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สาระส าคัญของการสัมมนาระดมความคิดเห็น 
เรื่อง “ผลกระทบการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล 1999” 

(การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ) 
เมื่อวันจันทร์ท่ี 2 ตุลาคม พ.ศ. 2560 

ณ คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ์ท่าพระจันทร์ 
 

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

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

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

 หลักคิดคือ ในการรับขนนี้ต้องมีคน สัมภาระ และของ ลักษณะความเสียหายที่มีเหมือนกันก็คือเสียหาย 
บาดเจ็บ เช่น คนเรียกว่า “การบาดเจ็บ” กรณีสัมภาระคือ “การเสียหาย” ก็คืออันเดียวกัน “ของพัง สัมภาระพังหรือ
เจ๊ง” และคนก็คือ “ตาย” หรือของ สัมภาระและคนล่าช้า ในส่วนของคนและสัมภาระนั้นจะอยู่ติดกันจะไม่แยกกัน 
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จะไม่มีการขนสัมภาระโดยไม่มีการขนคน ขณะที่ “ของ”จะแยกออกไปอีกส่วน ในส่วนของคนและสัมภาระ โดยสภาพ
นั้นค่อนข้างจะเป็นเรื่องของผู้บริโภคเพราะเป็นเรื่องคนหมู่มากเดินทางไปมา ดังนั้นจะมีการคุ้มครองคนในระดับที่
ค่อนข้างมากกว่าในส่วนเร่ืองรับขนของ 
 การรับขนของโดยสภาพคือ “สินค้า” กล่าวคือ มีการขนส่งสินค้ากัน ดังนั้นในการ ออกแบบระบบจะมีความ
แตกต่างอยู่บางจุด เช่น การจ ากัดความรับผิดในการรับขนของจ ากัดอยู่ที่ 19 SDR ห้ามไม่ให้มีการเรียกค่าเสียหายเกิน
จากที่มีการจ ากัดความรับความรับผิดนี้ อันนี้เป็นลักษณะเฉพาะของการรับขนของ ซึ่งเขียนไว้ในกฎหมายแบบนี้ แต่
ในกรณีของคนและสัมภาระสามารถจะเรียกค่าเสียหายเกินจากที่มีการจ ากัดความรับความรับผิดได้ (อาจจะให้รับผิด
อย่างไม่จ ากัดความรับผิดก็ได้ถ้ามีเงื่อนไขบางอย่างเกิดขึ้น) อันนี้คือ สภาพมันต่างกันค่อนข้างชัด ประเด็นเช่นนี้ได้รับ
สอบถามมาตอนกฎหมายได้เข้าสภานิติบัญญัติแห่งชาติ ว่าท าไมกรณีการรับขนของหรือสินค้านี้ท าไมถึงก าหนดไว้ที่ 
19 SDR ต่อน้ าหนัก 1 กิโลกรัม โดยห้ามเรียกค่าเสียหายเกินจากที่มีการจ ากัดความรับความรับผิดทุกกรณีไม่มีเกิน
กว่านี้ แม้ว่าจะมีการท าผิดอะไรกันก็ห้ามเกิน เนื่องด้วยสภาพของการรับขนของเป็นเรื่องธุรกิจ รัฐไม่ควรจะเข้าไปรู้ดี
เร่ืองต้นทุนในการบริหารความเสี่ยงของธุรกิจ เพราะธุรกิจต้องมีการส่งของกันไปมา แต่ในทางรับขนก็บอกว่าเก็บค่า
ขนส่งเท่านี้โดยรับผิดเพียงแค่ 19 SDR ต่อ 1 กิโลกรัม ถ้าอยากให้รับผิดมากกว่านี้ก็ไปซื้อ Incoterms ไปบริหารความ
เสี่ยงส่งสินค้าเอง ซึ่งไม่ใช่เร่ืองของผู้บริโภค  
 ขณะที่สาระส าคัญการรับขนคนคือ “สายการบินจะรับผิดเมื่อมี 2 เงื่อนไขเกิดขึ้นคือ 1. มีอุบัติเหตุ และ  
2. เกิดขึ้นอยู่ในช่วงที่กฎหมายก าหนด หมายความว่า ถ้าเราขึ้นไปอยู่บนเครื่องบินอยู่ในขอบเขตความรับผิดของสาย
การบิน หรืออยู่ในระหว่างด าเนินการขึ้นหรือลงจากอากาศยาน ในขอบเขตนี้เรื่องระหว่างด าเนินการขึ้นลงนี้มี
ความส าคัญซึ่งมีการถกเถียงกันมาก 
 ความรับผิดส่วนของคนโดยสารแบ่งเป็น 2 ระบบ ได้แก่ 
  1. ระบบความรับผิดแบบเคร่งครัด (strict liability) ก าหนดไว้ที่ 113,100 SDR เมื่อก่อนนั้นก าหนดไว้ 
100,000 SDR แต่เนื่องจากกลไกของอนุสัญญานี้ สามารถปรับค่าครองชีพ ปรับเงินเฟ้อให้จ านวนเงินที่ถูกจ ากัด 
(limit) ขยับขึ้นไปได้โดยกลไกของมัน   
  (SDRคือ ระบบตะกร้าเงินของ IMF (International Monetary Fund) เดิมระบบกฎหมายเรื่องนี้อิงกับ
ค่าทองค า แต่ยุคต่อมาทองค ามีราคาผันผวนจึงเลิกระบบทองค า หากไปอิงกับค่าเงินแต่ละประเทศก็ไม่นิ่งเพราะมี
อัตราขึ้นลง ดังนั้นจึงใช้ระบบตะกร้าเงินของ IMF ตะกร้าเงินคือ น าเอาเงินของแต่ละประเทศส าคัญมาลงตะกร้า
เดียวกันตามสัดส่วนที่ก าหนด เพื่อเฉลี่ยไม่ให้อัตราค่าเงินแปรปรวน เช่น ค่าเงินดอลลาร์สหรัฐขึ้น ค่าเงินหยวนลง 
อัตราก็จะอยู่จุดกลาง ท าให้ระบบค่อนข้างนิ่ง ในเร่ืองความริบผิดของคนโดยสายการบินจะยอมจ่ายเงินให้ค่อนข้างงา่ย 
เช่น เกิดอุบัติเหตุแล้วมีคนเสียชีวิต สรุปคือ คิดเป็นเงินไทยจ่ายเงินประมาณ 5 ล้านบาท นั่นคือไม่เกิน 5 ล้านบาทต่อ
คน 
  2. ระบบสันนิษฐานความรับผิด (presumption of fault) กรณีถ้าอยากได้เงินเกิน 5 ล้านบาทต้องไป
พิสูจน์ความผิดกันเพิ่มเติมอันเป็นชั้นที่ 2 เป็นชั้นที่เกิน 5 ล้านบาทขึ้นไป สายการบินถูกสันนิษฐานความรับผิดไว้ก่อน 
เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าไม่มีความผิด 
  โดยสรุป ในส่วนของคนโดยสารจะเป็นการใช้สองระบบซ้อนกันคือ ชั้น strict liability และชั้น 
presumption of fault ถ้าจ่ายเงินไม่เกิน 5 ล้านบาทใช้ระบบ strict liability ถ้าเกิน 5 ล้านบาทใช้ระบบ 
presumption of fault 
 ความรับผิดส่วนของสัมภาระ 
  สัมภาระแยกเป็น 2 ส่วนคือ 1. สัมภาระลงทะเบียนคือเวลาไป check-in โหลดของลงเครื่อง กับ  
2. ส่วนที่ถือของขึ้นไปบนเครื่องเอง ระบบความรับผิดก็ต่างกัน กรณีส่งมอบสัมภาระให้สายการบินความรับผิดก็ต้อง
เคร่งครัด เพราะสัมภาระไปอยู่ในมือของสายการบิน ดังนั้นใช้ระบบความรับผิดที่ค่อนข้างจะให้ประโยชน์กับผู้โดยสาร
มากกว่า แต่กรณีของที่ถือขึ้นเครื่องไปเองนั้นโดยหลักการผู้โดยสารต้องดูแลเอง นอกจากจะเป็นความผิดของสายการ
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บนิที่ท าให้เราเสียหาย กรณีวงเงินเมื่อค านวณคร่าว ๆ ในส่วนของสัมภาระทั้งลงทะเบียนและไม่ลงทะเบียนค่าเสียหาย
รวมกันไม่เกิน 53,000 บาท 
  กรณีที่ค่าเสียหายรวมกันไม่เกิน 53,000 บาท ถ้าสัมภาระมีมูลค่า 20,000 บาท จะได้รับเงินค่าเสียหาย 
53,000 บาทไม่ได้ เพราะคิดความเสียหายตามความเป็นจริง และในกรณีของสัมภาระมีมูลค่าเกิน 100,000 บาท เช่น 
มีรองเท้า เสื้อ นาฬิการาคาแพงอยู่ในกระเป๋า ค่าเสียหายที่จะได้รับก็ไม่เกิน 53,000 บาท นั่นคือไม่มีก าไร จ่ายเท่า
ความเป็นจริงแต่ไม่เกินจ านวนตามที่พระราชบัญญัติก าหนด เว้นแต่พิสูจน์ได้ว่าสายการบินมีความผิด 
  ส่วนกรณีสัมภาระ แม้ว่าโครงสร้างความรับผิดสมัภาระลงทะเบียนหรือไม่ลงทะเบียน โครงสร้างความรับ
ผิดหรือพิสูจน์ความรับผิดนั้นต่างกัน แต่วงเงินนั้นน ามารวมกัน สองอย่างรวมกันไม่เกิน 53,000 บาท แต่ถ้าอยากจะ
เกินต้องไปหาช่องทางพิสูจน์ว่าสายการบินนั้นท าผิด ส่วนกรณีขนส่งของหรือสินค้าก าหนดไว้ที่ 19 SDR ต่อ  
1 กิโลกรัมหรือ 890 บาทต่อ 1 กิโลกรัมโดยห้ามเกินกิโลกรัมละ 890 บาทเป็นจ านวนที่เกินกว่านี้ไม่ได้อีกแล้ว ไม่ว่า
สายการบินจะผิดหรือไม่ผิดอย่างไรไม่เกินกว่านี้ แม้ว่าถ้าอยากจะได้เกินต้องไปหาทางอ่ืนเช่น ซื้อประกันหรือท าความ
ตกลงพิเศษอย่างใด แต่ตามกฎหมายนี้ห้ามเกิน 
 ความรับผิดในกรณีของหรือสินค้า 
  กรณีการรับขนของหรือสินค้าใช้ระบบ “strict liability” โดยมีตัวจ ากัดค่อนข้างเคร่งครัด และจะต้องมี 
“กลไกในการที่ได้มาซึ่งค่าเสียหาย” ที่จะต้องท าอย่างไรเมื่อมีความเสียหายหรือปัญหาเกิดขึ้น จะเรียกค่าเสียหาย
อย่างไร จะออกเอกสารแบบใด เช่น จะต้องแจ้งก่อนกี่วัน เวลาของหายท าอย่างไร ยื่นฟ้องอย่างไร อายุความเท่าใด 
สามารถใช้อนุญาโตตุลาการระงับข้อพิพาทได้หรือไม่ 
 ความรับผิดส่วนการล่าช้า 
  เรื่องความล่าช้า สายการบินขนส่งล่าช้าความรับผิดรวมประมาณ 200,000 กว่าบาท จะเห็นว่า 
โครงสร้างความรับผิดแปลกกว่ากฎหมายอ่ืน ปัญหาคือ จะท าอย่างไรให้อยู่ได้โดยไม่ถูกตีความทลายโครงสร้างนี้ 
อนุสัญญามอนตริออลมีกลไกคุ้มครองตัวเอง 2 ส่วน ส่วนแรกคือ exclusivity ส่วนที่สองคือ เรื่องการท าสัญญาที่
แตกต่างออกไปให้เป็นโมฆะ ซึ่งสองส่วนนี้เป็นเกราะคุ้มกันไม่ให้ระบบที่พูดมาทั้งหมดพัง ถ้าระบบพัง อนุสัญญามอน
ตริออลก็ไม่มีความหมาย หากศาลตัดสินว่าค่าเสียหายน้อยเกินไป จึงไปหากฎหมายอ่ืนหรืออาจจะมีกฎหมายคุ้มครอง
ผู้บริโภคเรื่องสินค้าอันตราย เรื่องคนพิการแล้วตัดสินให้ได้รับค่าเสียหายมากกว่า หรือเรียกค่าเสียหายเชิงลงโทษ 
สุดท้ายก็ไปตัดสินตามกฎหมายอ่ืนท าให้ระบบที่ตกลงกันไว้พัง เมื่อพังแล้วก็เกิดความวุ่นวายในการตีราคา เกิดความ
ผนัผวน เพราะไม่รู้จะต้องรับผิดเท่าใด  
  ดังนั้นจึงมี 2 กลไกส าคัญที่สร้างขึ้นมาค้ าชูระบบคือ  
   1) การห้ามศาลตัดสินโดยใช้กฎหมายอื่นต่างกับกฎหมายนี้ แต่จะห้ามได้จริงหรือไม่ 
   2) ห้ามท าสัญญาตกลงกันเองว่าจะไม่เอาความรับผิดแบบนี้ หรือห้ามตกลงแล้วท าให้ผู้บริโภค
เสียหาย อันนี้คือสองกลไกส าคัญที่ค้ าชูระบบตรงนี้อยู่ 
  ประเทศไทยมีประกาศของกระทรวงคมนาคมพูดเรื่องคุ้มครองสิทธิ พูดเรื่องการจ่ายชักช้า ล่าช้า หรือ
ยกเลิก ซึ่งเริ่มที่จะเบี่ยงออกจากตัวหลักการตามอนุสัญญา ซึ่งเราน ามาจากยุโรป หน่วยงานทางปกครองของยุโรปออก
ก่อนและเห็นว่าไม่มีอะไรที่ต่างจากอนุสัญญาอีก โดยมีการถกเถียงกันว่าไม่ขัดกับหลัก exclusivity ตามข้อ 29 หรือ
ของไทยตามมาตรา 54 หรือไม่ ซึ่งในปัจจุบันศาลยุโรปมีแนวโน้มที่จะตัดสินในทางคุ้มครองผู้บริโภคมากขึ้น กล่าวคือ 
เริ่มท าลายก าแพง exclusivity นี้ โดยบอกว่าไม่เกี่ยว มีความเป็นไปได้ที่จะมีค่าเสียหายอย่างอ่ืนนอกเหนือจากใน
อนุสัญญาฯ ซึ่งตรงนี้เป็นแนวโน้มที่โลกเราคุ้มครองผู้บริโภคมากขึ้น และเริ่มจะท าลายเกราะที่คุ้มครองระบบมอนตริ
ออลอยู่ซึ่งต้องรอดูทิศทางต่อไป 
 
นางสาวทศพร ลีพึ่งธรรม : 
 ในประเด็นผลกระทบต่อศาล แท้จริงแล้วศาลเป็นผู้บังคับใช้กฎหมาย ดังนั้น สิ่งที่เกิดขึ้นคือ กฎหมายต่อไปที่
ใช้บังคับกับความรับผิดของผู้ขนส่งระหว่างประเทศ หรือว่ากฎหมายฉบับนี้ที่ได้อนุวัติการอนุสัญญามอนตริออลให้ใช้
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กับการขนส่งภายในประเทศ จะใช้ตัวกฎหมายที่แตกต่างกันคือ เมื่อก่อนจะใช้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์
ลักษณะรับขน ตอนนี้ก็มีกฎหมายเฉพาะทางออกมาเพิ่มขึ้นนอกเหนือจากที่เรามีในหมวดอ่ืนนั่นคือ ทางทะเลและทาง 
multimodal ก็คือขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พอเรามีรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ตรงนี้ศาลไทยก็ต้องเรียนรู้
กฎหมายว่าเป็นอย่างไร มีอะไรเป็นข้อแตกต่างเวลาพิจารณาตัดสินคดีและมีอะไรที่ต้องพิจารณาแตกต่างมากน้อย
เพียงใด 
 โดยหลักการเห็นว่า ศาลไทยไม่น่าได้รับผลกระทบมากนัก เพราะที่ผ่านมาไม่ใช่กฎหมายลักษณะเฉพาะ
เก่ียวกับผู้ขนส่งฉบับแรก เนื่องจากว่าเรามีแนวทางมาก่อนทั้งทางทะเลและทาง multimodal ซึ่งมีลักษณะวิธีการของ 
regime of liability นั่นคือมีรูปแบบโครงสร้างคล้ายกัน เช่น หลักการ “strict liability” หรือหลักการ 
“presumption of fault” ซึ่งจะบอกว่า เรื่องใดเป็น presumption of fault ผลักภาระการพิสูจน์หน้าที่ในการ
พิสูจน์ รวมถึงมีหลักในเรื่องของการจ ากัดความรับผิด ซึ่งของเรามีอยู่ในหมวดอ่ืนก็มี เพราะฉะนั้นการรับขนทาง
อากาศนี้มีหลักการในลักษณะเดียวกัน จึงไม่เป็นการยากที่จะเข้าไปศึกษาว่าเป็นอย่างไร มีเพียงบางประเด็นที่อาจมี
ความแตกต่างกัน 
 ประเด็นเร่ืองอ านาจศาลในการพิจารณาคดี 
  ส่วนแรกที่อยากชี้ให้เห็น ในส่วนของศาลที่มีเขตอ านาจในการพิจารณาคดี ซึ่งเมื่อดูศาลที่มีเขตอ านาจใน
การพิจารณาคดีที่ผ่านมามีศาลเฉพาะพิเศษคือ ศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศกลาง ซึ่งเขต
อ านาจของศาลในพระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่ างประเทศ ในมาตรา 7 ของ
พระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพย์สินฯ บัญญัติไว้ว่า 
  มาตรา 7 “ศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ มีอ านาจพิจารณาพิพากษาคดี
ดังต่อไปนี้ 
   ( 5 ) ………………คดีแพ่งเกี่ยวกับการขนส่งระหว่างประเทศ” 
  แต่เนื่องจากการอนุวัติการอนุสัญญามอนตริออล 1999 แล้วน าตัวบทสาระส าคัญของอนุสัญญามอนตริ
ออล 1999 นั้นมาเขียนในกฎหมายของเราว่า ให้มีผลใช้บังคับกับการขนส่งภายในประเทศ เพราะฉะนั้นคดีก่อนที่จะมี
พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ถ้าเป็นคดีการขนส่งทางอากาศภายในประเทศ (domestic) ปกติ
ต้องขึ้นศาลแพ่งที่มีเขตอ านาจในการพิจารณา ถ้าตอนนี้ตามพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศใน
มาตรา 58 บัญญัติไว้ว่า 
  มาตรา 58 “คดีที่เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศภายในประเทศ ให้อยู่ในอ านาจพิจารณาพิพากษาของ
ศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ” 
  ตามที่เขียนให้อยู่ในอ านาจของศาลทรัพย์สินทางปัญญาฯ ดังนั้นทุกอย่างขึ้นที่ศาลทรัพย์สินทางปัญญาฯ 
เป็นประเด็นที่ศาลต้องพิจารณาว่าขึ้นทุกเรื่องหรือไม่ เนื่องจากพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศนี้ล้อ
มาจากอนุสัญญามอนตริออล 1999 ดังนั้นจะมีเรื่องเกี่ยวกับผู้ โดยสาร ซึ่งจะมีเรื่อง ผู้โดยสารตาย หรือบาดเจ็บ และ
ล่าช้า (delay) สัมภาระลงทะเบียนและไม่ลงทะเบียนสูญหาย เสียหาย ล่าช้า และของ (cargo) ที่ขนส่งสูญหาย 
เสียหาย ล่าช้า 
  พิจารณากรณีผู้โดยสารตาย บาดเจ็บหรือล่าช้า เป็นไปตามความรับผิดตามพระราชบัญญัติรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศตามเขตอ านาจของศาลก็คือขึ้นศาลทรัพย์สินทางปัญญาฯ แต่เกี่ยวข้องกับ denied boarding 
กับ cancellation หรือไม่ ? 
  ความหมาย “denied boarding” คือ overbooking นั่นคือ สายการบินเวลาซื้อขายตั๋วสายการบิน
หากในเที่ยวบินนั้นมีที่นั่ง 400 ที่นั่ง สายการบินไม่ได้ขายที่นั่ง 400 ที่นั่งไม่เหมือนรถทัวร์ ตัวอย่างเช่น ซื้อบัตรได้ 1A, 
1B ขายหมดตามนั้นจบ แต่สายการบินจะต้องจองเกินให้ขายเกิน 5-10% แล้วแต่นโยบายของสายการบิน 
เพราะฉะนั้นโอกาสที่เมื่อถือตั๋วไปที่สนามบินแล้วถูกแจ้งว่าที่นั่งเต็มไปเที่ยวบินนี้ไม่ได้ กรุณาไปเที่ยวบินถัดไป กรณี
เช่นนี้มีความเป็นไปได้ จะมีนโยบายของสายการบินเรื่อง denied boarding ในการตอบว่าเกิดอะไรขึ้นและเยียวยา
มากน้อยแค่ไหน ซึ่งตอนนี้มีประกาศของกระทรวงคมนาคมของเรา แต่ประกาศนี้คุ้มครองเฉพาะผู้โดยสารที่เดินทาง



วารสารกฎหมายขนส่งและพาณิชยนาวี ปีท่ี 12 ฉบับท่ี 15     59 
 

โดยสายการบินไทยภายในประเทศ จะไม่คุมทุกกรณี เพราะฉะนั้นเมื่อพูดถึงกรณีนี้เรื่อง denied boarding เนื่องจาก
พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศใช้ในกรณีที่ผู้โดยสารตาย บาดเจ็บและล่าชา้ เพราะฉะนั้นกฎหมายนี้
จะต้องน่าไม่ใช้กับเราหรือไม่ เป็นประเด็นข้อแรก 
  ประเด็นที่ 2 ถ้ามีกรณี denied boardingขึ้นใน sector เช่น เดินทางออกจากกรุงเทพไปลอนดอนแล้ว 
denied boardingท าให้ไม่ได้ขึ้นเครื่อง กรณีเช่นนี้ขึ้นศาลใด กลับไปศาลทรัพย์สินทางปัญญาฯ หรือไม่ เพราะศาล
ทรัพย์สินทางปัญญาฯบอกว่า เขตอ านาจของศาลทรัพย์สินทางปัญญาฯ มีคดีแพ่งเกี่ยวกับการขนส่งทางอากาศ
ระหว่างประเทศ เป็นสิ่งที่ศาลต้องพิจารณาว่าจะไปในลักษณะใด 
  กรณี cancellation หรือ การยกเลิกเที่ยวบิน ก็เช่นกันไม่อยู่ในส่วนพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศฯ หากมีกรณีอย่างนี้ขึ้นโดยเดินทางออกจากกรุงเทพฯไปลอนดอนมีการยกเลิกเที่ยวบิน ต้องการฟ้อง
สายการบิน สามารถฟ้องได้ที่ศาลใด ที่ศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศหรือไม่  และถ้าฟ้อง
กฎหมายใดจะมาใช้บังคับ เป็นสิ่งที่พยายามคิดว่าสิ่งที่เกิดจะมีอะไรบ้าง หรืออย่างกรณีที่เดินทางออกจากกรุงเทพฯ 
ไปยังลอนดอน ต่อจากลอนดอนไปยังนิวยอร์ก การเดินทางจากกรุงเทพไปยังลอนดอนไม่มีปัญหาไปถึงจุดหมาย
ปลายทาง แต่จากลอนดอนปัญหาเกิดข้ึนระหว่างลอนดอนไปยังนิวยอร์กเกิดการ overbooking ปฏิเสธไม่ให้ขึ้นเคร่ือง 
หรือเกิดการยกเลิกเที่ยวบินเช่นนี้เกิดขึ้น สายการบินซึ่งเป็นคู่สัญญาปฏิบัติหน้าที่ต่อกันตามสัญญา sector หนึ่ง
แล้วแต่อีก sector มีปัญหากรณีเช่นนี้จะถือว่าอย่างไร ยกขึ้นมาเป็นค าถามว่าปัญหาที่เกิดขึ้นนี้ซึ่งน่าจะมีในอนาคต
เช่นนี้จะมีค าตอบอย่างไร 
 ประเด็นเร่ืองหลัก exclusivity 
  ในส่วนหลัก exclusivity ใน ข้อ 29 ของ อนุสัญญามอนตริออลที่ต้องการคุ้มครองหลักความศักดิ์สิทธิ์
ของอนุสัญญามอนตริออล (exclusivity) เพราะฉะนั้นเมื่อเราร่างเป็นกฎหมายภายในก็ได้น ามาเขียนไว้ในมาตรา 54 
ของพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฯ บัญญัติว่า 
  มาตรา 54 “การฟ้องเรียกค่าเสียหายในการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ และของไม่ว่าจะฟ้องในมูลคดี
ตามพระราชบัญญัตินี้ มูลหนี้ตามสัญญา หนี้ที่เกิดจากมูลละเมิด หรือมูลหนี้อ่ืน จะกระท าได้เฉพาะภายใต้บังคับแห่ง
เงื่อนไขและเกณฑ์จ ากัดความรับผิดซึ่งบัญญัติไว้ในพระราชบัญญัตินี้” 
  มาตรานี้จะตีความอย่างไรจากศาลในหลายประเทศ จริง ๆ แล้วมาตรานี้ไม่ได้พึ่งมีในอนุสัญญามอนตริ
ออล แต่มีตั้งแต่สมัย อนุสัญญาวอร์ซอ หลักเกณฑ์นี้มีมาเนื่องจากค าในตัวอนุสัญญามอนตริออล หรือ อนุสัญญา
วอร์ซอ ชื่อเต็มคือ Uniformity of Certain Rules คือ การท าให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน “Certain rules” หมายถึง 
กฎเกณฑ์บางประการ จึงมีหลักรักษาความศักดิ์สิทธิ์ของระบบความรับผิดของอนุสัญญาวอร์ซอระบบเดิม หรือ
ปัจจุบันคือ อนุสัญญามอนตริออล เมื่ออนุวัติการเป็นกฎหมายภายในเราก็น ามาเช่นกัน 
  ในส่วนนี้แปลว่า ถ้าเกิดความเสียหายเกิดขึ้นเช่น ผู้โดยสารเกิดอุบัติเหตุ ในมาตรา 17 ของอนุสัญญา
มอนตริออลบอกว่า การที่จะเป็นจุดที่ท าให้สายการบินต้องรับผิดต้องมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบนอากาศยานหรือในระหว่าง
การขึ้นลงอากาศยาน เมื่อเข้าเงื่อนไขจึงได้น าอนุสัญญามอนตริออลมาปรับใช้ แต่ถ้าความเสียหายที่เกิดขึ้นไม่ใช่
อุบัติเหตุ หรือถ้าหากเกิดก่อนเช่นเกิดขึ้นในสนามบินที่เคาน์เตอร์ check-in ในลักษณะเช่นนี้จะตีความว่าอย่างไร ตก
ลงใช้อนุสัญญานี้หรือไปฟ้องเรียกร้องตามกฎหมายอื่น หรือไม่สามารถฟ้องเรียกร้องได้เลย ซึ่งตรงนี้ศาลในต่างประเทศ
จะมีความเห็นออกไป 2 แนวว่าใช้ได้หรือใช้ไม่ได้ ตรงนี้คือสิ่งที่ทางผู้บังคับใช้กฎหมายต้องมาคิดว่าต่อไปในอนาคต
ข้างหน้าถ้ามีกรณีเหล่านี้เราจะตีความการใช้กฎหมายเพราะเป็นผู้บังคับใช้กฎหมายจะต้องตีความว่าตกลงจะใช้
อย่างไร 
  ในส่วนของประกาศของกระทรวงคมนาคมของปี พ.ศ.2553 และ ปีพ.ศ.2556 ซึ่งของปี 2556 นี้น่าจะ
เป็นเรื่องของเช่าเหมา จริง ๆ แล้วประกาศของกระทรวงคมนาคมไม่ใช่กฎหมายที่ศาลรู้เองเป็นข้อเท็จจริงที่คู่ความ
จะต้องน าสืบ แต่ถามว่าประกาศสองฉบับนี้เป็นอะไร ค าตอบคือเป็นสิ่งที่หน่วยงานทางปกครองทางด้านกรมการบิน
พลเรือนหรือส านักงานการบินพลเรือนมีหลักเกณฑ์ออกมา เพราะออกโดยอาศัยอ านาจตามกฎหมายขนส่งทางอากาศ
ที่ว่าเป็นกิจการสาธารณูปโภคและออกมาเพื่อต้องการคุ้มครองผู้โดยสาร (consumer) เวลาที่ก าหนดหลักเกณฑ์ของ



วารสารกฎหมายขนส่งและพาณิชยนาวี ปีท่ี 12 ฉบับท่ี 15     60 
 

ประกาศกระทรวงทั้งสองนี้ก็คือก าหนดหลักเกณฑ์ในเบื้องต้น สร้างภาระหน้าที่ว่าสายการบินจะต้องรับผิดต่อ
ผู้โดยสารในกรณีใดบ้าง ซึ่งตรงนี้เป็น on the top เพิ่มเติมไปจากหลักเกณฑ์ที่มีอยู่ในพระราชบัญญัติรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศฯ ในลักษณะที่มีผลบังคับใช้ทันทีและโดยหลักเป็นไปโดยอัตโนมัติ เช่น กรณีล่าช้าจะต้องมีการ
ล่าช้ากี่ชั่วโมงให้มีการจัดให้ที่พัก ให้อาหารและมีสิทธิที่จะได้รับโทรศัพท์  (right of communication) ซึ่งเราน ามา
จากตัวอย่างของทางด้านยุโรปว่าจะคุ้มครองประโยชน์ด้านผูโ้ดยสารมากข้ึน เป็นสิ่งหนึ่งที่ศาลอาจมาพิจารณาดูในการ
ก าหนดความเสียหายในอนาคตหากมีการฟ้องเรียกร้องในกรณี delay 
  สิ่งที่อยากจะชี้ให้เห็นแตกต่างกันนั้น ในพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประ เทศฯ ณ ขณะนี้ 
ถ้าอากาศไม่ดี ท าให้สายการบินขนส่งผู้โดยสารไปถึงปลายทางล่าช้า ในส่วนความรับผิดตามพระราชบัญญัติรับขนทาง
อากาศฯกับประกาศของกระทรวงคมนาคมนั้นมันแตกต่างกัน เพราะพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศฯ ที่ลอกมาจาก
อนุสัญญามอนตริออลนี้เป็นหลัก presumption of fault เพราะฉะนั้นอากาศไม่ดีหรือว่านักบินประท้วงแล้วท าให้ไป
ถึงปลายทางล่าช้า จริง ๆ แล้วสายการบินไม่ต้องรับผิดถ้าสามารถพิสูจน์ได้ว่าเหตุที่ท าให้ถึงล่าช้านั้นไม่ได้เกิดจาก
ความรับผิดของสายการบิน แต่ประกาศของกระทรวงคมนาคมจะให้ความรับผิดที่แตกต่างกันคือ เมื่อล่าช้าสายการบิน
มีหน้าที่ต้องดูแลผู้โดยสาร (duty of care) ซึ่งเมื่อลองไปอ่านในหลายที่ ศาลในหลายประเทศบอกว่า ในส่วนของ
ประกาศนี้ซึ่งมี Regulation ท านองนี้ มองว่าเป็นสิ่งที่เป็น inconvenience ลักษณะของการไม่สะดวกสบายที่
ผู้โดยสารได้รับ ซึ่งตรงนี้ตามประกาศของกระทรวงคมนาคมมองว่าผู้โดยสารแต่ละคนเมื่อเกิดการล่าช้าขึ้นมาความ
เสียหายที่ต้องเสียเวลาเป็นสิ่งที่ผู้โดยสารได้รับเหมือนกันทุกคน แต่ความเสียหาย delay ในอนุสัญญามอนตริออลที่
เราน ามาในรับขนทางอากาศนี้ เป็นความเสียหายที่ศาลต่างประเทศมองเฉพาะแต่ละคนหรือเฉพาะตัว ซึ่งแต่ละคน
อาจจะมีความเสียหายที่แตกต่างกันไป ถ้าล่าช้าบางคนไปประชุมไม่ทันหรือไปเซ็นสัญญาโครงการก็อาจจะมีความรับ
ผิดที่แตกต่างกันในแต่ละคนในความเสียหาย 
  อีกอันหนึ่งที่ในฐานะผู้ใช้บังคับกฎหมาย สิ่งที่มันเห็นว่าแตกต่างกันจากประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ที่มีมา อย่างในกฎหมายแพ่งที่เก่ียวกับผู้โดยสาร มาตรา 634 แตกต่างจากหลัก strict liability เมื่อเกิดความ
เสียหายขึ้นมาสายการบินต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นกับผู้โดยสาร แต่ไม่มีเงื่อนไขที่บอกว่า ก่อนที่สายการบิน
ต้องรับผิดต้องมีเงื่อนไขอะไรบ้าง ในขณะที่พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฯนี้ น ามาจากอนุสัญญา
มอนตริออล ซึ่งพิจารณาได้ดังนี้ 
  โดยก่อนเริ่มแรกเลย มีค าว่า “accident” ก็น ามาเขียนไว้เป็นเงื่อนไขหนึ่งว่า สายการบินจะต้องรับผิด
ต่อผู้โดยสารกรณีตาย บาดเจ็บ หรือกรณีใดบ้างเมื่อมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น ค าว่า “อุบัติเหตุ” ไม่มีนิยามไว้ในอนุสัญญามอน
ตริออล ในพระราชบัญญัติก็ไม่มีนิยาม นั้นค าว่าอุบัติเหตุก่อนที่จะบอกว่า สิ่งที่เกิดขึ้นหรือความเสียหายที่เกิดขึ้นนี้มัน
เกิดจากอุบัติเหตุเพื่อที่จะโยงไปเข้าเงื่อนไขเพื่อให้สายการบินต้องรับผิด อะไรคืออุบัติเหตุบ้าง โดยหลักเราจะมองว่า
อุบัติเหตุคือสิ่งที่เกิดขึ้นโดยไม่คาดหมาย (unexpected) กรณีเช่น กรณีที่ผู้โดยสารเมาทะเลาะกัน ชกแล้วท าร้าย
ร่างกายแล้วผู้โดยสารท่านอ่ืนโดนลูกหลงไปด้วย อย่างนี้เป็นอุบัติเหตุหรือไม่ หรือผู้โดยสารที่ถูกลวนลามบนเครื่องบิน
อย่างนี้เป็นอุบัติเหตุหรือไม่ หรือกรณีของการก่อวินาศกรรมที่สนามบิน หรือมีสลัดอากาศมาจับตัวหรือจี้เครื่องบิน
อย่างนี้ ถือเป็นอุบัติเหตุหรือไม่ แล้วเราได้รับความเสียหายตรงนี้ถือว่าอยู่ภายใต้อนุสัญญาฉบับนี้หรืออยู่ภายใต้
พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฯ ที่เราอนุวัติการมาน ามาเป็นกฎหมายภายในของเราหรือไม่ ซึ่ง
ลักษณะท านองนี้หรือ international carriage ก็ต้องมาดูว่าอย่างไรถือว่าเป็นการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 
  ในส่วนต่อไปคือ codeshare หลายท่านคงคุ้นเคยเก่ียวกับ codeshare ที่ว่าเวลาขึ้นเคร่ืองเดินทาง เช่น
ขึ้นเครื่องบินของสายการบินไทย แต่จริง ๆ แล้วคนที่ขนจริง ๆ ปรากฏบนเครื่องบินของลุฟท์ฮันซ่า(Lufthansa 
German Airline) ซึ่งก่อนที่จะมีพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฯ เราไม่มี actual carrier 
เพราะฉะนั้นสัญญารับขนตรงนี้ก็จะไม่ใช้บังคับกับตัว actual carrier คือตัวผู้ขนส่งตามความเป็นจริงซึ่งอันนี้เป็นเรื่อง
ใหม่ที่เกิดขึ้นมา แต่ถามว่าใหม่ส าหรับศาลหรือไม่ ก็คงไม่ถึงขนาดนั้นเราก็จะพอมองไปได้ว่า เรื่องนี้ในการฟ้องร้องให้
รับผิดในเร่ืองของสัญญาการขนส่งมันไม่จ าเป็นต้องฟ้องกับคนที่เป็นคู่สัญญาโดยตรง เพราะในทางขนส่งทางทะเลเรามี
ผู้ขนส่งอ่ืนที่ไม่จ าเป็นต้องเป็นผู้ขนส่งตามสัญญาก็ให้รับผิดได้ เป็นอะไรที่เราใช้เทียบเคียงกับกฎหมายที่มีอยู่แล้ว
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ในทางที่ผ่านมา รวมถึง regime of liability หรือ limitation of liability ตรงนี้หลักการก็จะเป็นไปในท านอง
เดียวกัน เพียงแต่ว่ารายละเอียดอาจจะแตกต่างกัน โดยเฉพาะในด้านของความรับผดิเก่ียวกับคนโดยสารตาย บาดเจ็บ 
ซึ่งถ้าเป็น อนุสัญญามอนตริออลมีความรับผิดเป็นสองชั้น ชั้นแรกรับผิดไม่เกิน 113,100 SDR เป็น strict liability 
ตรงนี้เพดานขั้นต้นใช้หลัก strict liability เพดานชั้นที่สองแตกต่างจากคนอ่ืนซึ่งในฐานะผู้บังคับใช้กฎหมายก็ต้องไป
ท าความเข้าใจตรงนี้ว่า ตกลงมันคืออะไรและเป็นอย่างไร 
 ประเด็นเร่ืองการด าเนินคดีแบบกลุ่ม 
  ในส่วนการด าเนินคดีแบบกลุ่ม ว่ามีความเป็นไปได้หรือไม่ถ้าเราจะด าเนินคดีแบบกลุ่ม เช่น  กรณี
เที่ยวบินหนึ่งเกิดอุบัติเหตุระเบิดคนตายทั้งล า เป็น class action ได้หรือไม่ ต้องขอออกตัวไว้ก่อนในเรื่องการ
ด าเนินคดีแบบกลุ่มที่แก้ไขในประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งไม่ได้ศึกษาอย่างจริงจัง เพราะฉะนั้นพอจะทราบ
ได้ว่าโดยหลักการส าคัญของการด าเนินคดีแบบกลุ่มสามารถจะท าได้ถ้าเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นมี common law และ 
common fact ที่เกี่ยวข้องกัน เป็นเหตุการณ์เป็นข้อเท็จจริงและข้อกฎหมายเดียวกัน เพราะฉะนั้นก็สามารถ
ด าเนินคดีแบบกลุ่มได้ แต่ว่าการด าเนินคดีแบบกลุ่มก็ต้องขออนุญาตศาลว่าประสงค์จะด าเนินคดีแบบกลุ่มและจะมี
วิธีการของเค้าในลักษณะนั้น ถามว่าการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศหรือภายในประเทศจะสามารถด าเนินคดี
แบบกลุ่มได้หรือไม่ ถ้าเคร่ืองบินตกมีคนตาย บาดเจ็บ โดยมีข้อโต้แย้งการใช้สิทธิทางศาลเป็นข้ออ้างที่อาศัยเป็นหลัก
แห่งข้อหา ก็มีแนวโน้มที่จะด าเนินคดีแบบกลุ่มได้ 
  แต่อย่างไรก็ตามในการเกิดเหตุในเหตุการณ์เดียวกันก็อาจมีบางคน บางกลุ่มที่ไม่ใช่เรียกร้องค่าเสียหาย
โดยใช้พื้นฐานของกฎหมายเดียวกัน เพราะเครื่องบินล าเดียวกันมีทั้ง ผู้โดยสาร ลูกเรือ ซึ่งผู้โดยสารก็เป็นไปตามสญัญา
รับขนกับตัวสายการบิน ส่วนลูกเรือ กัปตันจะสามารถด าเนินคดีแบบกลุ่มได้หรือไม่ เพราะว่าการด าเนินคดีแบบกลุ่มนี้
ก็มีวิธีแยกเป็นกลุ่มได้ หรือควรจะแยกออกมาเป็นต่างหากหรืออย่างไร หรือถ้าเราเห็นว่าดูแล้วไม่ประสงค์จะด าเนินคดี
แบบกลุ่มซึ่งมีบุคคลเข้าเป็นผู้เสียหายแล้วมีโจทก์เป็นตัวแทนของเราในการฟ้องร้อง เราก็สามารถมีสิทธิที่จะขอออกมา
ได้ 
  ในส่วนของค่าเสียหายเท่าที่ทราบก็คือ ต้องไปยื่นขอรับช าระหนี้ ลักษณะเหมือนกับในคดีล้มละลาย ซึ่ง
จะมีเนื้อหาสาระที่จะต้องไปศึกษาดู แต่ถามว่ามีแนวโน้มเป็นไปได้หรือไม่ในการด าเนินคดีแบบกลุ่ม หลักการหัวใจอยู่
ที่ว่า common law และ common fact เพราะฉะนั้นเรื่องนี้จึงเป็นอีกเรื่องหนึ่งที่ทางศาลต้องดูและศึกษาว่า หาก
อนาคตข้างหน้ามีคนหรือโจทก์ขึ้นมาแล้วยื่นขอด าเนินคดีแบบกลุ่มเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในครั้งหนึ่ง ศาลจะรับ
อนุญาตให้ท าได้หรือไม่ อย่างไร นี่จึงเป็นประเด็นที่เราต้องคิดและติดตามว่าจะต้องท าอย่างไรบ้าง 
 
ศาสตราจารย์ไผทชิต เอกจริยกร :  
 ประเด็นในเร่ืองศาลนี้  
  1. เรื่องสัญญาเช่าเหมาล ากับสายการบินที่มีเส้นทางการบินสายประจ า ในส่วนของเช่าเหมาก็มีรับขน
ประเภทนี้ ซึ่งอยู่ภายใต้อ านาจของศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศหรือไม่ ถือเป็นการรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศด้วยหรือไม่ เพราะปกติเราคิดถึงเร่ืองสายการบินปกติที่บินเส้นทางประจ า 
  2. เขตอ านาจของศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ ซึ่งดูแลการรับขนทางอากาศทั้ง
ภายในประเทศ และระหว่างประเทศ ทั้งนี้หากในอนาคต มีสายการบิน และสนามบินจ านวนมาก อีกทั้งคนขึ้น
เครื่องบินที่จะเพิ่มขึ้น ก็จะท าให้มีผู้เกี่ยวข้องมากขึ้น ประเด็นที่น่ากังวลคือ ในอนาคต เพียงแค่ศาลทรัพย์สินทาง
ปัญญาฯจะเพียงพอในการรับมือกับประเด็นดังกล่าวหรือไม่ เนื่องจากการตั้งศาลทรัพย์สินทางปัญญาฯ ในระดับภาคก็
มีไม่ครบทุกจังหวัด  
 
นายสิทธินัย จันทรานนท์ : 
 ความส าเร็จของวงการการบินที่สามารถออกกฎหมายฉบับนี้และเข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล น่าจะ
เป็นเหตุการณ์ในประวัติศาสตร์ว่าวันนี้เราเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศซึ่งท าให้ทั่วโลกยอมรับ โดยเฉพาะการ
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เป็น private international air law ซึ่งมีน้อยนัก เนื่องจากประเทศไทยเป็นภาคีน้อยมาก ส่วนใหญ่เราเน้นอาญาไม่
เน้นแพ่ง พอเป็นฉบับนี้จึงเป็นความน่าสนใจในวงวิชาการ 
 เร่ิมต้นจากความส าเร็จเมื่อปีค.ศ. 1912 จากสองพี่น้องตระกูลไรต์(Wright brothers) ในการทดลองอากาศ
ยานที่หนักกว่าอากาศได้เป็นผลส าเร็จเป็นเวลา 12 วินาที จากความส าเร็จในวันนั้นท าให้อากาศยานก้าวหน้าอย่าง
รวดเร็ว และได้เข้าสู่สงครามโลก ซึ่งภายหลังสงครามสงบในปี ค.ศ.1912 กับ ปี ค.ศ.1929 เป็นเวลาแค่ 17 ปีที่มนุษย์
บินได้และมี อนุสัญญาวอร์ซอทันที  
 ความส าเร็จของมนุษย์นั้นไม่ได้หมายถึงความส าเร็จที่สมบูรณ์ มันเกิดอุปสรรคเกิดหายนะ เกิดการทดลอง 
เมื่ออากาศยานมีการพัฒนามากขึ้นจนมาสู่เครื่องบินโดยสาร อุบัติเหตุหรือหายนะทางอากาศก็ยังเกิดขึ้น เราพบ
หลักฐานทางประวัติศาสตร์คือ การโดยสารทางอากาศยานจ าเป็นต้องมีตั๋ วโดยสาร อย่างที่กล่าวไปแล้วนั้น 
ความก้าวหน้าและอันตรายมาด้วยกัน เพราะฉะนั้นอากาศยานล าหนึ่งตกครั้งหนึ่ง สมัยก่อนการจัดตั้งสายการบินไม่ใช่
เรื่องง่าย ดังนั้นการที่จะประคับประคองให้สายการบินอยู่รอดจึงเป็นเรื่องส าคัญ เพราะฉะนั้นกฎหมายที่ออกมาถูก
ออกแบบให้มีความชัดเจน ในขณะเดียวกันก็ประคับประคองให้สายการบินอยู่รอดได้ด้วย ดังนั้นต้องมีความชัดเจนแต่
เป็นธรรมทัง้กับผู้ให้บริการและผู้รับบริการ เพราะฉะนั้นอนุสัญญาวอร์ซอ จึงเกิดขึ้นพร้อมกับระบบตั๋วที่เข้มงวด ในตั๋ว
จะมีประกาศแจ้งเตือนว่าตายแล้วได้เงินเท่าไหร่โดยเขียนด้วยตัวเลข ปัจจุบันไม่ต้องอ่านแล้วเพราะตายเท่าไหร่ได้รับ
เงินเท่ากัน เมื่อก่อนตายแล้วได้ 10,000-12,000 เหรียญซึ่งมันไม่เยอะแต่ว่าจ่ายแน่นอน แต่เมื่อไม่เยอะผู้โดยสารก็ต้อง
สร้างสิ่งที่ปกป้องตนเองนั่นคือต้องอ่านปลายตั๋ว ถ้าไม่ได้ส่งมอบตั๋วผลตามมาว่าเป็น unlimited liability นั่นคือโทษ
ของสายการบิน เพราะฉะนั้นที่ผมภูมิใจและประทับใจที่สุดคือ พบเครื่องรับประกันภัยแบบหยอดเหรียญ นั่นคือซื้อ
ประกันภัยไม่ทันก็ไปหยอดเหรียญแล้วซื้อประกัน ตั๋วประกันภัยจะออกมาตามจ านวนที่ซื้อแล้วส่งไปให้ญาติ หากตาย
ไปญาติจะได้รับเงิน  
 ด้วยความก้าวหน้าของธุรกิจการบินตั๋วโดยสารถูกพัฒนาให้มีความทันสมัยมากขึ้นพร้อมกับระบบเทคโนโลยี
ที่ก้าวหน้า เพราะฉะนั้นพิธีสารกัวเตมาลามองเห็นความก้าวหน้านี้ จึงได้รองรับว่า ในอนาคตตั๋วกระดาษจะหายไป 
เครื่องบินปลอดภัยมากข้ึน เพราะฉะนั้นระบบในการชดใช้ค่าเสียหายอาจจะง่ายขึ้นด้วย และระบบประกันภัยทันสมัย
มากขึ้น เพราะฉะนั้นจ่ายได้เยอะขึ้น ดังนั้นตั๋วไม่ต้องอ่านมาก ชี้ให้เห็นถึงเจตนารมณ์และความสอดคล้องของ
วิวัฒนาการและหลักการของกฎหมาย ดังนั้นตั๋วอิเล็กทรอนิกส์จึงถูกน ามาใช้ก่อนอนุสัญญามอนตริออลด้วยซ้ า แต่
ความที่เป็นลูกครึ่งกลาง ๆ คือตอนที่เป็นอนุสัญญาวอร์ซอ สายการบินก็ต้องปรับตัวไปเป็นอิเล็กทรอนิกส์แต่ข้างหลังก็
ต้องปรับอนุสัญญาวอร์ซอมาใส่มีการปรับปรุงมาตลอด จนกระทั่งปัจจุบันอากาศยานถูกออกแบบให้ทันสมัย  ใหญ่ 
ปลอดภัย แต่ว่าเทคโนโลยีการผลิตยังไม่สามารถมีวิธีการอ่ืนที่จะ boarding ผู้โดยสารที่ดีกว่าการเดินขึ้นและลง 
เพราะฉะนั้นอันตรายจะเกิดขึ้นไม่ตกบันไดก็ลื่นล้ม ขาหัก หลังหัก ขึ้นไปเจออะไรข้างบนแล้วไม่ได้รัดเข็มขัดแล้ว
กระแทกเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัสหรือบาดเจ็บธรรมดานั่นคือสิ่งที่เกิดขึ้น เพราะฉะนั้นหายนะหรืออุบัติเหตุมันจะ
สามารถท าให้สายการบินล้มละลายได้ทันที กรณีเครื่อง ATR ร่อนลงแม่น้ าที่ประเทศไต้หวันสายการบินนี้ปิดตัวแล้ว 
เพียงอากาศยานแค่ล าเดียว สายการบินมาเลเซียหายไปล าหนึ่งและถูกยิงท าให้ตกอีกล าหนึ่ง แค่สองล าเท่านั้นสายการ
บินมาเลเซียต้องถูกรัฐบาลซื้อกลับคืน 100% นี่คือความน่ากลัว เพราะฉะนั้นแล้วกฎหมายจึงเข้ามาดูแลความเสียหาย
ที่เกิดขึ้น อนุสัญญาวอร์ซอจึงเกิดขึ้นด้วยวิวัฒนาการทางกฎหมายอย่างค่อยเป็นค่อยไปตามที่กล่าวมานี้ 
 ในส่วนอนุสัญญาวอร์ซอ ใช้กับประเทศต้นทางและปลายทางที่เป็นภาคี ถ้าต้นทางเป็นภาคีแต่ปลายทางไม่
เป็นภาคีจะน ามาใช้ไม่ได้ ส่วนอนุสัญญามอนตริออลท างานในลักษณะที่ว่าถ้าใครเป็นภาคีอนุสัญญาวอร์ซออยู่แล้วเข้า
ไปทับวอร์ซอได้เลย แต่ทับในลักษณะที่ต้นทางและปลายทางต้องเป็นอนุสัญญามอนตริออลเหมือนกัน เพราะฉะนั้น
การที่ประเทศไทยไม่เป็นภาคี เวลาสายการบินเดินทางมาจะเกิดปัญหาทันที ความเสี่ยงเกิดกับสายการบินและผู้ขนส่ง
สินค้า เพราะว่าในเร่ืองของชีวิตประกันภัยเข้ามาดูแล แต่ในเรื่องของสินค้าประกันภัยดูแลได้ไม่หมด ประกันภัยรับผิด 
5,000 เหรียญต่อ air waybill ที่เหลือสายการบินจ่ายเอง เพราะฉะนั้นทุกวันนี้สายการบินขนส่งอะไรมาใต้ท้อง ไม่ว่า 
iPhone, Samsung หายไป ถ้าหากว่าไม่เข้าอนุสัญญามอนตริออล ต้องจ่ายเต็มที่ ประกันภัยของสายการบินจ่ายตาม
ราคา iPad, iPhone, Samsung แต่ถ้าเข้าเป็นภาคีจ่ายกิโลกรัมละ 19 SDR นี่คือ อนุสัญญามอนตริออลและสินค้า
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เป็น unbreakable ด้วย เพราะว่าเป็นสิ่งที่ไม่มีชีวิต เนื่องจากรับมาจาก Montreal Protocol ฉบับที่ 4 ที่มี 
unbreakable นั่นคือ liability limit ดังนั้นเมื่อประเทศไทยเป็นภาคีก็ครบวงจรตัดปัญหาบินไปบินมาไม่ต้องมีปัญหา
ในการตีความกฎหมาย เพราะถ้าเราไม่เป็นภาคีศาลต่างประเทศต้องบอกว่ากรณีนี้เป็น lacking of jurisdiction 
เพราะประเทศไทยไม่ได้เป็นภาคี ตัวอย่างในคดีหม่า1กับการบินไทย ศาลจีนตัดสินว่าแม้ประเทศไทยไม่ได้เป็นภาคี แต่
จีนเป็นภาคีบินไปบินกลับ ศาลจีนตัดสินว่า lack of jurisdiction สร้างปัญหาในการตีความเช่นกัน  
 ประเด็นต่อไป ถ้าเป็นผู้โดยสารต้องบาดเจ็บทางร่างกายเท่านั้น หลักนี้มาจากระบบวอร์ซอ เพราะฉะนั้นใน
ส่วนของจิตใจ ถ้าหากว่าเป็นอันตรายทางจิตใจเรียกไม่ได้ ส่วนสินค้าเรียกได้หมดไม่ว่าเกิดเหตุการณ์ใด ตามที่ได้
อธิบายไปเรื่องระบบความรับผิด fault liability คือระบบความรับผิดที่ว่าสายการบินต้องรับผิด เป็นการออกมาเพื่อ
ปกป้องสายการบิน ถ้าสายการบินไม่ผิดไม่ต้องจ่าย แต่เมื่อเป็นอนุสัญญามอนตริออล เนื่องจากไปรับตัวพิธีสาร
กัวเตมาลา ประกันภัยเข้ามามีบทบาทแล้ว ส่วน strict liability นั้นมาจากเงินที่ประกันจะจ่าย นั่นคือ 113,100 SDR 
ส่วนอีกทฤษฎีหนึ่งซึ่งกฎหมายระหว่างประเทศไปไม่ถึงนั่นคือ absolute liability ในส่วนของ fault นั่นคือถ้าไม่ผิดก็
ไม่จ่าย strict กฎหมายปิดปากมากขึ้นเปิดโอกาสให้แก้ตัวได้เพียงนิดเดียว ส่วน absolute liability เทียบตัวอย่าง
กรณีขับรถ มีกล้องถ่ายรูปแล้วมีบิลส่งไปที่บ้าน นักกฎหมายต่างชาติบอกว่านี่คือ strict liability นั่นคือเถียงไม่ได้ 
 ในส่วนของตัวเลข 113,100 มาจากต้นร่างอนุสัญญามอนตริออล ซึ่งคัดลอกมาจากพิธีสารกัวเตมาลา 
เนื่องจากมีการศึกษาเศรษฐสังคม (social economy) มองว่าจ านวนที่กัวเตมาลาก าหนดไว้เหมาะสม แต่เพื่อขจัด
ปัญหาความพะรุงพะรังกว่าจะมาเป็นอนุสัญญามอนตริออล ได้ผ่านประวัติศาสตร์มายาวไกล ต้องเปลี่ยนกฎหมาย 
ต้อง adopt ใหม่ ต้องเข้าเป็นภาคีใหม่ ต้องบังคับให้สายการบินยกเว้นการจ ากัดความรับผิด จนกระทั่งพยายามที่จะ
ร่างกฎหมายใหม่ก็ไม่ประสบความส าเร็จเพราะคนก็ไม่เข้าเป็นภาคีจนกระทั่งปี 1997 ต่อมากฎหมายฉบับนี้มีผลในปี 
1999 ก็คือที่ประชุมทางการทูต adopt กฎหมายฉบับนี้ แล้วก็เป็นอย่างที่ท่านเห็น จ านวนความรับผิดในข้อ 24 บอก
ว่า ถ้าเงิน SDR ค่าเงิน SDR คือตะกร้าเงิน IMF ซึ่งเมื่อก่อนนั้นไม่มีเงินหยวน ถ้ารวมกันแล้วเฟ้อเกิน 10% ให้ขึ้น
ตามนั้นเลย ถ้ารวมกันแล้วไม่เฟ้อเกิน 10% ไม่ต้องขึน้ รอบแรกเฟ้อเกินไป 13.1% จึงถูกคูณแล้วออกมาเป็นจ านวนนี้ 
 เสน่ห์ของกฎหมายนี้คือ ใช้กับการเดินทางอากาศภายในประเทศด้วย เพราะฉะนั้น premium หรือ low 
cost ก็ต้องระวัง ถ้าเป็นสายการบินภายในประเทศเราใช้ตามกฎหมายระหว่างประเทศได้เลย คือ delay จ่าย 4,694 
SDR ที่ท่านอาจารย์มองว่าสองแสนท าไมถึงเยอะนั้น ไม่ว่าอะไรก็ตามที่ท าให้ผู้โดยสาร delay ต้องจ่าย ขอยกตัวอย่าง 
สายการบิน Domestic นั้น delay แล้วผู้โดยสารมาต่อเครื่องระหว่างประเทศไม่ทัน นี่คือความเสียหาย ดังนั้นอะไร
คือความเสียหายที่ต้องจ่าย ในส่วนเงินสองแสนบาทเหมาะสมหรือไม่นั้น มองว่าเหมาะสมเพราะตั๋วเคร่ืองบินราคาสอง
แสนก็ได้ เพราะฉะนั้นคิดว่ากฎหมายครอบคลุมแล้ว 
 ในส่วนของ exclusivity ของอนุสัญญามอนตริออลต้องเขียนไว้ ซึ่งได้เขียนไว้ตั้งแต่อนุสัญญาวอร์ซอแล้ว ที่
ต้องมีเพราะกฎหมายตัวนี้เป็น certain rules ในความเข้าใจหมายถึง เมื่อท่านอ่านตรงนี้ ท่านไม่ต้องไปอ่านตรงอ่ืน
แล้ว ไม่ได้หมายถึงบางประการ เพราะฉะนั้นอนุสัญญาวอร์ซอ กับอนุสัญญามอนตริออล จะตัดค่าเสียหายอย่างอ่ืน
ออกไปหมด ไม่สามารถฟ้องอย่างอ่ืนได้อีก ต้องเปิดดูกฎหมายฉบับนี้ฉบับเดียว ยกตัวอย่างเช่น  ค่าเสียหายในเชิง
ลงโทษที่ต่างประเทศเรียกว่า punitive damages ตัวนี้ถ้าเป็นภาคีศาลต้องตัดทิ้ง เพราะถือว่าอนุสัญญานี้ตัดไปแล้ว 
 ส่วนที่สองเร่ืองประกาศของกระทรวงคมนาคม มองว่าเป็นการออกตาม ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 เป็น
กฎหมายปกครอง แม้เจตนารมณ์จะออกคล้ายกับ EU Regulation 261/2004 ที่พูดถึงเรื่อง delay, denied 
boarding, cancellation กฎหมายยุโรปถ้าผิดจ่ายทันที 600 เหรียญ กฎหมายไทยกลับเขียนไว้ในใบอนุญาตซึ่งไม่
มั่นใจว่าตามจริงแล้วน ามารวมกันได้หรือไม่ 
 
                                                           
1คดี Ma Meilan v. Thai Airways International Public Company Limited  เป็นคดีที่ศาล Beijing Second Intermediate People's 
Court ตัดสินในปี 2012 ให้ยกฟ้อง เพราะในขณะนั้นประเทศไทยไม่ได้เป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล และโจทก์ไม่ได้น าสืบว่าจีนและไทยมีความ
ตกลงเกี่ยวกับการบังคับใช้อนุสัญญามอนตริออลหากมีข้อพิพาทเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ ศาลจึงยกฟ้อง ศึกษาเพิ่มเติม, Yue, Huang. ‘Ma 
Meilan v.Thai Airways International Public Company Limited’. Air & Space Law 38, no. 2 (2013) p111–122 
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นายเกียรติพล ตันติกุล : 
 เมื่อมีพระราชบัญญัตินี้แล้วจะมีผลกระทบอะไรกับภาคเอกชน มองในแง่ของสายการบินที่บิน international 
หรือ domestic โดยสิ่งที่พูดต่อไปนี้เป็นความเห็นส่วนตัว 
 ในส่วนของพระราชบัญญัตินี้ กรณีการขนส่งภายในประเทศ สิ่งแรกคือต้องขอบคุณที่มีพระราชบัญญัตินี้ 
เพราะในมุมของภาคเอกชนมีกฎหมายดีกว่าไม่มี  
 ประเด็นแรก เนื่องจากพระราชบัญญัตินี้น ามาจากอนุสัญญามอนตริออล พิจารณาในมาตรา 6 ในเรื่องของ
ประกันภัย แน่นอนว่าในอนุสัญญามอนตริออลก็มีพูดเหมือนกันว่าต้องมีประกันภัย ผลกระทบที่เกิดขึ้นสายการบิน
ใหญ่ครอบคลุมหมด แต่ส่วนผู้โดยสารก็จะมีการท าประกันภัยและที่บริษัทเองก็มีการท าประกันภัยที่ครอบคลุม 
ประเด็นคือส าหรับสายการบินที่เล็ก อันนี้ล้วนเป็นต้นทุนทั้งหมดเป็นส่วนของต้นทุนทั้งหมดที่ต้องมี ผลของการไม่ท า
คืออะไร เมื่ออ่านในตัวของพระราชบัญญัตินี้ 
 มาตรา 6 “ในกรณีมีการฝ่าฝืน ให้เจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจในการอนุญาตด าเนินการรับขนทางอากาศสั่งให้ผู้
ขนส่งระงับการด าเนินการรับขนเข้ามาหรือออกจากจนกว่าจะมีการด าเนินการ” 
 กรณีนี้เป็นมาตรการทางปกครอง ถ้าดูเฉพาะตามพระราชบัญญัตินี้เป็นการให้อ านาจ แต่เมื่อพิจารณา
กฎหมายเรื่องการบิน คือ ประกาศหลักเกณฑ์ประกอบกิจการค้าขายในการเดินทางอากาศที่ออกเมื่อปี 2558 เรียก
ง่าย ๆ ว่าประกาศ AOL ในการท าธุรกิจสายการบินนั้นมีใบอนุญาตสองใบ หลักคือ  
  1. AOL (Air Operating License) เป็นการพูดถึงคุณสมบัติของผู้ที่จะมาประกอบกิจการสายการบิน 
โดยในส่วนหลัก ๆ จะพิจารณาด้านเศรษฐกิจคือดูความสามารถในการท าธุรกิจและผู้ถือหุ้น 
  2. AOC (Air Operator Certificate) ใบนี้หลัก ๆ เป็นทางด้านเทคนิค เป็นการพิจารณาเรื่อง ความ
ปลอดภัย (safety)  
 ในส่วนประกาศของ AOL เขียนไว้ชัดเจนว่า สายการบินจะมี AOL ได้หรือจะได้รับการต่อ AOL ถ้าหมดอายุ
สายการบินต้องมีประกันภัย และประกันภัยต้องครอบคลุมตามพระราชบัญญัตินี้รวมทั้งประกันภัยส าหรับบุคคลที่สาม
ด้วย แต่พระราชบัญญัตินี้ไม่ได้ครอบคลุมถึงบุคคลที่สาม แต่ AOLก าหนดให้ต้องมีบุคคลที่สาม ซึ่งขณะนี้มีการร่าง
หลักเกณฑ์เก่ียวกับประกันภัย 
 ดังนั้นเมื่อพิจารณาตามมาตรา 6 มาตรการที่ภาครัฐหรือเจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจที่เขียนไว้นี้จะท าได้ โดยส่วนตัว
มองว่าการที่จะบังคับสายการบินที่ไม่มีประกันภัยต้องไปบังคับกับตัวใบอนุญาตที่เรียกว่า AOL ผลคือสามารถที่จะพัก
ใช้ใบอนุญาตหรือเพิกถอนใบอนุญาตได้ เพราะมันคือเงื่อนไขหนึ่งของการได้รับใบอนุญาต ขอย้ าว่าทุกอย่างคือ ต้นทุน
ของสายการบิน แต่เมื่อมีแล้วก็ต้องท า ทางส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ยังให้ความส าคัญกับ
การก ากับดูแลในส่วนของ AOL ไม่มากแต่เน้นที่ AOC ตลอด สุดท้ายแล้วต้องดูว่ามีการบังคับใช้อย่างไร 
 ประเด็นที่สองที่เห็นว่าเป็นผลกระทบและสายการบินต้องปรับตัวคือเรื่องของ terms and conditions ใน
ส่วนเงื่อนไขการขนส่ง พระราชบัญญัติฉบับนี้ออกมาส่วนที่โดนกระทบหลักคือ ส่วนความรับผิด  (liability) ของสาย
การบิน ซึ่งจะอยู่ใน terms and conditions โดยจะมีการอ้างถึงอนุสัญญาวอร์ซอและอนุสัญญามอนตริออล 
เนื่องจากเมื่อก่อนมีความสงสัยพระราชบัญญัตินี้ก็พึ่งออก ประเทศไทยก็ไม่เคยเป็นภาคี ท าไมยังเชื่อมั่นว่าถ้าเกิด
เหตุการณ์อะไรขึ้นสายการบินจะจ่าย สายการบินจึงแก้ไขโดยการน าเอาอนุสัญญาวอร์ซอหรืออนุสัญญามอนตริ
ออลมาใส่ไว้ใน terms and conditions ซึ่งหมายความว่าเกิดเหตุการณ์อะไรขึ้นถือว่ามีการตกลงกันแล้วว่าจะใช้
อนุสัญญาวอร์ซอหรืออนุสัญญามอนตริออลเป็นทางแก้ของสายการบิน ประเด็นก็คือสายการบินก็ต้องกลับไปดูว่าท า
ถูกต้องตามพระราชบัญญัติหรือไม่ เพราะอะไรที่มีการก าหนดไว้ใน terms and conditions แล้วไม่ถูกต้องตาม
พระราชบัญญัติโดยเฉพาะเป็นการจ ากัดความรับผิดที่ต่ ากว่าที่กฎหมายก าหนด ซึ่งก าหนดไว้ชัดเจนว่าเป็นโมฆะ  
 ในส่วนของการปรับเปลี่ยน terms and conditions นั้น 
  1. สายการบินต้องรับรู้เอง  
  2. สายการบินถูกบังคับให้ท าตามประกาศ AOL ซึ่งประกาศAOL มีการก าหนดไว้ว่าสายการบินต้องมี
การส่ง terms and conditions ไปให้ผู้อ านวยการส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยเห็นชอบ ถ้าสายการบิน
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จะมีการต่อ AOL หรือสายการบินที่ AOL ก าลังจะถึงก าหนดหมดอายุเกินกว่าหนึ่งปีก็ถูกบังคับว่าต้องส่ง terms and 
conditions ไปให้ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) เห็นชอบ ดังนั้นก็ต้องมีการปรับกันตามนี้ 
 ประเด็นต่อมา ในเรื่องของความรับผิดของคนโดยสารบาดเจ็บหรือตาย สัมภาระหรือล่าช้า ข้อกังวลคือ 
เงื่อนไขเรือ่งความรับผิดกรณีผู้โดยสาร พิจารณาในมาตรา 10 ของพระราชบัญญัตินี้ ซึ่งเป็นที่ถกเถียงกันมากคือ 
 ต้องเป็นอุบัติเหตุ ซึ่งค าว่า “อุบัติเหตุ” นี้ ในมุมของสายการบิน มีความกังวลมากพอสมควร เพราะเมื่อมอง
กรณีในต่างประเทศ ศาลแต่ละประเทศก็ตีความและขยายความกว้างขึ้นไปเรื่อย ๆ การตีความนั้นถ้าการตีความยิ่ง
กว้างสายการบินยิ่งต้องรับผิด ถ้าตีความค าว่า “อุบัติเหตุ” ให้กว้างนั่นหมายความว่า เงื่อนไขที่สายการบินจะต้องรับ
ผิดก็ยิ่งมากข้ึน กรณีใดที่เป็นอุบัติเหตุ ถ้าเรามองว่าเป็น unexpected as normal situation ก็สามารถเข้าใจได้ แต่
กรณีที่มี case เกิดขึ้นคือ เมื่อมีคดีความเกิดขึ้นทนายสายการบินก็ต้องสู้ว่าไม่ใช่อุบัติเหตุ เพราะถ้าไม่ใช่อุบัติเหตุสาย
การบินหลุดพ้นความรับผิด ประเด็นที่เป็นจุดส าคัญในคดีคือ อุบัติเหตุต้องเกี่ยวข้องกับ operation ของสายการบิน
หรือไม่ ซึ่งมองได้หลายมุมมอง อย่างเช่นในกรณีลูกเรือต้องเดินตรวจตราบนเครื่อง แต่เนื่องจากเป็นเที่ยวบินกลางคืน 
ศาลต่างประเทศมองว่าเป็นอุบัติเหตุแล้วศาลไทยจะมองว่าอย่างไร เพราะถ้าหากเครื่องตกหรือเครื่องเสียอย่างนี้
ชัดเจน แต่ถ้ากรณีผู้โดยสารเอาน้ าร้อนสาดลูกเรือ ซึ่งถ้าเราพิจารณาตามพระราชบัญญัตินี้ ไม่ได้ใช้กับลูกเรือเนื่องจาก
ลูกเรือไม่ใช่ผู้โดยสาร แต่ถ้าน้ าร้อนนั้นกระเด็นมาถูกผู้โดยสารท่านอ่ืนที่อยู่บนเครื่อง ถามว่าผู้โดยสารนั้นจะฟ้องสาย
การบินได้หรือไม่ กรณีนี้เกี่ยวข้องกับ operation ของสายการบินหรือไม่ เป็นอุบัติเหตุหรือไม่ แน่นอนว่าเรื่องนี้ต้อง
โยงไปประกันภัยแต่อย่างไรก็ต้องกระทบกับเบี้ยประกันภัย 
 ส่วนสุดท้าย ที่บอกว่าการบาดเจ็บ ถ้าแขนขาด ขาขาดไม่มีปัญหา แต่ความเสียหายทางจิตใจ เช่นกรณีมี
หน้ากากช่วยหายใจหล่นแต่ไม่มีอากาศถ้าผู้โดยสารเกิดตกใจขึ้นมาผู้โดยสารเรียกร้องได้หรือไม่ เป็นความเสียหายทาง
จิตใจ อย่างกรณี Hudson River ที่มีการ landing บนแม่น้ าผู้โดยสารไม่บาดเจ็บแต่ตกใจอย่างนี้เรียกร้องได้หรือไม่ 
 
ศาสตราจารย์ไผทชิต เอกจริยกร : 
 กฎหมายไทยตามพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 และที่แก้ไขในปี 2560 นี้ 
เราได้อนุวัติการตามอนุสัญญามอนตริออล โดยแทบจะเก็บใจความของ อนุสัญญามอนตริออลมาเกือบ 100 
เปอร์เซ็นต์ กรณีที่เกิดขึ้นในต่างประเทศ เพราะส่วนใหญ่ต่างประเทศอนุวัติการตามอนุสัญญามอนตริออล ดังนั้น
กฎหมายของเขาก็เหมือนกับกฎหมายไทยในขณะนี้ แต่ใช้มาก่อนเราโดยมีการใช้และการตีความ เพราะหลายอย่างตัว
บทตัวนิยามของ อนุสัญญามอนตริออล ก็น ามาจากระบบวอร์ซอจะเป็นพิธีสารกัวเตมาลาที่แก้ไขอนุสัญญามอนตริ
ออล ก็มีการใช้การตีความในแต่ละกรณีที่เกิดขึ้นในต่างประเทศ ดังนั้นจะมีแนวทางพิจารณาให้แก่ศาลไทยในการที่จะ
ไปศึกษา แล้วน ามาเป็นตัวอย่างแต่ต้องคิด วิเคราะห์เหมือนกัน การน าตัวอย่างของประเทศไหนมาใช้ที่เหมาะสมและ
สอดคล้องกับแนวความคิดหรือเจตนารมณ์ของตัวพระราชบัญญัติของเราซึ่งเป็นไปตามเจตนารมณ์ของมอนตริออล 
เช่น กรณีความเสียหายต่อจิตใจ (mental injury) เราจะให้หรือไม่ เช่น ความกลัวที่เกิดขึ้นท าให้ไม่อยากขึ้นเครื่องบิน
อีกจะให้หรือไม่ หรือจะต้องกระทบต่อ bodily injury ก่อนแล้วถึงจะเป็น mental injury ก็เป็นการที่ศาลไทยจะ
เรียนรู้ในการปรับใช้เพราะถือว่าเป็นของใหม่ เพราะแม้จะอยู่ในรูปประมวลแพ่งมาก่อนแต่ประมวลแพ่งไม่ได้บอกอะไร
เลยเป็นเรื่องของศาลที่ต้องหาเองว่าจะให้หรือไม่ ในอดีตเราน าประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาใช้ก่อนที่จะมี
กฎหมายฉบับนี้เลวร้ายกว่านี้คือตีความกว้างไปทุกอย่างเลย ดังนั้นศาลต้องใช้ดุลยพินิจสูงมาก 
 กรณีเรื่อง mental injury ถ้าเรียกค่าเสียหายไม่ได้ตามพระราชบัญญัตินี้ จะสามารถใช้ในเรื่องทางแพ่งจะ
เรียกร้องแทนได้หรือไม่นั้น นั่นคือเป็นการเรียกร้องตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 420 ซึ่งถ้าเรียก
ค่าเสียหายตามกฎหมายอ่ืนเช่นตามประมวลกฎหมายแพ่งได้ด้วยเป็นปัญหาแน่ เพราะเริ่มต้นของเรื่องนี้เกิดจาก
สัญญารับขนทางอากาศ ซึ่งสัญญารับขนทางอากาศหรือทางถนนหรือทางทะเลก็เหมือนกัน แต่การท าให้ผู้โดยสารตาย 
บาดเจ็บ สินค้าเสียหาย ของเสียหาย สัมภาระเสียหายตามจริงเหมือนการกระท าละเมิด แต่ต้นตอมาจากสัญญาแล้วมี
การกระท า หากไปฟ้องร้องฐานละเมิดด้วยก็ยังอยู่ภายใต้เงินจ านวนฐานละเมิด และถ้าเรียกร้องทางละเมิดได้ความรับ
ผิดก็จะกว้าง การท าให้การจ ากัดความรับผิดก็จะใช้ไม่ได้ 
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อาจารย์ประเสริฐ ป้อมป้องศึก : 
 ในเรื่องผลของการเข้าเป็นภาคีในอนุสัญญา ถ้าเราดูเส้นทางบินตามปกติ พิจารณาตั๋วโดยสารจะมีจาก
ประเทศไทยเดินทางไปประเทศอ่ืนที่ไม่ใช่รัฐภาคี หรือต่อจากประเทศไทยไปประเทศอังกฤษซึ่งเป็นรัฐภาคี หรือ
เดินทางจากประเทศไทยไปประเทศอังกฤษแล้วกลับมาประเทศไทย หรือจากประเทศอังกฤษมาประเทศไทยแล้วกลับ
อย่างนี้มีหลายกรณี แต่ผลจะไม่เหมือนกัน 
 ถ้าพิจารณาก่อนการเป็นภาคีจะเห็นว่า มีกรณีสายการบินไทย โดยศาลตัดสินว่าจากตั๋วโดยสารไปกลับจาก
ลอนดอน-กรุงเทพฯและกรุงเทพฯ-ลอนดอน ถือเป็นการรับขนระหว่างประเทศภายใต้อนุสัญญา ท าให้การบินไทยเข้า
ไปมีสิทธิและหน้าที่ตามอนุสัญญา แม้ว่าประเทศไทยจะไม่ได้เป็นภาคี ณ เวลานั้นซึ่งตัดสินเช่นนี้ทั่วโลก แต่กรณี
ประเทศจีนกับสายการบินไทยนั้น จีนตัดสินแตกต่างอยู่ประเทศเดียว แต่การตัดสินดังกล่าวกระทบกับประเทศไทย
มาก เพราะนักท่องเที่ยวจากจีนมาไทยมาก เดิมถือเป็นความสัมพันธ์ระหว่างประเทศภายใต้อนุสัญญา แต่เมื่อตีความ
เช่นกลายเป็นคนจีนหลายล้านคนอยู่นอกอนุสัญญา ดังนั้นการที่ประเทศไทยเป็นภาคีท าให้อยู่ภายใต้อนุสัญญารวมทั้ง
กรณีที่แม้ไม่เป็นรัฐภาคีด้วย อันนี้เป็นข้อสังเกตอย่างหนึ่ง เพราะในพระราชบัญญัตินั้นเราจะมีทั้งกรณีที่เป็นภาคี
ระหว่างประเทศแบบเป็นภาคีกับแบบไม่เป็นภาคี โดยความตั้งใจของกฎหมายคือตั้งใจจะใช้ด้วย นั่นคือไม่ว่าเป็นภาคี
หรือไม่ศาลไทยใช้พระราชบัญญัตินี้ ก็เกือบจะอุดช่องว่างได้ทั้งหมดในการเดินทางอากาศระหว่างประเทศ 
 ข้อสังเกตในการตีความคือ ค าที่ใช้ในพระราชบัญญัติฉบับนี้ไม่มีนิยามมาก ซึ่งปกติการตีความของไทยถ้าไม่มี
นิยามก็หมายถึงความหมายธรรมดาทั่วไป หมายถึงตามกฎหมายที่เก่ียวข้องแต่ความเป็นจริงตีความอย่างนั้นได้หรือไม่ 
อย่างที่มีการยกตัวอย่างเร่ือง อุบัติเหตุหรือค าว่า การรับขน อย่างค าว่า สัญญารับขนทางกฎหมายไทยยังเห็นไม่ตรงกัน 
เช่น “แท็กซี”่ ที่เรานั่งเป็นรับขนหรือไม่ ตามที่เข้าใจมาคือไม่เป็นรับขน โดยแท็กซี่เป็นการรับจ้างแต่รถเมล์เป็นรับขน
ถ้ามีลักษณะประจ าเป็นรับขน แต่ในทางการบินไม่ว่าจะเป็น แอร์แท็กซี่ หรือรถเมล์ทางอากาศ เรามองว่าสองอย่างคือ
รับขน ดังนั้นสุดท้ายเราไม่รู้ว่าจะตีความอย่างไร เพราะเราไม่มีนิยาม ปกติคือ เอามาจากความหมายธรรมดาก่อนแล้ว
ค่อยเป็นรับขนทางอากาศ แต่ในเมื่อกฎหมายพื้นฐานบอกว่าแท็กซี่ไม่ใช่รับขนแต่เป็นรับจ้าง ดังนั้นในทางการบินแอร์
แท็กซี่ จะเป็นการรับขนได้อย่างไร เป็นจุดที่เป็นข้อสงสัยและต่อไปศาลจะตีความ โดยจะตีความว่าในทางการบินไม่
เก่ียวกับการขนส่งทั่วไป  
 ตัวอย่างเช่น ค าว่า“อุบัติเหตุ” ถ้าท่านไปคุยกับหน่วยงานสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยาน แล้วบอกว่าการ
ก่อการร้ายหรือการระเบิดเครื่องบินเป็นอุบัติเหตุนั้นไม่ถูกต้อง ค าว่า “อุบัติเหตุ” ในความหมายของการบินปกติ คือ
ต้องเกิดขึ้นกับอากาศยานนั่นคือ เกิดความเสียหาย แต่ค าว่าอุบัติเหตุตามกฎหมายนี้ไม่ได้ความหมายแบบนั้น แล้วโดย
ปกติเมื่อเกิดก่อการร้ายจะไปบอกว่าประสบอุบัติเหตุก่อการร้ายกรณีอย่างนี้ไม่มี ไม่ใช่ความหมายปกติ แล้วมีกรณีที่
เกิดขึ้นมากมายที่ตีความว่าเป็นอุบัติเหตุทั้งนั้น ตัวอย่างเดินสะดุดพรมหกล้มขาหักเป็นอุบัติเหตุหรือไม่นั้นกฎหมาย
การบินตรงนี้ไม่ได้ตีความว่าเป็นอุบัติเหตุ 
 การตีความแบบนี้มีหลายค ามาก แต่ไม่มีบทบัญญัติว่าด้วยเรื่องของการตีความซึ่งเคยมีการพยายามจะเสนอ
แต่ไม่ส าเร็จ อย่างไรก็ตามควรจะมีบทบัญญัติเวลามีการตีความถ้อยค าต่าง ๆ ควรให้ค านึงถึงปกติประเพณีในทาง
การค้าระหว่างประเทศด้วย ตามจริงแล้วการตีความกฎหมายที่อนุวัติการคือการตีความตามอนุสัญญาซึ่งมีหลักการ
ตีความสนธิสัญญาอยู่ในทางระหว่างประเทศ ถามว่าศาลไทยจะน าหลักการตีความตามหลักสนธิสัญญามาตีความกับ
กฎหมายภายในหรือไม่ หรือจะใช้วิธีการเปิดพจนานุกรมอย่างนั้นหรือ 
 ประเด็นอีกเรื่องหนึ่งของการมีผลของกฎหมายฉบับนี้ ในส่วนของนักบิน ลูกเรือ เป็นกฎหมายฉบับแรกที่มี
การพูดถึงว่านักบิน ลูกเรือ ลูกจ้างสายการบินอาจถูกฟ้องได้ เช่นกรณีลูกเรือถูกลวนลาม กฎหมายนี้ออกมารับรอง
สิทธิว่าถูกฟ้องร้องได้ เพียงแต่ลูกจ้างสายการบินสามารถอ้างสิทธิตามกฎหมายฉบับนี้มาคุ้มครองตนเองได้นั่นคือรับผิด
ไม่เกินที่ก าหนด เพราะฉะนั้นไม่ว่าจะให้บริการบนเครื่องบินหรือภาคพื้นอาจถูกฟ้องร้อง มีกรณีที่ศาลตีความการ
ปฏิเสธไม่ให้เปลี่ยนที่นั่งโดยสภาพเงื่อนไขนั้นมีหลายอย่างถือเป็นอุติเหตุที่ท าให้หัวใจวาย นี่คือการตีความของศาล
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ต่างประเทศเพราะฉะนั้นจะเจออะไรแปลก ๆ เต็มไปหมด ในเรื่องมาตราที่กล่าวถึงลูกจ้างและผู้ขนส่งนั้นมีหลาย
มาตรามาก มาตรา 21, 34, 36, 49, 51 เป็นต้น 
 ประเด็นต่อมาเร่ือง exclusivity ซึ่งต้องมีการตีความกันยาวมาก ว่าจะตีความกันอย่างไร เพราะเกี่ยวข้องกับ
หลายส่วน ตามที่ได้อธิบายนั้น ของเสียหาย สูญหาย บุบสลายล่าช้าหรือคนบาดเจ็บ ตาย ซึ่งกฎหมายมีขอบเขตแคบ
แค่นี้ ในส่วนเรื่อง denied boarding หรือ cancellation อยู่นอกเหนือขอบเขตกฎหมาย ดังนั้นต้องไปดูว่าจะใช้
กฎหมายกันอย่างไร เมื่อพิจารณาเฉพาะเท่าที่เก่ียวข้องกับกฎหมายในเร่ืองบาดเจ็บ ตายหรือของเสียหาย สูญหาย ถูก
ท าลาย อย่างไรก็ตาม ในมาตรา 54 ได้ก ากับไม่ให้น ากฎหมายอ่ืนมาใช้ประกอบ ไม่ว่าจะมูลหนี้ มูลสัญญาหรือมูล
ละเมิดหรือมูลอ่ืนใดรวมทั้งมูลกฎหมายปกครอง ในค าว่า “มูลอ่ืนใด”นั้นหมายรวมถึงมูลกฎหมายปกครองด้วย 
ไม่เช่นนั้นจะมีการออกกฎหมายปกครองมาตีกฎหมายนี้หมด สุดท้ายก็จะใช้กฎหมายนี้ไม่ได้ ถ้าหากไม่มั่นคงตรงนี้ก็จะ
ถูกน าไปใช้กฎหมายอื่น  
 ในส่วนเงื่อนไขที่เรียกไม่ได้ เช่นในกรณีมาตรา 10 ก าหนดกรณีที่เรียกไม่ได้แล้วจะมาใช้มาตรา 420 หรือ
มาตรา 437 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ หรือ ตามพระราชบัญญัติคนพิการ หรือ ตามพระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้บริโภค หรือ ตามพระราชบัญญัติสินค้าอันตราย หากเป็นเช่นนั้นระบบนี้จะอยู่ได้อย่างไร สุดท้ายย่อมต้อง
ล้ม ไม่ว่าโดยกฎหมายปกครองหรือกฎหมายอ่ืน แต่จะต้อง balance กัน มันเป็นไปได้ที่บางอย่างอาจจะต้องลด
ก าแพงลงเพื่อคุ้มครองในทางอื่น อย่างที่ศาลในยุโรปท าในการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารในกรณี delay หรือ denied 
boardingเป็นต้น โดยศาลตีความว่าไม่ใช่ความเสียหายตามกฎหมายนี้ 
 ประเด็นต่อมา เนื่องจากกฎหมายฉบับนี้ไม่มีหน่วยงานในการก ากับดูแล ให้อ านาจส านักงานการบินพลเรือน
เฉพาะตามมาตรา 6 ในเรื่องเกี่ยวกับประกันภัย แต่ไม่มีคนมาเป็นตัวกลางไกล่เกลี่ยสายการบินกับผู้บริโภค 
เพราะฉะนั้นการน ากฎหมายฉบับนี้มาอยู่ในรูปของกฎหมายไทย สุดท้ายก็คือการน ากฎหมายมาอยู่ในบทของการ
คุ้มครองผู้บริโภค เมื่อไปเปิดกฎหมายคุ้มครองผู้บริโภคก็คือ การคุ้มครองสิทธิในทางสัญญา เพราะฉะนั้นจึงมีแนวโน้ม
ความเป็นไปได้สูงว่าคนที่จะใช้กฎหมายนี้มีการดูแลประชาชนคือ ส านักงานคณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภค  (สคบ.) 
สุดท้ายต้องพิจารณาว่า สคบ.จะไปใช้กฎหมายคุ้มครองผู้บริโภคโดยไม่ดูเนื้อหาของพระราชบัญญัติฉบับนี้ไม่ได้ 
 ส่วนต่อมาอยากจะชี้มาตราบางมาตราที่เห็นว่ามีปัญหาซึ่งอยากให้เห็นร่วมกัน เนื่องจากว่าการที่เราท า
กฎหมายฉบับนี้เราไม่ได้น าโครงสร้างทางความคิดของการร่างทางกฎหมายของอนุสัญญามา โดยเราเอามาคิดใหม่ซึ่ง
ไม่ค่อยเห็นด้วย การที่ทางสากลคิดมา 70 ปีมันดีพอส าหรับต่างประเทศแต่ท าไมถึงไม่ดีพอส าหรับคนไทย คือเค้าคิด
เรียงล าดับความคิดมาหมดแล้วว่ามาตรานี้อยู่นี่ ไล่เรียงมาตามล าดับความคิด แต่ท าไมเราถึงเอาสิ่งที่เค้าผ่าน
ประสบการณ์มาเกือบ 70 ปีมาสลับใหม่ ท าให้เราเสียเวลาเราหมกมุ่นอยู่กับการท าให้เหมือนเดิม นั่นคือเราร่าง
กฎหมายเพื่อกลับไปให้เหมือนเมื่อปี 1999 เราใช้เวลา 16 ปี โดยหวังผลให้เหมือนปี 1999 แต่ผลที่ได้มันไม่มีทาง
ดีกว่ามีแต่เสมอตัวกับแย่กว่า นี่คือสิ่งที่เกิดขึ้นในระบบโครงสร้างกฎหมายไทย และจะชี้ให้เห็นว่าการที่เราท าเช่นนี้มัน
ไม่สมบูรณ์และไม่มีทางเป็นเหมือนคนอ่ืนได้  
 ยกตัวอย่างมาตรา 3 ถ้ามีการบินระหว่างดินแดนประเทศไทยกับแท่นขุดเจาะน้ ามันในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ
แล้วก็บินกลับมาซึ่งเป็นตัวอย่างที่มีอยู่จริงแถบชายฝั่ง ถามว่าการรับขนแบบนี้เป็นการรับขนภายในประเทศหรื อ
ระหว่างประเทศ แต่ตามอนุสัญญาใช้ถ้อยค าที่เข้าใจได้ว่าการรับขนแบบนี้ไม่ใช่การรับขนระหว่างประเทศตาม
อนุสัญญามอนตริออลแต่เราไปพลิกค าคือ ค าจริง ๆ ใช้ค าว่า “อยู่ในอาณาเขตของประเทศอ่ืนแล้วรับขนไปยังอาณา
เขตประเทศอ่ืน” คือต้องประเทศอ่ืนจริง ๆ แต่นี่เรารับขนไปยังเศรษฐกิจจ าเพาะของไทยแล้วกลับ เราเขียนว่านอก
ประเทศ โดยค าว่า “นอกประเทศ” คณะกรรมการกฤษฎีกาแปลว่า นอกราชอาจักรเท่านั้นไม่รวมถึงเศรษฐกิจจ าเพาะ 
กลายเป็นว่าการรับขนแบบนี้อนุสัญญามองว่าไม่ใช่ระหว่างประเทศ แต่ประเทศไทยบอกว่าไม่ใช่ประเทศไทยด้วย  
แม้ว่าผลสุดท้ายจะเหมือนกันแต่นี่เป็นการสะท้อนให้เห็นว่ามีการบิดค า 
 กรณีแท่นขุดเจาะน้ ามัน หมายถึงเฮลิคอปเตอร์ซึ่งถือว่าเป็นอากาศยานด้วย กฎหมายนี้ใช้กับเฮลิคอปเตอร์
ด้วย และเครื่องบินที่ขึ้นลงบนน้ าได้ซึ่งมีคนโดยสารอยู่ภายใต้กฎหมายนี้ด้วยไม่ใช่แค่เฉพาะเครื่องบินโดยสารขนาด
ใหญ่เท่านั้น 
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 ประเด็นที่มีปัญหา 
 ประเด็นที่ 1 กรณีข้อสงวนของประเทศไทย โดยทางเทคนิคไม่ได้เรียกว่าข้อสงวน แต่เรียกว่าค าประกาศ 
แต่ในส่วนของเนื้อหาสาระคือเป็นข้อสงวน ในกรณีนี้มีการบิดค าเช่นกัน คือจะยกเว้นอากาศยานที่ทหารเช่ามาใช้ใน
ภาษาอังกฤษใช้ค าว่า “leased by” หมายถึง เช่ามาโดยทหาร แต่ภาษาไทยเราก็ไปบิดเป็น “ที่เช่ามาเพื่อใช้ใน
ราชการทหาร” แปลว่าทหารอาจจะไม่เช่าก็ได้แต่อาจเป็นให้บริษัทอื่นเป็นผู้เช่าแล้วน ามาให้ทหารเป็นผู้ใช้ 
 ประเด็นที่ 2 ความเข้าใจภาษาอังกฤษขั้นพื้นฐานผิดพลาด เนื่องจากภาษาอังกฤษมีค าว่า “enter into” 
กับค าว่า “enter into force” ถ้าในวงการระหว่างประเทศ “enter into force” หมายถึง กฎหมายมีผลบังคับใช้ 
แต่ค าว่า “enter into” ปกติใช้ในวงการเอกชนทั่วไป หมายถึง การเข้าท าสัญญา เข้าใจว่าคนทางฝั่งกฎหมายระหว่าง
ประเทศเห็นค าว่า “enter into” ที่แปลว่าท าสัญญา ท าให้เข้าใจว่าเป็น “enter into force” จึงแปลเป็นภาษาไทย
ว่า สายการบินจะท าความตกลงพิเศษ โดยปกติห้ามท าสัญญาพิเศษก่อนความเสียหายเกิดขึ้น แต่กฎหมายฉบับนี้แปล
ผิดว่า ห้ามสัญญาที่มีผลบังคับใชก้่อนความเสียหายที่เกิดขึ้น ดังนั้นวันที่เก่ียวข้องจึงเป็นวันคนละวันกัน นั่นหมายความ
ว่าสามารถท าสัญญาก่อนความเสียหายเกิดขึ้นได้โดยเขียนข้อความว่า “ให้มีผลบังคับเมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้น” 
เพียงแค่นี้สามารถยกเว้นความผิดตามมาตรา 47/4 ได้แล้ว เพราะฉะนั้นถ้าผมเป็นสายการบินก็จะท าสัญญายกเว้น
ความรับผิดไว้ก่อน โดยให้มีผลบังคับทันทีที่มีความเสียหายเกิดขึ้น ก็จะสอดคล้องกับข้อความที่แปลมาผิดและใช้ได้
โดยชอบด้วยกฎหมายแต่เป็นเร่ืองผิด 
 กรณีมาตรา 18 และมาตรา 41 มีการแปลผิดอีกเช่นกัน ส่วนที่เป็นปัญหาคือ การแปลค าว่า “หลัง” แต่เป็น
ค าว่า “ก่อน” ท าให้ความหมายของช่วงเวลาคลาดเคลื่อนไป โดยหลักการข้อนี้เมื่อมีปัญหาเกิดขึ้นกฎหมายต้องการให้
สายการบินระงับข้อพิพาทก่อนจะไปฟ้องร้องที่ศาลคือ อยากให้มีการเจรจายอมความกัน ดังนั้นสายการบินจะต้อง
เสนอเงินชดเชยให้ภายใน 6 เดือนนับจากเกิดเหตุ ทั้งนี้มี 2 ขั้นตอน คือถ้าหลังจาก 6 เดือนแล้วสายการบินไปเสนอ
ชดใช้ค่าเสียหาย กฎหมายให้ท าได้จนกว่าผู้เสียหายจะไปยื่นฟ้องคดีต่อศาล นั่นคือเวลา 6 เดือนรวมกับเวลาที่
ผู้เสียหายยังไม่ฟ้องคดีสามารถเสนอชดใช้ความรับผิดได้จนกว่าจะถูกฟ้อง เพื่อจะได้ไม่ต้องมาศาล เป็นการเร่งรัดให้
สายการบินเสนอ แต่ถ้ายื่นข้อเสนอช้ากว่านั้น ผลคือเมื่อไม่ยอมเสนอเพื่อระงับข้อพิพาท ท าให้ผู้โดยสารเดือดร้อนต้อง
ไปฟ้องศาล ดังนั้นค่าธรรมเนียมศาลต้องให้สายการบินเป็นผู้ออก แต่ถ้าสายการบินเสนอแล้วผู้โดยสารไม่ยอมรับไป
ฟ้องศาลเช่นนี้หากผู้เสียหายชนะหรือแพ้คดีผู้เสียหายอาจจะต้องเป็นผู้รับผิดในค่าธรรมเนียมศาลหากความเสียหายที่
ได้รับเท่ากับจ านวนที่สายการบินเสนอแต่แรก 
 ประเด็นที่ 3 มาตราหาย เนื่องจาก ในอนุสัญญามีข้อความที่น าไปต่อท้ายเรื่องความรับผิดของคน สัมภาระ
และของ โดยใช้มาตรานี้ต่อท้าย เพราะฉะนั้นมันจึงเป็นบทยกเว้นที่ท าให้สายการบินหลุดพ้นความรับผิดตามเงื่อนไขนี้
ทั้งกรณีคน สัมภาระและของ แต่เนื่องจากวิธีการท ากฎหมายแบบไทย ๆ เราจับแยกกัน จับไปอยู่หมวดหมู่คนโดยสาร 
หมวดหมู่ของ ท าให้ข้อยกเว้นที่ควรเขียนอยู่ด้วยกัน เอามาอยู่ในหมวดหมู่คนอย่างเดียว แต่ลืมเข้าไปอยู่ในหมวดหมู่
ของ โดยการหายไปนี้ไม่ทราบว่าจะมีผลอย่างไร ซึ่งอาจจะไม่มีผลอะไรก็ได้แต่ในทางเทคนิคคือข้อความหายไป 
 กรณีมาตรา 40  เข้าใจว่าผู้ร่างเชื่อว่าการที่ของล่าช้าบางส่วนอาจจะไม่มี แต่ว่าเร่ืองของบางส่วนเสียหาย บุบ
สลายและล่าช้าหรืออาจจะล่าช้าบางส่วน อาจจะเกิดเหตุการณ์ที่อุปกรณ์หลุดออกจากกันแล้วหายท าให้อาจจะล่าช้า
บางส่วนได้ แต่มาตรา 40 วรรค 1 ที่แยกเป็นกรณี โดยแยกเป็นกรณีล่าช้า ดังนั้นกรณีบางส่วนแห่งของถูกท าลาย สูญ
หาย หรือเสียหายบางส่วนอาจเกิดขึ้นได้ แต่กรณีล่าช้าแยกมาอีกค าหนึ่ง โดยส่วนของนั้นไม่มีบางส่วนล่าช้า อย่างนี้ก็
หายไปจากถ้อยค าในอนุสัญญาเดิม เพราะอนุสัญญาเดิมนั้นเขียนรวมกันนั่นคือบางส่วนแห่งของนั้นถูกท าลาย สูญหาย 
เสียหายหรือล่าช้า แต่ผู้ร่างคิดว่าของล่าช้าบางส่วนไม่มีจึงแยกออกมาอีกอันหนึ่ง แต่ปรากฏว่าเมื่อเป็นวรรคสองเห็น
ว่ามีกรณีล่าช้าบางส่วนแห่งของเหมือนกัน กลายเป็นวรรคหนึ่งไม่มีแต่มีเฉพาะวรรคสอง ดังนั้นต้องให้ศาลตีความว่า
ตกลงของล่าช้าตามวรรคหนึ่งมีหรือไม่ 
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นางสาวทศพร ลีพึ่งธรรม : 
 ในส่วนผลกระทบต่อศาลของการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล สิ่งที่เกิดขึ้นคือต้องท าความเข้าใจ
เก่ียวกับกฎหมายตัวนี้ว่ามีผลใช้บังคับแล้วจะเป็นอย่างไร แท้จริงแล้วกฎหมายฉบับนี้เป็นกฎหมายใหม่ส าหรับความรับ
ผิดของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศและน ามาใช้กับภายในประเทศ ซึ่งหลักเกณฑ์นั้นแตกต่างจากกฎหมายที่
เคยใช้เดิมตามกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะรับขน แต่ทั้งนี้เมื่อมีกฎหมายเฉพาะขึ้นมาแล้ว ก็ควรต้องยอมรับ
กฎหมายระหว่างประเทศ ซึ่งพยายามสร้างกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศว่าความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศนั้นไม่ว่าจะ
ไปฟ้องที่ศาลใด หลักเกณฑ์ความรับผิดนั้นน่าจะเป็นไปในทิศทางเดียวกันเป็น unification of law เป็นลักษณะของ
กฎหมายคดีบุคคลเป็น private international air law 
 หัวใจส าคัญของอนุสัญญานี้คือ ท าให้กฎเกณฑ์ความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศทั่วโลกไม่ว่าจะถูกฟ้องที่ใด
หรือขึ้นที่ประเทศใด กฎหมายภายในออกไปในทิศทางเดียวกัน ดังนั้นเมื่อต้องการให้หลักเกณฑ์ความรับผิดของผู้ขนส่ง
ทางอากาศเป็นไปโดยหลักเกณฑ์เดียวกันทั่วโลก จึงมีหลายอย่างที่ต้องเปิดช่องให้ศาลแต่ละประเทศไปตีความกัน 
เพราะเมื่อยกร่างเป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศ มันเป็นไปไม่ได้เลยที่จะเอาทุกอย่างไปใส่ในนั้น เช่นกรณีข้อ 17 เรื่อง
เงื่อนไขความรับผิดที่จะท าให้สายการบินต้องรับผิด กรณีผู้โดยสารตาย บาดเจ็บจะต้องมีอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น และอะไร
เป็นอุบัติเหตุบ้าง ในฐานะที่ต้องปรับใช้กฎหมาย ในส่วนการตีความเราควรต้องมองศาลต่างประเทศด้วยว่าเป็น
อย่างไร มองไปที่คนอ่ืนว่าจริง ๆ แล้วอย่างค าว่า “อุบัติเหตุ” ควรจ ากัดแค่ค าว่า unexpected incident หรือไม่ หรือ 
sexual harassment บนเครื่องบินควรตีความว่าเป็น accident หรือไม่  
 กรณีเรื่อง exclusivity ถ้าไม่ฟ้องภายใต้หลักนี้จะฟ้องภายใต้หลักเกณฑ์อ่ืนได้หรือไม่ หรือต้องตีความโดย
เคร่งครัด ในความเห็นส่วนตัว การตีความทุกครั้งจะต้องกลับไปศึกษาอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เป็นที่มาของ
กฎหมายภายในตัวนี้ว่าเป็น เช่น เมื่อมีปัญหาเกี่ยวกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ เราต้องกลับไปพิจารณา
อนุสัญญา ถ้าเป็น multimodal นั้นมาจาก Asean Framework Agreement เราก็จะกลับไปศึกษาตรงนั้น 
เนื่องจากกฎหมายนี้ไม่ใช่เร่ืองใหม่ แม้ในกรณีอนุสัญญามอนตริออลอาจจะมีกรณีศึกษาน้อย แต่หลักการมาจากระบบ
วอร์ซอซึ่งมีมาตั้งแต่ปี ค.ศ. 1929 ดังนั้นกรณีต่าง ๆ สามารถน ามาปรับใช้ได้ ตรงนี้เป็นส่วนหนึ่งที่เชื่อว่าศาลซึ่งเป็นผู้
บังคับใช้กฎหมายจะต้องกลับไปศึกษาว่า ถ้าต้องมีการตีความค าว่า “accident” จะต้องตีความอย่างไร หรือกรณี
ล่าช้าคืออย่างไร เนื่องจากไม่มีนิยามว่าอย่างไรคือล่าช้า กรณี 1 ชั่วโมงคือล่าช้าหรือไม่ หรือกรณี denied boarding 
หรือ overbooking ท าให้ต้องเดินทางในเที่ยวบินรอบถัดไป กรณีเช่นนี้ถือว่าเป็นการล่าช้าหรือไม่ โดยเท่าที่เคยศึกษา
มานั้น ศาลหลายประเทศมองว่ากรณี denied boarding ไม่เป็นลักษณะของการล่าช้า โดยมองว่า denied 
boarding เป็นลักษณะของ non-performance ดังนั้นศาลไทยต้องมาพิจารณาว่ากรณีเหล่านี้ถือเป็นล่าช้าหรือไม่ 
แล้วจะเอาหลักเกณฑ์มาใช้ได้หรือไม่ อย่างไร  
 ในส่วนค่าเสียหายเชิงลงโทษ (punitive damages) เดิมความเสียหายเชิงลงโทษพิจารณาจากประมวล
กฎหมายแพ่ง ในส่วนค่าเสียหายทางละเมิดซึ่งศาลก าหนดให้ตามพฤติการณ์และความร้ายแรงของคดี ซึ่งตรงนี้มี
ความเห็นแตกต่างกันว่าเป็นค่าเสียหายเชิงลงโทษได้หรือไม่ตามความร้ายแรงแห่งคดี  แต่หลังจากนั้นมีค าว่า 
“punitive damages” ในกฎหมายพิเศษหลายฉบับ เช่น พระราชบัญญัติความลับทางการค้า พระราชบัญญัติวิธี
พิจารณาคดีผู้บริโภค และสิ่งที่จะใกล้เคียงกับพระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศคือ พระราชบัญญัติวิธีพิจารณาคดี
ผู้บริโภค ซึ่งก าหนดไว้ชัดเจนว่ามี punitive damages  
 ในการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศบอกว่า exclusivity ในส่วนนี้อนุสัญญามอนตริออล หรืออนุสัญญา
วอร์ซอเก่า ค่าเสียหายที่เป็น pure punitive damages ไม่สามารถเรียกได้ แต่กรณีความเสียหายทางกาย แล้วมี
ความเสียหายทางใจต่อเนื่อง ศาลในหลายประเทศบางครั้งให้ได้ ซึ่งตรงนี้ยังตอบไม่ได้ว่าอย่างไรคือถูกต้อง แต่ว่ามี
แนวคิดในเรื่อง punitive damages ในอนุสัญญามอนตริออล และอนุสัญญาวอร์ซอ มี exclusivity แล้ว ประเด็น 
punitive damages เราต้องนึกย้อนสิ่งที่ใกล้เคียงกันคือ วิธีพิจารณาคดีผู้บริโภคจะดึงมาใช้หรือไม่ หรือจะถูกห้ามโดย
กฎหมายนี้ตัดเด็ดขาด  
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 กรณีเหตุหลุดพ้นความรับผิด มีหลายเร่ืองหลายสาเหตุที่แตกต่างจากประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง
ที่เรามี และเป็นระบบที่ค่อนข้างซับซ้อน เราต้องศึกษาท าความเข้าใจอนุสัญญานี้ รวมทั้งศึกษา  case law ของ
ต่างประเทศด้วย โดยคดีที่น่าจะขึ้นสู่ศาลและมีจ านวนมากน่าจะเป็น ประเด็นเรื่องผู้โดยสารตาย บาดเจ็บ เพราะเป็น
เร่ืองที่ความเสียหายเกิดข้ึนมาก ในกรณีของ (cargo) อาจเป็นไปได้ที่จะมีเข้าสู่ศาลฯ เพราะเป็นการขนส่งทางอากาศ
ระหว่างประเทศ 
 อีกประเด็นหนึ่งคือ ค าว่า “การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ” กับ “การรับขนภายในประเทศ” ตาม
พระราชบัญญัติฉบับนี้ค าว่า “อากาศยาน” ให้เป็นไปตามกฎหมายการเดินอากาศ ดังนั้นคงต้องไปศึกษาว่าอากาศยาน
คืออะไรบ้าง โดยพิจารณากฎกระทรวงเก่ียวกับวัตถุที่เป็นอากาศยาน เช่น บอลลูนถ้ามีปริมาตรเกิน 1 ลูกบาศก์เมตร
ถือเป็นอากาศยาน เพราะฉะนั้นอาจจะมีคดีขึ้นมาสู่ศาลว่ามีคนให้เช่าบริการบอลลูนข้ามชายแดนไทยไปชายแดนลาว
แล้วบอลลูนตก เช่นนี้จะมาเรียกร้องภายใต้กฎหมายนี้ได้หรือไม่ 
 
ศาสตราจารย์ไผทชิต เอกจริยกร :  
 ค าถามจากผู้ร่วมสัมมนา เนื่องจากกฎหมายไทยเขียนไม่ตรงกับอนุสัญญามอนตริออล ถ้าพิจารณาตามลาย
ลักษณ์อักษรจะท าอย่างไร แต่ถ้าดูตามเจตนารมณ์เพราะเราเป็นภาคีจะว่าอย่างไร 
 
นางสาวทศพร ลีพึ่งธรรม : 
 เนื่องจากตอนยกร่างกฎหมายฉบับนี้เรายังไม่ได้เข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล แต่เรายกร่างมาโดยที่เรา
คิดว่า วันหนึ่งเราจะเข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล เมื่อเราเข้าเป็นภาคีเราก็ยกร่างกฎหมายตามนั้น ตามจริงแล้ว 
“ค า” (wording) ตามกฎหมายนี้น่าจะเป็น “ค า” ที่น่าจะเปลี่ยนจากต้นร่างที่เราเคยยกร่าง ซึ่งใช้ระยะเวลา 10 กว่า
ปี เพราะฉะนั้นมีถ้อยค าที่เปลี่ยนไป ซึ่งมีถ้อยค าที่แตกต่างจากอนุสัญญามอนตริออล แต่เชื่อว่าผู้ยกร่างมีเจตนาใช้
เจตนารมณ์ตามอนุสัญญามอนตริออล ในฐานะส่วนตัว จะพิจารณาว่าอนุสัญญานั้นมีที่มาอย่างไร วัตถุประสงค์ และ
เจตนารมณ์ของการจัดท าอนุสัญญานั้นคืออะไร เพื่อให้เป็นกฎเกณฑ์เดียวกันไม่ว่าจะฟ้องที่ใด เพราะจริง  ๆ แล้ว
ถึงแม้ว่าฟ้องที่ศาลไทย ศาลไทยอาจจะไม่หยิบยกพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศขึ้นมาปรับใช้ก็ได้ 
ถ้ามีกรณีของเร่ืองกฎหมายขัดกัน  
 ดังนั้นในส่วนตัว คิดว่าจะต้องกลับไปดูเจตนารมณ์ของอนุสัญญามากกว่าถ้อยค าที่เขียนในกฎหมายของเรา 
แต่เข้าใจว่าวัตถุประสงค์ของคนร่างที่มีการปรับเปลี่ยนไปนั้นสุดท้ายก็ต้องให้อิงหัวใจส าคัญของอนุสัญญามอนตริออล 
จากประสบการณ์ที่ผ่านมา เมื่อเรามีปัญหาเกี่ยวกับการตีความกฎหมายภายในที่เคยท าคือ กลับไปศึกษากฎหมาย
ระหว่างประเทศและศึกษากรณีของต่างประเทศว่าเป็นอย่างไร พิจารณาว่าบริบทเป็นอย่างไรก็พยายามตีความให้อยู่
ในบริบทของเจตนารมณ์ของอนุสัญญานั้น 
 
ศาสตราจารย์ไผทชิต เอกจริยกร :  
 บางครั้งเราเห็นศาลฎีกาไทยด้วยความเคารพ มองถึงความเป็นธรรมที่เกิดข้ึน บางครั้งเขียนอย่างหนึ่งตีความ
อีกแบบหนึ่ง เช่น กรณีมีค าพิพากษาฎีกากรณีเก่ียวกับการเรียกดอกเบี้ยทบต้น โดยการเรียกดอกเบี้ยทบต้นนั้นจะต้อง
มีการตกลงและต้องมีการตกลงก่อนเร่ิมสัญญา ปรากฏว่าแค่ลงนามมีชื่อฝ่ายเดียวก็พอของผู้กู้ ไม่ต้องมีลายมือชื่อของ
อีกฝ่ายหนึ่ง ถ้าพิจารณาจากตัวบทนั้นจะต้องมีลายมือชื่อทั้งสองฝ่ายแต่มันเป็นไปไม่ได้ที่จะลงลายมือชื่อทั้งสองฝ่าย 
เพราะโดยหลักจะลงแค่ฝ่ายเดียวที่ยอมให้คิดก็พอแล้ว เพราะผู้กู้เป็นคนลงลายมือชื่อในสัญญาเงินกู้ ดูทั้งตัวบทและ
ความเป็นจริงเป็นความยุติธรรมซ่ึงไม่ได้ท าให้ใครเสียเปรียบได้มากได้นอ้ย เชื่อว่าในมาตรา 4 ของประมวลกฎมายแพ่ง
และพาณิชย์ ที่ก าหนดไว้ให้ใช้ตามลายลักษณ์อักษร ไม่เช่นนั้นก็ดูตามเจตนารมณ์เพียงแต่ศาลท่านจะดูเป็นแต่ละกรณี
ไป ถ้าบอกให้ดูตามลายลักษณ์อักษรอย่างเดียวก็คงไม่ใช่ เพราะเจตนารมณ์ต้องการร่างอีกอย่างหนึ่ง แต่กระบวนการ
ในการตีความภาษาอังกฤษตัว อนุสัญญามอนตริออลมาเป็นภาษาไทยมันถูกแปลผิดไป เจตนารมณ์คืออะไรพยายาม
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เขียนให้เข้าใจได้ง่าย พอพยายามเขียนให้เข้าใจได้ง่ายก็ไม่ตรงกับภาษาอังกฤษอีกก็บิดไปบ้าง เพราะฉะนั้นต้องดูว่าจะ
ท าอย่างไรให้เกิดความเป็นธรรมและท าอย่างไรให้สายการบินปฏิเสธความรับผิดไม่ได้ 
 
อาจารย์ประเสริฐ ป้อมป้องศึก  
 ประเด็นที่ฝากไว้ 
 1. ประเด็นกฎหมายภายในเขียนไม่ตรงกับอนุสัญญา 
 กรณีศึกษาของประเทศอังกฤษหรือประเทศเยอรมนี ศาลจะพิจารณาจากอนุสัญญาจริง ท าให้ตีความกลับมา
ให้ถูกต้องได้ เช่นนี้ก็ต้องอยู่ที่การพิจารณาของศาลไทย โดยส่วนตัวแล้วการศึกษาพระราชบัญญัตินี้แนะน าให้อ่าน
เทียบกับตัวบทภาษาอังกฤษ 
 2. ศาลตีความปกติขยายความออกไปกระทบต่อ exclusivity 
 ไม่ได้มองว่ากฎหมายเขียนผิด แต่มองว่าเป็น แนวโน้มในการใช้กฎหมาย ซึ่งเชื่อว่าในทางอนาคตจะเป็นทาง
นั้นไปเร่ือย ๆ เพราะว่าแนวโน้มในการคุ้มครองผู้บริโภคมันมีมากข้ึนมาในปีค.ศ. 1929 ไม่มีลดลง แต่แนวโน้มคุ้มครอง
สายการบินมีแต่ลดลง 
 
นายสิทธินัย จันทรานนท์ : 
 จากปัญหา หากการแปลอนุสัญญานั้นไม่ถูกต้อง จะมีปัญหาหรือไม่นั้น เนื่องจากวันนี้ประเทศไทยเข้าเป็น
ภาคีโดยทั่วโลกรู้แล้ว ส่วนในกรณีที่ค าพิพากษาของศาลต่างประเทศที่พิพากษาออกมาไม่ตรงจะถูกน ามาวิพากษ์ใน
เวทีระหว่างประเทศ เพราะว่านี่คือกฎหมายระหว่างประเทศ 
 ในส่วนของสรุปผมเห็นข้อดีของกฎหมายฉบับนี้ โดยมองในภาพรวม ในเร่ืองสินค้า (cargo) นั้นชัดเจน ถ้าขน
มาประเทศไทยแล้วประเทศไทยไม่เป็นภาคีผู้รับประกันภัยของการขนส่งสินค้านั้นรับหนัก ไม่พูดถึงผู้ขนส่ง  เนื่องจาก
ทุกวันนี้ทุกอย่างอยู่ที่ประกันภัย ดังนั้นจะไปปรากฏที่เบี้ยประกันภัย 
 นอกจากเรื่องสินค้า (cargo) ที่เด่นชัด เรื่องรับขนหลายคนหลายทอดนั้นชัดกว่ากฎหมายแพ่งฯ เพราะ
กฎหมายแพ่งฯทุกคนรับผิดหมด สามารถฟ้องได้ทุกทอด กฎหมายฉบับนี้บอกว่าถ้าเป็นสินค้าทอดแรก ทอดสุดท้าย
และทอดที่เกิดความเสียหายเท่านั้นนี่คือความแตกต่าง  
 อีกประการหนึ่งคือ codeshare กฎหมายฉบับนี้ใช้กับ codeshare ด้วยคือ actual carrier (คนที่ไม่ได้ขาย
ตั๋ว) กับ contractual carrier (คนที่ขายตั๋ว) กฎหมายฉบับนี้ก าหนดให้เรียกร้องจากใครก็ได้ นอกจากนี้ของเดิมเป็น
ลูกหนี้ร่วม กฎหมายใหม่เฉพาะเป็นคนขายตั๋วรับผิดชอบทั้งหมด แต่ถ้าเป็น actual carrier รับผิดชอบเฉพาะที่ตน
ปฏิบัติการขนส่ง  ซึ่งเป็นข้อดีของกฎหมายฉบับนี้ที่ชัดเจนกว่ากฎหมายแพ่งฯ 
 
นายเกียรติพล ตันติกุล : 
 ในทางปฏิบัติสายการบินมักพยายามให้ข้อพิพาทยุติไม่ว่าด้วยวิธีใดก็ตาม โดยไม่อยากให้คดีขึ้นสู่ศาล ดังนั้น
ในทางปฏิบัติจะมีการเจรจา 
 ในส่วนที่สงสัยคือ ในหมวดที่ 5 ตัวอย่างเช่น ในมาตรา 56/1 ถ้าไปฟ้องที่ศาลนั้นท่านก็จะใช้กฎหมาย
กระบวนพิจารณาของท่าน จึงไม่แน่ใจว่าท าไมกฎหมายของไทยจึงเขียนให้ไปใช้กฎหมายของท่านเมื่อไปฟ้องที่ศาล
ท่าน นั่นคือมีค าว่า “ท่าน” 
 นอกจากนี้ในส่วนของ cargo ในมาตรา 37 ในวรรค 3 ซึ่งมองว่าค่อนข้างส าคัญ เพราะเป็นในส่วนของ นิยาม 
(definition) ที่เขียนว่า “การรับขนทางอากาศ” ตามมาตรานี้ให้หมายความรวมถึง ช่วงเวลาที่อยู่ในความดูแลรักษา
ของผู้ขนส่ง เมื่อพิจารณาการรับขนทางนั้นจะเขียนไว้ชัดเจนว่า ผู้ขนส่งต้องรับผิด เมื่อของอยู่ในความดูแลของผู้ขนส่ง 
แต่มาตรานี้เขียนว่า “ให้หมายความรวมถึง” ดังนั้น “ให้หมายความรวมถึง” แสดงว่าต้องมีอย่างอ่ืนหรือ เพราะฉะนั้น
อะไรที่ท าให้สายการบินต้องรับผิดในตัวของที่เสียหาย ที่ของไม่ได้อยู่ในความดูแลของสายการบิน 
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นายสิทธินัย จันทรานนท์ : 
 หากอ่านอนุสัญญาละเอียดจะรู้ว่ากฎหมายฉบับนี้ใช้กับการรับขนทางอากาศเท่านั้น ยิ่งถ้าเป็นการขนของ
หรือสินค้าจะชัดเจนเลยว่าไม่รวมขนส่งทางแม่น้ า ทางเรือหรือสนามบินอ่ืน ๆ ที่อยู่หรือที่กระท านอกเหนือขอบเขต 
ยกเว้นว่าในสัญญารับขนระบุว่าให้เป็นส่วนหนึ่งของสัญญาด้วย เช่นบริการ door to door เป็นการขนจากเครื่องบิน
แล้วน ามาส่งถึงบ้าน นอกจากนี้การซื้อตั๋วจะมีบอกเลยว่าคนละโหมดไม่เกี่ยวกัน แม้จะมีการซื้อพ่วงประกันภัย หาก
ท่านมีปัญหาเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่ต้องเรียกร้องประกัน ท่านต้องเรียกร้องเองจะเรียกร้องผ่านสายการบินไม่ได้ เนื่องจาก
สายการบินให้หน้าเว็บไซต์ฝากขายเท่านั้น ถ้าท่านต้องการได้มากกว่าอนุสัญญามอนตริออลก็ต้องซื้อเป็นอีกกรมธรรม์
ต่างหาก  
 ส่วนค าว่า “อุบัติเหตุ” ถ้าเอาเรื่องอุบัติเหตุตาม Annex 13 มาตีความนั้นจะยุ่ง เพราะอุบัติเหตุนั้นมีไว้เพื่อ
สอบสวนและแก้ไขความผิดพลาดที่เกิดขึ้น นอกจากนี้ Annex 13 ก็เขียนว่า ไม่ให้เอามาฟ้องร้องผู้ใดว่าเป็นผู้กระท า
ความผิด เอาไว้ดูว่าเกิดอะไรแล้วผิดพลาด เพราะฉะนั้นค าว่า “accident” ตาม Annex 13 ตามอนุสัญญามอนตริ
ออล และอนุสัญญาวอร์ซอ เป็นคนละเร่ือง โดยไม่มีการตีความว่าอย่างนี้เป็น “accident” หรือไม่ เช่น ผู้โดยสารเป็น
โรคลิ่มเลือด เลือดไม่ไหลเข้าหัวใจแล้วมาฟ้องศาลก็ไม่ให้ เพราะไม่เป็น “accident” หรือกรณีผู้โดยสารล้วงมือเข้าไป
ในถุงที่เอาไว้เผื่อเมาเครื่องบินแล้วไปเจอสิ่งที่ไม่คาดฝัน แล้วเกิดสะอิดสะเอียนไปตลอดชีวิตแล้วมาฟ้องสายการบิน
เช่นนี้มาฟ้องไม่ได้ ส าคัญคือไม่มีอุบัติเหตุ ดังนั้นชัดเจนว่า อุบัติเหตุตาม Annex 13 กับอุบัติเหตุตามอนุสัญญามอนตริ
ออล หรืออนุสัญญาวอร์ซอ เป็นคนละอุบัติเหตุ 
 ค าว่า “ไม่เก่ียวข้อง” หมายถึง ตีความกว้างแคบไม่เหมือนกัน ค าว่า “อุบัติเหตุ” ตาม อนุสัญญามอนตริออล 
อาจจะเป็นอุบัติเหตุตาม Annex 13 แต่ accident ที่เกิดการสอบสวนนั้นจะต้องเกิดความเสียหายจากโครงสร้าง ท า
ให้คนบาดเจ็บ ตายหรือเสียชีวิต ซึ่งแท้จริงแล้ว incident อาจจะเป็น accident ตามอนุสัญญามอนตริออลก็ได้ 
 
อาจารย์ประเสริฐ ป้อมป้องศึก : 
 เนื่องจากในพระราชบัญญัตินี้มีอุบัติเหตุอยู่ 2 แบบ แบบที่ 1 อยู่ในมาตรา 10 ใช้ค าว่า อุบัติเหตุ ส่วน
อุบัติเหตุที่ 2 อยู่ในมาตรา 20 ใช้ค าว่า aircraft accident ซึ่งจะเป็นเร่ืองการจ่ายเงินล่วงหน้า ดังนั้นการตีความแม้ว่า
จะเป็นค าว่า “อุบัติเหตุ” ใน พระราชบัญญัติเดียวกันนี้ก็ตีความไม่เหมือนกันอย่างตามมาตรา 20 คล้าย ๆ เหมือน 
aircraft accident ส่วนค าว่า “accident” ในมาตรา 10 นั้นจะมีความหมายอย่างไรต้องตีความ ต้องมีการตีความใน
ตัวความรับผิดของเร่ืองนี้ ถ้าเรื่องคน สัมภาระและของขอบเขตความรับผิดนั้นไม่เหมือนกัน โดยของคนจ ากัดเพียงแค่
ว่า operation ในการข้ึนลง สัมภาระลงทะเบียนของอยู่ในหน้าที่ดูแล ดังนั้นจะบอกว่ารับผิดหรือไม่นั้นต้องแยกเรื่อง 
ถ้ากรณีเรื่องคนที่ต้องเช็คอิน ก็ต้องตีความว่าการเช็คอินถือว่าเป็น operation แล้วเมื่อผ่านจุดผ่านคนเข้าเมืองก็ไม่ใช่ 
operation หากแต่ต่อมาอยู่ที่หน้า gate ก็เป็น operation ขึ้นลงแล้ว ดังนั้นบางทีก็เป็นบางทีก็ไม่เป็น หรือบางที
บอกว่าช่องแถวตรง boarding ก็บอกว่าเป็นหรือไม่เป็น แต่ที่เป็นแน่นอนคือการก้าวเข้างวงช้าง  
 
ตอบค าถาม ผู้เข้าร่วมงานสัมมนา 
 
นางสาวทศพร ลีพึ่งธรรม : 
 จากที่ถามเรื่อง ถ้ามีขนส่งหลายรูปแบบกรณีขนของต้องมีมาทางรถ อย่างมาจากบ้าน door to door ก็ต้อง
มีรถขนจากบ้านมาที่สนามบิน จากสนามบินโหลดขึ้นเคร่ืองพอถึงสนามบินจัดการเรื่อง customs แล้วส่งต่อไปนี้นั้นว่า
จะจัดการอย่างไร ในตัวอนุสัญญาก็มีหลักเกณฑ์เกี่ยวกับเรื่องนี้ ในมาตรา 46 ซึ่งจะบอกว่าในส่วนรับขนร่วมกัน ถ้ามี
ขนส่งส่วนหนึ่งเป็นทางอากาศหรือเป็นส่วนหนึ่ง บทบัญญัติฉบับนี้จะใช้บังคับแก่การขนส่งทางอากาศ แต่อย่างไรก็
ตามยังอยู่ภายใต้บังคับมาตรา 37 วรรค 4 เมื่อดูมาตรา 37 วรรค 4 จะเห็นว่า ช่วงเวลาของการรับขนทางอากาศนั้น
ไม่รวมถึงการรับขนทางบก ทางทะเลหรือทางน้ าภายในประเทศที่ด าเนินการนอกอากาศยานเว้นแต่การรับขนทางบก 
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ทางน้ า เกิดขึ้นในการปฏิบัติการตามสัญญารับขนทางอากาศเพื่อวัตถุประสงค์ในการขนขึ้นขนลงส่งมอบหรือการถ่าย
ล า ตรงนี้คือที่ระบุไว้ในพระราชบัญญัติซึ่งก็มาจากอนุสัญญามอนตริออล 
 แต่ประเด็นที่เกิดขึ้นมากที่เคยมีปัญหาคือ ณ ตอนนี้มีลักษณะของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
เมื่อคดีมาสู่ศาลนั้นจะเกิดข้อถกเถียงว่าเป็นความรับผิดที่ต้องใช้ตามความรับผิดทางทะเล หรืออากาศ หรือทางขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบซึ่งเป็นกฎหมายอีกฉบับหนึ่ง อย่างไรก็ตามต้องการจะให้เป็นความรับผิดของผู้ขนส่งจะให้ฟ้อง
ภายใต้ความรับพระราชบัญญัติขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบต้องไปดูที่เจตนาของคู่สัญญาว่า มีความประสงค์ว่าจะให้มี
การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบหรือไม่ เป็นอีกเรื่องหนึ่งต่างหาก เพราะฉะนั้นบางครั้งไม่สามรถบอกได้ชัดเจนว่าจริง 
ๆ แล้วต้องใช้กฎหมายทางอากาศ หรือต้องใช้กฎหมายตัวใดทั้งหมดหรืออย่างไร กรณีนี้ขึ้นอยู่ที่ข้อเท็จจริง 
 
ศาสตราจารย์ไผทชิต เอกจริยกร :  
  ในการขนส่งต่อเนื่องนั้นต้องพิจารณาจากเอกสาร เจตนารมณ์ ต้นทางและปลายทางที่คู่สัญญาท า แต่กรณี
เกิดความเสียหายช่วงหนึ่งช่วงใดทางอากาศในการชนส่งต่อเนื่องก็เป็นเร่ืองที่ผู้ประกอบกิจการขนสง่ต่อเนื่องต้องรับผิด
ไปก่อน และค่อยไล่เบี้ยกับใครในฐานะผู้จ้าง แต่ว่าในฐานะผู้ใช้บริการต้องเรียกร้องจากผู้ประกอบการ 
 จากค าถาม ในเรื่องรับขนของนั้นพิจารณาว่าใครเป็นคู่สัญญาว่าใครเป็น contracting carrier กับ actual 
carrier ในกรณีที่ผู้ใช้บริการไปจ้างสายการบินแล้วสายการบินไปจ้างขนส่งต่ออีกทอดหนึ่ง สายการบินที่ท าสัญญากับ
ผู้ใช้บริการต้องรับผิดชอบก่อนในเบื้องต้น และผู้ขนส่งคนสุดท้ายที่ขนต้องต้องรับผิด รวมถึงช่วงที่เกิดเหตุ ดังนั้นสาย
การบินที่ท าสัญญากับผู้ใช้บริการต้องรับผิดเพราะเป็นผู้ว่าจ้างอีกทอดหนึ่ง 
 
อาจารย์ประเสริฐ ป้อมป้องศึก : 
  จากค าถามข้างต้นนี้ เนื่องจากลูกค้าผู้ใช้บริการไม่รู้ตัวว่ามีการจ้างอีกทอดหนึ่ง เช่นนี้กฎหมายก็ไม่สนใจ มอง
ว่าสายการบินแรกมีความผูกพันตามสัญญา สายการบินถัดไปเป็น actual carrier ก็ถือว่าเป็นผู้ขนส่งตามความเป็น
จริง 
 
ศาสตราจารย์ไผทชิต เอกจริยกร :  
 จากค าถามข้างต้น สรุปต้องรับผิดทั้งคู่ ถึงแม้ว่าสายการบินที่เป็นคู่สัญญาต้องรับผิดเพราะอีกสายการบินรับ
ขนไม่ดี ก็สามารถเรียกไล่เบี้ยให้สายการบินที่ขนส่งไม่ดีรับผิดได้ 
 
อาจารย์ประเสริฐ ป้อมป้องศึก : 
 ในเรื่องแนวการตีความความเสียหายทางจิตใจที่ศาลประเทศอ่ืนจะเรียกได้นั้น เมื่อมีความเสียหายทาง
ร่างกายก่อนเช่น บาดเจ็บแขนขาด ขาขาดมีผลต่อจิตใจเศร้าหมองเป็นปีเช่นนี้เรียกค่าเสียหายได้เพราะต่อเนื่องมาจาก
ร่างกาย นี่คือการตีความที่ไปไกลที่สุด 
 
นายสิทธินัย จันทรานนท์ : 
 ในส่วนที่เกี่ยวกับพิธีสารกัวเตมาลาไม่มีผลใช้บังคับ เขียนไว้แต่แขวนขึ้นห้ิง แต่ว่า  bodily injury นั้น ใน
อนุสัญญามอนตริออลนี้ก็มีบางประเทศที่พยายามที่จะลากให้เปิดว่า mental injury ก็ควรจะให้ เพราะว่ามีแนวค า
พิพากษาบางศาลก็ให้โดยการให้ต้องมี mental injury ที่เกี่ยวข้องกับ bodily injury เช่น หน้าเสียโฉมแล้วใจพิการ
ไปด้วยซึ่งต้องดูเป็นแต่ละกรณี 
 จากค าถาม หลักในการเรียกร้องผู้โดยสารเป็นผู้พิสูจน์เรื่องความเสียหาย ตอนที่ร่างกฎหมายนี้ก็มีการ
พยายามท าลายก าแพงแต่ว่าในโลกนี้คิดไม่เหมือนกัน ค่าชีวิตของคนไม่เท่ากันดังนั้นจึงหาทางประนีประนอมโดย
แบ่งเป็นสอง tier  โดยส่วนแรกน ามาจากพิธีสารกัวเตมาลาเพราะเคยมีการร่างไว้แล้วและมีคนยอมรับแม้จะไม่มีผล 
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ในส่วนที่สองนั้นวิธีการเรียกร้องจริง ๆ นั้นผู้โดยสารก็จะเรียกร้องแบบ unlimited อยู่แล้ว แล้วสายการบินต้องอ้างว่า
ทั้งหมดที่เกิดขึ้นหมดนี้สายการบินไม่ผิด 
 
นายเกียรติพล ตันติกุล : 
 ค าถามคือ จะมีความเป็นไปได้หรือไม่ที่ประเทศไทยจะมีกฎหมายขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ที่เป็นการ
ขนส่งคนโดยสาร 
 
ศาสตราจารย์ไผทชิต เอกจริยกร :  
 เนื่องจากยังไม่เคยเจอในต่างประเทศ ในการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบนั้นมีเฉพาะของ โดยมีอนุสัญญาในปี 
1980 ส่วนใหญ่มีแต่อนุสัญญาเร่ืองของไม่มีคน 
 ในช่วงสุดท้ายของการสัมมนา เห็นว่าเราคงได้รับความคิดเห็นก็มีข้อสงสัยข้อซักถามก็ตอบกันในระยะเวลาที่
มีอย่างจ ากัด แต่คุ้มค่าในการมาร่วมสัมมนาที่นี่ หวังว่าในโอกาสหน้าในเรื่องอ่ืนใดก็ดีที่ท่านมีความสนใจสามารถแจ้ง
มาที่ทางสถาบันฯ โดยทางสถาบันฯยินดีที่จัดงานให้ สุดท้ายนี้ขออนุญาตปิดการสัมมนาเพียงเท่านี้ ขอขอบคุณทุกท่าน
ที่มาร่วมสัมมนาและขอให้เดินทางกลับที่ท างานโดยสวัสดิภาพ ขอบพระคุณทุกท่าน 


