจจะมีความแตกตางจากปจจุบัน โดยเฉพาะความมุงหมายที่ในปจจุบันน้ันมุง

เยียวยาผูเสียหายใหเสมือนความเสียหายไมไดเกิดข้ึนเลย5 ในยุคโรมันน้ันการละเมิด คือหน้ีที่เกิดจาก

การกระทําที่ไมชอบดวยกฎหมาย โดยไมไดมีการแยกความรับผิดวา เปนความรับผิดทางแพงหรือทาง

อาญาออกจากกันอยางชัดเจน แตในปจจบุันไดมีการแบงแยกความรับผิดทางแพงและความรับผิดทาง

อาญาออกจากกันอยางชัดเจน เพราะวัตถุประสงคของกฎหมายแพงและอาญาน้ันตางกัน6  โดยความ

รับผิดทางแพงทีเ่กิดจากการกระทําที่ไมชอบดวยกฎหมาย คือ ละเมิด และดวยการละเมิดน้ีเองเปน

การทําใหเกิดหน้ีที่ตองชดใชคาสินไหมทดแทนใหแกผูถูกละเมิด 

  ความหมายของละเมิด 

 การละเมิดน้ันถูกบัญญัติไวในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 2 ลักษณะ 

5 โดยมาตรา 420 ไดบัญญัติไววา “ผูใดจงใจหรือประมาทเลินเลอ ทําตอบุคคลอื่น โดยผิดกฎหมายให

เขาเสียหายถึงแกชีวิตก็ดี แกรางกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพยสินหรือสทิธิอยางหน่ึงอยางใดก็

ดี ทานวา ผูน้ันทําละเมิด จําตองใชคาสินไหมทดแทนเพื่อการน้ัน” ซึ่งเปนการใหความหมายและบท

นิยามของการทําละเมิดตามกฎหมายไทย ซึง่พอจะแยกสาระสําคัญของการทําละเมิดออกมาเปน    

ขอ ๆ ไดดังน้ี7 

                    1) ผูกระทํา 

          ผูที่กระทําละเมิดไดตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 420 น้ันไมจํากัด

วาจะเปนผูใด บุคคลทีม่ีสภาพบุคคลอยูในวันที่ทําใหเกิดละเมิดยอมตองรับผิดในการละเมิดของตน 

บุคคลธรรมดาแมจะไมมีความสามารถในการทํานิติกรรม เชน ผูเยาว คนไรความสามารถ หรือคน

เสมอืนไรความสามารถก็ทําละเมิดได นิติบุคคลน้ันแมไมมีชีวิตจิตใจแตก็มีการกระทําอันเปนการ

ละเมิดได โดยผานผูกระทําแทนทั้งหลาย 

 

                                                             
5 ศุนันทกรณ โสตถิพันธ, คําอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานอกส่ัง ลาภมิควรได, พิมพครั้งที่ 

2 (กรุงเทพฯ: วิญูชน, 2552), 37. 
6 จ๊ิด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพงลักษณะละเมิด, (กรุงเทพฯ: คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 

2539), 21. 
7 ไพจิตร ปุญญพันธ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด, (กรุงเทพฯ: นิติ

บรรณาการ, 2548), 5. 
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                    2) การกระทํา 

                   การกระทําทีจ่ะทําใหเกิดละเมิดบุคคลอื่นไดน้ัน ผูกระทําจะตองกระทําโดยรูสํานึก

ในการกระทํา และอยูภายใตบงัคับของจิตใจ ทีผู่กระทําจะเคลื่อนไหว หรือไมเคลือ่นไหวรางกายของ

ตน การคิดหรือเพียงแตตัดสินใจยังไมถือเปนการกระทํา เพราะเปนเรื่องที่อยูภายในจิตใจ ตราบใดที่

ยังไมไดกระทําตามที่คิดที่ตัดสินใจไว ก็ถือวายังไมมีการกระทํา การกระทําที่ไมอยูภายใตบังคับจิตใจ

ไมอาจจะเรียกวามีการกระทําได การกระทําของเด็กทารก การเคลื่อนไหวรางกายน้ันเกิดจากความไร

เดียงสาไมอาจจะเรียกวาเคลื่อนไหวรางกายภายใตบังคับของจิตใจ หรือการเคลื่อนไหวเพราะเกิดจาก

การเจ็บปวย ละเมอ เปนการเคลื่อนไหวโดยไรสติไมเปนการกระทํา แตคนที่มจีิตบกพรอง โรคจิตหรอื

มีจิตฟนเฟอนแมในทางอาญาจะเปนเหตุยกเวนโทษ แตในทางแพงหากกระทําในขณะที่รูสํานึกในการ

กระทําก็ตองรับผิดในการละเมิด8 

                    3) โดยจงใจหรอืประมาทเลินเลอ 

                    ความรับผิดเพื่อการละเมิดน้ันเปนความรับผิดทางแพงทีม่ีหลักวาจะตองมี ความผิด

(Fault) โดยความผิดในที่น้ีพิจารณาจากการกระทําน้ันเปนการกระทําโดยจงใจหรอืประมาทเลินเลอ

หรือไม โดยทีก่ารจงใจน้ันมีสองความหมาย คือการต้ังใจใหผูอื่นเสียหายหรือเพียงแครูวาการกระทํา

ของตนอาจทําใหผูอื่นเสียหายได โดยที่ผลของความเสียหายจะเกิดมากหรือนอยไมใชขอสําคัญ9 

                    สวนการกระทําโดยประมาทน้ัน หมายถึงการกระทําโดยไมใชความระมัดระวังให

เพียงพอ ซึ่งโดยทั่ว ๆ ไปแลวบุคคลเชนน้ันอาจใชความระมดัระวังได แตหาไดใชใหเพียงพอไม และ

จะตองไมใชการกระทําโดยต้ังใจหรือเลง็เห็นผล10  ซึ่งความรบัผิดที่เกิดจากการกระทําโดยประมาท

น้ันกฎหมายไมไดบัญญัติระดับของความประมาทไว วากระทําประมาทเลินเลอธรรมดาหรอืประมาท

เลินเลออยางรายแรง ดังน้ันไมวาจะเปนความประมาทเลินเลอในระดับใดก็เปนการกระทําอันเปน

ละเมิดไดทั้งน้ัน แตในสวนของความระมัดระวังน้ันหากบุคคลใดมีอาชีพในการทํางานน้ัน ๆ จะตองใช

ความระมัดอยางผูมีอาชีพ จะใชความระมัดระวังอยางเชนวิญูชนที่ไมไดทําอาชีพอยางตนเองไมได 

                    4) โดยผดิกฎหมาย 

                    ความหมายของการกระทําโดยผิดกฎหมายตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย

น้ันมีความหมายเพียงแคไมชอบดวยกฎหมายเทาน้ัน แมการกระทําน้ันไมถึงกบัผิดกฎหมายโดยชัด

แจง แตกระทําโดยไมมสีิทธิหรือผิดหนาทีก่็เปนการกระทําโดยมิชอบดวยกฎหมายตามความหมายของ

                                                             
8 ศุนันทกรณ โสตถิพันธ, คําอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานอกส่ัง ลาภมิควรได, 62. 
9 ไพจิตร ปุญญพันธ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด, 65. 
10 เสนีย ปราโมช, ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยนิติกรรมและหน้ี ภาค 1-2, (กรุงเทพฯ: นิติ

บรรณาการ, 2505), 621. 
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มาตรา 420 แลว11 แตถาหากวาการกระทําน้ันผูกระทํามอีํานาจกระทําไดไมวาจะเปนอํานาจที่ทําได

ตามกฎหมาย แมจะทําใหเกิดความเสียหายข้ึนกบับุคคลอื่น ก็ไมตองรบัผิดในความเสียหายน้ัน 

                    แมแตการกระทําน้ันเปนการใชสิทธิของผูกระทําที่สามารถทาํได แตถาเปนการใช

สิทธิที่มีแตจะเกิดความเสียหายตอผูอื่น แมการกระทําน้ันจะไมผิดกฎหมาย แตกเ็ปนการละเมิดได

เชนกัน เพราะตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 421 บัญญัติไววา “การใชสิทธิซึง่มีแต

จะใหเสียหายแกบุคคลอื่นน้ัน ทานวาเปนการอันมิชอบดวยกฎหมาย” 

                    5) มีความเสียหายตอบุคคลอื่น 

                    ความรับผิดในการละเมิดน้ันจะเกิดข้ึนไดก็ตอเมื่อการกระทําโดยจงใจหรือประมาท

เลินเลอน้ันโดยไปกอใหเกิดความเสียหายตอผูอื่นดวย หากไมเกิดความเสียหาย ความรบัผิดในการ

ละเมิดก็ไมอาจมีได ความเสียหายตอผูอื่นน้ันประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 420 “...ให

เขาเสียหายถึงแกชีวิตก็ดี แกรางกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพยสินหรือสทิธิอยางหน่ึงอยางใดก็

ดี ทานวา ผูน้ันทําละเมิด จําตองใชคาสินไหมทดแทนเพื่อการน้ัน” ความเสียหายทีเ่กิดข้ึนกับบุคคล

อื่นน้ัน อาจเปน ชีวิต รางกาย อนามัย เสรีภาพ ทรัพยสินหรอืสิทธิอยางหน่ึง ซึง่เปนสิง่ที่กฎหมายใน

เรื่องละเมิดตองการคุมครองใหกบับุคคลทุกคนไมใหมผีูใดมาทําอันตราย และหากฝาฝนจําตองชดใช

คาสินไหมทดแทน 

 ทฤษฎีความรับผิดในทางละเมิด   

ทฤษฎีรับภัย (Theory Durisque)  

           ทฤษฎีรับภัย หรือเรียกอีกอยางหน่ึงวา ทฤษฎีรับภัยทีส่รางข้ึน (Theory Durisque) ถือวา

เมื่อมนุษยไดกระทําการใด ๆ แลวยอมเปนการเสี่ยงภัย คือ อาจมผีลดีหรือผลรายก็ได ผูกระทําก็ตอง

รับผลแหงการเสี่ยงภัยน้ัน ถามีภัยหรอืความเสียหายเกิดข้ึน ซึ่งเปนการนําเอาหลักความผิดออกจาก

หลักเกณฑละเมิด กลาวคือ นอกจากไมตองดวยวัตถุประสงคแหงการเยียวยาตามกฎหมายแพง และ

ไมมีขอบเขตกําหนดโดยกฎหมายแลวยังไมเปดโอกาสใหมีการดําเนินกระบวนพจิารณาความรบัผิด

ดวยความยุติธรรมอันเปนเกณฑพื้นฐานของความรบัผิดอีกดวย ทฤษฏีน้ีมีสวนดีในเรื่องการคุมครอง

ชวยเหลือผูเสียหายซึ่งมฐีานะทางเศรษฐกจิตํ่ากวาผูกอใหเกดิความเสียหาย 

 แมวาทฤษฎีรับภัยจะมกีารดําเนินกระบวนการพจิารณาความรับผิดดวยความยุติธรรมอันเปน

เกณฑพื้นฐานของความผิด แตสําหรับในสังคมปจจุบันซึ่งมีความเจรญิกาวหนาทางเทคโนโลยีทําให

กรรมวิธีการผลิตมีความซบัซอนย่ิงข้ึนและสงผลกระทบตอสิง่แวดลอมมากข้ึน หลักการของทฤษฎีน้ีจึง

เหมาะสมในการทีจ่ะนํามาใชเพื่อเยียวยาความรบัผิดทางแพงในคดีที่เกี่ยวกบัสุขภาพและสิ่งแวดลอม 

 

                                                             
11 ไพจิตร ปุญญพันธ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด, 15. 
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ทฤษฎีความผิด (Fault Theory) 

จากแตเดิมน้ันถือกันวาความรับผิดในการละเมิดหากมีความเสียหายเกิดข้ึน ผูที่กอความ

เสียหายจะตองรบัผิดเสมอ โดยไมมสีิทธิปฏิเสธความรับผิด โดยถือวาผูที่ไดกระทําการใดข้ึนมายอม

ตองรบัความเสี่ยงภัยจากการกระทําของตน ตอมาแนวความคิดดังกลาวไดรบัอิทธิพลทางศาสนามาก

ข้ึน และเริ่มมีความเช่ือและถือวาผูที่ทําละเมิดคือผูที่ทําผิดศีลธรรมดวย ดังน้ันการทีจ่ะพจิารณาวาผูใด

ทําละเมิดหรือไม จงึตองพจิารณาถึงองคประกอบภายในจิตใจดวย กลาวคือความรับผิดในทางละเมิด

จะมีไดเมื่อการกระทําน้ันเปนความผิด (Fault) ความผิดในทีน้ี่คือการทีผู่กระทํา ไดกระทําโดยจงใจ

หรือประมาทเลินเลอทําใหผูอื่นเสียหายจึงตองรับผิด 

 แตในปจจบุัน โลกเจริญรุดหนาข้ึนความเปนอยูเปลี่ยนแปลงไปความเสียหายเกิดงายข้ึนจาก

การบริโภคสินคาและบรกิาร หากใหผูเสียหายพสิูจนความผดิ (Fault) ของผูกระทําเปนการยากจึงเกิด

ทฤษฎีความรับผิดเด็ดขาด (Strict Liability) ข้ึน 

 ทฤษฎีความรับผิดเด็ดขาด (Strict Liability) 

ทฤษฎีน้ี มีช่ือเรียกตาง ๆ กัน ความรับผิดโดยไมมีความผิด (Liability without Fault) ความ

รับผิดโดยผลแหงกฎหมาย (Liability a Imposed by the Law) ความรับผิดโดยสมบูรณ (Absolute 

Liability) ซึ่ง หมายถึง ความรับผิดทีผู่กระทําจะตองรับผิดทัง้ที่ไมมีความผิด กรณีทีจ่ะถือเปนความ

รับผิดเด็ดขาดตอเมือ่มิใชกระทําโดยจงใจหรอืประมาทเลินเลอ การกระทําโดยมีเจตนาดี หรอืเจตนา

ราย และไมวาผูกระทําจะรูหรือไมรูถึงการกระทําน้ันหรือไมก็ตาม ผูกระทําก็ไมพนความรับผิด 

รากฐานแหงแนวคิดเริ่มมาจาก การทีจ่ําเลยกอใหเกิดความเสี่ยงภัยอยางหลกีเลี่ยงไมไดตอสมาชิก   

ในสังคม 

  ความรับผิดในความละเมิด 

 ความรับผิดในทางละเมิดของตนเอง (Fault Liability)  

            บุคคลใดเมือ่กอความเสียหายตอผูอื่นข้ึนมาแลวยอมตองรบัผิดจากการกระทํา    

ของตน โดยการชดใชคาสินไหมทดแทนเพื่อการละเมิดของตนเอง ซึ่งเปนหลักความยุติธรรมในการ

เยียวยาความเสียหายอันเกิดแตการกระทําทีก่อใหเกิดความเสียหายน้ันใหกบัผูเสียหาย ซึ่งความรับผิด

ในการละเมิดของตนเองน้ีเปนตามหลักปกติที่วาใครกระทําความผิด ผูน้ันเทาน้ันที่ตองรับผิด คนอื่นไม

เกี่ยวซึ่งไดแกกรณีดังตอไปน้ี 

                     1) กรณีบุคคลทําละเมิดตาม มาตรา 420 

                    2) กรณีนิติบุคคลรับผิดในการทําละเมิดของผูแทนนิติบุคคลตาม มาตรา 7612 

 

                                                             
12 ศุนันทกรณ โสตถิพันธ, คําอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานอกส่ัง ลาภมิควรได, 54. 



15 

 ความรับผิดในการทําละเมิดของบุคคลอื่น (Vicarious Liability) 

 ตามปกติแลวความรบัผิดในการละเมิดน้ันจะมีข้ึนไดก็แตโดยการกระทําของตนเอง

ไมวาความเสียหายน้ันจะกระทําดวยความจงใจหรือประมาทเลินเลอ เมื่อกอใหเกิดความเสียหายตอ

ผูอื่นแลว ยอมตองรบัผิด แตมีบางกรณีที่กฎหมายไดกําหนดใหบุคคลหน่ึงบุคคลใดที่มีความเกี่ยวของ

ตองรบัผิดในการกระทําละเมิดของผูอื่น แมบุคคลน้ันไมไดมสีวนรูเห็นในการกระทําละเมิดของบุคคล

อื่นเลยแตอยางใด แตก็ตองรบัผิด ซึง่เปนขอยกเวนของหลักการทั่วไปของละเมิดทีเ่ปนการรบัผิดใน

การกระทําของตนเอง  

 ความรับผิดในการละเมิดของผูอื่น (Vicarious Liability) จึงเปนบทยกเวนของ

กฎหมายละเมิดในสมัยด้ังเดิมที่เนนความรบัผิดชอบในการกระทําของตนเองที่ถือหลักวา “ใครทํา  

คนน้ันรับ” ดังน้ันเมื่อมีความรับผิดในการละเมิดของผูอื่นเปนขอยกเวนตองมกีฎหมายบัญญัติไวให

ตองรบัผิดในการละเมิดของผูอื่น และตองตีความบทบญัญัติดังกลาวอยางจํากัด โดยพจิารณาเหตุผล

ประกอบในการตีความบทบัญญัติดังกลาวเพื่อคุมครองผูเสียหายที่ตองไดรับการเยียวยาและเปนธรรม

ตอผูที่ตองรบัผิดในการละเมิดของผูอื่น ซึ่งความรบัผิดเพื่อการละเมิดของผูอื่นน้ันไดแกกรณี

ดังตอไปน้ี13 

                    1) กรณีของนายจางรวมรับผิดในการทําละเมิดของลูกจาง ตามมาตรา 425 

                    2) กรณีตัวการรวมรับผิดในการทําละเมิดของตัวแทน ตามมาตรา 427 

                    3) กรณีความรับผิดของบิดามารดา ผูอนุบาลรวมรับผิดในการทําละเมิดของผูเยาว

หรือคนไรความสามารถ ตามมาตรา 429 

                    4) กรณีความรับผิดของครบูาอาจารย นายจาง บคุคลอื่นผูดูแลบุคคลผูไร

ความสามารถตามมาตรา 430 

 2.2.2 ความรับผิดทางสญัญา 

 สัญญาเปนหน้ีทีเ่กิดข้ึนระหวางบุคคลต้ังแต 2 ฝายข้ึนไป เปนหน้ีที่เกิดข้ึนโดยบุคคลโดยสมัคร

ใจและมเีจตนามุงกอใหเกิดหน้ีน้ันข้ึน โดยทําสัญญากัน ซึง่อาจเปนเอกเทศสัญญา หรือเปนสัญญาที่ไม

มีกฎหมายกําหนดไวโดยเฉพาะก็ได 

 ศาสตราจารย ดร.จิ๊ด เศรษฐบุตร ใหคําอธิบายไววา “เปนความรับผิดชอบเน่ืองดวยการไม

ชําระหน้ี กลาวคือ กอนจะมีความรบัผิดทางสัญญาน้ัน เราจะเห็นมีนิติสัมพันธเกิดข้ึนอยูกอนแลว เปน

นิติสมัพันธทีเ่กิดข้ึนโดยสญัญา นิติสมัพันธน้ันก็คือ หน้ีซึง่ผกูมัดผูหน่ึง เรียกวาลูกหน้ี ใหชําระหน้ีแก

บุคคลอีกบุคคลหน่ึงซึง่เรียกวาเจาหน้ี เน่ืองจากเหตุที่เขาไมชําระหน้ีสนิจึงไดเกิดมีความรบัผิดทาง

                                                             
13 ไพจิตร ปุญญพันธ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด, 55.  
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สัญญา คือผูเปนลูกหน้ีไดกระทําหรือละเวนการกระทําซึ่งเปนการไมปฏิบัติตอนิติสัมพันธน้ัน เกิด

ความเสียหายแกเจาหน้ี จึงเรียกวา ความรับผิดทางสัญญาเปนผลแหงหน้ี14 
 

2.3 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับคาเสียหายและคาเสียหายเชิงลงโทษ 

 บุคคลใดกระทําละเมิดจะตองชดใชคาสินไหมทดแทนใหกับบุคคลที่ถูกกระทําละเมิด ซึ่ง

นอกจากคาเสยีหายที่อาจเรียกรองไดจากบุคคลทีก่ระทําละเมิดแลวน้ัน ยังมีแนวคิดที่จะใหสามารถ

เรียกคาเสียหายเพิม่เติมจากคาเสียหายที่จะชดใชตามความเสียหายใหกับผูที่ถูกกระทําละเมิด 

 2.3.1 แนวคิดพื้นฐานคาเสียหายเชิงลงโทษตามหลักกฎหมายประเทศไทย 

 ในสมัยรัชกาลที่ 1 แหงกรุงรัตนโกสินทรโปรดใหมีการชําระกฎหมายเกาแลวรวบรวมเปน

ประมวลกฎหมายข้ึนเรียกวา “กฎหมายตราสามดวง” ถือวา ความรับผิดทางละเมิดเปนความผิดที่

ตองชดใชคาปรับให โดยคาปรับสวนหน่ึงใหตกเปนของหลวงเรียกวา “พินัย” และคาปรับอกีสวนหน่ึง

ใหแกผูเสียหาย เรียกวา “สินไหม” และเรียกรวมกันวา “ใหไหมเปนสินไหมกึ่ง พินัยกึ่ง” มผีูกลาววา 

สินไหมมักจะเปนเงินที่มจีํานวนสูง15 

 ตอมาเมื่อมีการแยกกฎหมายอาญาและกฎหมายแพงออกจากกัน โดยการประกาศใช

กฎหมายลกัษณะอาญา ต้ังแตวันที่ 12 กันยายน พ.ศ. 2441 (ร.ศ. 127) ความรับผิดสวนแพงและ

อาญาก็แยกออกจากกันเด็ดขาด สวนละเมิดทีเ่หลืออยูก็มลีกัษณะเปนละเมิดทางแพงอยางแทจริง16   

แนวคิดก็เปลี่ยนไปเปนวา ผูเสียหายมสีิทธิที่จะเรียกคาสินไหมทดแทนจากผูกระทําละเมิดไมเกินกวา

มูลคาความเสียหายแทจรงิที่ตนไดรบั 

 ปจจุบันแนวความคิดพื้นฐานของการใชคาเสียหายเพื่อการละเมิด คือ การเยียวยาผูเสียหาย 

ใหกลบัคืนสูฐานะเดิมเสมือนความเสียหายมิไดเกิดข้ึน ซึ่งเปนหลักการเยียวยาที่สําคัญทีสุ่ดในระบบ

กฎหมายลายลักษณอักษร รองศาสตราจารย ดร.ศนันทกรณ โสตถิพันธ ใหความเห็นวา การกําหนด 

คาเสียหายที่มากกวาความเสียหายที่แทจรงิเสมือนประหน่ึงวาเปนการลงโทษแกผูละเมิดจงึไมไดรบั 

การรองรบัดวยทฤษฎีพื้นฐานการเยียวยาความเสียหายของระบบลายลักษณอักษร แมการใชคาเสียหาย 

เพื่อการลงโทษจําเลยสําหรบัการกระทําตาง ๆ จะมีอิทธิพลตอระบบกฎหมายลายลักษณอักษรมากข้ึน

แตก็เทากบัวา ถาระบบกฎหมายลายลักษณอักษรยอมรับก็เทากับวาระบบกฎหมายยอนยุคกลับไปสู

                                                             
14 จ๊ิด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพงลักษณะละเมิด, 18. 
15 กฤษณา พิษณุโกศล, คาเสียหายเชิงลงโทษ (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร 

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2531), 67. 

 16 โรแบรต แลงกาต, ประวัติศาสตรไทย (กฎหมายเอกชน) ละเมิด เลม 2, พิมพครั้งที่ 3 (พระนคร: 

มหาวิทยาลัยวิชาธรรมศาสตรและการเมือง, 2491), 123-124,132-133. 
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ความคิดสมัยโบราณซึ่งไมควรจะเปนเชนน้ัน17 ศาสตราจารยสษุม ศุภนิตย ใหความเห็นไววา จากคํา

พิพากษาศาลฎีกาจะเห็นวาการกําหนดคาสินไหมทดแทนเพือ่ละเมิด ศาลสามารถกําหนดไดโดยถือวา

เปนการลงโทษจําเลย18   

นอกจากน้ี ยังมีความเห็นเพิ่มเติมอกีวา ปจจัยในการกําหนดคาเสียหายแทจริงกบัคาเสียหาย

เชิงลงโทษมีความแตกตางกัน เมื่อคาเสียหายแทจริงเกิดจากหลักฐานที่แสดงวาเกิดความเสียหายตอ

โจทกจรงิ ศาลก็พิพากษาไดโดยไมมีขอขัดของ ปญหาจะมีเพียงกรณีทีโ่จทกนําสบืถึงคาเสียหายที่

แนนอนไมไดเทาน้ัน สวนในกรณีของคาเสียหายเชิงลงโทษน้ัน ก็จะตองวินิจฉัยถึงปจจัยอื่น ๆ ที่นํามา

พิจารณาเพื่อกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษทีเ่หมาะสม เชน พฤติกรรมความช่ัวรายของจําเลย 

ผลประโยชนที่จําเลยไดรบัและฐานะทางการเงินของจําเลย19 

2.3.2 การกระทําที่เขาขายจะปรับใชคาเสียหายเชิงลงโทษ 

  ก) การทําละเมิดที่มุงราย (Malicious Act, “Wanton”) 

  แมวาทางทฤษฎีของละเมิดโดยการใชการวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรไดยอมรับไป

ต้ังแตแรกแลววากฎหมายละเมิดควรยอมรับใหมีการละเมิดเกิดข้ึนได โดยมีเงื่อนไขวาการละเมิด  

ตองใหผลประโยชนตอสังคมมากกวาผลเสียทั้งหมดทีเ่กิดข้ึน  เพราะการละเมิดแบบน้ีทําใหเกิด

ประสิทธิภาพสงูสุดแกสังคมได (Social Efficiency) กฎหมายละเมิดจึงไมควรใหมีความรับผิดสงู

เกินไป เพราะมิฉะน้ันแลวจะทําใหเกิดการปองปรามที่มากเกินไป (Over Deterrence) จนไปกระทบ

ตอการละเมิดที่มปีระสิทธิภาพได หรือถากฎหมายละเมิดใหคาเสียหายที่นอยไปกวาคาเสียหายที่

แทจรงิ ก็กลบักลายเปนวาจะเกิดการปองปรามที่นอยเกินไป (Under Deterrence) เพราะจะมี

จํานวนการละเมิดในระดับหน่ึงที่ทําใหเกิดความเสียหายตอสังคมมากกวาประโยชนที่เกิดข้ึนทั้งหมด 

ข) ประมาทเลินเลอโดยไมคํานึงถึงสิทธิของผูอื่น (Reckless Disregard)  

  เมื่อผูละเมิดกระทําการโดยมิไดแยแสคํานึงถึงสิทธิของผูอื่นใด ๆ เลย โดยคํานึงถึง

แตเพียงผลประโยชนที่ตนเองจะไดรับเทาน้ัน ซึ่งไมสะทอนถึงการตัดสินใจของประชาชนในสังคมที่

ตองคํานึงถึงสิทธิและผลประโยชนของบุคคลอื่นดวย ถากฎหมายละเมิดบังคับใหบุคคลประเภทรับผิด

เพียงคาเสียหายที่แทจริง กฎหมายก็ไมอาจมีอทิธิพลตอการตัดสินใจของบุคคลประเภทน้ีได เพราะถึง

อยางไรคาเสียหายที่แทจริงก็ไมมีความสําคัญเพียงพอทีบุ่คคลประเภทน้ีจะตองเอาใจใส ดังน้ัน

                                                             
17 ศุนันทกรณ โสตถิพันธ, คําอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานอกส่ัง ลาภมิควรได, 275-276. 
18  ดูคําพิพากษาที่ 366/2474, 336/2775, 1617-1618/2500, 64/2501. 
19 ปริญญาวัน ชมเสวก, คาเสียหายเชิงลงโทษในคดีละเมิด (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต         

คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2550), 98. 
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คาเสียหายเชิงลงโทษจึงอาจมบีทบาทเปลี่ยนพฤติกรรมใหบคุคลประเภทน้ีใสใจกบัการกระทําของ

ตนเองมากข้ึน 

  แมการประมาทเลินเลออยางธรรมดาจะไมเพียงพอตอการชดใชคาเสียหายเชิง

ลงโทษเทาใดนัก แตถาการประมาทเลินเลอมีความรายแรงที่สูงมากข้ึนเรื่อย ๆ จนเปนการประมาท

เลินเลอที่รายแรงมาก ๆ จนเกอืบเทากบัจงใจอันเปนการขาดความระมัดระวังที่ผิดปกติวิสัยของบุคคล

ทั่วไป ศาลจึงควรเพิ่มจํานวนคาเสียหายใหมากข้ึนเพื่อสะทอนระดับการไมใชความระมัดระวังทีม่าก

ข้ึนไปดวย 

  การละเมิดประเภทน้ีไมจําเปนตองมีความมุงรายเปนองคประกอบดวย ประชาชนใช

ชีวิตอยางปกติธรรมดาหรือบริษัทธุรกจิดําเนินธุรกิจตามปกติแลวทําใหเกิดความเสียหายตอบุคคลอื่น

ไมแยแสตอสทิธิที่บุคคลอื่นมีอยูตามกฎหมาย ผูละเมิดก็ตองรับผิดชอบชําระคาเสียหายที่แทจรงิพรอม

คาเสียหายเชิงลงโทษดวย20   

 2.3.3 แนวคิดพื้นฐานคาเสียหายเชิงลงโทษตามหลักกฎหมายตางประเทศ 

 ศาลฎีกาของสหรัฐอเมริกา ไดกลาววา คาเสียหายเชิงลงโทษมิไดเปนสินไหมทดแทนสําหรบั

ความเสียหายที่เกิดข้ึนแต เปนคาปรบัเอกชนกําหนดโดยคณะลูกขุนเพื่อลงโทษการกระทําที่นาตําหนิ 

(Reprehensible Conduct) และปองปราม (Deter) กระทาํความผิดที่อาจเกิดข้ึนในอนาคต21    

 วัตถุประสงคในการลงโทษเพียงประการเดียวน้ันไมเพียงพอที่จะอธิบายถึงฐานของ

คาเสียหายเชิงลงโทษน้ีได คาเสียหายประเภทน้ีจึงเรียกวา คาเสียหายทดแทนทีม่ากกวาคาเสียหาย

ธรรดา (Extra Compensatory Damages)22 

 เหตุผลในการกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษ คือ เมื่อใดก็ตามที่บุคคลใดทําละเมิดอยางรายแรง 

บุคคลน้ันควรถูกเรียกใหชําระทัง้คาเสียหายที่แทจรงิและคาเสียหายทีเ่พิ่มเติมข้ึนไปเพื่อลงโทษการทํา

ละเมิด พรอมกับปองปรามผูทําละเมิดและบุคคลอื่น ๆ จากการทําละเมิดแบบเดียวกันในอนาคต23 

คาเสียหายเชิงลงโทษมีบทบาทสําคัญเมื่อการลงโทษทางอาญาและทางปกครองมีความไมเหมาะสม24    

                                                             
20 ศักดา ธนิตกุล, การนําหลักคาเสียหายเชิงลงโทษมาใชกฎหมายไทย, (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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โดยการลงโทษทางอาญาสวนใหญมักจะลงโทษแกผูมรีายไดนอยและเปนบุคคลที่ไมสําคัญ ขณะที่การ

ลงโทษทางแพงมุงไปที่กลุมบุคคลที่กฎหมายอาญาไมไดใหความสนใจ สวนใหญจะเปนกลุมบุคคลที่มี

การศึกษาและมีทรพัยสินพอสมควร 

  ประเด็นที่ควรไดรบัการพิจารณาเกี่ยวกบัปจจัยในการกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษ

ของศาลในประเทศสหรัฐอเมริกา มีดังน้ี 

  ก) ความรุนแรงของความเสียหายและความเสียหายทีอ่าจเกดิข้ึน (Harm Severity 

and Possible Additional Harm) 

  มีงานวิจัยหลายช้ินพบวา ความรุนแรงหรือความเปนไปไดทีจ่ะเกิดความรุนแรงที่

อาจเกิดข้ึนกบัผูเสียหายมอีิทธิพลตอการกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษโดยคณะลูกขุน มีงานวิจัยช้ิน

หน่ึงสอบถามประชาชนที่มีคุณสมบัติเปนลูกขุนได โดยใหประเมินคดีละเมิดที่เกิดความเสียหายตอ

รางกายหรือจิตใจจํานวน 10 คดี ใหประเมินความรุนแรงของการกระทําของจําเลย และกําหนดโทษที่

เหมาะสมซึ่งรวมถึงคาเสียหายเชิงลงโทษดวย งานวิจัยพบวา ความรุนแรงของความเสียหายตอโจทกมี

อิทธิพลจรงิตอการกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษโดยลูกขุน เพราะในคดีที่ผูเสียหายบาดเจบ็อยาง

รุนแรง กจ็ะมีคาเสียหายเชิงลงโทษมากตามไปดวย25 
  ข) พฤติกรรมที่สงัคมไมยอมรับ (Socially Unacceptable Behavior) 

  ศาลมิอาจกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษในคดีทั่ว ๆ ไปได แมจะปรากฏวาจําเลยจะ

เปนผูผิด ศาลก็ยังไมอาจกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษใหได เพราะวัตถุประสงคของคาเสียหายเชิง

ลงโทษคือการปองปรามไมใหจําเลยหรือผูอื่น ทําละเมิดแบบเดียวกันอีก ดังน้ัน การกระทําบาง

ประเภทเทาน้ันที่เปนเหตุอันสมควรใหมีการกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษ เชน การกระทําที่มีความ

กาวราว (Outrageous) เจตนาช่ัวราย (Evil) หรือความสะเพราไมสนใจตอความเสียหายที่เกิดข้ึนตอ

สิทธิของผูอื่น (Reckless Indifference to the Right of Other)26 

 การประพฤติดังกลาวขางตนน้ีควรใชเปนปจจัยหลักเพื่อพจิารณากําหนดคาเสียหายเชิง

ลงโทษ ในกรณีที่เปนการละเมิดโดยมีเจตนาช่ัวราย หากประโยชนที่ผูละเมิดไดรับเปนผลโดยตรงจาก

ความทนทุกขทรมานของผูเสียหายก็จะถือวาประโยชนน้ีไมถูกนับรวมใหเปนสวัสดิการสังคม (Social 

Welfare) 

 อยางไรก็ตามสาเหตุสําคัญอันนํามาซึง่กฎหมายหลายฉบับทีถู่กตราข้ึนเพื่อมาบังคับใช

เกี่ยวกับความรบัผิดตอความเสยีหายทีเ่กิดข้ึนบนอากาศยานน้ัน 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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หรืออบุัติเหตุทีเ่กี่ยวของกบัการบิน มีทัง้ปจจัยที่ควบคุมไดและปจจัยที่ควบคุมไมได ปจจัยทีส่ามารถ

ควบคุมได เชน ลักษณะทางกายภาพของสถานที่ปฏิบัติงาน ปจจัยมนุษย สวนปจจัยที่ไมสามารถ

ควบคุมได เชน สภาพอากาศในการปฏิบัติงาน เปนตน 

 

2.4 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับสาเหตุอากาศยานอุบัติเหตุ 

 อุบัติเหตุ คือ สิ่งทีเ่กิดข้ึนในชวงของการดําเนินการของเครื่องบินที่นํามาซึ่ง27 

- อุบัติเหตุถึงตาย หรอืการบาดเจ็บทีรุ่นแรง 

- ความเสียหายที่มากมายตอเครือ่งบินซึ่งเกี่ยวกับความลมเหลวทางโครงสราง หรือ

ตองการซอมแซมครัง้ย่ิงใหญ 

- เครื่องบินหาย หรือยากตอการติดตอ 

อุบัติการณ คือ สิง่ทีเ่กิดข้ึนนอกเหนือจากอบุัติเหตุ ซึ่งเกี่ยวกับการดําเนินการของเครื่องบิน

ซึ่งมผีลกระทบ หรืออาจกอใหเกิดผลกระทบตอความปลอดภัยของการดําเนินการ คํานิยามของ

องคการการบินพลเรือน ใชคําวา “สิ่งทีเ่กิดข้ึน” เพื่อบงบอกถึงอุบัติเหตุ หรอือุบัติการณ จากมุมมอง

ของการจัดการความปลอดภัย ซึ่งความแตกตางระวางอุบัติเหตุ และอุบัติการณ อาจมาจาก

สภาพแวดลอมหรือสวนประกอบของโอกาสหรอืความเปนไปได 

 สาเหตุหลักของอากาศยานอุบัติเหตุ สามารถแยกเปนองคประกอบที่เรียกกันวา 5M โดยใน

แตละองคประกอบจะมีความสัมพันธเกี่ยวโยงถึงกัน (Interaction) เมื่อปจจัยใดปจจัยหน่ึงเกิดการ

เปลี่ยนแปลงจะกระทบถึงปจจัยอื่น ๆ ดวย ถามีทิศทางไปในทางที่เลวรายจนไมสามารถควบคุมไดก็

จะทําใหเกิดความเสี่ยงตอการเกิดอบุัติเหตุของอากาศยานได ในปจจุบันมุมมองของโปรแกรมความ

ปลอดภัยจะเปนมุมมองหลกัจากฝายบริหาร ซึ่งมีแนวทางในการอธิบาย คือ การใชรปูแบบของ 5-M 

(5-M Model) ซึ่งประกอบไปดวย 

  Man  ปจจัยการกระทําของมนุษย (Human Factor) 

  Machine ปจจัยจากเครื่องจกัร  (Material Factor) 

  Media  ปจจัยจากสภาพแวดลอม  (Environment Factor) 

  Mission  ปจจัยจากภารกิจ   (Mission Factor) 

  Management ปจจัยจากการบรหิารจัดการ (Management Factor)  

                                                             

 27 สมชนก เทียมเทียบรัตน, ความปลอดภัยทางการบินเบื้องตน: ความปลอดภัยทางการบินในเชิง

เศรษฐศาสตรและการสอบสวนอากาศยานอุบัติเหตุ, (กรุงเทพฯ: ทิพยวิสุทธ์ิ, 2550). 
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 2.4.1 Man หรือ Human Factor (ปจจัยมนุษย) เปนองคประกอบทีส่ําคัญทีสุ่ด ซึ่งสาเหตุ

ของการเกิดอบุัติเหตุน้ัน กลาวกันวา Man เปนสาเหตุมากกวารอยละ 75 ซึ่งเกิดจากความบกพรอง

ของตัวมนุษยเอง ซึง่สามารถแบงแยกยอยออกเปน 3 ลักษณะ คือ 

  1) Physiological Error (ความบกพรองทางสรีระ) เชน สภาพไมพรอม หรือความ

ไมสมบรูณของรางกาย ความลา ผลอันเกิดจากยา ยาเสพติด สุรา ขาดประสบการณ การหลงสภาพ

การบิน เปนตน 

  2) Psychological Error (ความบกพรองทางจิตใจ) เชน สภาวะอารมณ ความกังวล 

ขาดความมั่นใจ ทัศนคติ บุคลิกอันไมพึงปรารถนา การรบัรู เปนตน 

  3) ความบกพรองทางวัฒนธรรมและสิ่งแวดลอม เชน ลักษณะตกทอดมาจากบรรพ

บุรุษ วัฒนธรรม คานิยมความเช่ือ เปนตน 

 2.4.2 Machine หรอื Material Factor หมายถึง องคประกอบเครื่องจักรกล หรือวัสดุ เปน

องคประกอบที่มีความสําคัญรองลงมาจาก MAN ถึงแมวาการออกแบบ การใชงานและการซอมบํารุง

จะไมมีขอบกพรองใด แตองคประกอบน้ีอาจเกิดการเสื่อมคุณภาพตามอายุการใชงานได เชน ปญหา

ความลาของวัสดุ ความบกพรองของอุปกรณตาง ๆ เปนตน 

 2.4.3 MEDIA หรือ Environment Factor หมายถึง สภาพแวดลอมหรือตัวกลางที่อยู

ระหวางการปฏิบัติงานตาง ๆ แบงออกเปน 2 ลักษณะ 

  1) Phenomena คือ ปรากฏการณธรรมชาติ เปนสิ่งที่ไมสามารถควบคุมหรือ 

บรหิารจัดการได ตองหลีกเลี่ยงสถานเดียว เชน แสงสวาง อณุหภูมิ ความช้ืน สภาพอากาศ เปนตน 

  2) Facilities คือ สิ่งอํานวยความสะดวก หมายถึง อุปกรณ หรือการบริการตาง ๆ 

เชน เครื่องหมาย สญัญาณ การควบคุมการจราจรทางอากาศ การติดตอสื่อสาร เปนตน ซึ่งปจจัยน้ี

สามารถควบคุมหรอืบริหารจดัการได 

 2.4.4 Mission หรือภารกจิตาง ๆ จะมีความเสี่ยงแตกตางกนัออกไป ซึ่งจะตองใชความรู

ความชํานาญแตกตางกัน เชน การบินขนสงผูโดยสาร โดยเสนทางการบินจะผานนานฟาที่มีการสูรบ 

หรือการบนิเขาไปโปรยสารฝนหลวงในกลุมเมฆ หรอืการบินใกลกลุมเมฆฝนฟาคะนอง โอกาสทีจ่ะ

เผชิญกบัสภาพอากาศที่เลวรายมีความเปนไปไดสูงกวาการบินปกติ ตลอดจนการใชเครื่องบินที่ไมได

มาตรฐาน หรือแมกระทัง่เรื่องของใบอนุญาตของนักบินที่ไมไดรับการตออายุ ก็เขาอยูในขายของ

ปจจัยน้ีดวย 

 2.4.5 Management หรอืการบรหิารจัดการ การบรหิารจัดการน้ันเปนที่นาสังเกตวา

เกี่ยวของกบัทุกองคประกอบ จึงถือวาเปนองคประกอบใหญ ความผิดพลาดตาง ๆ เชน การวางแผน 

นโยบายการกํากับดูแล การจัดสรรทรัพยากร อํานาจการตัดสินใจ ความรับผิด จุดมุงหมายอันจะ

นําไปสูการเกิดอบุัติเหตุ กฎหมายประเทศไทยน้ันความรบัผดิจากอุบัติเหตุทางอากาศยานจะแยก
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ออกเปนกฎหมายแพงและกฎหมายอาญา กลาวคือ ในสวนของกฎหมายแพงน้ัน ความรับผิดของผู

ขนสงมหีลกักฎหมายที่เกี่ยวของคือ “ความรับผิดทางสัญญาและทางละเมิด” ดังน้ัน หลักกฎหมายที่

เกี่ยวของจงึเปนเรื่องในทางละเมิดที่บุคคลตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนในผลละเมิดที่เกิดข้ึนกบั

ผูอื่น สวนความรับผิดทางสญัญาจะเปนไปตามขอตกลงที่ระบุไวในสัญญา ในสวนของกฎหมายอาญา 

ความรับผิดของผูขนสงจะตองพิจารณาจากเจตนาของผูกระทําความผิดวาผูน้ันกระทําโดยเจตนา หรือ

กระทําโดยประมาทเลินเลอเปนเหตุใหเกิดความเสียหาย28 

 

 
 

   

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                             

 28 พรเพชร วิชิตชลชัย และจรัญ ภักดีธนากุล, กฎหมายเปรียบเทียบกับกฎหมายประเทศอื่นในสกุล

กฎหมายคอมมอนลอว, (กรุงเทพฯ: มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2558). 

 



บทท่ี 3 

หลักกฎหมายท่ีเก่ียวของกับความรบัผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศ 

 

 การศึกษาเรื่อง “ปญหากฎหมายเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศ กรณีผูโดยสาร

นําโทรศัพทเคลื่อนที่ข้ึนไปใชบนอากาศยานแลวเกิดความเสยีหายกับผูโดยสารคนอื่น” ผูศึกษาจําเปน 

ตองศึกษาทําความเขาใจกฎหมายระหวางประเทศและกฎหมายไทยที่เกี่ยวของ ตามลําดับดังน้ี 

 3.1 กฎหมายระหวางประเทศ 

  3.1.1 อนุสัญญาวอรซอร 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 กฎระเบียบของสมาคมขนสงทางอากาศ (IATA)  

 3.2 กฎหมายประเทศไทย 

  3.2.1 พระราชบญัญัติการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไข

เพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 

  3.2.2 พระราชบญัญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558 

  3.2.3 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

  

3.1 กฎหมายระหวางประเทศ 

 3.1.1 อนุสัญญาวอรซอร ค.ศ. 1929 

 อนุสัญญาซึ่งเปนกฎหมายระหวางประเทศฉบับแรกที่เกี่ยวของกับการรับขนทางอากาศ

ระหวางประเทศ ไดแก อนุสัญญาเพือ่การทําใหเปนอันหน่ึงอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑบางประการ

เกี่ยวกับการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศ ลงนาม ณ กรุงวอรซอ 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) หรือที่รูจกักันในนามอนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 

ซึ่งมผีลบังคับใชในวันที่ 13 กุมภาพันธ 1933 

 อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 ไดกําหนดหลกัเกณฑที่สําคัญเกี่ยวกับการรับขนทาง

อากาศระหวางประเทศไวดังน้ี 

 1) ใชบังคับการรับขนทางอากาศระหวางประเทศซึง่เปนการรับขนคนโดยสาร 

สัมภาระ หรือของ โดยอากาศยานเพือ่สินจาง และรวมถึงการรบัขนโดยไมคิดสินจางซึง่ดําเนินการโดย
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ธุรกิจขนสงทางอากาศดวย (ขอ 1 วรรค 1) ดังน้ันแมผูขนสงจะไมไดรบัคาตอบแทนในการรบัขนก็มี

ความรับผิดตามอนุสญัญาวอรซอ ค.ศ. 19291 

  ทั้งน้ี “การรับขนทางอากาศระหวางประเทศ” หมายถึง การรับขนตามความตกลง

ของคูสัญญาที่มีถ่ินตนทางและปลายทางอยูในอาณาเขตของรัฐภาคีตางรัฐกัน และใหหมายความ

รวมถึงการรบัขนที่มีถ่ินตนทางและปลายทางอยูในอาณาเขตของรัฐภาคีเดียวกัน แตมีถ่ินหยุดพักที่ได

ตกลงกันอยูในอาณาเขตของรัฐอื่นโดยไมจําเปนตองเปนรัฐภาคี (ขอ 1 วรรค 2) 

  2) กําหนดใหใบตราสงมสีถานะเปนหลักฐานเบื้องตนของสญัญารบัขน มิใชเปนตัว

สัญญาเอง และไดกําหนดใหระบุรายการตาง ๆ ไวในใบตราสงดวย โดยผูขนสงอาจไมสามารถจํากัด

ความรับผิดไดหากไมสงมอบเอกสารการรบัขนหรอืเอกสารการรับขนมีรายการไมครบถวนตามที่

อนุสัญญาวอรซอ ค.ศ. 1929 กําหนด แตไมกระทบตอความสมบรูณของสัญญา (ขอ 5 วรรค 2 และ

ขอ 9) 

  3) มีบทสันนิษฐานวาผูขนสงมีความผิด เวนแตจะพิสจูนเปนอยางอื่นตามทีอ่นุสญัญา

วอรซอ ค.ศ. 1929 กําหนด แตผูขนสงไมตองรับผิดเกินกวาจํานวนเงินทีร่ะบุไว การกําหนดใหภาระ

การพสิูจนตกอยูกับผูขนสงเปนการคุมครองผลประโยชนของผูเสียหาย ขณะเดียวกันการทีก่ําหนดให 

ผูขนสงมีความรบัผิดอยางจํากัดก็เปนการคุมครองผลประโยชนของผูขนสงดวยเชนกัน ทั้งน้ี ผูขนสงจะ

มีความรับผิดในความสูญหาย เสียหาย หรือถูกทําลายของของที่รบัขน โดยมีเงื่อนไขเพียงวาเหตุการณ

ที่กอใหเกิดความเสียหายเกิดข้ึนระหวางการรบัขนทางอากาศ ซึ่งไดมีบทบัญญัติขยายความหมายของ

การรบัขนทางอากาศใหครอบคลมุตลอดชวงเวลาในระหวางที่เครื่องเดินทางหรือของอยูในความดูแล

ของผูขนสง ไมวาจะอยูในทีส่นามบินหรือบนอากาศยาน หรอื ณ ที่ใดก็ตามในกรณีที่มีการลงจอดนอก

สนามบินดวย หากการรับขนน้ันเปนการปฏิบัติตามสัญญาเพื่อการรับขนทางอากาศเพือ่การบรรทกุ  

สงมอบ หรือถายลํา (ขอ 18) และผูขนสงจะมีความรับผิดในความเสียหายที่เกิดข้ึนจากการลาชาในการ

รับขนของทางอากาศดวย (ขอ 19)2 

 อยางไรก็ตาม ผูขนสงไมตองรบัผิดหากพสิจูนไดวา ผูขนสงหรือตัวแทนไดใช

มาตรการอันสมควรเพือ่หลีกเลี่ยงความเสียหายแลว หรือเปนการพนวิสัยที่จะจัดใหมีมาตรการเชนวา

น้ัน (ขอ 20 วรรค 1) และในกรณีทีเ่ปนการรับขนของ ผูขนสงไมตองรบัผิด ถาพิสจูนไดวาความ

เสียหายเกิดข้ึนจากความประมาทเลินเลอในการนํารอง หรอืความประมาทเลินเลอในการบงัคับ

                                                             
1 ประเสริฐ ปอมปองศึก, ความรูท่ัวไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหวางประเทศ, (กรุงเทพฯ: วิญูชน, 

2545), 204. 
2 อาจารี ตราชูกุล, ปญหาประเภทและความรับผิดของผูขนสงในการรับขนของทางอากาศระหวาง

ประเทศ (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2559), 27. 
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อากาศยานหรือในการเดินอากาศ และผูขนสงและตัวแทนไดใชมาตรการทัง้ปวงที่จําเปนเพื่อหลีกเลี่ยง

ความเสียหายน้ันแลว (ขอ 20 วรรค 2) อน่ึง ผูขนสงยอมปลดเปลือ้งความรบัผิดของตนเองทัง้หมด

หรือบางสวน หากพสิูจนไดวา ความเสียหายเปนผลมาจากหรือมสีวนมาจากความประมาทเลินเลอ

ของบุคคลผูเสียหายเอง (ขอ 21) 

 ในกรณีที่ของถูกทําลาย สญูหาย บบุสลาย หรือรบัขนชักชา ผูขนสงจะรับผิดไมเกิน 

250 แฟรงคตอกโิลกรัม แตหากผูตราสงแถลงใหผูขนสงทราบ ณ เวลาสงมอบถึงมูลคา และไดชําระเงิน

เพิ่มเติมใหแกผูขนสงแลว ผูขนสงก็ตองรบัผิดตามจํานวนที่แถลงน้ัน เวนแตผูขนสงจะพิสจูนไดวาจํานวน

ที่แถลง ณ เวลาสงมอบน้ันมากกวามูลคาที่แทจรงิ (ขอ 22 วรรค 2) นอกจากน้ีผูขนสงอาจไมมสีิทธิใช

ประโยชนจากบทบญัญัติซึง่ยกเวนหรือจํากัดความรบัผิดของตน หากความเสียหายเกิดข้ึนจากการจงใจ

ประพฤติมิชอบ (Willful Misconduct) หรือการละเลย (Default) ของผูขนสงซึง่ตามกฎหมายของศาล

ที่พิจารณาคดีถือวาเทียบเทาการจงใจประพฤติมิชอบ (ขอ 25 วรรค 1) หรือความเสียหายเกิดข้ึนตาม  

ที่กลาวมาโดยตัวแทนของผูขนสงซึง่กระทําภายในขอบขายการจาง (ขอ 25 วรรค 2) 

 4) กําหนดหลักเกณฑเรื่องการรับขนหลายคนหลายทอดวา การรบัขนที่ปฏิบัติโดย   

ผูขนสงทางอากาศหลายคนหลายทอด ใหถือเปนการรับขนเดียวกันอันไมอาจแบงแยกได หากวา

คูสัญญาถือเปนการดําเนินงานครั้งเดียว ไมวาจะไดตกลงในรูปสัญญาฉบับเดียวหรอืสญัญาเปนชุดก็

ตาม ยอมไมสูญเสียลักษณะอันเปนการรับขนระหวางประเทศ (ขอ 1 วรรค 3) ในกรณีการรับขนของ

หลายคนหลายทอด ผูตราสงมสีิทธิฟองผูขนสงทอดแรก สวนผูรบัตราสงมสีิทธิฟองผูขนสงทอด

สุดทายโดยทัง้ผูตราสงและผูรับตราสงยังมสีิทธิฟองผูขนสงทอดที่ของถูกทําลาย สูญหาย หรือบบุ

สลาย หรือทีเ่กิดการชักชา (ขอ 36 วรรค 3) 

 5) กําหนดหลักเกณฑเรื่องการรับขนหลายรูปแบบ (Combined Carriage) วากรณี

การรบัขนรวมกันที่ดําเนินการโดยอากาศยานชวงหน่ึง และโดยการรบัขนรปูแบบอื่นอีกชวงหน่ึงไมวา

จะเปนการขนสงทางทะเล การขนสงทางถนน หรือการขนสงทางราง ใหใชอนุสญัญาวอรซอ       

ค.ศ. 1929 เฉพาะชวงการรบัขนทางอากาศ หากการรบัขนน้ันอยูภายใตนิยามของอนุสญัญาวอรซอ 

ค.ศ. 1929 นอกจากน้ีคูสญัญาอาจกําหนดเงือ่นไขเกี่ยวกับการรับขนโดยวิธีอื่นลงในเอกสารรบัขนทาง

อากาศ เมื่อการรบัขนทางอากาศไดปฏิบัติตามบทบัญญัติแหงอนุสญัญาวอรซอ ค.ศ. 1929 (ขอ 31)3 

อนุสัญญาฉบับน้ีจะมิไดมกีารกลาวถึงการที่ใหผูที่ไดรับความเสียหายสามารถใชสิทธิ

เรียกรองคาเสียหายเชิงลงโทษได 
 

 

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

 ชวงปลายสมัยสงครามโลกครั้งที่ 2 ประเทศสหรัฐอเมริกาไดจัดการประชุมระหวางประเทศ  

ณ เมืองชิคาโก ลงนามเมือ่วันที่ 7 ธันวาคม ค.ศ. 1944 เพื่อวางแนวทางกํากับดูแลและฟนฟูการ

คมนาคมทางอากาศระหวางประเทศ ประชาคมระหวางประเทศจงึไดมีการจัดต้ังองคการระหวาง

ประเทศ คือองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation Organization: 

ICAO) โดยเปนการกอต้ังข้ึนตามอนุสัญญาชิคาโกเปนธรรมนูญกอต้ัง โดยองคการการบินพลเรือน

ระหวางประเทศมกีลไกการสรางกฎเกณฑในรูปแบบภาคผนวกแหงอนุสัญญา (Annex) ซึ่งมี

ลักษณะเฉพาะแตกตางจากภาคผนวกแหงอนุสัญญาในสนธิสัญญาทั่วไป คือ ภาคผนวกแหงอนุสญัญา

ชิคาโกมีข้ึนเพื่อความสะดวกเทาน้ัน โดยมิไดมีฐานะเปนอนุสัญญา แตเปนขอมติขององคการระหวาง

ประเทศ ซึ่งสามารถผูกพันรัฐสมาชิกไดแมรฐัสมาชิกจะไมใหความยินยอมอยางชัดแจง อยางไรก็ตาม

รัฐสมาชิกแตละรัฐอาจไมปฏิบัติตามภาคผนวกไดโดยแจงทางปฏิบัติที่แตกตางใหองคการการบิน     

พลเรือนระหวางประเทศทราบ 

 ดังน้ีจากสถานะขางตน อนุสญัญาชิคาโกมีมาตรการบังคับรฐัสมาชิกที่ไมปฏิบัติตามภาคผนวก

เพียงแครายงานการกระทําเชนน้ันใหรัฐสมาชิกอื่นและรัฐสมัชชาทราบเทาน้ัน ซึ่งมาตรการดังกลาว 

ไมเพียงพอ องคการการบินพลเรอืนระหวางประเทศโดยขอมติของสมัชชาไดออกมาตรการตรวจสอบ

การดูแลดานความปลอดภัยเพือ่ตรวจสอบรัฐสมาชิกใหปฏิบติัตามภาคผนวก  

 ภาคผนวกแหงอนุสัญญาประกอบดวยเน้ือหา 2 สวนคือ (1) มาตรฐานระหวางประเทศ  

(2) วิธีปฏิบัติที่แนะนํา แตมีปญหาวาอนุสัญญาชิคาโกไมไดใหนิยามถอยคําทั้งสองไว ดังน้ัน องคการ

การบินพลเรือนระหวางประเทศจึงใหความหมายของถอยคําดังกลาวในขอมติ A1-31 เมื่อป ค.ศ. 

19474 คํานิยามน้ีไดรับการยืนยันตอมาในขอมติ A15-8 ป ค.ศ. 19655 และยังมผีลจนถึงปจจุบัน ใน

คํานําของภาคผนวกแหงอนุสัญญาทุกฉบบัจะมีการกําหนดความหมายของมาตรฐานระหวางประเทศ

และวิธีปฏิบัติที่แนะนําไวเพื่อเปนแนวทางในการตีความ 

 ประเภทของภาคผนวกแหงอนุสัญญา 

 หมวดที่ 6 ขอ 376  ไดกําหนดขอบเขตในการออกภาคผนวกแหงอนุสัญญาไวหลายเรื่องซึ่ง

จะเปนเรื่องเกี่ยวกับความปลอดภัยเปนสวนใหญ เชน 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 การออกใบอนุญาตสําหรบัเจาหนาที่ในการปฏิบัติการในอากาศยาน   

การสอบสวนอุบัติเหตุ เปนตน    

 ในปจจบุันมีภาคผนวกแหงอนุสัญญาทั้งสิ้น 19 ฉบับ7 โดยอาจจําแนกประเภทตาม

วัตถุประสงคในการสรางกฎเกณฑไว 3 ประเภท ดังน้ี   

   1) ภาคผนวกเกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินอากาศ 

   ความปลอดภัยในการเดินอากาศน้ันเปนเปาหมายที่สําคัญทีสุ่ดของอนุสัญญาชิคาโก 

โดยเปนมลูเหตุพื้นฐานที่กอใหเกิดระบบภาคผนวกแหงอนุสญัญาชิคาโกข้ึนมา และเปนกรณีที่องคการ

การบินพลเรือนระหวางประเทศประสบความสําเร็จมากทีส่ดุ เพราะฉะน้ัน โดยสภาพแลวภาคผนวก

เกือบทั้งหมดจึงจัดทําข้ึนมาดวยความมุงประสงคน้ี ไดแก ภาคผนวก 1 ถึงภาคผนวก 15 และ

ภาคผนวก 18 

  2) ภาคผนวกเกี่ยวกับสิ่งแวดลอม 

  อนุสัญญาชิคาโกน้ันไมมีความในตอนใดกลาวถึงเรื่องสิง่แวดลอมเลย แตเมือ่

ประชาคมระหวางประเทศตระหนักถึงความสําคัญของสิง่แวดลอม โดยเฉพาะอยางย่ิงในป ค.ศ. 1972 

ไดมีการจัดทําปฏิญญาสตอกโฮลมข้ึนมา องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศจึงออกภาคผนวก 

16 การปองกันสิ่งแวดลอม โดยแบงเปน 2 ภาค คือ (1) เสียงของอากาศยาน (Aircraft Noise)   

(2) ไอเสียจากเครื่องยนตของอากาศยาน (Aircraft Engine Emission)8 
   3) ภาคผนวกเกี่ยวกับเรื่องความปลอดภัย 

   อนุสัญญาชิคาโกไดจัดทําข้ึนกอนที่การกอการรายตอการบินพลเรือนจะเกิดข้ึน 

ภาคผนวกแหงอนุสัญญาในชวงแรกจงึไมไดกลาวถึงเรื่องน้ีไวแตประการใด ตอมาภายหลงัเมื่อมีการ

จัดทําอนุสัญญาอีกหลายฉบบัเพือ่วางหลักกฎหมายในการตอสูกบัการกอการรายตอการบินพลเรือน

แลว องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศจึงไดจัดทําภาคผนวก 17 การรักษาความปลอดภัย-การ

ปองกันการบินพลเรอืนระหวางประเทศจากการกระทําที่เปนการแทรกแซงอันมิชอบดวยกฎหมาย 

เพื่อใชเปนมาตรการทีจ่ะแกปญหาเรือ่งน้ีในทางปฏิบัติ   

   สําหรับแบตเตอรี่สํารองไฟชนิดพกพา (Power Bank) และโทรศัพทเคลื่อนที่บางรุน 

บางย่ีหอที่เกิดการระเบิดในอากาศยาน ถือวาอยูในขอกําหนดในภาคผนวก 18 ที่เปนความปลอดภัย

ของวัตถุอันตรายที่อาจนําไปกับอากาศยาน   

                                                             
7 สมชาย พิพุทธวัฒน, คําบรรยายกฎหมายเดินอากาศ, (กรุงเทพฯ: กรมการบินพาณิชย กระทรวง

คมนาคม, 2543). 
8 ประเสริฐ ปอมปองศึก, ความรูท่ัวไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหวางประเทศ, 142. 
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   การขนสงวัตถุอันตรายถูกขนสงทางอากาศเปนประจําทั่วโลก โดยทั่วไปไดกําหนด

หลักการเพื่อการกํากบัดูแลความปลอดภัย คําแนะนําทางเทคนิค สําหรับการขนสงวัตถุอันตรายทาง

อากาศอยางปลอดภัย ภาคผนวก 18 กําหนดใหรัฐตองมีข้ันตอนการสอบสวนและบังคับใชเพือ่ให

แนใจวามีการขนสงวัตถุอันตรายเปนไปตามขอกําหนด 

   วัตถุอันตรายถูกขนสงทางอากาศเปนประจําทั่วโลก และเพือ่ใหเกิดความมั่นใจวา

วัตถุอันตรายเหลาน้ันจะไมทําใหเครื่องบินและผูโดยสารตกอยูในความเสี่ยง การขนสงวัตถุอันตรายใน

แตละครั้งจะตองปฏิบัติตามกฎระเบียบ ซึ่งระเบียบขอบังคับดังกลาวน้ันสอดคลองกับอนุสญัญาการ

บินระหวางประเทศ หรือที่รูจักกันดีในนามของอนุสัญญาชิคาโก ซึ่งเปนอนุสัญญาที่เปนเสมือน

ธรรมนูญทางการบินระหวางประเทศที่เกี่ยวของกับความปลอดภัยในการควบคุมการขนสงวัตถุ

อันตรายทางอากาศและเปนมาตรฐานความปลอดภัยที่สอดคลองกันทั่วโลก 

   ภาคผนวก 18 ความปลอดภัยในการขนสงวัตถุอันตรายทางอากาศเปนภาคผนวกที่

กําหนดประเภทของวัตถุอันตรายที่อาจนําไปกบัอากาศยาน วิธีการบรรจุ และการบรรทุกซึ่งมุงเนนไป

ถึง Shipping วาจะตองบรรจุโดยวิธีการและวัตถุใดสําหรบัวัตถุอันตรายใด โดยจะตองแสดงขอความ

วัตถุอันตราย และการบรรจุโดยถูกตองตามมาตรฐานดวย ผูประกอบการขนสงทางอากาศก็จะตอง

บรรทุกตามหลักเกณฑและวิธีการที่กําหนดไว   

 3.1.3 พิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 

 นับต้ังแตอนุสญัญาวอรซอมีผลบงัคับครัง้แรกในป ค.ศ. 1929 อุตสาหกรรมการบินมีการ

เจริญเติบโตอยางรวดเร็ว จึงไดมีความพยายามในการแกไขขอบกพรองของอนุสญัญาวอรซอ 

โดยเฉพาะอยางย่ิงในเรื่องการจํากัดความรับผิด โดยนาย K.M. Beaumont ไดทําการยกราง

อนุสัญญาฉบับใหมข้ึนมาใชบงัคับแทนอนุสัญญาฉบับเดิมน้ัน ตองใชเวลาดําเนินการที่ยาวนาน 

 ประกอบกบัการภาคยานุวัติหรือการใหสัตยาบันแกอนุสัญญาฉบับใหมน้ันจําเปนตองใช

เวลานานกวาจะไดรบัการยอมรับจากทกุประเทศที่เปนภาคีของอนุสญัญาเดิม ซึ่งในชวงเวลาที่รอการ

ใหสัตยาบันอนุสญัญาฉบบัใหมน้ันอาจมีผลกอใหเกิดโครงสรางความรับผิดในการรับขนทางอากาศ

ระหวางประเทศทีท่ับซอนกันข้ึนมาสองโครงสราง9 

จากเหตุผลดังกลาวขางตน คณะกรรมการกฎหมายจึงไดจัดใหมีการยกรางพิธีสารแกไข

เพิ่มเติมอนุสัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกบัการรับขนระหวางประเทศทางอากาศ  

ซึ่งลงนาม ณ กรุงวอรซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม 1929 ข้ึนในวันที่ 28 กันยายน 1995 หรือทีรู่จักกันใน

นามของพิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 ซึ่งมสีาระสําคัญโดยสรปุดังน้ี 

                                                             
9 สันติ สาทิพยพงษ, ความจําเปนและปญหาในการบังคับใชระบบวอรซอเกี่ยวกับการรับขนสินคาระหวาง

ประเทศทางอากาศในประเทศไทย (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2540), 19. 
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 3.1.3.1 การแกไขที่สําคัญ 

  1) พิธีสารเฮกไดระบุขอบเขตการใชขอบังคับของออนุสญัญาวอรซอให

ชัดเจนข้ึนโดยใหยกขอความในขอ 2(2) และระบุไวโดยชัดเจนวา อนุสัญญาน้ีจะไมใชแกการรับขน

พัสดุภัณฑและไปรษณียภัณฑ10 

      2) พิธีสารเฮกลดความยุงยากของเอกสารในการรบัขน โดยการลดรายการ

ที่ตองปรากฏในเอกสารการรับขน ตามทีร่ะบุไวในขอ 3(1) ขอ 4(3) และขอ 8 ของอนุสัญญา

วอรซอร11รวมทั้งไดระบุไวชัดเจนวา หากผูขนสงยินยอมใหผูโดยสารเดินทางโดยไมออกบัตรโดยสาร

ให หรือหากบัตรโดยสารไมไดระบุคําบอกกลาวซึ่งมีใจความวาถาการเดินทางของผูโดยสารเกี่ยวพัน

กับถ่ินปลายทางหรอืถ่ินหยุดพักในประเทศอื่นนอกจากประเทศตนทาง อนุสญัญาวอรซออาจใชบังคับ

ได และคําบอกกลาวเกี่ยวกับการจํากัดความรับผิดของผูขนสงในการบงัคับใชอนุสญัญาวอรซอจะมผีล

ใหผูขนสงตองรับผิดชอบโดยไมจํากัดจํานวน  และในกรณีของการรับขนสัมภาระและของ หากผูขนสง

ไมออกใบกํากับสัมภาระหรอืใบตราสงทางอากาศ หรือหากใบกํากับสัมภาระหรือใบตราสงทางอากาศ

ดังกลาวไมไดระบุคําบอกกลาวเกี่ยวกับการจํากัดความรับผดิของผูขนสงในการบังคับใชอนุสัญญา

วอรซอ จะมีผลใหผูขนสงตองรับผิดโดยไมจํากัดจํานวน12 

 3) พิธีสารเฮกตัดเรื่องขอตอสูของผูขนสงในสวนทีเ่กี่ยวกับการรับขนของ

และสมัภาระตามที่ระบุไวในขอ 20(2) ของอนุสัญญาวอรซอออก13 

 4) พิธีสารเฮกไดเพิ่มการจํากัดความรบัผิดในกรณีการรับขนผูโดยสารจาก

จํานวน 125,000 แฟรงค ตามอนุสญัญาวอรซอ เปนจํานวน 250,000 แฟรงค14 

 5) พิธีสารเฮกไดลดปญหาในเรื่องของการตีความหมายคําวา Willful 

Misconduct โดยไดปรับปรุงถอยคําดังกลาวใหหมายถึงการกระทําโดยจงใจหรอืประมาทเลนิเลอ15 

 6) พิธีสารเฮกขยายประโยชนของการจํากัดความรับผิดชอบไปยังลูกจาง

หรือตัวแทนของผูขนสงในกรณีที่มีการดําเนินคดีกบัลกูจางหรือตัวแทนของผูขนสงในความเสียหายที่

เกี่ยวกับอนุสัญญาวอรซอ โดยลูกจางหรอืตัวแทนของผูขนสงในความเสียหายที่เกี่ยวกับอนุสัญญา

                                                             
10 พิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 ขอ 2. 
11 พิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 ขอ 3 (ก) ขอ 4 (ก) และขอ (6). 
12 พิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 ขอ 3 (ข). 
13  พิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 ขอ 11. 
14 พิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 ขอ 13. 

 15 พิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 ขอ 14 และขอ 22. 
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วอรซอ โดยลกูจางหรือตัวแทนมสีิทธิใชประโยชนจากการจํากัดความรับผิดซึ่งผูขนสงมสีิทธิยกข้ึนตอสู   

ถาลูกจางหรือตัวแทนน้ันพิสจูนไดวาตนไดกระทําภายในขอบขายการจางของตน 

 7) พิธสารเฮกไดใหนิยามของคําวา “อัครภาคีผูทําสญัญา” (High 

Contracting Party) และ “อาณาเขต” (Territory) ในขอ 40 ของอนุสัญญาวอรซอเพื่อขจัดปญหาใน

การตีความ โดยกําหนดใหคําวา อัครภาคีผูทําสัญญา หมายถึง รัฐซึ่งการใหสัตยาบันและภาคยานุวัติ

ของตนมีผลบงัคับแลว และการบอกเลกิอนุสญัญาของตนยังไมมีผลบังคับ และกําหนดใหคําวาอาณา

เขตมีความหมายมิใชเฉพาะแตอาณาเขตมหานครของรัฐเทาน้ัน แตใหหมายความรวมถึงอาณาเขตอื่น

ทั้งปวงซึ่งรัฐน้ันรบัผิดชอบความสัมพันธตางประเทศดวย 

  3.1.3.2 การเริม่บงัคับใช 

  พิธีสารเฮกไดรบัการรับรองในการประชุมระหวางประเทศเกีย่วกับกฎหมายอากาศ

ภาคเอกชนซึ่งจัดข้ึนโดยองคการการบินพลเรอืนระหวางประเทศในวันที่ 28 กันยายน 1955 แตพิธี

สารเฮกจะเริ่มมผีลบงัคับใชเมื่อมีการใหสัตยาบันครบ 30 รัฐ16 ซึ่งถือเปนจํานวนที่คอนขางมาก 

เน่ืองจากพิธีสารเฮกมเีจตนารมณที่ไมตองการใหเกิดระบบกฎหมายสองระบบซอนกัน คือ ระบบตาม

อนุสัญญาวอรซอ และระบบตามอนุสัญญาวอรซอที่แกไขโดยพิธีสารเฮก แตดูเหมือนวาเจตนารมณ

ดังกลาวจะไมสมัฤทธ์ิผลนัก สาเหตุสําคัญเน่ืองมาจากสหรัฐอเมริกาซึง่เปนประเทศที่มีปริมาณการ

ขนสงทางอากาศมากที่สุดในโลกในขณะน้ันมิไดใหสัตยาบันตอพิธีสารเฮกน้ี แมจะไดลงนามแลวก็ตาม 

 3.1.4 อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 

อนุสัญญาเพื่อการทําใหเปนอันหน่ึงอันเดียวซึ่งกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับการรบัขน   

ทางอากาศระหวางประเทศ 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) หรอืทีรู่จักกันในนาม อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 เกิดข้ึน

โดยเหตุที่วา กฎเกณฑภายใตระบบวอรซอน้ันยุงยากและซบัซอน มีการแกไขหลายครัง้ ซึ่งแตละครัง้

ทําเพื่อสนองความตองการของประเทศมหาอํานาจทางการบิน ทําใหระบบวอรซอในที่สุดแลวก็ไมมี

ความเปนอันหน่ึงอันเดียวกัน ผลของความแตกตางในระบบวอรซอสงผลใหเกิดความไมแนนอนและ

สรางความสันสนใหแกผูประกอบการรบัขนทางอากาศ ทําใหเกิดความเคลื่อนไหวข้ึนเปนระยะ ๆ 

ประเทศตาง ๆ จงึมีความประสงคทีจ่ะทําใหอนุสญัญาวอรซอ ค.ศ. 1929 และกฎเกณฑอื่น ๆ ไดรับ

การแกไขให 

                                                             

 16 พิธีสารเฮก ขอ 22. 
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ทันสมัย โดยคํานึงถึงการคุมครองผูใชบรกิารการขนสงทางอากาศใหไดรับการชดใชคาสินไหมทดแทน

ที่เปนธรรมภายใตหลักเกณฑการทําใหกลบัคืนสูฐานะเดิม (Principle of Restitution)17 สุดทายราง

อนุสัญญามอนทริออลไดถูกนําเขาพจิารณาในทีป่ระชุมทางการทูตซึง่จัดต้ังข้ึนโดย ICAO ณ เมือง

มอนทรอิอล ประเทศแคนนาดา ในระหวางวันที่ 11-28 พฤษภาคม ค.ศ. 1999 ซึ่งในที่ประชุมมี

ขอสรปุใหจัดทําอนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งเปนการประมวลกฎเกณฑและทางปฏิบัติใน

ระบบวอรซอใหมาอยูในอนุสญัญาฉบบัเดียว คลายกบัเปนตัวบทรวบยอด (Consolidated Text)    

จึงกลาวไดวา อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 มิไดบัญญัติหลักการใหม แตเปนการปรับปรงุถอยคํา

ใหเกิดความเหมาะสม18  มีวัตถุประสงคเพื่อใชบังคับแทนระบบวอรซอ 

อนุสัญญาฉบับน้ีจะมิไดมกีารกลาวถึงการที่ใหผูที่ไดรับความเสียหายสามารถใชสิทธิเรียกรอง

คาเสียหายเชิงลงโทษได 

 3.1.5 กฎระเบียบของสมาคมขนสงทางอากาศ (IATA) 

 นอกจากจะตองพิจารณาหนาที่ความรบัผิดของผูขนสงทางอากาศตามกฎหมายระหวาง

ประเทศและองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) แลว สายการบินหรือผูขนสงทางอากาศ

ยังจะตองปฏิบัติตามกฎระเบียบของสมาคมขนสงทางอากาศ (IATA) ดวยอีกสวนหน่ึง 

 สมาคมขนสงทางอากาศ (International Air Transport Association: IATA) เปนองคการ

ระหวางประเทศที่ดําเนินงานโดยภาคเอกชนระดับโลก กอต้ังข้ึนเมื่อป พ.ศ. 2488 มีวัตถุประสงคเพื่อ 

สงเสริมความปลอดภัยการขนสงทางอากาศและถูกตองตามหลักเศรษฐกจิ หาทางใหมีการรวมมือกัน

ระหวางสายการบินสมาชิก สงเสริมมาตรฐานการบริการดานการขนสงทางอากาศ สมาคมขนสงทาง

อากาศระหวางประเทศจัดต้ังข้ึนตามกฎหมายพเิศษของประเทศแคนาดาปจจุบันมสีมาชิกรวมกัน

มากวา 265 สายการบิน 

 ที่ผานมาสมาคมขนสงทางอากาศไดมีการออกกฎระเบียบเกีย่วกับของอันตราย (Dangerous 

Goods Regulations)19 ข้ึน เพื่อเปนแนวทางกําหนดหลักเกณฑการปฏิบัติเกี่ยวกบัของอันตรายทาง

อากาศ ซึ่งสําหรบัแบตเตอรีส่ํารองไฟชนิดพกพา (Power Bank) ถือวาเปนวัตถุอันตรายภายใต

กฎระเบียบในเรื่องน้ี ซึ่งในประเทศไทยไดมีการวางแนวทางเกี่ยวกับแบตเตอรีส่ํารองไฟชนิดพกพาไว

ดังตอไปน้ี 

                                                             
17 ไผทชิต เอกจริยกร และนิรัตน ฟูกาญจนานนท, กฎหมายขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบระหวางประเทศ

และกฎหมายขนสงระหวางประเทศ, (กรุงเทพฯ: วิญูชน, 2543), 81. 
18 ประเสริฐ ปอมปองศึก, ความรูท่ัวไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหวางประเทศ, 237. 
19 รายละเอียดในภาคผนวกของการคนควาอิสระฉบับน้ี. 
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1) หามนําแบตเตอรีส่ํารองไฟชนิดพกพา (Power Bank) ใสไวในกระเปาที่นําไปไว

ใตทองเครื่องบิน 

2) ควรนําแบตเตอรีส่ํารองไฟชนิดพกพา (Power Bank) ใสไวในกระเปาแยก

ตางหากจะตองนําข้ึนเครื่องบิน ไมควรนํามาพกติดตัว เน่ืองจากหากเกิดเหตุฉุกเฉินเจาหนาที่ตอนรบั

บนเครื่องบินสามารถเขาชวยเหลือระงบัเหตุไดทันทวงท ี

3) ความจุแบตเตอรี่ทีส่ามารถนําข้ึนไปบนเครือ่งบินได 

3.1) ความจุไฟฟามากกวา 32000 mAh ไมไดรับอนุญาตใหนําข้ึนเครื่อง

ทุกกรณี 

3.2) ความจุไฟฟาอยูที่ระหวาง 20000-32000 mAh สามารถนําข้ึนเครื่อง

ไดไมเกิน 2 กอน 

3.3) ความจุไฟฟาตํ่ากวา 20000 mAh สามารถนําข้ึนเครื่องได 

กรณีแบตเตอรีส่ํารองไฟชนิดพกพาที่ไมระบุความจุไวบนตัวเครื่อง เชน ฉลากหลุด

หายหรือลบเลือน ไมสามารถตรวจสอบได เจาหนาทีส่ามารถไมอนุญาตใหนําข้ึนไปบนเครื่องบินได

และไดมีประกาศสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย เรื่องเงื่อนไขการพกพาแบตเตอรี่ลเิธียม

ไปกับอากาศยาน พ.ศ. 255920 ออกมาเพิม่เติม 

   

3.2 กฎหมายไทย 

 3.2.1 พระราชบญัญัติการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม  

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 

 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 บัญญัติข้ึนเน่ืองจากใน

อดีตการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศอยูภายใตบังคับของบทบัญญัติแหงประมวลกฎหมายแพง

และพาณิชยซึ่งไมสามารถรองรับลักษณะพเิศษของการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศไดอยาง

เหมาะสม จึงเห็นสมควรใหกําหนดกฎหมายวาดวยหลักเกณฑบางประการเกี่ยวกับการรบัขนทาง

อากาศระหวางประเทศเพื่อใหสอดคลองกับวิธีปฏิบัติระหวางประเทศ นอกจากน้ีแลวยังกําหนดใหนํา

หลักเกณฑดังกลาวมาใชบงัคับกบัการรบัขนทางอากาศภายในประเทศดวย21 พระราชบัญญัติดังกลาว

ไดบัญญัติถึงมาตรการในการเยียวยาความเสียหายที่เกิดข้ึนแกผูโดยสาร ดังน้ี 

                                                             
20 รายละเอียดในภาคผนวกของการคนควาอิสระฉบับน้ี. 
21 ธนพล พุฒสกุล, มาตรการทางกฎหมายในการคุมครองสิทธิของผูโดยสารท่ีใชบริการสายการบิน

แบบเชาเหมาลํา, (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2559), 103. 
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หมวดที่ 1 ของพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 

พ.ศ. 2560 ไดกําหนดหนาที่และความรบัผิดของผูขนสงตอผูโดยสารในกรณีความเสียหายเกิดข้ึนจาก

การทีผู่โดยสารถึงแกความตาย หรือไดรับบาดเจ็บทางรางกาย โดยอุบัติเหตุที่กอใหเกิดความตาย  

หรือบาดเจ็บตองเกิดข้ึนในอากาศยาน หรือ ในระหวางการดําเนินการใหคนโดยสารข้ึนหรอืลงจาก

อากาศยาน22  กรณีความเสียหายเกิดข้ึนแกสมัภาระของผูโดยสาร23  รวมถึงกรณีความเสียหายที่

เกิดข้ึนจากความลาชา ตอคนโดยสารและสมัภาระในการขนสงทางอากาศ24 

อยางไรก็ตามพระราชบัญญัติดังกลาวไดกําหนดขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงไว กลาวคือ 

หากผูขนสงสามารถพิสจูนไดวาผูเรียกรองคาสินไหมทดแทน หรือบุคคลซึ่งผูเรียกรองคาสินไหมทดแทน

ไดรับสทิธิมาเปนผูกอใหเกิดหรือมสีวนในความเสียหายจากความประมาทเลินเลอหรือการกระทําหรอื

ละเวนการกระทําโดยมิชอบ ผูขนสงยอมพนจากความรับผิดทั้งหมดหรือบางสวนเพียงเทาทีเ่กิดจาก

ความประมาทเลินเลอ หรือการกระทําหรือละเวนการกระทาํโดยมิชอบ25 พระราชบัญญัติการรับขน 

ทางอากาศระหวางประเทศ แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 ยังกําหนดเพดานคาเสียหายที่ผูขนสง

ตองรบัผิดตอผูโดยสารจากความเสียหายทีเ่กิดข้ึนแกผูโดยสาร26  

อยางไรก็ตามเพดานคาเสียหายทีจ่ํากัดจะไมสามารถนํามาใชบังคับได หากพสิูจนไดวาความ

เสียหายที่เกิดข้ึนเปนผลมาจากการกระทําหรือละเวนการกระทําของผูขนสง หรือลูกจางหรือตัวแทน

ของผูขนสง โดยจงใจกอใหเกิดความเสียหาย หรอืโดยละเลยไมเอาใจใสทั้งที่รูวาความเสียหายน้ันอาจ

เกิดข้ึนได โดยหากเปนกรณีการกระทําหรอืละเวนการกระทาํของลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงตอง

พิสูจนไดวาลกูจางหรอืตัวแทนของผูขนสงน้ัน ไดกระทําภายในขอบเขตหนาทีก่ารงานของตน27 

                                                             

 22 มาตรา 10 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม  

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560.  
23 มาตรา 11 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม    

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560.  
24 มาตรา 12 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม  

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560. 
25 มาตรา 14 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม  

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560. 
26 มาตรา 18 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม  

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560. 
27 มาตรา 13 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม  

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560. 
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นอกจากน้ีแลวในหมวด 5 ของพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ แกไข

เพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 ไดวางหลักเกณฑเกี่ยวกบัการฟองเรียกคาเสียหายของผูเสียหาย โดย

กําหนดใหการฟองเรียกคาเสียหายในการรบัขนคนโดยสารและสมัภาระไมวาจะฟองในมูลคดีตาม

พระราชบัญญัติน้ี มูลหน้ีตามสญัญา หน้ีทีเ่กิดจากมลูละเมิด หรือมลูหน้ีอื่น จะกระทําไดเฉพาะภายใต

บังคับแหงเงื่อนไขและเกณฑจํากัดความรบัผิดทีบ่ัญญัติไวในพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ

ระหวางประเทศ พ.ศ.2558 น้ีเทาน้ัน  และผูเสียหายไมสามารถเรียกคาเสียหายเชิงลงโทษ หรอื

คาเสียหายอื่นที่มิใชคาสินไหมทดแทนจากมลูหน้ีที่กลาวไปแลวได28 อีกทั้งการใชสิทธิเรียกคาเสียหาย

ของผูเสียหายจะตองกระทําภายในระยะเวลา 2 ปนับแตวันที่อากาศยานถึงปลายทาง  หรือนับแต

วันที่อากาศยานน้ันควรจะไดถึงแลว มฉิะน้ันแลวสิทธิในการฟองเรียกคาเสียหายจากการรบัขนทาง

อากาศเปนอันระงบัสิ้นไป29 
 3.2.2 พระราชบญัญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558 
 โดยที่ในปจจุบันมีการกระทําความผิดอาญาตอการเดินอากาศหลายลกัษณะและมีจํานวน

มากข้ึน ประกอบกบัพระราชบญัญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2521 ยังมี

บทบญัญัติไมชัดเจนเกี่ยวกบัอํานาจหนาที่ของผูควบคุมอากาศยานไทย และของเจาหนาทีท่ี่เกี่ยวกบั

ความผิดในอากาศยานในเรื่องการรบัแจงและการรบัตัวบุคคลผูกระทําความผิดในอากาศยานใน

ระหวางการบิน และยังมีบทบัญญัติไมครอบคลุมถึงการกระทําความผิดที่กําหนดในอนุสญัญาที่

ประเทศไทยเปนภาคี ไดแก อนุสัญญาวาดวยความผิดและการกระทําอื่น ๆ บางประการที่กระทําบน

อากาศยาน ซึ่งทําข้ึนที่กรุงโตเกียว เมื่อวันที่ 14 กันยายน ค.ศ. 1963 อนุสัญญาวาดวยการปราบ 

ปรามการยึดอากาศยานโดยมิชอบดวยกฎหมายซึ่งทําข้ึนที่กรุงเฮก เมือ่วันที่ 16 ธันวาคม ค.ศ. 1970 

และอนุสญัญาวาดวยการปราบปรามการกระทําอันมิชอบดวยกฎหมายตอความปลอดภัยของการบิน

พลเรือน ซึ่งทําข้ึนที่เมืองมอนทริออลเมื่อวันที่ 23 กันยายน ค.ศ. 1971 พรอมทัง้พิธีสารลงวันที่ 24 

กุมภาพันธ ค.ศ. 1988 ตลอดจนพระราชบญัญัติดังกลาวไมมีบทบัญญัติเกี่ยวกบัความผิดบางประการ

ที่ผูโดยสารไดกระทําในอากาศยานในระหวางการบินตอผูควบคุมอากาศยาน เจาหนาทีป่ระจําอากาศ

ยานหรือผูโดยสาร และตอทรพัยสินในอากาศยานทีส่มควรกาํหนดใหเปนความผิดดวย รวมทัง้ยังไมมี

                                                             
28 มาตรา 54 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม  

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560. 
29 มาตรา 55 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม  

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560. 
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บทบญัญัติวาดวยเจาหนาทีผู่รักษาความปลอดภัยในอากาศยานระหวางการบิน จึงจําเปนตองตรา

พระราชบัญญัติน้ี30 

 พระราชบัญญัติวาดวยความผดิบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558 ไดบัญญัติ

ความผิดเกี่ยวกับการเดินอากาศและอากาศยาน รวมถึงบญัญัติใหการกระทําของผูโดยสารทีป่ระพฤติ

ตนไมเหมาะสมเปนความผิดอาญาไวหลายฐานความผิด โดยกําหนดโทษตามระดับความรุนแรงของ

การกระทําแตกตางกันไปต้ังแตมาตรา 7 ถึงมาตรา 2231 

 ฐานความผิดในกรณีฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามคําสัง่ของผูควบคุมอากาศยานหรอืเจาหนาที่

อากาศยาน เชน สบูบหุรี่ในหองนํ้า หรือใชอุปกรณอิเล็กทรอนิกสในเวลาทีห่ามใช หรือมีสิง่ที่มี

ประกาศหามมิใหนําข้ึนไปบนอากาศยานไวในครอบครอง32 ตองระวางโทษปรับไมเกินสองหมื่นบาท 

ซึ่งเปนฐานความผิดทีร่ะวางโทษไมรุนแรงมากนัก 

 ในขณะที่ฐานความผิดในกรณีใชกําลงัประทุษรายผูอื่นตองระวางโทษจําคุกไมเกินสองป หรอื

ปรับไมเกินแปดหมื่นบาท หรือทัง้จําทั้งปรบั33  หรือกระทําการอยางหน่ึงอยางใด เชน การกระทําตอ

รางกายผูอื่นอันเปนการมุงหมายทางเพศ หรือการกระทําอนัควรขายหนาตอธารกํานัล โดยเปลือย

หรือเปดเผยสวนของรางกาย หรือใชวาจาลวนลามหรือแสดงกิริยาทาทางอันเปนการลามกอยางอื่น 

ตองระวางโทษจําคุกไมเกินสามป หรือปรบัไมเกินหน่ึงแสนสองหมื่นบาท หรือทัง้จําทั้งปรบั34 แตหาก

ผูอยูในอากาศยานในระหวางการบินผูใดฆาผูอื่นและเปนการกระทําอันนาจะเปนเหตุใหเกิดอันตราย

ตอความปลอดภัยของอากาศยาน ผูกระทําตองระวางโทษประหารชีวิต35  ซึ่งถือเปนโทษสูงสุดในการ

กระทําความผิดบนอากาศยาน 

 อยางไรก็ตาม ไมเพียงแตการกระทําความผิดโดยการฆาผูอืน่ระหวางการบินเทาน้ันที่ตอง

ระวางโทษสูงสุดคือประหารชีวิต หากแตยังมีฐานความผิดเกีย่วกับการกระทําตัวเครื่องบินหรือ 

อากาศยาน กลาวคือ ผูใดทําลายหรือทําใหเสียหายแกเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศตาม

กฎหมายวาดวยการเดินอากาศ หรือทําใหการทํางานของเครื่องอํานวยความสะดวกดังกลาวขัดของ  

ถาการกระทําน้ันเปนเหตุหรือนาจะเปนเหตุใหเกิดอันตรายตอความปลอดภัยของอากาศยานระหวาง

                                                             
30 “รางพระราชบัญญัติวาดวย ความผิดบางประการตอ การเดินอากาศ พ.ศ. ....”, วารสารจุลนิติ 6, 2 

(มี.ค.- เม.ย. 2552): 44. 
31 ทศพร ลีพึ่งธรรม, “มาตรการทางกฎหมายในการจัดการกับผูโดยสารที่ประพฤติตนไมเหมาะสมบน

อากาศยาน”, บทบัณฑิตย 72, 3(ก.ค.-ก.ย. 2559): 28-43.  
32 มาตรา 8 แหงพระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558. 
33 มาตรา 10 แหงพระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558. 
34 มาตรา 11 แหงพระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558. 
35 มาตรา 16 แหงพระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558. 
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การบิน ผูกระทําตองระวางโทษประหารชีวิต จําคุกตลอดชีวิต หรือจําคุกต้ังแตสบิหาปถึงย่ีสบิป และ

ปรับต้ังแตหกแสนบาทถึงแปดแสนบาท36  ในบทลงโทษแหงการกระทําน้ีก็ตองระวางโทษสงูสุดดวย

เชนกัน 
 3.2.3 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

 ในอดีตหากมีขอพิพาทเกี่ยวกบัการรบัขนทางอากาศจะตกอยูภายใตบทบัญญัติแหงประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย ซึ่งบงัคับใชมาเปนระยะเวลานานกอนที่ประเทศไทยจะประกาศใช

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 ซึ่งประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชยที่เกี่ยวของกบัการรับขน มรีายละเอียดที่นาสนใจดังน้ี 

  3.2.3.1 ขอบเขตการบังคับใชประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

   1) การรบัขนที่อยูภายใตบังคับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

   มาตรา 608 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย กําหนดขอบเขตให

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยใชบังคับการรบัขนคนโดยสารและของ ซึง่ผูขนสงไดกระทําเพื่อ

บําเหน็จเปนทางคาปกติ คําวา “รับขน” น้ันไมปรากฏนิยามในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย แต

นักวิชาการไดใหความหมายของสัญญารบัขนไวดังน้ี37 

   - อาจารยจิ๊ด เศรษฐบุตร ไดใหคําจํากัดความสัญญารับขนวาเปน

สัญญาซึ่งคูสัญญาฝายหน่ึงเรียกวาผูขนสง ตกลงวาจะทําการขนสงของหรือคนโดยสารทีห่น่ึงไปยังอีก

แหงหน่ึง โดยเรียกสินจางจากคูสญัญาอกีฝายหน่ึง ทั้งน้ีตองเปนทางคาปกติของผูขนสงดวย38 

   - อาจารยไผทชิต เอกจริยกร ใหคําจํากัดความสัญญารบัขนวาเปน

สัญญาที่คูสญัญาฝายหน่ึงเรียกวา ผูขนสงตกลงกับผูสงหรือผูโดยสาร ทีจ่ะขนของหรือผูโดยสารจากที่

แหงหน่ึงไปยังที่อีกแหงหน่ึง โดยไดรับคาระวางพาหนะหรือคาโดยสารเปนการตอบแทน39 

 

 

 

 

                                                             
36 มาตรา 21 แหงพระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2558. 
37 อาจารี ตราชูกุล, ปญหาประเภทและความรับผิดของผูขนสงในการรับขนของทางอากาศระหวาง

ประเทศ, 28. 
38  จ๊ิด เศรษฐบุตร, ความรูเบื้องตนแหงกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวย เชาทรัพย จางแรงงาน จาง

ทําของและขนของ, (พระนคร: โสภณพิพรรฒธนากร, 2490), 173. 
39 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายกฎหมายจางแรงงาน จางทําของ รับขน, พิมพครั้งที่ 5 (กรุงเทพฯ: 

วิญูชน, 2546), 202. 
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   2) การรบัขนที่ไมอยูภายใตบังคับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

   การรบัขนที่ไมอยูภายใตบังคับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ไดแก  

การรบัขนของหรือคนโดยสารซึ่งกระทําโดยการรถไฟแหงประเทศไทยและกรมไปรษณียภัณฑโทรเลข 

และการรับขนของทางทะเลแตจะอยูภายใตบังคับกฎหมายเฉพาะวาดวยการน้ัน40 

3.2.3.2 ความรับผิดของผูขนสง 

   1) ลักษณะความรับผิดของผูขนสง 

    ภายใตประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ผูขนสงตองรับผิดในความ 

สูญหาย บุบสลาย หรือการสงมอบชักชา เวนแตพิสูจนไดวาการสญูหาย บบุสลาย หรือสงมอบชักชา

เกิดแตเหตุสุดวิสัย หรือสภาพแหงของน้ันเอง หรือเกิดเพราะความผิดของผูสงหรือผูรับตราสง41    

แสดงใหเห็นถึงหลักความรบัผิดโดยเครงครัด (Strict Liability) กลาวคือ ผูขนสงไมสามารถแกตัววา

ตนมิไดเปนฝายผิด เชน ประมาทเลินเลอในการขนสง อยางไรก็ตาม ผูขนสงสามารถแกตัวไดในเหตุ

อื่น 3 เหตุ ไดแก เหตุสุดวิสัย สภาพแหงของน้ัน หรือความผดิของผูสงหรือผูตราสง ถาผูขนสงสามารถ

พิสูจนไดวาความเสียหายทีเ่กิดข้ึนเปนผลมาจากเหตุตามทีก่ฎหมายกําหนดไวดังกลาวผูขนสงไมตอง

รับผิดชดใชคาเสียหาย42 

   ความสูญหายหรอืบุบสลายที่เกิดแกของเปนความเสียหายทีป่รากฏทาง

กายภาพที่เกิดกบัตัวสินคาโดยตรง เชน ปลาตาย ผลไมเนาเสีย เปนตน ขณะที่การสงมอบชักชาน้ัน

เปนความเสียหายในแงเศรษฐกจิ เชน ตองขาดทุน หรือไดกาํไรนอยลง เปนตน โดยการสงมอบชักชา

อาจเปนผลจากการที่อากาศยานตองเลือ่นกําหนดการบินออกไป ซึ่งมีขอสังเกตวา หากการรบัขนที่

ชักชาเปนเหตุใหสินคาเนาเสีย ความรับผิดของผูขนสงจะตองบังคับตามบทบัญญัติกรณีสินคาเสียหาย

ในระหวางการรบัขนทางอากาศ43 
   2) ชวงเวลาเริม่ตนและสิ้นสุดของความรบัผิดของผูขนสง 

   ภายใตประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ความรับผิดของผูขนสงในความ

สูญหาย บุบสลาย หรือการสงมอบชักชาเริม่ต้ังแตเมื่อไดรบัมอบของไวจากผูสง สิ้นสุดลงเมื่อผูรบัตรา

สงไดรบัของไวโดยไมอิดเอื้อน รวมทัง้ไดชําระคาระวางและคาอุปกรณแลว44  

                                                             
40 มาตรา 609 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 
41 มาตรา 616 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 

 42 จักรพงษ เล็กสกุลชัย, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวย ตัวแทน นายหนา จางทํา

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

 44 มาตรา 623 วรรคสอง แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 
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   3) ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง 

   ภายใตประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ผูขนสงอาจหลุดพนจากความรบั

ผิดเพื่อความเสียหายทีเ่กิดแกของดวยเหตุ 2 ประการ ไดแก เหตุยกเวนความรบัผิดตามกฎหมาย  

และเหตุยกเวนความรบัผิดตามขอตกลง ดังน้ี 

   ก. เหตุยกเวนความรับผิดตามกฎหมาย 

   ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยบัญญัติถึงเหตุยกเวนความรับ

ผิดของผูขนสงไว 3 กรณี ไดแก 

- เหตุยกเวนความรับผิดในมาตรา 616 แหงประมวลกฎหมาย

แพงและพาณิชย กลาวคือ ผูขนสงจะหลุดพนจากความรับผดิ หากพิสจูนไดวาความเสียหาย บบุสลาย 

หรือการสงมอบชักชา เกิดจากเหตุสุดวิสัย สภาพแหงของทีร่บัขน หรือความผิดของผูตราสงหรือผูรบั

ตราสง เหตุสุดวิสัย หมายถึง เหตุใด ๆ อันจะเกิดข้ึนหรือจะใหผลพิบัติเปนเหตุที่ไมอาจปองกันได 

แมวาบุคคลผูตองประสบหรือใกลจะตองประสบเหตุน้ันจะไดจัดการระมัดระวังตามสมควรอันพึง

คาดหมายไดจากบุคคลในฐานะและภาวะน้ัน45 เชน นํ้าทวม แผนดินไหว ภูเขาไฟระเบิด 

- เหตุยกเวนความรับผิดตามมาตรา 619 แหงประมวลกฎหมาย

แพงและพาณิชย กลาวคือ ผูขนสงไมตองรบัผิดในความเสียหายที่เกิดจากของซึ่งมีสภาพอันจะ

กอใหเกิดอันตรายได หรือเปนสภาพทีจ่ะกอใหเกิดเสียหายแกบุคคลหรือทรัพยสิน เวนแต ผูสงตอง

แสดงสภาพแหงของน้ันไวกอนทําสญัญา ถามิไดทําเชนน้ันผูสงจะตองรับผิดในการเสยีหายไมวาอยาง

ใด ๆ อันเกิดแตของน้ัน 

- เหตุยกเวนความรับผิดตามมาตรา 620 วรรคหน่ึง แหงประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย กลาวคือ ผูขนสงไมตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดข้ึนกบัของมีคา เชน 

เงิน ทอง ต๋ัวเงิน พันธบัตร ใบหุนกู ประทวนสินคา อัญมณี เปนตน หากผูสงไมไดแจงราคาหรือสภาพ

แหงของในขณะทีส่งมอบใหผูขนสง 

      ข. เหตุยกเวนความรบัผิดตามขอตกลง 

      ผูขนสงอาจหลุดพนจากความรบัผิดชอบของตนได หากวาไดทํา

ความตกลงไวกับผูสงเพือ่ยกเวนความรบัผิดของตนไวในใบรบั ใบตราสง หรือเอกสารอื่นทีผู่ขนสงออก

ใหแกผูสง ซึง่ผูสงจะตองแสดงความตกลงดวยโดยชัดแจง ขอความยกเวนความรับผิดของผูขนสงจึงจะ

มีผลสมบูรณและใชบังคับได46 

 

                                                             
45 มาตรา 8 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 
46 มาตรา 625 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 
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   4) การจํากัดความรับผิดของผูขนสง 

    ภายใตประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ในกรณีของที่รบัขนสูญหาย  

บุบสลาย หรือสงมอบชักชา หากผูขนสงไมสามารถพิสจูนเหตุยกเวนความรับผิดชอบตามกฎหมาย

หรือเหตุยกเวนความรับผิดตามสัญญาได ผูขนสงยอมตองรบัผิดตามมูลคาความเสียหายที่เกิดข้ึน  

เวนแตในกรณีการรับขนของมีคา เชน เงินทอง ต๋ัวเงิน อัญมณี ฯลฯ ซึ่งไดมีการแจงสภาพหรอืราคาไว

ความรับผิดของผูขนสงยอมจํากัดอยูเพียงราคาของที่แจงไวเทาน้ัน47 

    ในกรณีความเสียหายทีเ่กิดจากการสงมอบชักชา ความรับผดิของผูขนสง

ยอมจํากัดเพียงไมเกินมลูคาที่แทจรงิของของทีร่ับขนเทาน้ัน48 

   ในกรณีขอตกลงจํากัดความรับผิดของผูขนสงซึ่งผูขนสงแสดงความตกลง

ดวยโดยชัดแจง ความรับผิดของผูขนสงยอมจํากัดตามจํานวนที่ตกลงกัน49 
  3.2.3.3 ประเภทของผูขนสง 

  ผูขนสงตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยแบงออกเปน 2 ประเภท ไดแก  

ผูขนสงกับผูขนสงอื่นและบุคคลอื่น และผูขนสงหลายคนหลายทอด 

   1) ผูขนสงกับผูขนสงอื่นและบุคคลอื่น 

    คําวา “ผูขนสงอื่น” ในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย หมายถึงผูขนสง

ที่ไดรับมอบหมายจากผูขนสงทีเ่ขาทําสญัญากบัผูสง ใหเปนผูดําเนินการปฏิบัติการขนสงแทน โดย 

ผูขนสงอื่นตองอยูภายใตบงัคับบทบญัญัติมาตรา 608 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยดวย

เชนกัน กลาวคือ ตองเปนบุคคลผูประกอบอาชีพรับขนของเพื่อบําเหน็จเปนทางคาปกติของตน  

อยางไรก็ตาม ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไมมีบญัญติัเกี่ยวกับความรบัผิดของผูขนสงอื่นไว

โดยเฉพาะ ดังน้ันเฉพาะผูขนสงคนแรกซึ่งเขาทําสญัญากบัผูสงเทาน้ันที่มีความรับผิดในฐานะตัวการ 

ในสัญญารับขน  ผูสงหรือผูตราสงจะไปฟองผูขนสงอื่นซึ่งกระทําการในฐานเปนตัวแทนของผูขนสง 

คนแรกไมได50 

   สวนคําวา “บุคคลอื่น” ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 

617 ยอมหมายถึง บุคคลใดก็ได ที่ไดรับมอบหมายจากผูขนสงทีเ่ขาทําสญัญากบัผูสงใหทําการรับ 

ขนของไปอีกทอดหน่ึง แตไมใชผูขนสงภายใตประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย คําวา “บุคคลอื่น”    

จึงหมายถึง ตัวแทนหรอืลกูจางของผูขนสงที่เขาทําสัญญากบัผูสงน้ันเอง 

                                                             
47 มาตรา 620 วรรคสอง แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 
48 มาตรา 621 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 

 49 มาตรา 625 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 
50 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายกฎหมายจางแรงงาน จางทําของ รับขน, 254. 
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   เน่ืองจากผูขนสงอื่นและบุคคลอื่นอยูในฐานะตัวแทนของผูขนสง ผูขนสงจึง

ตองรบัผิดในการกระทําของบุคคลดังกลาวเสมอกับวาเปนความผิดของตนเอง51 

   2) ผูขนสงหลายคนหลายทอด 

   การขนสงหลายคนหลายทอด หมายถึง การขนสงทีผู่สงไดทาํสัญญารับขน

รายเดียวกับผูขนสงคนใดคนหน่ึงใหขนสงตลอดสาย แลวผูทีร่ับขนสงตลอดสายก็ไปวาจางใหผูขนสง

อื่น ๆ ทําการขนสงแทนตนเปนทอด ๆ จนกวาสินคาจะไปถึงตําบลที่กําหนดใหสง แตถาผูสงทําสญัญา

รับขนกบัผูขนสงแตละคนใหขนสงถึงเมืองใดหรือที่ใด ๆ เปนทอดไปก็ไมใชการขนสงหลายคนหลาย

ทอด52 แตเปนความรบัผิดโดยอาศัยมูลหน้ีตามสัญญารับขนคนละราย โดยความรบัผิดของผูขนสง

หลายคนหลายทอดทุกคน ตองรวมกันรบัผิดในความสูญหาย หรือบบุสลายอันเกิดกบัสินคาทีร่ับขน 

และการสงมอบชักชาเกินสมควรดวย แมวาผูขนสงทอดหลัง ๆ จะมิไดมีนิติสมัพันธกับผูสงหรือผูรบั

ตราสงก็ตาม 

 สอดคลองกบังานวิจัยของ ดวงใจ สินธุสังข53 ไดศึกษาเกี่ยวกับระบบความรับผิดใน

การรบัขนทางอากาศระหวางประเทศ  ผลการศึกษาอธิบายวา อุบัติเหตุจากการขนสงทางอากาศที่

เกิดข้ึนกอใหเกิดความเสียหายตอชีวิตและทรพัยสินของผูโดยสารและบุคคลที่สามจํานวนมาก โดยมี

ระดับความรุนแรงของความเสียหายที่แตกตางกันออกไป และหากความเสียหายดังกลาวเกิดข้ึนจาก

การขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ซึ่งผูที่เกี่ยวของในสญัญารับขน ไมวาจะเปนสายการบินหรือ

ผูโดยสาร ซึ่งมาจากหลายประเทศอันมีระบบกฎหมายแตกตางกันออกไป เปนผลใหการเรียกรอง

คาเสียหายจากสายการบินของผูโดยสารแตละคนแตกตางกนัข้ึนอยูกับวาจะใชกฎหมายของประเทศ

ใดมาปรบัใชกับแตละกรณี จงึกอใหเกิดปญหาสําคัญเกี่ยวกบัหลักเกณฑความรับผิดชอบของผูขนสง

ทางอากาศระหวางประเทศ รวมถึงเขตอํานาจศาลในการพจิารณาคดีในการเรียกรองคาเสียหายที่เกิด

จากการรบัขนทางอากาศดวย 

จากสภาพปญหาที่เกิดข้ึน จึงเกิดความพยายามทีจ่ะวางหลกัเกณฑทีเ่ปนสากล 

เพื่อใหมีการยึดถือปฏิบัติเปนอันหน่ึงอันเดียวกันในเรือ่งเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงทางอากาศ

ระหวางประเทศ ทั้งน้ี เพื่อใหการบังคับใชกฎหมายในเรือ่งดังกลาวมหีลกัเกณฑที่แนนอน ชัดเจน  

และเปนไปในทิศทางเดียวกัน สงผลใหการพฒันาการขนสงทางอากาศเปนไปอยางตอเน่ืองและมี

ประสิทธิภาพ  

                                                             
51 มาตรา 220 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 
52 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายกฎหมายจางแรงงาน จางทําของ รับขน, 255-256.  

 53 ดวงใจ สินธุสังข, ระบบความรับผิดในการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ, (กรุงเทพฯ: วิทยาลัยการ

ยุติธรรม สํานักงานศาลยุติธรรม, 2550). 



บทท่ี 4 

วิเคราะหความรับผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศ  

กรณีผูโดยสารนําโทรศัพทเคลื่อนท่ีไปใชบนอากาศยานแลวเกิดความเสียหายกับผูโดยสารคนอ่ืน 

 

 การวิเคราะหปญหาความรับผิดของผูขนสงทางอากาศระหวางประเทศ กรณีที่มผีูโดยสาร 

นําโทรศัพทเคลื่อนที่ไปใชบนการอากาศยาน แลวเกิดความเสียหายกบัผูโดยสารคนอื่นน้ัน ผูศึกษา     

ไดแยกประเด็นสาเหตุของความเสียหายที่เกิดข้ึนออกเปน 2 ประเด็น คือ 1) กรณี การนําแบตเตอรี่

โทรศัพทที่มีความจเุกินกําหนดข้ึนไปใชบนอากาศยานแลวเกิดระเบิด 2) กรณีผูโดยสารทําโทรศัพท 

เคลื่อนที่ตกลงในรองเบาะโดยสาร แลวผูโดยสารปรับเบาะทีน่ั่งทําใหเกิดการระเบิดข้ึน โดยผูศึกษา    

ไดนํากฎหมายตางประเทศและกฎหมายประเทศไทยมาวิเคราะหถึงความรับผิด การกําหนดขอบเขต

คาเสียหาย และการนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาบงัคับใชกับสายการบิน ดังน้ี 

 

4.1 ความรับผิดของผูขนสงกรณผีูโดยสารนาํโทรศัพทเคลือ่นท่ีไปใชบนอากาศยานแลวเกิดความ 

เสียหายกับผูโดยสารคนอ่ืน  

 องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation Organization: 

ICAO) ซึ่งเปนหนวยงานกลางระหวางประเทศสมาชิกในการออกระเบียบวาดวยเรื่องมาตรฐานการบิน

และสงเสรมิความปลอดภัยในการบิน มีขอกําหนดเกี่ยวกับมาตรการการนําแบตเตอรี่โทรศัพทมือถือ 

หรือที่เรียกกันวา แบตเตอรี่ลเิธียมสํารอง หรือ Power Bank ข้ึนไปใชบนอากาศยาน โดยผูโดยสาร

หรือเจาหนาทีป่ระจําอากาศยานสามารถนําแบตเตอรีล่ิเธียมไปกับอากาศยานไดโดยไมถือวาเปน  

วัตถุอันตราย1ตองมีขนาดความจุไฟฟาไมเกิน 32000 mAh การนําพาแบตเตอรีล่ิเธียมสํารอง หรือ

แบตเตอรี่แบบพกพา (Power Bank) ไปกับอากาศยานโดยใสไวในสัมภาระติดตัว คนโดยสารและ

สมาชิกลกูเรือจะตองทําการปองกันข้ัวของแบตเตอรี่สํารองทุกช้ินจากเหตุไฟฟาลัดวงจร เพื่อใหมัน่ใจ

ไดวาอุปกรณดังกลาวจะไมเปดการทํางานข้ึนโดยไมต้ังใจดวยวิธีการตาง ๆ คือ บรรจุไวในหีบหอบรรจุ

เดิมจากผูผลิต หรือ ใชแผนเทปปดบนข้ัวแบตเตอรี่ หรอืบรรจุแตละช้ินแยกกันในถุงพลาสติก (หรือถุง

ปองกัน) 

 ทั้งน้ี สายการบินจะตองมีมาตรการในการตรวจสอบเพือ่ใหมั่นใจวาผูโดยสารหรือลูกเรอืจะไม

นําแบตเตอรีล่ิเธียมสํารอง หรือแบตเตอรี่แบบพกพา (Power Bank) ใสกระเปาเดินทางเพื่อโหลดใต

เครื่องอันอาจจะเปนสาเหตุทําใหเกิดระเบิดได โดยผูดําเนินการเดินอากาศและอากาศยานสวนบุคคล

                                                             
1 ประกาศสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย เรื่องหลักเกณฑการพกพาแบตเตอรี่ลิเธียมไปกับ

อากาศยาน พ.ศ. 2559, ขอ 4 วรรค 1 และวรรค 2 รายละเอียดในภาคผนวกของการคนควาอิสระฉบับน้ี. 
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ตองกําหนดมาตรการใด ๆ เพื่อใหมั่นใจไดวาคนโดยสารและสมาชิกลกูเรือไดดําเนินการตามเงื่อนไขที่

กําหนด2 จัดใหมีและควบคุมการตรวจคนตัวผูโดยสารและสมัภาระที่ผูโดยสารนําติดตัวข้ึนไปบน

อากาศยานกอนเขาเขตทีก่ําหนดไว3 ตามมาตรการความปลอดภัยของสายการบิน  

 ตัวอยางเหตุการณ มีผูโดยสารคนหน่ึงบนเครือ่งบินโดยสารของ Ryanair นําแบตเตอรี่

โทรศัพทมือถือเสียบคาอยูกับแทนชารจแลวเกิดระเบิดข้ึน ขณะจอดรบัผูโดยสารอยูทีส่นามบิน 

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

สิงหาคม 2561 ขณะน้ันผูโดยสารกําลังทยอยข้ึนเครือ่งไปสนามบินเมือง Ibiza ทําใหเกิดไฟลุกไหม

อยางรวดเร็ว ควันโขมงเต็มตัวเครือ่ง กัปตันรีบเปดประตูฉุกเฉินทุกดานปลอยสะพานเลื่อนเปาลมให

ผูโดยสารสไลดตัวออกจากเครื่องอยางโกลาหลแตไมมผีูใดไดรับบาดเจบ็4 

 ตัวอยางเหตุการณ ผูโดยสารและลกูเรือของสายการบิน Southwest เที่ยวบิน 994 ตอง

อพยพออกจากเครื่องหลัง Galaxy Note 7 เครื่องหน่ึงมปีญหาความรอนสูงผิดปกติและระเบิดบน

เครื่อง เหตุการณน้ีเกิดข้ึนทีส่นามบินนานาชาติ Louisville ในระหวางที่ผูโดยสารกําลงัทยอยเดินข้ึน

เครื่อง (Boarding) เพื่อเตรียมออกเดินทางไปยัง Baltimore อยูน้ัน โทรศัพท Galaxy Note7 ของ

ผูโดยสารรายหน่ึงก็เกิดระเบิดและกอใหเกิดควันข้ึนในหองโดยสาร สงผลใหระบบเตือนภัยของ

เครื่องบินทํางาน ทําใหผูโดยสารและลูกเรือกวา 75 คน ตองปฏิบัติตามข้ันตอนการอพยพออกจาก

เครื่องบิน5   

 เมื่อนํากรณีตัวอยางมาวิเคราะหความรบัผิดของผูขนสงตามพระราชบัญญัติการรับขนทาง

อากาศระหวางประเทศ แกไขเพิม่เติม ฉบบัที่ 2 พ.ศ. 2560 ซึ่งไดกลาวถึงความรบัผิดไววา ผูขนสง

ตองรบัผิดในความเสียหาย ทีเ่กิดข้ึนจากการที่คนโดยสารถึงแกความตายหรือไดรบับาดเจบ็ทาง

รางกาย โดยมเีงื่อนไขวาอุบัติเหตุทีก่อใหเกดิความตายหรือบาดเจบ็เกิดข้ึนในอากาศยานหรอืใน

ระหวางการดําเนินการใหคนข้ึนหรือลงจากอากาศยาน6 กลาวคือสายการบินตองเปนผูชดใชคาสินไหม

                                                             
2 ขอกําหนดของสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย ฉบับที่ 28 วาดวยหลักเกณฑและวิธีการใน

การตรวจคนเพื่อการรักษาความปลอดภัยในการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ ขอ 8 (รายละเอียดในภาคผนวกของ

การคนควาอิสระฉบับน้ี). 
3 เรื่องเดียวกัน. 
4 จารึก นาคสุขุม, มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือน : ศึกษา

กรณีการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระติดตัวท่ีกระทบตอสิทธิสวนบุคคล (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต 

มหาวิทยาลัยแมฟาหลวง, 2555), 88. 
5 ไพจิตร ปุญญพันธ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด, (กรุงเทพฯ: นิติ

บรรณาการ, 2548). 
6 มาตรา 10 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558. 
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ทดแทนใหแกผูเสียหาย แตอยางไรก็ตามหากสายการบินในฐานะผูขนสงพสิูจนไดวาความเสียหายน้ัน 

เกิดจากความประมาทเลินเลอ หรือการกระทําหรอืการละเวนการกระทําโดยมิชอบของผูโดยสารเอง 

อาจสงผลใหสายการบินพนจากความรบัผิดชอบทั้งหมดหรอืบางสวน7 เมื่อนําหลักกฎหมายแพงและ

พาณิชย มาตรา 420 วาดวยเรื่องละเมิดมาพิจารณา สายการบินจะตกอยูในฐานะผูกระทําความผิด

ประมาทเลินเลอทําใหบุคคลอื่นตองเสียหาย ตองรับผิด โดยการพสิูจนภาระจะตกอยูกับฝาย

ผูเสียหาย8  ดังน้ันจงึอาจเปนปญหาในการตีความในเรื่องของคาเสียหายวาไดแกกรณีใดบาง ในกรณี

ความตายน้ันคงไมมีปญหาในการตีความ แตในกรณีบาดเจบ็อาจมีปญหาในการตีความวาการบาดเจบ็

ของคนโดยสาร เชนใดบางทีผู่รบัขนตองรับผิด จะสามารถรวมถึงการบาดเจบ็ทางจิตใจดวยหรือไม 

หรือหมายถึงการบาดเจบ็ทางกายเพียงอยางเดียว9 

 ในขณะที่อนุสัญญามอนทริออลบญัญัติถึงความรบัผิดของผูรบัขนไวอยางชัดเจน กลาวคือ 

ผูรบัขนตองรับผิดในกรณีที่คนโดยสารถึงแกความตายหรอืไดรับบาดเจบ็แกกาย โดยมเีงื่อนไข หรือ

ขอบเขตวา อุบัติเหตุซึ่งกอใหเกิดความตายหรือการบาดเจ็บน้ันเกิดข้ึนบนอากาศยานหรือ  ในระหวาง

การดําเนินการใด ๆ เพื่อข้ึนหรือลงจากอากาศยาน หรือในระหวางการดําเนินใด ๆ ซึ่งบทบญัญัติ

ดังกลาวทําใหไมตองตีความเกี่ยวกับความเสียหายวา กรณีใดบางทีผู่รบัขนจะตองรบัผิด โดยเฉพาะ

อยางย่ิงบทบญัญัติดังกลาวใชถอยคําวา “การบาดเจ็บแกกาย” (Bodily Injury) โดยตีความวา “การ

บาดเจบ็แกกาย” (Bodily Injury) ตองมสีภาพบาดเจ็บทางรางกายทีเ่ห็นประจักษ (Physically 

Evidence) และหากเปนความเสียหายทางจิตใจเพียงอยางเดียวไมสามารถเรียกคาเสียหายได เวนแต

ความเสียหายทางจิตใจน้ัน มีสวนเกี่ยวของกบัการไดรับบาดเจ็บแกกาย (Mental Injury Associated 

with Physique) เชน การไดรับบาดเจบ็ทางกายจนทําใหเกดิอาการวิตกจริตเมื่อไดยินเสียงดัง     

เปนตน นอกจากน้ันทําใหทราบถึงขอบเขตความรับผิดของผูรับขนไดอยางชัดเจนวานอกจากผูรับขน

จะตองรับผิดในอุบัติเหตุอันเกิดข้ึนบนอากาศยานแลว ผูรบัขนยังตองรบัผิดในอบุัติเหตุทีเ่กิดข้ึนใน

ระหวางการดําเนินการใด ๆ เพื่อข้ึนหรอืลงจากอากาศยานอนัเปนการเพิม่ขอบเขตความรับผิดของ

ผูรบัขนอันมีตอคนโดยสาร10 

 ดังน้ัน คําวา “อุบัติเหตุ” ถือเปนประเด็นสําคัญทีก่อใหเกิดการบังคับใชกฎหมาย เน่ืองจาก

องคกรตุลาการ หรือศาลของแตละประเทศในการพจิารณาตีความหมายของคําแตกตางกันออกไป 

                                                             
7 มาตรา 13 แหงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558.  
8 มาตรา 634 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย. 
9 ตุลยา ขันธะวงษ, ความรับผิดของผูรับขนทางอากาศตอคนโดยสารภายใตกฎหมายไทย (วิทยานิพนธ 

นิติศาสตรมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยรามคําแหง, 2546), 111. 
10 ไพจิตร ปุญญพันธ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด, 112. 
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 คดีตัวอยาง Olympic Airways V. Husian11  ศาลสูงในประเทศสหรัฐอเมริกาไดตัดสินให

สายการบินตองรับผิดตอความตายของผูโดยสารอันเปนผลมาจากการที่ผูโดยสารแพควันบุหรี่ที่

ผูโดยสารคนอื่นไดสบูบนอากาศยาน ในคดีน้ีภรรยาของผูโดยสารทีเ่สียชีวิตไดแจงใหพนักงานตอนรบั

บนเครื่องบินราบวาผูตายซึ่งเปนสามีมอีาการแพควันบหุรี่ จะขอยายที่น่ังของตนเองและสามไีปยัง

บริเวณที่น่ังทีเ่ปนบริเวณงดสูบบุหรี่ แตปรากฏวาพนักงานตอนรับบนเครื่องบินไดปฏิเสธทัง้ ๆ ที่

ปรากฏวาที่น่ังบรเิวณที่เปนบรเิวณงดสบูบหุรี่น้ันยังมีที่วางอยู ศาลวินิจฉัยวาการที่พนักงานตอนรบัได

ปฏิเสธไมอนุญาตใหยายที่น่ัง เปนเหตุการณที่เกิดข้ึนนอกเหนือจากการคาดการณ หรือเปนเหตุการณ

ที่เกิดข้ึนโดยผิดปกติเปนสิ่งภายนอกที่เกิดข้ึนกบัผูโดยสาร ถือวาความตายของผูโดยสารที่เกิดข้ึนเปน

อุบัติเหตุทีส่ายการบินจะตองรบัผิดชอบ 

 คดีตัวอยาง กรณีของการจี้เครื่องบินของสลัดอากาศน้ัน เคยมีคําวินิจฉัยของศาลในประเทศ

สหรัฐอเมรกิาในคดี Husserl V. Swiss Air12 และ Krysal V. BOAC13 วาความเสียหายที่เกิดข้ึนจาก

เหตุการณน้ัน เปน “อบุัติเหตุ” ที่สายการบินจะตองรบัผิดเชนเดียวกันกับในกรณีของการกอ

วินาศกรรม (Terrorist Attacks) ที่ศาลไดมีคําวินิจฉัยไวในคดี Evangelinos V. Trans World 

Airlines และ Day V. Trans World Airlines14 วาความเสียหายที่เกิดข้ึนเปน “อบุัติเหตุ” ทีส่ายการ

บินจะตองรบัผิดทั้งจากกรณีของเหตุการณสลัดอากาศ และการกอการวินาศกรรม ถึงแมวาจะเกิดจาก

การกระทําโดยเจตนาของบุคคลที่สาม แตเหตุการณดังกลาวก็ถือวาเปนเหตุการณทีอ่ยูนอกเหนือจาก

ความคาดหมายของสายการบินและผูโดยสาร รวมถึงมิใชเหตุการณที่เกิดข้ึนจากการดําเนินการขนสง

ทางอากาศโดยปกติ 

 เชนเดียวกันกับคดีของ Tsevas V. Delta Airlines, Inc.15 ทีศ่าลไดวินิจฉัยวาการที่พนักงาน

ตอนรับบนเครือ่งบินปฏิเสธไมใหผูโดยสารทีเ่ปนหญิงยายทีน่ั่ง เน่ืองจากผูโดยสารหญิงน้ันไดรองเรียน

วาผูโดยสารชายที่น่ังอยูติดกันไดเมาสรุาและไดลวนลามเธอ การที่พนักงานตอนรับไดปฏิเสธและ

พฤติกรรมของผูโดยสารชายที่ด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอลทีม่ากเกินไปและไดกระทําการลวนลามน้ัน 

ลวนแลวแตเปนเหตุการณที่ไมอาจคาดคิด และผิดปกติ ถือเปน “อุบัติเหตุ” ทีส่ายการบินจะตอง

รับผิดชอบตอความเสียหายที่เกิดข้ึน 

                                                             
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). 



45 

 จากคําพิพากษาของศาลในคดีตัวอยางดังที่ไดกลาวมาขางตนแสดงใหเห็นวาบทบญัญัติ

อนุสัญญามอนทริออลไดใหตีความหมายของคําวา “อุบัติเหตุ” ครอบคลมุไปถึงกรณีที่เหตุการณเกิด

จากการกระทําโดยจงใจทําใหเกิดความเสียหาย หรือเล็งเหน็ไดวาผลจากการกระทําจะทําใหเกิดความ

เสียหาย เชน กรณีการเจบ็ปวยของผูโดยสาร กรณีการกอการราย เปนตน แตหากเปนกรณีความ

เสียหายที่เกิดจากกรณีการทะเลาะวิวาทระหวางผูโดยสาร ศาลวินิจฉัยวา กรณีลักษณะน้ี “ไมใช 

อุบัติเหตุ” ที่ถือวาสายการบินจะตองรบัผิดชอบตอผูโดยสาร เน่ืองจากเหตุการณดังกลาวมิไดมสีวนมา

จากการกระทําใด ๆ ของสายการบิน16 

 เมื่อนําหลักความรับผิดของผูขนสงทางอากาศยานระหวางประเทศ ดังที่ไดอธิบายไวขางตน 

มาวิเคราะหความรับผิดของผูขนสง กรณีศึกษาการนําโทรศัพทเคลือ่นที่ไปใชบนอากาศยานแลวเกิด

ความเสียหายกับผูโดยสาร โดยแยกออกเปน 2 ประเด็น คือ (1) กรณีการนําแบตเตอรีโ่ทรศัพททีม่ี

ความจุเกินกําหนดข้ึนไปใชบนอากาศยานแลวเกิดระเบิด (2) กรณีผูโดยสารทําโทรศัพทเคลื่อนที่ตกลง

ในรองเบาะโดยสาร แลวปรบัเบาะทําใหโทรศัพทเกิดระเบิดข้ึน ซึ่งเมื่อนํามาพิจารณาจะเห็นไดวาใน

ประเด็นที่ 1 หากการกระทําเปนกรณีที่เกิดจากความประมาทเลินเลอของเจาหนาที่สายการบินในการ

ตรวจคนสัมภาระของคนโดยสาร จะตองถือไดวาสายการบินหรือเจาหนาที่ของสายการบินมีความ

ประมาทเลินเลอเปนการผิดตอหลักเกณฑที่กําหนดขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 

(ICAO) และสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) และประกาศสํานักงานการบินพลเรือน

แหงประเทศไทย เรือ่ง หลักเกณฑการพาแบตเตอรีล่ิเธียมไปกับอากาศยาน พ.ศ. 2559 ที่มีของ

ตองหามข้ึนไปบนอากาศยาน ดังน้ีถือไดวาเปน “อบุัติเหตุ” เพราะเน่ืองจากมีการกระทําที่เปน

ความผิดของสายการบิน สําหรับประเด็นที่ 2 หากเปนโทรศัพทที่สามารถนําข้ึนไปบนอากาศยานได 

แลวไปตกที่รองเบาะแลวไปปรบัเบาะเก็บเองน้ัน จะเปนความผิดของสายการบินหรือไม สามารถ

พิจารณาไดวา (1) ถาสายการบนิไดมีการประกาศแจงเตือนผูโดยสารแลววาหากโทรศัพทตกจะตอง

แจงกบัพนักงานตอนรบับนเครื่องบิน ถือไดวาสายการบินไดปฏิบัติการปองกันแลว คือไดมีการแจงให

คนโดยสารไดทราบแลว แตหาก (2) สายการบินไมมีการประกาศแจงเตือนผูโดยสาร ถือไดวาสายการ

บินไดละเลยและประมาท ดังเชนกรณีเหตุการณตัวอยาง เทีย่วบินที่ KLM809 เดินทางออกจาก

ประเทศเนเธอแลนดไปยังกรงุกัวลาลัมเปอร ประเทศมาเลเซียเมื่อเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2561 ไดสง

สัญญาณมายังหอบังคับการบินสนามบินนานาชาติภูเก็ต เพือ่ขอลงจอดฉุกเฉิน เน่ืองจากพบปญหา

                                                             
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) ดูเพิ่มเติมไดจาก 

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

(2001) 16 American University International Law Review 891. 
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เพลงิไหมภายในหองผูโดยสาร ซึ่งภายหลังทางสายการบินออกมาแถลงถึงสาเหตุวาเกิดจากผูโดยสาร

ทําโทรศัพทมือถือตกกระแทกเบาะที่น่ังรวมถึงกรณีสายการบินแควนตัสที่เกิดเหตุผูโดยสารทํา

โทรศัพทมือถือตกระหวางชองเกาอี้แลวพยายามปรบัเบาะเกาอี้เพื่อหยิบมือถือออกจนเบาะหนีบเขา

กับแบตเตอรีจ่นเกอืบเกิดไฟลกุไหม17 ซึ่งกรณีน้ีไมไดเกิดอันตรายตอผูโดยสารคนอื่น และตามขาวมิได

มีการรายงานวาทางสายการบินไดมีการแจงเตือนใหผูโดยสารไดทราบลวงหนาวาหามมิใหทําการปรับ

เบาะเองกอนหรือไม  
 

4.2 การกําหนดขอบเขตคาเสยีหาย  

 ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมิไดมีบทบญัญัติจํากดัความรับผิดเกี่ยวกับคาสินไหม

ทดแทนความรับผิดของผูขนสงเอาไว หากแตใหศาลเปนผูวินิจฉัยตามควรแกพฤติการณและความ

รายแรงแหงละเมิด18 ซึ่งผูเสียหายตองพสิูจนใหเห็นถึงความเสยีหายที่ตนไดรับ โดยเช่ือมโยงกับคุณคา

ของความเปนคน อนัไดแก สุขภาพทางกาย จิตใจ และปญญา ประกอบกันอยางเปนองครวม19โดย

ศาลจะเปนผูวินิจฉัยเรื่องคาสินไหมทดแทนเพือ่ละเมิด ศาลจะกําหนดคาสินไหมทดแทนมากหรือนอย 

ข้ึนอยูกับการที่โจทกนําสืบพฤติการณและความรายแรงแหงละเมิด  นอกจากน้ีในกรณีที่ความเสียหาย

ไดเกิดข้ึนเพราะความผิดของผูเสียหายมีสวนอยูดวย จําเลยสามารถย่ืนคําใหการตอสูในประเด็น

ดังกลาว เพื่อใหศาลมีดุลพินิจในการปรบัสวนคาสินไหมทดแทนตามขนาดลง กลาวคือผูรบัขนอาจ

หลุดพนความผิดทั้งหมดหรือบางสวนหากพสิจูนไดวาเปนความเสียหายทีเ่กิดข้ึนจากความประมาท

เลินเลอของผูโดยสารเอง จากทีก่ลาวมาขางตน จะเห็นไดวาในการพิจารณาคดีเกี่ยวกับความรับผิด

ของสายการบินภายใตกฎหมายไทยตองอาศัยหลักกฎหมายวาดวยเรื่องละเมิดที่บญัญัติไวในประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชยเปนหลักในการวินิจฉัยช้ีขาด ซึ่งในกฎหมายละเมิดน้ีมิไดมีขอจํากัดในเรื่อง

จํานวนเงินความรบัผิดของผูทําละเมิด ศาลจะพจิารณาตามพฤติการณแหงความรายแรงของการ

ละเมิด20 ซึ่งผูศึกษาพิจารณาวาบทบญัญัติของการลงโทษตามกฎหมายฉบบัน้ียังมีความไมชัดเจนใน

เรื่องของความรบัผิดและการเยียวยาความเสียหายอันเกิดแกผูโดยสารเทาที่ควร 

                                                             

 17 “การบินไทย ออกประกาศเตือนผูโดยสาร ทํามือถือตกซอกเบาะ หามเก็บเอง!”, ขาวสดออนไลน 

[Online], 2561. แหลงที่มา https://www.khaosod.co.th/special-stories/news_1738608.  
18 รุจิระ บุนนาค, คาเสียหายเชิงลงโทษ [Online], 2561. แหลงที่มา http://www.marutbunnag.com 

/article/568/. 
19 ศักดา ธนิตกุล, การนําหลักความเสียหายเชิงลงโทษมาใชกฎหมายไทย, (กรุงเทพฯ: จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย, 2552), 53. 
20 ดิลก เสริมวิริยะกุล, การเพิ่มคาเสียหายในเชิงลงโทษเพื่อละเมิดในประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชย, (กรุงเทพฯ: สถาบันพัฒนาขาราชการฝายตุลาการศาลยุติธรรม, 2553), 8. 
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 ในขณะที่อนุสัญญามอนทริออล ค.ศ. 1999 ไดนําหลักความรับผิด 2 ช้ัน (A Two-Tier 

System of Liability) ซึ่งเปนหลักการที่ไดรบัการยอมรับและใชบังคับอยูในธุรกจิการรับขนคน

โดยสารทางอากาศระหวางประเทศในกรณีที่คนโดยสารถึงแกความตายหรือไดรบับาดเจบ็ทางกาย    

โดยแบงความรบัผิดเปน 2 ช้ัน (A Two-Tier System of Liability) ดังน้ี 

 ช้ันแรก ใชหลักการความรับผิดโดยเครงครัด (Strict Liability) สําหรบัคาเสียหายที่ไมเกิน 

113,100 SDR (Special Drawing Rights หรือ สทิธิพิเศษการถอน) กลาวคือ ผูขนสงตองรบัผิดใน

ความเสียหายจากการตายหรือบาดเจบ็ของคนโดยสาร ถาอบุัติเหตุไดเกิดข้ึนบนอากาศยานหรือใน

ระหวางการดําเนินการเพื่อการข้ึนหรือลงจากอากาศยาน โดยไมคํานึงวาผูขนสงจะมีความผิด หรอื

ประมาทเลินเลอหรือไม  

 ช้ันที่สอง ใชหลักการสันนิษฐานความผิด (Presume Fault) สําหรบัความรับผิดในสวนทีเ่กิน 

113,100 SDR น้ี หากผูขนสงพสิูจนไดวา (1) ความเสียหายที่เกิดข้ึน ไมไดเกิดจากการกระทํา หรอื

การละเวนการกระทําโดยประมาทเลินเลอหรือโดยไมชอบดวยกฎหมายของตน หรอืลกูจาง หรือ

ตัวแทนของตน หรือ (2) ความเสียหายทีเ่กิดข้ึนทัง้หมดน้ัน เปนผลมาจากการกระทําหรือการละเวน

การกระทําโดยประมาทเลินเลอ หรือ โดยไมชอบดวยกฎหมายของบุคคลที่ 3 อยางไรก็ตาม ไมวาจะ

เปนระบอบความผิดแบบใด ผูขนสงยอมหลุดพนจากความผดิหากพิสจูนไดวา ความเสียหายน้ันเกิด

จากความประมาทเลินเลอหรือการกระทําอันมิชอบของ “ผูเรียกรองคาเสียหาย” เอง หรือ “บุคคลที่

ผูเรียกรองคาเสียหายไดรับสิทธิมา21 

 จากที่กลาวมาขางตน จะเห็นไดวายังมบีทลงโทษเกี่ยวกบัความรับผิดของคาเสียหายที่เกิด

ข้ึนกับผูโดยสารบนอากาศยานยังไมครอบคลุมประโยชนของผูโดยสาร และยังไมสามารถคุมครองสิทธิ

เสรีภาพรวมถึงการเยียวยาผูโดยสารจากความเสียหายทีเ่กิดข้ึนบนอากาศยานไดเทาที่ควร ผูศึกษาจึง

มีแนวความคิดวาควรนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาบังคับใชเกีย่วกับการกระทําความผิดและความ

เสียหายบนอากาศยานดวย 

 

4.3 การนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาบังคับใชกับสายการบนิ 

 คาเสียหายเชิงลงโทษ (Punitive Damages) คือ คาเสียหายในทางแพงซึง่กําหนดใหเปน

คาเสียหายที่เพิม่เติมข้ึนนอกเหนือจากคาเสียหายที่แทจริง เพื่อเปนการลงโทษผูกระทําละเมิดทีม่ี

พฤติการณอันช่ัวรายใหมีความเข็ดหลาบ (Punishment) จนไมสามารถกระทําพฤติกรรมเชนเดิมได

                                                             
21 เกิดกันยา ธํารงสิริภาคย, แนวทางการตีความคําวา “อุบัติเหตุ” กรณีความรับผิดของผูขนสงตอคน

โดยสารในการรับขนระหวางประเทศทางอากาศ (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 

2558), 179. 
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อีก และยังเปนการปองปรามมิใหบุคคลในสงัคมถือเอาพฤติกรรมน้ันเปนเย่ียงอยางในอนาคต 

(Deterrence) อีกทั้งในการกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษจะตองพิจารณาถึงลกัษณะและพฤติการณ

ของการละเมิดมาใชเปนแนวทางในการกําหนดคาเสียหายในเชิงลงโทษ22 

 คาเสียหายเชิงลงโทษมีลักษณะสําคัญ 4 ประการ คือ (1) เปนคาเสียหายที่กําหนดข้ึนเพื่อ

ลงโทษผูกระทําละเมิด ปองปรามไมใหผูกระทําละเมิดกระทาํการน้ันซ้ําอกี และปองปรามไมใหบุคคล

อื่นกระทําการเชนน้ันในอนาคต (2) เปนคาเสียหายทีฝ่ายผูถูกกระทําไมตองพสิจูนถึงจํานวนความ

เสียหายในสวนน้ี เปนดุลพินิจของศาลที่กําหนดไดเองตามความเหมาะสม โดยคํานึงความรายแรงของ

การกระทําการละเมิด ฐานะทางเศรษฐกิจของผูกระทําการละเมิดและความเสียหายที่ผูถูกกระทํา

ละเมิดไดรับจากการกระทําละเมิดน้ัน (3) เปนคาเสียหายทีก่ําหนดเพิม่เติมข้ึนนอกเหนือจากคา 

เสียหายที่แทจรงิ ซึ่งศาลอาจกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษน้ีเพียงอยางเดียวได แมไมปรากฏคา 

เสียหายที่แทจรงิ และ (4) ศาลจะกําหนดใหเฉพาะกรณีของการกระทําละเมิดที่มีพฤติการณรุนแรง 

ซึ่งมลีักษณะของการกระทําเชนเดียวกันกบัคดีอาญา เชน มีการใชกําลงัทําราย ขมขู หลอกลวง  

ใชกลฉอฉล ซึ่งมุงหมายใหเกิดความกระทบกระเทอืนตอจิตใจของผูถูกกระทําการละเมิด หรือทํา 

ใหเกิดความอบัอาย ถูกดูหมิ่น23 เปนตน 

 แนวคิดเกี่ยวกับคาเสียหายเชิงลงโทษตามหลักกฎหมายของประเทศไทย คือ การเยียวยา

ผูเสียหายใหกลบัคืนสูฐานะเดิมดวยการชดใชคาเสียหายเพื่อการละเมิด ผูเสียหายไมสามารถเรียก

คาเสียหายเชิงลงโทษ หรือคาเสียหายอืน่ที่มิใชคาสินไหมทดแทนจากมลูหน้ีตามพระราชบญัญัติการ

รับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไข เพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 มูลหน้ีตามสัญญา 

มูลหน้ีจากการกระทําละเมิด หรอืมลูหน้ีอื่น คาเสียหายเชิงลงโทษมีความแตกตางจากในประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย กลาวคือ การกําหนดคาสินไหมทดแทนใหกับผูเสียหายจากการกระทํา

ละเมิดตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยน้ันจะพจิารณาจากความเสียหายจริงที่ผูเสียหายไดรบั 

ในขณะที่คาเสียหายเชิงลงโทษเปนการกําหนดเกินไปจากความเสียหายจริง  

 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยใหศาลกําหนดคาสินไหมทดแทนโดยพิจารณาจาก

พฤติการณและความรายแรงแหงละเมิด ตามที่กําหนดไวในมาตรา 438 ปจจบุันประเทศไทยมีการ  

นําเรื่องคาเสียหายเชิงลงโทษมาบัญญัติไวในกฎหมายหลายฉบับโดยมลีักษณะทีก่ําหนดใหผูทีก่ระทํา

                                                             
22 “การบินไทย ออกประกาศเตือนผูโดยสาร ทํามือถือตกซอกเบาะ หามเก็บเอง!”, ขาวสดออนไลน 

[Online], 11. 
23 ศรันยา สีมา, คาเสียหายเชิงลงโทษ [Online], 2561. แหลงที่มา 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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ละเมิดตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนใหกับผูเสียหายมากกวาความเสียหายที่ไดรับ ซึง่สวนใหญ

แลวมักจะเปนเรือ่งทีก่ระทบตอสิทธิของประชาชนอยางรายแรง เปนตนวา พระราชบัญญัติ ความลับ

ทางการคา พ.ศ. 2543 มาตรา 13 (3)24 โดยกําหนดใหไมเกิน 2 เทาจากความเสียหายที่ไดรบั 

พระราชบัญญัติ ความรบัผิดตอความเสียหายที่เกิดข้ึนจากสนิคาที่ไมปลอดภัย พ.ศ. 2551 มาตรา 11 

(2)25 ใหศาลมีอํานาจสัง่ใหผูประกอบการจายคาสินไหมทดแทนที่แทจริงที่ศาลกําหนดไดตามที่เห็น

                                                             
24 พระราชบัญญัติ ความลับทางการคา พ.ศ. 2543 

มาตรา 13 ในการกําหนดคาสินไหมทดแทนเม่ือมีการฟองคดีตามมาตรา 8 (2) ศาลมีอํานาจกําหนดตาม

หลักเกณฑดังตอไปน้ี 

(1) นอกจากกําหนดคาสินไหมทดแทนเฉพาะในความเสียหายที่เกิดขึ้นอยางแทจริง ศาลอาจมี

คําส่ังใหผูละเมิดสิทธิในความลับทางการคาคืนผลประโยชนที่ไดจาก หรือเน่ืองจากการละเมิดโดยคิดรวมเขาไปในคา

สินไหมทดแทนได 

(2) ในกรณีที่ไมอาจกําหนดคาสินไหมทดแทนตาม (1) ได ใหศาลกําหนดคาสินไหมทดแทนใหแก

ผูควบคุมความลับทางการคาตามจํานวนที่ศาลเห็นสมควร 

(3) ในกรณีที่ปรากฏหลักฐานชัดแจงวาการละเมิดสิทธิในความลับทางการคา เปนการกระทํา

โดยจงใจหรือมีเจตนากล่ันแกลง เปนเหตุใหความลับทางการคาดังกลาวส้ินสภาพการเปนความลับทางการคา ใหศาล

มีอํานาจส่ังใหผูละเมิดจายคาสินไหมทดแทนเพื่อการลงโทษเพิ่มขึ้นจากจํานวนที่ศาลกําหนดตาม (1) หรือ (2) ได  

แตตองไมเกินสองเทาของคาสินไหมทดแทนตาม (1) หรือ (2). 
25 พระราชบัญญัติ ความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคาที่ไมปลอดภัย พ.ศ. 2551 

มาตรา 11 นอกจากคาสินไหมทดแทนเพื่อละเมิดตามที่กําหนดไวในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

ศาลมีอํานาจกําหนดคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายตามหลักเกณฑดังตอไปน้ีดวย 

 (1) คาเสียหายสําหรับความเสียหายตอจิตใจอันเปนผลเน่ืองมาจากความเสียหายตอรางกาย 

สุขภาพ หรืออนามัยของผูเสียหาย และหากผูเสียหายถึงแกความตาย สามี ภริยา บุพการี หรือผูสืบสันดานของ

บุคคลน้ันชอบที่จะไดรับคาเสียหายสําหรับความเสียหายตอจิตใจ 

 (2) หากขอเท็จจริงปรากฏวาผูประกอบการไดผลิต นําเขา หรือขายสินคาโดยรูอยูแลววาสินคา

น้ันเปนสินคาที่ไมปลอดภัย หรือมิไดรูเพราะความประมาทเลินเลออยางรายแรง หรือเม่ือรูวาสินคาไมปลอดภัย

ภายหลังจากการผลิต นําเขา หรือขายสินคาน้ันแลวไมดําเนินการใด ๆ ตามสมควรเพื่อปองกันไมใหเกิดความ

เสียหาย ใหศาลมีอํานาจส่ังใหผูประกอบการจายคาสินไหมทดแทนเพื่อการลงโทษเพิ่มขึ้นจากจํานวนคาสินไหม

ทดแทนที่แทจริงที่ศาลกําหนดไดตามที่ศาลเห็นสมควร แตไมเกินสองเทาของคาสินไหมทดแทนที่แทจริงน้ัน ทั้งน้ี 

โดยคํานึงถึงพฤติการณตาง ๆ เชน ความรายแรงของความเสียหายที่ผูเสียหายไดรับ การที่ผูประกอบการรูถึงความ

ไมปลอดภัยของสินคา ระยะเวลาที่ผูประกอบการปกปดความไมปลอดภัยของสินคา การดําเนินการของ

ผูประกอบการเม่ือทราบวาสินคาน้ันเปนสินคาที่ไมปลอดภัย ผลประโยชนที่ผูประกอบการไดรับ สถานะทางการเงิน

ของผูประกอบการ การที่ผูประกอบการไดบรรเทาความเสียหายที่เกิดขึ้น ตลอดจนการที่ผูเสียหายมีสวนในการ

กอใหเกิดความเสียหายดวย. 
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ควร แตไมเกิน 2 เทาของคาสินไหมทดแทนที่แทจริงน้ัน ทั้งน้ีโดยคํานึงถึงพฤติการณตาง ๆ เชน  

ความรายแรงของความเสียหายทีผู่เสียหายไดรบั พระราชบญัญัติ วิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551 

มาตรา 4226 ใหศาลมีอํานาจกําหนดไดไมเกิน 2 เทาของคาเสยีหายที่แทจรงิที่ศาลกําหนด แตถา

คาเสียหายที่แทจริงที่ศาลกําหนดมจีํานวนเงินไมเกิน 50,000 บาท ใหศาลมีอํานาจกําหนดคาเสียหาย

เพื่อการลงโทษไดไมเกิน 5 เทาของคาเสียหายที่แทจริงที่ศาลกําหนด พระราชบญัญัติ ลิขสิทธ์ิ (ฉบบัที่ 

2) พ.ศ. 2558 มาตรา 927 ที่ไดบัญญัติใหเพิ่มวรรคสองของมาตรา 64 แหงพระราชบัญญัติ ลิขสิทธ์ิ 

พ.ศ. 2537 กรณีทีป่รากฏหลักฐานชัดแจงวาการละเมิดลิขสทิธ์ิ หรือสทิธิของนักแสดงสามารถเขาถึง

โดยสาธารณชนไดอยางแพรหลาย ใหศาลมีอํานาจสัง่ใหผูกระทําละเมิดจายคาสินไหมทดแทนเพิ่มข้ึน 

 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560  

ยังมีความไมชัดเจนบางประการเกี่ยวกับการตีความความรับผิดในความเสียหายทีเ่กิดข้ึน ถึงแมวา

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไดบัญญัติเกี่ยวกับคาสินไหมทดแทนไววา บุคคลผูกระทําละเมิด

ตองชดใชคาสินไหมทดแทนเพื่อการละเมิดโดยไมตองคํานึงวาผูรับขนจะกระทําดวยความประมาท

เลินเลอหรอืไม แตหากผูขนสงสามารถพิจสูจนไดวาความเสยีหายเกิดข้ึนจากตัวผูโดยสารเอง หรือเปน

กรณีเหตุสุดวิสัย ผูขนสงก็จะหลุดพนจากความรับผิดโดยไมตองชดใชคาสินไหมทดแทน 

                                                             
26 พระราชบัญญัติ วิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551 

มาตรา 42 ถาการกระทําที่ถูกฟองรองเกิดจากการที่ผูประกอบธุรกิจกระทําโดยเจตนาเอาเปรียบผูบริโภค

โดยไมเปนธรรมหรือจงใจใหผูบริโภคไดรับความเสียหายหรือประมาทเลินเลออยางรายแรงไมนําพาตอความเสียหาย

ที่จะเกิดแกผูบริโภคหรือกระทําการอันเปนการฝาฝนตอความรับผิดชอบในฐานะผูมีอาชีพหรือธุรกิจอันยอมเปนที่

ไววางใจของประชาชน เม่ือศาลมีคําพิพากษาใหผูประกอบธุรกิจชดใชคาเสียหายแกผูบริโภค ใหศาลมีอํานาจส่ังให  

ผูประกอบธุรกิจจายคาเสียหายเพื่อการลงโทษเพิ่มขึ้นจากจํานวนคาเสียหายที่แทจริงที่ศาลกําหนดไดตามที่เห็น 

สมควร ทั้งน้ี โดยคํานึงถึงพฤติการณตาง ๆ เชน ความเสียหายที่ผูบริโภคไดรับผลประโยชนที่ผูประกอบธุรกิจไดรับ 

สถานะทางการเงินของผูประกอบธุรกิจ การที่ผูประกอบธุรกิจไดบรรเทาความเสียหายที่เกิดขึ้น ตลอดจนการที่

ผูบริโภคมีสวนในการกอใหเกิดความเสียหายดวย  

การกําหนดคาเสียหายเพื่อการลงโทษตามวรรคหน่ึง ใหศาลมีอํานาจกําหนดไดไมเกินสองเทาของ

คาเสียหายที่แทจริงที่ศาลกําหนด แตถาคาเสียหายที่แทจริงที่ศาลกําหนดมีจํานวนเงินไมเกินหาหม่ืนบาท ใหศาลมี

อํานาจกําหนดคาเสียหายเพื่อการลงโทษไดไมเกินหาเทาของคาเสียหายที่แทจริงที่ศาลกําหนด. 
27 พระราชบัญญัติลิขสิทธ์ิ (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2558 

มาตรา 9 ใหเพิ่มขอความตอไปน้ีเปนวรรคสองของมาตรา 64 แหงพระราชบัญญัติลิขสิทธ์ิ พ.ศ. 2537  

วาในกรณีที่ปรากฏหลักฐานชัดแจงวาการละเมิดลิขสิทธ์ิหรือสิทธิของนักแสดงเปนการกระทําโดยจงใจหรือมีเจตนา

เปนเหตุใหงานอันมีลิขสิทธ์ิหรือสิทธิของนักแสดงสามารถเขาถึงโดยสาธารณชนไดอยางแพรหลายใหศาลมีอํานาจส่ัง

ใหผูละเมิดจายคาเสียหายเพิ่มขึ้นไมเกินสองเทาของคาเสียหายตามวรรคหน่ึง. 
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 ในขณะที่อนุสัญญามอนทริออลไดระบุความรบัผิดของผูขนสงทางอากาศโดยมีเงื่อนไขวา 

ตองเปนกรณีทีเ่ปนอุบัติเหตุทีก่อใหเกิดความตาย หรือการบาดเจ็บที่เกิดข้ึนบนอากาศยาน เวนแต

ความตาย หรือการบาดเจ็บน้ันมสีาเหตุมาจากหรือมีสวนเกีย่วของกับความประมาทเลินเลอ หรอืการ

กระทําโดยละเวนของบุคคลที่เรียกรองคาเสียหาย28 ดังน้ีแลว ผูศึกษามีความเห็นวาควรจะนํา

หลักการเรื่องคาเสียหายเชิงลงโทษมาปรบัใชกับกรณีการขนสงทางอากาศของประเทศไทย โดย

จะตองแกไขมาตรา 5429 แหงพระราชบัญญัติการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ แกไขเพิ่มเติม 

ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 วรรคสอง ใหมเปนวา “ผูเสียหายอาจไดรับคาเสียหายเชิงลงโทษ หรือคา 

เสียหายอื่นที่มิใชคาสินไหมทดแทนจากการฟองคดีตามวรรคหน่ึง หากผูขนสง ลูกจาง ตัวแทนได

กระทําโดยประมาทเลินเลอ หรือกระทํา หรอืงดเวนกระทําโดยมิชอบ   

 ตามหลกักฎหมายระหวางประเทศ อนุสัญญามอนทริออลมิไดมีการกําหนดใหผูที่ไดรบัความ

เสียหายสามารถเรียกคาเสียหายเชิงลงโทษกบัสายการบินหรือผูขนสงทาอากาศได สวนประเทศ

สหรัฐอเมรกิาศาลฎีกาไดวางแนวทางเกี่ยวกบัคาเสียหายเชิงลงโทษวาเปนคาปรับเอกชนกําหนดโดย

คณะลูกขุนเพื่อลงโทษการกระทําที่นาตําหนิและปองปรามการกระทําความผิดทีอ่าจเกิดข้ึนในอนาคต 

กลาวคือ คาเสียหายเชิงลงโทษเปนคาเสียหายที่มากกวาคาเสียหายธรรมดา 

 คดีตัวอยาง ในตางประเทศที่นํากฎหมายคาเสียหายเชิงลงโทษมาบังคับใช เมื่อเดือนสิงหาคม 

พ.ศ. 2561 ศาลรัฐแคลฟิอรเนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ไดสัง่ใหบริษัทมอนซานโต บริษัทมหาชน ดาน 

การเกษตรเคมีและเทคโนโลยีชีวภาพ ผูผลิตสารเคมีรายใหญ จายเงินชดเชย 39 ลานดอลลารสหรัฐ 

และคาเสียหายเชิงลงโทษ 250 ลานดอลลารสหรัฐ รวมเปนเงิน 289 ลานดอลลารสหรัฐ (ประมาณ 

9,619 ลานบาท) ใหแกนายดีเวย จอหสัน ซึ่งเปนโจทกย่ืนฟองบริษัทในป พ.ศ. 2559 วาบริษัทปดบงั

อันตรายของผลิตภัณฑ เน่ืองจากยาฆาหญาราวดอัพ (Round Up) และยากําจัดศัตรูพืช แรนเจอร

โปร (Ranger Pro) ที่ผลิตโดยบริษัทมอนซานโต มสีวนผสมของไกลโฟเลต (Glyphosate) ที่อาจเปน

สารกอมะเรง็อันเปนเหตุใหเขาไดรบัความเจ็บปวยอยางทุกขทรมาณดวยโรคมะเร็งตอมนํ้าเหลืองชนิด

นอน-ฮอดจกิน (Non-Hodgkin’s Lymphoma) หรือโรคเอน็เอชแอล (NHL) ซึ่งเขามีอาชีพเปนคน

สวนใหกับโรงเรียนในเมืองเบนิเซีย รัฐแคลิฟอรเนีย    

                                                             
28 ตุลยา ขันธะวงษ, ความรับผิดของผูรับขนทางอากาศตอคนโดยสารภายใตกฎหมายไทย, 121. 
29 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 

มาตรา 54 การฟองเรียกคาเสียหายในการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ และของไมวาจะฟองในมูลตาม

พระราชบัญญัติน้ี มูลหน้ีตามสัญญา หน้ีที่เกิดจากมูลละเมิด หรือมูลหน้ีอ่ืนจะกระทําไดเฉพาะภายใตบังคับแหง

เงื่อนไขและเกณฑจํากัดความรับผิดที่บัญญัติไวในพระราชบัญญัติน้ี 

ผูเสียหายไมอาจไดรับคาเสียหายเชิงลงโทษ หรือคาเสียหายอ่ืนที่มิใชคาสินไหมทดแทน จากการฟองคดี

ตามวรรคหน่ึง. 
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 นายดีเวยน จอหนสัน ไดเจ็บปวยดวยโรคมะเรง็ต้ังแตป พ.ศ. 2557 แพทยลงความเห็นวาเขา

คงมีชีวิตอยูอีกไมนาน นับวาเปนโชคดีทีเ่ขาไดฟงคําตัดสินทีศ่าลใหบริษัทมอนซานโตจายคาชดเชย

และคาเสียหายเชิงลงโทษเกือบหมื่นลานบาทใหกบัเขา คําตัดสินน้ีไมเพียงทําใหเขารูสึกดีทีเ่ปนผูชนะ

คดี คําตัดสินยังเปนบรรทัดฐานสําหรบัคดีที่เหลือกวา 5,000 คดี ที่โจทกย่ืนฟองวาผลิตภัณฑของ 

มอนซาโตมสีวนกอมะเร็ง30 

 คดีตัวอยางของ Exxon Shipping Co. v. Baker  ศาลฎีกาสหรัฐอเมรกิาไดมีการตัดสินคดี 

ในป ค.ศ. 2008 โดยเรือบรรทุกนํ้ามันขนาดใหญของบริษัท Exxon Valdez ไดชนปะการังบริเวณ  

มลรฐัอลาสกา ทําใหนํ้ามันรั่วไหลลงทะเลกวา 11 ลานแกลลอน จึงมีการปนเปอนชายฝงอลาสกาเปน

ระยะทางมากกวา 1,300 ไมล ทําใหสภาพแวดลอมแถบน้ันไดรับผลกระทบอยางรุนแรง  ขอเท็จจรงิ

น้ันเกิดจาก กปัตันเรือ Joseph Hazelwood ไดมีการบรโิภคเครื่องด่ืมแอลกอฮอล ซึ่งเปนความ

ประมาท (Negligence) และขัดกับกฎหมายอยูแลว คณะลูกขุนจึงตัดสินวาการกระทําเชนน้ีเปนการ

กระทําที่กอใหเกิดความเสียหายตอผูอื่น จึงมกีารบังคับใหจายคาเสียหายเชิงชดเชย (Compensatory 

Damage) จํานวน 507.5 ลานเหรียญสหรัฐ และคาเสียหายเชิงลงโทษจํานวน 5 พันลานเหรียญสหรัฐ  

แตจําเลยหรอืบริษัท Exxon มีการอุทธรณคดี  เน่ืองจากคาเสียหายเชิงลงโทษจํานวนดังกลาวสูง

เกินไป ศาลจงึมีการทบทวนลดคาเสียหายเชิงลงโทษลงกึ่งหน่ึงเหลือเพียง 2.5 พันลานเหรียญสหรัฐ31 

 เชนเดียวกับคดีบริษัท Johnson & Johnson ในคดีแปงเด็ก Fox v. Johnson & 

Johnson32 (2016) เปนคําตัดสินของศาลเมืองเซนตหลุย มลรัฐมสิซรูี ประเทศสหรัฐอเมรกิา  โดย

บุตรชายเปนผูดําเนินคดี ขอเท็จจรงิคือหญิงวัย 62 ป ช่ือ Jacqueline Fox ไดใชผลิตภัณฑแปงเด็ก 

Johnson & Johnson บริเวณจุดซอนเรนเพือ่ความสะอาดและอนามัยที่ดีตามคําโฆษณาของบริษัท

ถึงความปลอดภัยและคุณภาพของสินคา และเสียชีวิตดวยโรคมะเร็งรังไขในป พ.ศ. 2558 คณะลูกขุน

ในคดีน้ีมีการตัดสินใหบริษัท Johnson & Johnson ชดเชยคาสินไหมทดแทนจํานวน 10 ลาน

ดอลลารสหรัฐ และคาเสียหายเชิงลงโทษเปนจํานวน 62 ลานดอลลารสหรัฐ รวมมลูคาความเสียหาย

สูงถึง 72 ลานดอลลารสหรัฐ กรณีน้ีมีการชดเชยคาเสียหายเชิงลงโทษมากกวาคาเสียหายที่แทจริงถึง 

5 เทา และเปนจํานวนคาความเสียหายทีสู่งมาก 

 ตัวอยางคดีคาเสียหายเชิงลงโทษในศาลสหรัฐอเมริกา BMW of North America, Inc. v. 

Gore (116 S. Ct. 1589 (1996)) ในคดีน้ี โจทก Ira Gore Jr. ซื้อรถยนต BMW รุน sedan จาก

                                                             
30 รุจิระ บุนนาค, คาเสียหายเชิงลงโทษ [Online]. 
31 ศักดา ธนิตกุล, การนําหลักความเสียหายเชิงลงโทษมาใชกฎหมายไทย, 53. 
32 Fox v. Johnson & Johnson, Cause No.1422-CC09012-01, Division 10, Missouri Circuit, 

22nd Judicial District (St. Louis). 
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ตัวแทนจําหนายในรัฐ Alabama โจทกพบวา จําเลย คือ BMW of North America ไดทําสีใหมของ

รถยนตบางสวนเน่ืองจาก มีความเสียหายของรถกอนทีจ่ะสงมาขายในสหรัฐอเมรกิาและบริษัทก็

ปกปดขอเทจ็จริงน้ี คณะลูกขุนวินิจฉัยให Gore ไดรับคาสินไหมทดแทนจํานวน $4,000 สําหรับคา

เสื่อมราคาของรถ และกําหนดคาเสียหายเชิงลงโทษ แกบรษัิทจํานวน $4 ลาน ศาลสงูของ Alabama 

ลดคาเสียหายเชิงลงโทษลงเหลอื $2 ลาน แตศาลสูงแหง สหรัฐอเมริกาเห็นวาสงูไปจงึลดลงเหลือ 

$50,000 

 เมื่อพจิารณาถึงโอกาสความเปนไปได (Probability) ที่บริษัทจะหลบเลี่ยงจากความรบัผิด 

(Escape Liability) จะนําไปคํานวณการชดใช หมายถึงเหตุอันใดก็ไดที่บริษัททําเพือ่เลี่ยงความรบัผิด 

เชน โอกาสปกปด โอกาสหลบเลี่ยงการชดใชจากปจจัยสองประการ ประการแรก โอกาสความเปนไป

ไดที่บริษัทปกปดไมไดแจง การทําสรีถใหม และประการที่สอง โอกาสความเปนไปไดของการที่ผูซื้อจะ

ฟองรองดําเนินคดี Gore ไดใชรถมา ประมาณ 9 เดือน โดยไมไดสังเกตถึงความผิดปกติของการทําสี

รถ จนเขาซอมรถจึงรู และเปนไปไดทีผู่ซื้อรถ รุนเดียวกันน้ีคนอื่น ๆ ที่จะรูในทํานองเดียวกันไมวา

เจาของรถจะรูวารถถูกทําสีใหมจะฟองรองหรอืไมก็ตาม การดําเนินคดียังข้ึนอยูกบัคาใชจายใน การ

ดําเนินคดีและเวลาที่เสียไป และจํานวนคาเสียหายทีเ่ขาคาดวาจะได (ระบบในสหรัฐอเมริกาน้ันคดี

ละเมิด ทนายความสามารถแบงเอาคาเสียหายได และเปนไปไดที่ทนายความจะไมไดอะไรเลยก็ได  

ถาไมชนะคดี Contingency Fee) 114 จากการใชหลักชดใชคาสินไหมทดแทน ถาความเสียหาย 

(Harm) ตํ่าและศาลใหคาสินไหมทดแทนนอย สวนแบงยอมนอย แรงจงูใจในการนําคดีไปฟองรอง

ศาลยอมนอยไปดวย (Compensatory) ตามปกติ บริษัทยอมหนีจากความรับผิดไปได (ไมตองถูก

ฟอง) ในคดี Gore จึงมีการหาโอกาสความนาจะเปน จากขอเทจ็จริงพบวามีรถยนตใหมจํานวน      

14 คันที่ขายใน Alabama ที่ทําสีใหม รวมทัง้รถของ Gore ดวย และเจาของรถคันหน่ึงเคยฟองแลว 

ความนาจะเปนในการฟองคดียังศาลจึงมี 2 ใน 14 ราย คาเสียหายกรณีละเมิดจึงควรเปนสองเทา 

ของ $4,000 คูณดวย 7 เทากับ $28,000 ในจํานวนน้ีเปนความเสียหายปกติ $4,000 และคาเสียหาย

เชิงลงโทษ $24,000 คาเสียหายรวมที ่ศาล Alabama ให $2 ลาน ศาลสูงสหรัฐอเมรกิาลดสวนเกิน

ลงเหลือคาเสียหาย $50,00033 ขางตน 

 จากคดีที่ยกตัวอยางมาทั้งหมดจะเห็นไดวา ศาลมีคําพิพากษาใหจําเลยชดใชความเสียหาย

เปนจํานวนตัวเลขทีสู่งมาก ซึง่เปนการชดเชยคาเสียหายใหกบัโจทกเพิม่เติมจากคาเสียหายที่พสิูจนได 

เพื่อเปนการลงโทษผูกระทําความผิดและเปนการยับย้ังการกระทําความผิดซ้ําที่อาจจะเกิดข้ึนใน

                                                             

 33 ธรรมนิตย สุมันตกุล, คาเสียหายเชิงลงโทษ (Punitive Damages) [Online], 2558. แหลงที่มา

http://web.krisdika.go.th/pdfPage.jsp?type=act&actCode=253. 
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อนาคต ซึ่งอาจกลาวไดวา คาเสียหายเชิงลงโทษมีลกัษณะคลายคลึงกับการลงโทษในทางอาญา 

กลาวคือ มีวัตถุประสงคเดียวกันคือใหผูกระทําความผิดเข็ดหลาบจนไมหวนกลบัมากระทําพฤติกรรม

เชนน้ันอีก34 การนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาปรบัใชจึงมีบทบาทสําคัญในการลงโทษทางอาญาและทาง

ปกครองมีความไมเหมาะสม35  โดยการลงโทษทางอาญาสวนใหญมกัจะลงโทษแกผูมีรายไดนอยสวน

การลงโทษทางแพงจะมุงหมายไปทีบุ่คคลที่กฎหมายอาญาไมไดสนใจ หรือกลุมบุคคลที่มกีารศึกษา

และมีทรัพยสินพอสมควร 

 ดังน้ัน ผูศึกษามคีวามเห็นวาควรนําหลักการของคาเสียหายเชิงลงโทษมาปรับใชกับกฎหมาย

ไทยที่เกี่ยวของเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ โดยเฉพาะอยางย่ิงพระราชบัญญัติการ

รับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 ใหมีความเขมแข็ง

มากย่ิงข้ึน เพื่อเปนการคุมครองประโยชนใหกับผูโดยสารทางอากาศ และเปนการเพิม่บทลงโทษกับ

สายการบินใหมีความตระหนักถึงบทบาทหนาที่และความปลอดภัยบนอากาศยานใหมากย่ิงข้ึนดวย

มูลคาความเสียหายทีม่ีจํานวนสงูมาก เพื่อสรางความเปนธรรมใหกับผูเสียหายและเปดชองใหศาล

สามารถเยียวยาความเสียหายใหกบัโจทกไดอยางเปนธรรม 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                             
34 ศักดา ธนิตกุล, การนําหลักความเสียหายเชิงลงโทษมาใชกฎหมายไทย, 28. 
35 Mitchell Polinsky & Steven Shavell, Punitive Damages: An Economic Analysis, 111 Harv. 

L. Rev.869 (1998) P.1425-26. 

 



บทท่ี 5 

บทสรุป และขอเสนอแนะ 

 

5.1 บทสรุป 

 ปจจุบันการรบัขนทางอากาศของประเทศไทยอยูภายใตพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ

ระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบบัที่ 2 เมื่อ พ.ศ. 2560 เน่ืองจากประเทศไทยไดเขารวม

อนุสัญญามอนทริออล ทําใหนิยามความหมายของการรับขนทางอากาศ ตลอดจนการกําหนดขอบเขต

การบงัคับใช กําหนดเกณฑการจํากัดความรบัผิดและกําหนดเขตอํานาจศาลและการฟองคดีเพื่อ

เรียกรองคาเสียหายในการรับขนทางอากาศทัง้ภายในประเทศและการรบัขนทางอากาศระหวาง

ประเทศมีความชัดเจนครอบคลุมมากย่ิงข้ึน   

 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 

พ.ศ. 2560 ไดกลาวถึงความรบัผิดของผูรบัขนทางอากาศไววา หากเกิดความเสียหายกบัผูโดยสาร

จนถึงแกความตายหรือไดรับบาดเจ็บทางรางกายโดยมีเงือ่นไขวา ความตายหรือการบาดเจ็บน้ันมี

สาเหตุจากอบุัติเหตุทีเ่กิดข้ึนบนอากาศยาน หรือในระหวางการดําเนินการใหคนโดยสารข้ึนหรือลง

จากอากาศยาน ผูขนสงจะตองรับผดิในความเสียหายทีเ่กิดข้ึนโดยจํากัดความรบัผิดทีมู่ลคาความ

เสียหายไมเกินหน่ึงแสนหน่ึงหมื่นสามพันหน่ึงรอยหนวยสทิธิพิเศษถอนเงินตอคนโดยสารแตละคน 

อยางไรก็ตามหากผูขนสงพิสจูนไดวาความเสียหายน้ันเกิดจากความประมาทเลินเลอ หรือการกระทํา

หรือละเวนการกระทําของบุคคลภายนอก หรือความเสียหายน้ันพิสูจนไดวามิไดเกิดจากผูขนสงหรือ

ลูกจาง ก็จะเปนเหตุใหผูขนสงหลุดพนจากความรบัผิดชอบทั้งหมดหรือบางสวน ในกรณีทีผู่ขนสงหรือ

บุคคลตองรับผิดชอบถึงแกความตาย กฎหมายไดบัญญัติไววาใหฝายโจทกหรอืผูเสียหายสามารถฟอง

คดีผูแทนตามกฎหมายของกองทรัพยสินของผูตายไดเชนกัน 

 ในขณะที่ภายหลังจากการที่ประเทศไทยเขารวมอนุสญัญามอนทริออลทําใหประเทศไทย

ไดรับความคุมครองในฐานะ “รัฐภาคี” ซึ่งตามพระราชบญัญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ 

พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 น้ันไดกําหนดความรับผิดของผูขนสงทางอากาศที่

จะตองรับผิดตอคนโดยสารไวใน มาตรา 10 วา ผูขนสงจะตองรบัผิดในความเสียหายของคนโดยสาร

กรณีคนโดยสารถึงแกความตาย หรอืไดรับบาดเจ็บทางรางกาย โดยจะตองเปนอบุัติเหตุที่เกิดข้ึนใน

อากาศยานระหวางการดําเนินการใหคนโดยสารข้ึนหรือลงจากอากาศยาน ซึ่งหากพิจารณากรณีตาม

ปญหาประการแรกการที่คนโดยสารไดนําแบตเตอรีส่ํารองไฟชนิดพกพาที่นําไปใชชารตโทรศัพท 

เคลื่อนที่ข้ึนไปบนอากาศยานแลวเกิดระเบิดข้ึน จากการที่เจาหนาที่ของสายการบินประมาทเลินเลอ

ไมไดทําการตรวจสอบสมัภาระของคนโดยสาร ถือเปนอบุัติเหตุที่เกิดข้ึนจากการทีเ่จาหนาที่ไดกระทํา

โดยประมาทเลินเลอไมไดทําตามหลักเกณฑขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) และ
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สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) รวมถึงประกาศของสํานักงานการบินพลเรือนแหง

ประเทศไทย ซึ่งเหตุที่เกิดข้ึนน้ีถือวาเปนอุบัติเหตุ ตามแนวคําพิพากษาของศาลในคดีที่เกิดข้ึนใน

ตางประเทศไดวินิจฉัยไววา จะตองเปนเหตุที่เกิดข้ึนโดยไมคาดหมายจากภายนอกมิใชเหตุที่มาจากคน

โดยสารเอง สายการบินจงึตองรับผิดตอความเสียหายของผูโดยสารคนอื่นที่ไดรับความเสียหาย และ

กรณีตามปญหาประการถัดมา โทรศัพทเคลือ่นที่ของคนโดยสารไดตกลงไปใตทีร่องเบาะและไดไป

ปรับเบาะจนโทรศัพทเกิดการระเบิดเกิดไฟไหมน้ัน ตองพจิารณาวามีการประกาศแจงเตือนผูโดยสาร

วาหากมีกรณีดังกลาวเกิดข้ึนจะตองแจงใหพนักงานตอนรับทราบ หามมิใหทําการเกบ็เอง ซึ่งหากไดมี

การประกาศแจงไวแลวสายการบินกจ็ะไมมีความประมาท ไมตองรบัผิดตอความเสียหาย การฟองรอง

เรียกรองคาเสียหายในการรับขนทางอากาศระหวางประเทศที่อยูภายใตอนุสัญญา โจทกมีสทิธิเลือก 

ที่จะเสนอคําฟองในอาณาเขตของรัฐภาคีหน่ึงตอศาลซึง่มีเขตอํานาจเดียวกันคือ ศาลทีผู่ขนสงมี

ภูมิลําเนา ศาลทีผู่ขนสงมสีถานที่ประกอบธุรกจิหลักต้ังอยูรวมถึงศาลทีผู่ขนสงมีสถานทีป่ระกอบธุรกจิ

ซึ่งไดมีการทําสญัญารับขน และศาลในถ่ินปลายทาง ในกรณีความเสียหายที่เกิดข้ึนจากการที่คน

โดยสารถึงแกความตายหรือไดรับบาดเจ็บ นอกจากที่กลาวมาขางตนแลว โจทกยังมสีิทธ์ิเลือกที่จะ

เสนอคําฟองในอาณาเขตของรัฐภาคีหน่ึงตอศาลที่คนโดยสารน้ันมีถ่ินที่อยูหลกัและถาวรขณะทีเ่กิด

อุบัติเหตุและผูขนสงดําเนินการใหบริการรบัขนโดยสารไปยังหรือออกจากรัฐภาคีน้ัน สวนเรื่องของ

คาเสียหายอนุสญัญาไดกําหนดขอบเขตความรบัผิดของผูขนสงเอาไวอยางชัดเจนและแนนอนเพื่อให

คนโดยสารไมวาจะเช้ือชาติใดก็จะไดรบัความคุมครองทีเ่ทาเทียมกัน กลาวคืออนุสัญญาไดกําหนด

วงเงินในการชดเชยความเสียหายใหแกผูโดยสารไวอยางชัดเจน โดยที่คาเสียหายน้ันไมไดมจีํานวนเงิน

ที่สูงจนเกินไปจนอาจจะสงผลใหผูขนสงทางอากาศขาดทุนหรือลมละลาย 

 ผูศึกษามีความคิดเห็นวา ถึงแมประเทศไทยจะมีกฎหมายทีบ่ังคับใชกับการรับขนทางอากาศ

ยานเปนการเฉพาะแลวก็ตาม  แตเมื่อพจิารณาจะเห็นไดวากฎหมายฉบบัน้ีไดจํากัดความรบัผดิของ   

ผูขนสงหรอืสายการบิน ซึง่สงผลใหสายการบินหรอืผูขนสงไมตองประสบปญหาการถูกฟองรองเรียก

คาเสียหายในมูลคาทีสู่ง จนอาจทําใหสายการบินน้ันถึงข้ันลมละลาย และในขณะเดียวกันอาจจะทํา

ใหสายการบินในฐานะผูรบัขนพนจากความรับผิดกเ็ปนได ถึงแมวาการเรียกรองคาเสียหายในการรบั

ขนคนโดยสาร สัมภาระหรือสิ่งของจะดําเนินการฟองรองในมูลคดีตามพระราชบญัญัติน้ี มลูหน้ีตาม

สัญญา หน้ีที่เกิดจากมูลละเมิด หรอืมลูหน้ีอื่น จะกระทําไดเฉพาะตามเกณฑจํากัดความรบัผิดที่

บัญญัติไวในพระราชบัญญัติการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 

พ.ศ. 2560 เทาน้ัน ซึ่งประเด็นดังกลาวอาจทําใหผูโดยสารหรือผูเสียหายไมไดรบัความเปนธรรม

เทาที่ควรหากเกิดกรณีที่ไดรับความเสียหายบาดเจบ็หรอืเสียชีวิตในระหวางการบินอีกทัง้บทลงโทษที่

บัญญัติไวในกฎหมายฉบับน้ีไมรุนแรงมากพอที่จะทําใหสายการบินหรอืผูขนสงตระหนักถึงความสําคัญ
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ในดานความปลอดภัยของผูโดยสารในระหวางการบินอันอาจทําใหเกิดเหตุการณความเสียหาย

ลักษณะเดิมเกิดข้ึนในอนาคตอีกกเ็ปนได 

 ผูศึกษาจึงพิจารณาเห็นสมควรวาควรจะนําหลักคาเสียหายเชิงลงโทษมาพิจารณาเพิม่โทษ

ใหกับสายการบินเพื่อเปนการปองปราม และเปนการสรางความตระหนักใหกบัสายการบินในการ

กระทําอันเปนการคุมครองความปลอดภัยใหกับผูโดยสาร 

ปจจุบันประเทศไทยไดนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาปรับใชกบัระบบกฎหมายหลายฉบับซึ่ง

สวนใหญจะเปนเรื่องที่กระทบตอสทิธิของประชาชนอยางรายแรง เชน พระราชบัญญัติทางการคา 

พ.ศ. 2545 พระราชบัญญัติความรับผิดตอความเสียหายที่เกดิข้ึนจากสินคาที่ไมปลอดภัย พ.ศ. 2551 

พระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดีผูบริโภค พ.ศ. 2551 พระราชบัญญัติลิขสิทธ์ิ (ฉบบัที่ 2) พ.ศ. 2558  

ซึ่งลกัษณะคาเสียหายเชิงลงโทษจะมีความแตกตางจากประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย กลาวคือ

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยกําหนดคาสินไหมทดแทนใหกับผูเสียหายจากผูทําละเมิดตาม 

ความเสียหายที่แทจริง เพื่อใหผูเสียหายกลบัคืนสูฐานะเดิมหรือกลบัคืนใกลเคียงฐานะเดิมมากที่สุด  

ในขณะที่คาเสียหายเชิงลงโทษ (Punitive Damage) เปนการกําหนดคาเสียหายที่เกินจากคาเสียหาย

ที่แทจริง เพือ่เปนการลงโทษผูกระทําละเมิดใหเข็ดหลาบ และเปนการปองปรามไมใหเกิดเหตุการณ

น้ันอีกในอนาคต 

 การคํานวณคาเสียหายเชิงลงโทษในกฎหมายไทยไดกําหนดใหชดใชไมเกินสองเทาบาง เชน 

มาตรา 11 (2) แหงพระราชบญัญัติความรบัผิดตอความเสียหายที่เกิดข้ึนจากสินคาที่ไมปลอดภัย พ.ศ.

2551 หรือสี่เทาบาง ตามมาตรา 16 วรรคสอง แหงพระราชบัญญัติสงเสริมและพฒันาคุณภาพชีวิต

คนพิการ พ.ศ. 2550 แตสําหรับศาลสหรฐัอเมริกาน้ันมีสูตรในการคํานวณเมื่อผูกอใหเกิดความ

เสียหายมีโอกาสหลกีหนีจากความรบัผิดที่ตนกอ จะกําหนดความเสียหายทั้งสิ้น (Total Damage) 

ดวยสูตร ดังน้ี  

  คาเสียหายเชิงลงโทษ = ความเสียหายที่เกิดข้ึน x ดวยโอกาสความนาจะเปนที ่     

ผูไดรับความเสียหายตองรับผิดเมือ่เกิดความเสียหายข้ึน1 

เมื่อนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาพิจารณาเปรียบเทียบกับบทลงโทษผูรบัขนทางอากาศยานที่

บัญญัติไวในพระราชบัญญัติการรบัขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 

พ.ศ. 2560 จะพบวาความรับผิดชอบของผูขนสงไดถูกจํากัดความรับผิดชอบเอาไวในกรณีทีเ่กิดความ

เสียหายไมวาจะเปนการบาดเจ็บหรือการเสียชีวิตของผูโดยสาร โดยจํากัดความรบัผิดที่มูลคาความ

                                                             
1 ธรรมนิตย สุมันตกุล, คาเสียหายเชิงลงโทษ (Punitive Damages) [Online], 2558. แหลงที่มา

http://web.krisdika.go.th/pdfPage.jsp?type=act&actCode=253. 
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เสียหายไมเกินหน่ึงแสนหน่ึงหมื่นสามพันหน่ึงรอยหนวยสทิธิพิเศษถอนเงิน แตหากพิสจูนไดวาความ

เสียหายที่เกิดข้ึนมิไดเกิดจากความประมาทเลินเลอหรือความผิดพลาดของสายการบินอาจจะทําให

ผูรบัขนหลุดพนจากความรับผิด ในขณะที่คาเสียหายเชิงลงโทษก็ถือเปนคาเสียหายประเภทหน่ึง    

แตมิไดมุงชดเชยความเสียหาย กลาวคือ คาเสียหายเชิงลงโทษมีวัตถุประสงคเพื่อลงโทษจําเลยหรือ

ผูกระทําความผดิใหเข็ดหลาบ ปองปรามมิใหเกิดเหตุการณลักษณะเดียวกันเกิดข้ึนอีกในอนาคต 

คาเสียหายเชิงลงโทษจึงสามารถกําหนดจํานวนเงินของความรับผิดเกินไปจากความเสียหายทีเ่กิด   

ข้ึนได ทั้งน้ีศาลจะเปนผูวินิจฉัยตามความรายแรงและพฤติการณของจําเลย โดยการนําปจจัยอื่น ๆ   

ที่เกี่ยวของ เชน ฐานะการเงินของจําเลยมาพิจารณาประกอบเพื่อกําหนดมลูคาความเสียหายทีจ่ําเลย

ตองชดใชใหแกโจทก ซึ่งจะเปนมลูคาที่สงูเกินวาความเสียหายที่โจทกไดรับ 

 

5.2 ขอเสนอแนะ 

 จากทีผู่ศึกษาไดวิเคราะหเปรียบเทียบความแตกตางของขอบเขตความรับผิดของผูขนสงตาม

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560

กับคาเสียหายเชิงลงโทษ ทําใหเห็นถึงปญหาในการนําเอากฎหมายมาบงัคับใชกับสายการบิน หรือ

ผูรบัขน ในกรณีที่ผูโดยสารไดรับความเสยีหาย บาดเจ็บหรือถึงแกความตาย ซึ่งจะเห็นไดวาปจจุบัน

บทลงโทษที่มาบงัคับใชน้ันยังไมรนุแรงมากพอที่จะทําใหสายการบินหรอืผูรับขนเกิดความตระหนักถึง

ความปลอดภัยในชีวิตของผูโดยสาร อันอาจจะสงผลทําใหเกดิเหตุการณในลักษณะเดิมในอนาคตอีก 

ผูศึกษาจึงขอเสนอแนะดังน้ี 

 5.2.1 ควรเรงดําเนินการศึกษา พิจารณานําหลักคาเสียหายเชิงลงโทษไปกําหนดไวใน

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวางประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 

โดยกําหนดวิธีการคํานวณคาความเสียหายใหชัดเจน ดังที่ไดกลาวมาแลวขางตน ประเทศไทยไดนํา

หลักคาเสียหายเชิงลงโทษมาใชในกฎหมายหลายฉบบั ซึ่งแตละฉบบัก็จะมีวิธีคํานวณคาความเสียหาย

ที่แตกตางกัน เชน กําหนดมลูคาที่ตองชดใชสองเทา เพื่อมิใหมูลคาความเสียหายที่ผูรับขนหรอืสาย

การบินที่ตองจายชดเชยใหกับผูโดยสารมีมลูคาที่สงูจนเกินไปอันอาจจะเปนสาเหตุทําใหสายการบิน

ลมละลายได 

 5.2.2 หากนําคาเสียหายเชิงลงโทษมาใชกับพระราชบัญญัติการรบัขนทางอากาศระหวาง

ประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 ควรจะมีการวางแนวทางการใชกฎหมายให

เหมาะสม เน่ืองจากทัง้อนุสญัญามอนทริออล และพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหวาง

ประเทศ พ.ศ. 2558 แกไขเพิ่มเติม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2560 มีความแตกตางกันในเรือ่งของการชดใช

ความเสียหาย และการกําหนดมลูคาความเสียหายทีโ่จทกตองไดรับ โดยแนวทางการใชกฎหมายควร

แยกออกเปนประเด็นใหชัดเจน เชน การกําหนดมูลคาความเสียหาย การสูญหายที่เกิดข้ึนกบัสินคา 
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ความลาชาในการสงสินคา ความเสียหายทีเ่กิดข้ึนกับตัวผูโดยสารไมวาจะเปนการบาดเจ็บหรือ

เสียชีวิต 

 

5.3 บทสงทาย 

 จากการที่ไดศึกษาน้ัน ขาพเจาหวังวาจะทําใหสายการบินมคีวามระมัดระวังตอการตรวจสอบ

สิ่งที่คนโดยสารนําติดตัวข้ึนไปบนอากาศยานใหมีความละเอยีดมากย่ิงข้ึน เพื่อปองกันมิใหเกิดความ

เสียหาย ความสูญเสียทีอ่าจเกดิข้ึนได และวางแนวทางในอนาคตทีห่ากเกิดความเสียหายข้ึนแลวควร

จะใหผูเสียหายสามารถใชสิทธิในการเรียกรองคาเสียหายทีเ่พิ่มเติมจากคาเสียหายที่แทจริง เพื่อปอง

ปรามมิใหเกิดเหตุการณการกระทําผิดเชนเดียวกันข้ึนอกี 
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ภูมิพลอดุลยเดช  ป.ร. 
ให้ไว้  ณ  วันที่  ๗  กุมภาพันธ์  พ.ศ.  ๒๕๕๘ 

เป็นปีที่  ๗๐  ในรัชกาลปัจจุบัน 
พระบาทสมเด็จพระปรมินทรมหาภูมิพลอดุลยเดช  มีพระบรมราชโองการโปรดเกล้า ฯ   

ให้ประกาศว่า 
โดยที่เป็นการสมควรปรับปรุงกฎหมายว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ 
จึงทรงพระกรุณาโปรดเกล้า ฯ  ให้ตราพระราชบัญญัติขึ้นไว้โดยคําแนะนําและยินยอมของ 

สภานิติบัญญัติแห่งชาติ  ดังต่อไปนี้ 
มาตรา ๑ พระราชบัญญัตินี้ เ รียกว่า   “พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการ 

ต่อการเดินอากาศ  พ.ศ.  ๒๕๕๘” 
มาตรา ๒ พระราชบัญญัตินี้ให้ใช้บังคับตั้งแต่วันถัดจากวันประกาศในราชกิจจานุเบกษา 

เป็นต้นไป 
มาตรา ๓ ให้ยกเลิก 
(๑) พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ  พ.ศ.  ๒๕๒๑ 
(๒) พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ  (ฉบับที่  ๒)  พ.ศ.  ๒๕๓๘ 
มาตรา ๔ พระราชบัญญัตินี้ไม่ใช้บังคับแก่อากาศยานที่ใช้ในบริการทางทหาร  ตํารวจ   

หรือศุลกากรของรัฐต่างประเทศ 
มาตรา ๕ ในพระราชบัญญัตินี้ 
“อากาศยาน”  หมายความว่า  อากาศยานตามกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศ 
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“อากาศยานไทย”  หมายความว่า  อากาศยานที่จดทะเบียนตามกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศ  
และให้หมายความรวมถึงอากาศยานที่อยู่ในหรือบินอยู่เหนือราชอาณาจักร  ดังต่อไปนี้ 

(๑) อากาศยานต่างประเทศที่ผู้ดําเนินการเดินอากาศตามกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศซึ่งเป็น
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   
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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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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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