
 
บทที ่2 

แนวคดิและทฤษฎเีกีย่วกบัการก ากบัดูแลการบนิพลเรือน 
และการยุตข้ิอขดัแย้งหรือการระงบัข้อพพิาททางเลือก 

 กิจกรรมการบินพลเรือนประเภทการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชยมี์ความเก่ียวขอ้งกบั
หลายกลุ่มบุคคล เช่น (1) หน่วยงานก ากบัดูแลดา้นการบินพลเรือน ซ่ึงท าหนา้ท่ีในการพฒันาและ
ออกกฎระเบียบ การออกใบส าคัญหรือใบอนุญาตการประกอบกิจการการบินพลเรือน                            
การตรวจสอบและติดตามวา่ผูท่ี้ไดรั้บใบอนุญาตนั้นปฏิบติัตามเง่ือนไขใบอนุญาต และกฎระเบียบท่ี
เก่ียวขอ้งหรือไม่ การก าหนดบทลงโทษในกรณีท่ีผูด้  าเนินการเดินอากาศหรือสายการบินฝ่าฝืนไม่
ปฏิบติัตาม การด าเนินการทางปกครอง รวมถึงการออกมาตรการในการยุติข้อขดัแยง้ระหว่าง
ผูป้ระกอบการและผูใ้ชบ้ริการ (2) ผูด้  าเนินการเดินอากาศท่ีเป็นสายการบิน ในฐานะผูท่ี้เป็นผูไ้ดรั้บ
ใบรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศและเป็นผูไ้ดรั้บอนุญาตให้ประกอบกิจการขนส่งทางอากาศเพื่อ
การพาณิชย ์ท่ีจะตอ้งปฏิบติัการใหเ้ป็นไปตามกฎระเบียบ มาตรฐานความปลอดภยั และสร้างความ
เป็นธรรมในการให้บริการแก่ผูใ้ชบ้ริการซ่ึงเป็นผูโ้ดยสาร และ (3) ผูใ้ช้บริการในฐานะผูโ้ดยสาร 
ซ่ึงเป็นผูจ่้ายค่าตอบแทนให้กบัสายการบินในการเดินทางจากจุดหน่ึงไปสู่จุดหมายปลายทาง และ
เป็นผูไ้ดรั้บผลกระทบโดยตรงหากสายการบินไม่ปฏิบติัตามมาตรการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสาร 
นอกจากนั้นอาจได้รับผลกระทบหากรัฐไม่มีมาตรการยุติข้อขัดแยง้หรือการระงับข้อพิพาท
ทางเลือกในเร่ืองการบินพลเรือนระหวา่งสายการบินและผูโ้ดยสารท่ีมีประสิทธิภาพ  
 ผูศึ้กษาเห็นว่า บทบาทของหน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือนมีความส าคญัอย่างมาก
ต่อกิจกรรมการบินพลเรือนในดา้นต่าง ๆ เน่ืองจากเป็นหน่วยงานท่ีท าหน้าท่ีในการออกมาตรการ
และกฎระเบียบในการก ากบัดูแลการบินพลเรือนท่ีเก่ียวกบักิจกรรมการบินพลเรือนเพื่อให้เกิดความ
มัน่คง ปลอดภยั ส่งเสริมกิจการการบินพลเรือนให้มีความต่อเน่ืองและมีประสิทธิภาพ นอกจากนั้น 
หน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือนจะตอ้งมีส่วนช่วยในการส่งเสริม ตรวจสอบ ตลอดจนควบคุม
ไม่ให้ผูด้  าเนินการเดินอากาศหรือสายการบินมีมาตรการท่ีเอารัดเอาเปรียบผูใ้ช้บริการในฐานะ
ผูโ้ดยสาร ซ่ึงรวมถึงอ านาจในการก าหนดมาตรการในการยุติขอ้ขดัแยง้หรือการระงบัขอ้พิพาท
ทางเลือกดา้นการบินระหวา่งสายการบินและผูโ้ดยสาร 
 ดงันั้น เพื่อให้เห็นถึงความส าคญัและประโยชน์ของการมีมาตรการในการยุติขอ้ขดัแยง้
หรือการระงบัขอ้พิพาททางเลือกดา้นการบินพลเรือนในเร่ืองการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารท่ีจะมี
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ส่วนช่วยให้การก ากับดูแลการบินพลเรือนมีประสิทธิภาพนั้น จึงมีความจ าเป็นท่ีจะต้องศึกษา
ความหมายของการบินพลเรือน ลกัษณะของการบินพลเรือนวา่มีลกัษณะอยา่งไร เหตุผลท่ีการบิน
พลเรือนจะตอ้งถูกก ากบัดูแลหรือถูกควบคุมโดยรัฐ ท่ีมาแห่งอ านาจของหน่วยงานก ากบัดูแลการ
บินพลเรือน อ านาจหนา้ท่ีของหน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือน การคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสาร
ในเร่ืองการยกเลิกเท่ียวบิน การล่าชา้ของเท่ียวบิน และการปฏิเสธการขนส่ง และแนวคิดและทฤษฎี
ท่ีเก่ียวกบัการระงบัขอ้พิพาททางเลือก ประเภทของการระงบัขอ้พิพาททางเลือก รวมถึงประโยชน์
ของการระงบัขอ้พิพาททางเลือกต่อไป 

2.1 แนวคดิและทฤษฎกีารบินพลเรือน และหน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือน 

 ประวติัศาสตร์ของการเดินทางดว้ยอากาศยานส าหรับการบินพลเรือนเพื่อการขนส่งเชิง
พาณิชย์ได้เร่ิมต้นข้ึนเม่ือวนัท่ี 17 ธันวาคม ค.ศ. 1903 ณ Kitty Hawk บริเวณใกล้กับเมือง North 
Carolina โดยสองพี่น้องตระกูลไรท์ โดยไดท้  าการทดสอบการปฏิบติัการบินโดยใช้อากาศยานท่ี
หนักกว่าอากาศ (aircraft driven power heavier than air) และท าการทดสอบเ ท่ียวบินทั้ ง ส้ิน                         
4 เท่ียวบิน โดยเท่ียวบินแรกสามารถลอยอยูใ่นอากาศได ้12 วนิาที และเท่ียวบินสุดทา้ยสามารถลอย
อยู่ในอากาศได ้59 วินาที1 ต่อมาการเดินทางด้วยอากาศยานหรือเคร่ืองบินได้รับความนิยมมากข้ึน
ในช่วงหลงัสงครามโลกคร้ังท่ี 2 ส่งผลให้อุตสาหกรรมการบินมีการเติบโตอย่างมาก และดว้ยเหตุท่ี
อุตสาหกรรมการบินมีความเติบโตเพิ่มมากข้ึน ประเทศต่าง ๆ จึงตอ้งมีหน่วยงานก ากบัดูแลการบิน
พลเรือน เพื่อก ากบัดูแลอุตสาหกรรมการบินของประเทศตนและของประเทศอ่ืนท่ีเดินทางเขา้มาใน
ดินแดนของตนให้เป็นไปด้วยความปลอดภยั เป็นธรรมแก่ผูใ้ช้บริการ นอกจากนั้น การท่ีแต่ละ
ประเทศเขา้เป็นสมาชิกขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO)2 ซ่ึงเป็นหน่วยงาน
ก ากับดูแลระหว่างประเทศกลางท่ีท าหน้าท่ีในการก าหนดหลักเกณฑ์ และมาตรฐานต่าง ๆ ท่ี
เก่ียวขอ้งกบัการบินพลเรือน เพื่อให้รัฐสมาชิกท่ีเก่ียวขอ้งน าหลกัเกณฑ์และมาตรการในการก ากบั
ดูแลการบินพลเรือนดังกล่าว มาออกเป็นกฎหมายภายในของประเทศตนเพื่อให้สอดคล้องกบั
กฎเกณฑ์ของ ICAO ไม่ว่าจะเป็น (ก) ดา้นมาตรฐานความปลอดภยั เช่น การออกแบบอากาศยาน 
การก ากบัดูแลด้านมาตรฐานของผูป้ระจ าหน้าท่ี มาตรฐานสนามบิน การก าหนดมาตรฐานของ
ผูด้  าเนินการเดินอากาศ เป็นตน้ (ข) ดา้นมาตรฐานการรักษาความปลอดภยั เช่น การตรวจสอบและ
การป้องกนัการแทรกแซงการกระท าอนัมิชอบดว้ยกฎหมาย และ (ค) ดา้นเศรษฐกิจการบิน เช่น การ
                                                           
1 Patt Willis., Mike Abbott & Liz Kailer (Eds). (n.d.). Jeppensen Guide Flight Discovery Private Pilot 
Handbook. Canada. Jeppensen Sanderson Inc. Page 1-4. 
2 ซ่ึงต่อไปจะเรียกองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศวา่ “ICAO” 
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ออกกฎเกณฑ์ในการก ากบัดูแลผูป้ระกอบกิจการการบินพลเรือน และก าหนดแนวทาง รวมถึง
มาตรการในการคุม้ครองผูบ้ริโภคในฐานะผูโ้ดยสาร และการจดัการกบัขอ้ขดัแยง้หรือขอ้พิพาท
ระหวา่งผูโ้ดยสารและสายการบิน เป็นตน้ 

 2.1.1 นิยามและลกัษณะของการบินพลเรือน  
  2.1.1.1. นิยามของการบินพลเรือน 
  พ.ร.บ. การเดินอากาศ3 ก าหนดนิยามของ  “การบินพลเรือน หมายความว่า การ
เดินอากาศ การปฏิบติัการของอากาศยานพลเรือนเพื่อวตัถุประสงคข์องการขนส่งทางอากาศเพื่อการ
พาณิชย ์การท างานทางอากาศ หรือการบินทัว่ไป และให้หมายความรวมถึงกิจกรรมอย่างอ่ืนท่ี
เก่ียวเน่ืองหรือเป็นส่วนประกอบกบักิจกรรมดงักล่าว”   
  สมชาย พิพุธวฒัน์4 ให้ความหมายของ“aviation” หรือ “การบิน” โดยพิจารณาจาก 
รากศพัท์ท่ีมีความหมายว่า นก และการกระท า ดงันั้นจึงหมายถึง “การกระท าอย่างนก” กล่าวคือ  
“การลอยตวัและไปมาในอากาศโดยการออกแบบ พฒันา ผลิต ใช ้และการปฏิบติัการอากาศยาน” 
  ผูศึ้กษาสามารถสรุปนิยามและองค์ประกอบของ “การบิน” และ “การบินพลเรือน”   
ไดว้า่เป็นการกระท าโดยมีลกัษณะของการเคล่ือนไหวของอากาศยานหรือเคร่ืองบินและกระท าการ
โดยพลเรือน และให้หมายความรวมถึงการด าเนินการอ่ืนใดท่ีสามารถก่อให้เกิดการสร้าง การ
ออกแบบ การผลิต อากาศยานหรือเคร่ืองบิน ตลอดจนการท าให้อากาศยานหรือเคร่ืองบินด ารงอยู่
ในสภาพท่ีเหมาะสมใหส้ามารถใชง้านไดดี้ และการกระท ากิจกรรมทางการบินของอากาศยานหรือ
เคร่ืองบินนั้น ตอ้งเป็นกิจกรรมท่ีมีวตัถุประสงคใ์นการขนส่งทางอากาศเชิงพาณิชย ์การท างานทาง
อากาศ หรือการบินทัว่ไป โดยไม่ใช่การด าเนินการของอากาศยานราชการกล่าวอีกนยัหน่ึงคือ เป็น
การด าเนินกิจกรรมดา้นการบินพลเรือนจะไม่มีส่วนใดส่วนหน่ึงเก่ียวขอ้งกบัทางราชการ5 อาจมีการ
เรียกเก็บค่าตอบแทนหรือไม่ก็ได ้
 

 

                                                           
3 พระราชบญัญติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม. มาตรา 4. 
4 สมชาย พิพุธวฒัน์ (ม.ป.ป.). ๑๐๐ ปีกฎหมายการบิน. (ออนไลน์). เขา้ถึงไดจ้าก: https://drive.google.com/file/d/ 
1tT1leDjmUjcqVElay71RWjEDv0ntHRf/view?fbclid=IwAR2Od2L90OwAMO4ZDLdFdMGB1pm3vDrOmM
XbzVirjg7OUz6mmj9h8Pm8ac8 [2566, 29 มกราคม] 
5 ปิยะวรรณ ประมวลทรัพย.์ (2550). รูปแบบที่เหมาะสมขององค์กรที่ท าหน้าที่ก ากับดูแลการบินพลเรือนในประเทศ
ไทย. วทิยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบณัฑิต สาขาวชิานิติศาสตร์, คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั. หนา้ 7. 

https://drive.google.com/file/d/1tT1leDjmUjcqVElay71RWjEDv0ntHRf/view?fbclid=IwAR2Od2L90OwAMO4ZDLdFdMGB1pm3vDrOmMXbzVirjg7OUz6mmj9h8Pm8ac8
https://drive.google.com/file/d/1tT1leDjmUjcqVElay71RWjEDv0ntHRf/view?fbclid=IwAR2Od2L90OwAMO4ZDLdFdMGB1pm3vDrOmMXbzVirjg7OUz6mmj9h8Pm8ac8
https://drive.google.com/file/d/1tT1leDjmUjcqVElay71RWjEDv0ntHRf/view?fbclid=IwAR2Od2L90OwAMO4ZDLdFdMGB1pm3vDrOmMXbzVirjg7OUz6mmj9h8Pm8ac8
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  2.1.1.2 ลกัษณะการบินพลเรือน 
  กิจกรรมการบินพลเรือนสามารถแบ่งวตัถุประสงคข์องการด าเนินการได ้3 ลกัษณะ6

ดงัต่อไปน้ี 
   1) การขนส่งทางอากาศเพื่อพาณิชย ์คือ การปฏิบติัการของอากาศยานท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัการขนส่งคนโดยสาร สินคา้ หรือไปรษณียภ์ณัฑ์ เพื่อบ าเหน็จทางการคา้7 ทั้งน้ีการขนส่งทาง
อากาศเพื่อการพาณิชยจ์ะตอ้งไดรั้บใบรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศจากผูอ้  านวยการส านกังานการ
บินพลเรือนแห่งประเทศไทย (ผอ.กพท.)8 และไดรั้บใบอนุญาตให้ประกอบกิจการการบินพลเรือน
จากรัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคมโดยความเห็นชอบจากคณะกรรมการการบินพลเรือน9 โดย
จะอธิบายต่อไปในหวัขอ้ท่ี 2.1.4 
   2) การท างานทางอากาศ คือ การปฏิบติัการของอากาศยานเพื่อการบริการอยา่งใด 
อย่างหน่ึงเป็นการเฉพาะ เช่น การเกษตร การก่อสร้าง การถ่ายภาพ การส ารวจ การสังเกตการณ์  
การลาดตระเวน การบินทดสอบ การโฆษณาโดยใชอ้ากาศยาน หรือการลากเคร่ืองร่อนหรือลากป้าย
โฆษณาเพื่อบ าเหน็จทางการคา้10 
   3) การท าการบินทัว่ไป คือ การปฏิบติัการนอกเหนือจากการขนส่งทางอากาศเพื่อ
การพาณิชย ์และการท างานทางอากาศ11 
  2.1.1.3 เหตุผลและความจ าเป็นในการก าหนดให้มีมาตรการในการยุติขอ้ขดัแยง้ดา้น 
การบินพลเรือนระหวา่งสายการบินและผูโ้ดยสาร 
  เน่ืองด้วยการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชยท่ี์เป็นการขนส่งคนโดยสาร ซ่ึงเป็น
กิจกรรมท่ีเก่ียวข้องกบัผูโ้ดยสารท่ีเป็นผูใ้ช้บริการเป็นจ านวนมาก และจากการศึกษาในส่วนท่ี
เก่ียวขอ้งกบัมาตราการในการยติุขอ้ขดัแยง้หรือการระงบัขอ้พิพาททางเลือกระหวา่งสายการบินและ
ผูโ้ดยสารของประเทศไทย ผูศึ้กษาเห็นว่ายงัไม่มีกฎหมายล าดบัรองท่ีออกโดยอ านาจของ พ.ร.บ. 
การเดินอากาศ ซ่ึง กพท. ในฐานะหน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือนมีอ านาจพิจารณาขอ้ขดัแยง้
                                                           
6 กมลนยัน์ ชลประทิน. (2555). มาตรการทางกฎหมายที่ใช้บังคบัในการแข่งขันระหว่างรัฐวสิาหกจิกบัเอกชนในธุรกิจ 
สายการบินภายในประเทศ. วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบณัฑิต สาขาวิชานิติศาสตร์, คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์
มหาวทิยาลยั. หนา้ 5-6. 
7 ขอ้บังคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับท่ี 97 ว่าด้วยการอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน
ประเภทการขนส่งทางอากาศเพ่ือการพาณิชยแ์ละประเภทท างานทางอากาศ. ขอ้ 3. 
8 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม. มาตรา 41/112 และมาตรา 41/113. 
9 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม.  มาตรา 41/134 และมาตรา 41/135. 
10 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม.  มาตรา 4.  
11 ขอ้ก าหนดส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ฉบบัท่ี 13 วา่ดว้ยการบินทัว่ไป. ขอ้ 3. 
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หรือระงบัขอ้พิพาททางเลือกดา้นการบินท่ีมีความชดัเจนหรือเป็นรูปธรรม เวน้แต่กรณีการยกเลิก
เท่ียวบิน การล่าชา้ของเท่ียวบิน และการปฏิเสธการขนส่งตามประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง การ
คุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสาร แต่หน้าท่ีในการพิจารณาขอ้ร้องเรียนของ กพท. ในเร่ืองดงักล่าวถูก
จ ากดัเฉพาะการพิจารณาขอ้ร้องเรียนท่ีเกิดจากการยกเลิกเท่ียวบิน การล่าชา้ของเท่ียวบิน และการ
ปฏิเสธการขนส่งในกรณีเป็นเส้นทางบินภายในประเทศไทย และใช้สายการบินของไทยเท่านั้น 
โดยผูโ้ดยสารสามารถแจง้ขอ้ร้องเรียนผา่นระบบออนไลน์ท่ี www.caat.or.th/complaint12  
  อยา่งไรก็ดี จากการศึกษาพบวา่ในเร่ืองการยกเลิกเท่ียวบิน การล่าชา้ของเท่ียวบิน และ
การปฏิเสธการขนส่งท่ีเกิดจากสายการบินต่างประเทศ หรือการเดินทางในเส้นทางบินระหว่าง
ประเทศ ผูโ้ดยสารจะตอ้งด าเนินการแจง้ขอ้ร้องเรียนผา่นส านกังานคณะกรรมการคุม้ครองผูบ้ริโภค 
(สคบ.) หรือฟ้องเรียกค่าเสียหายต่อศาล หรือติดต่อสายการบินโดยตรง13 
  ดว้ยเหตุน้ี การก ากบัดูแลในเร่ืองขอ้ขดัแยง้หรือขอ้พิพาททางดา้นการบินพลเรือนจึง
เป็นการก าหนดมาตรการและแนวทางท่ีให้หน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือนสามารถสร้าง
กระบวนการในการยุติขอ้ขดัแยง้หรือการระงบัขอ้พิพาททางเลือกดา้นการบินระหว่างผูโ้ดยสาร
และสายการบินให้ครอบคลุมถึงการยกเลิกเท่ียวบิน การล่าช้าของเท่ียวบิน และการปฏิเสธการ
ขนส่งท่ีเกิดจากการใช้บริการการเดินทางในเส้นทางบินระหว่างประเทศ ซ่ึงเร่ืองดงักล่าวถือเป็น
หนา้ท่ีและความรับผิดชอบของ กพท. และผูอ้  านวยการส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
(ผอ.กพท.)14 ท่ีจะจดัให้มีมาตรการในเร่ืองดงักล่าว15 ซ่ึงจะเป็นคุม้ครองผลประโยชน์ของผูโ้ดยสาร 
และสามารถก ากบัดูแลผูป้ระกอบธุรกิจสายการบินไดโ้ดยหน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือนซ่ึงมี
ความเช่ียวชาญดา้นการบินพลเรือนไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
 2.1.2 เสรีภาพทางด้านการบิน และทีม่าของการบินพลเรือนระหว่างประเทศ  
  2.1.2.1 ท่ีมาของความตกลงระหว่างประเทศท่ีเก่ียวกับเสรีภาพทางด้านการบิน 
(Freedom of the air) 
  เสรีภาพทางการบินเป็นสิทธิท่ีเกิดจากการเจรจาระหว่างรัฐสมาชิกท่ีให้สิทธิแก่รัฐ
สมาชิกแต่ละรัฐสามารถบินผา่นไปมาระหวา่งกนัได ้โดยมีความตกลงท่ีเก่ียวขอ้ง คือ ความตกลงวา่

                                                           
12 ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย. (2566). (ออนไลน์). เขา้ถึงไดจ้าก: https://www.caat.or.th/th/archives/ 
57090 [2566, 10 เมษายน] 
13 วฒันากร อุทยัวิวฒัน์กุล (ผูเ้รียบเรียง). การสัมมนาทางวิชาการ เร่ือง ร่างกฎหมายคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสาร
ทางอากาศ: อดีต ปัจจุบนั อนาคต. วารสารกฎหมายขนส่งและพาณิชย์นาว,ี 17(24). หนา้ 50. 
14 ต่อไปในการศึกษาน้ี จะเรียกวา่ “ผอ.กพท.” 
15 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม. มาตรา 15/7 (11). 

http://www.caat.or.th/complaint
https://www.caat.or.th/th/archives/57090
https://www.caat.or.th/th/archives/57090


13 

ดว้ยบริการเดินอากาศระหวา่งประเทศผา่นแดน (International Air Service Transit Agreement) เป็น
ความตกลงท่ีเกิดจากการท่ีรัฐสมาชิกของ ICAO ให้เสรีภาพทางการบินแก่รัฐสมาชิกอ่ืนบินผ่าน
อาณาเขตของตนได้16 หรือแวะลงจอดไดแ้ต่ตอ้งไม่ใช่เป็นกรณีท่ีแวะลงจอดเพื่อการพาณิชย์17 ความ
ตกลงระหวา่งประเทศน้ีเป็นความตกลงท่ีเม่ือลงนามแลว้ไม่จ  าตอ้งไปท าความตกลงกบัรัฐอ่ืนทีละ
รัฐอีก อยา่งไรก็ดี พึงสังเกตวา่ เม่ือความตกลงฉบบัน้ีเป็นความตกลงระหวา่งรัฐต่อรัฐ สิทธิท่ีไดจ้ะ
เป็นสิทธิท่ีรัฐสมาชิกหน่ึงให้แก่รัฐสมากชิกอ่ืน แต่ในกรณีของสายการบินนั้นไม่อาจใช้สิทธิจาก
ความตกลงฉบบัน้ีไดท้นัที ดงันั้น หากสายการบินประสงคจ์ะบินผา่นก็จะตอ้งท าการขออนุญาตจาก
รัฐท่ีจะท าการบินผา่นก่อน ซ่ึงถือเป็นเสรีภาพทางการบินท่ี 1 และเสรีภาพทางการบินท่ี 2 และความ
ตกลงว่าด้วยการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport Agreement) เป็น
ความตกลงท่ีเกิดจากการท่ีรัฐสมาชิกของ ICAO ให้เสรีภาพทางการบินแก่รัฐสมาชิกอ่ืน นอกจาก
สิทธิในการผ่านแดน หรือสิทธิในการแวะลงจอดได้แต่ตอ้งไม่ใช่เป็นกรณีท่ีแวะลงจอดเพื่อการ
พาณิชย ์ซ่ึงเป็นการขยายสิทธิให้รวมถึงเสรีภาพทางการบินท่ีมีลกัษณะเชิงพาณิชย ์ประกอบดว้ย
เสรีภาพทางการบินท่ี 3 เสรีภาพทางการบินท่ี 4 และเสรีภาพทางการบินท่ี 518 ท่ีอนุญาตใหรั้ฐสมาชิก
สามารถขนส่งผูโ้ดยสาร ไปรษณียภ์ณัฑ ์และสินคา้ระหวา่งอาณาเขตของรัฐสมาชิกได ้อยา่งไรก็ดี พึง
สังเกตวา่ เม่ือความตกลงฉบบัน้ีเป็นความตกลงระหวา่งรัฐต่อรัฐ สิทธิท่ีไดจ้ะเป็นสิทธิท่ีรัฐสมาชิก
หน่ึงให้แก่รัฐสมาชิกอ่ืน แต่ในกรณีของสายการบินนั้นไม่อาจใช้สิทธิจากความตกลงฉบบัน้ีได้
ทนัที ดงันั้น หากสายการบินประสงคจ์ะใชสิ้ทธิดงักล่าว รัฐสมาชิกแต่ละรัฐจะตอ้งมาท าความตกลง
ระหวา่งกนัอีกคร้ัง 
  2.1.2.2 ท่ีมาของการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ 
  การบินพลเรือนระหว่างประเทศในปัจจุบันเกิดจากอนุสัญญาชิคาโก (Chicago 
Convention)ซ่ึงเป็นอนุสัญญาท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ ท่ีมีความมุ่งหมายและ
วตัถุประสงค์ดงัท่ีปรากฏในค าปรารภเพื่อส่งเสริมสันติภาพและมิตรภาพผ่านการบิน ก่อให้เกิด
ความปลอดภยัในการบินพลเรือน เพื่อส่งเสริมเศรษฐกิจ และเพื่อให้เกิดความมีระเบียบของการ
ขนส่งทางอากาศ19 ซ่ึงมีหลักการเบ้ืองต้นท่ียอมรับว่าแต่ละรัฐมีอ านาจอธิปไตยเด็ดขาดเหนือ

                                                           
16 International Air Service Transit Agreement. art. 1 (1).  
17 International Air Service Transit Agreement. art. 1 (2). 
18International Air Transport Agreement. art 1 (3) (4) and (5). 
19  International Civil Aviation Organization (ICAO). (1944). Convention on International Civil Aviation. 
(Online). Available: https://portal.icao.int/icao-net/ICAO Documents/chicago.pdf. [2023, 16 April]  
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ห้วงอากาศ20 โดยอนุสัญญาน้ีมีขอบเขตในการใชบ้งัคบัเฉพาะกรณีของอากาศยานพลเรือนเท่านั้น 
ไม่ใช้บงัคบักบัอากาศยานราชการ21 กล่าวคือ ไม่ใช้บงัคบักบัอากาศยานท่ีใช้ในบริการฝ่ายทหาร 
ศุลกากร และต ารวจ นอกจากนั้น ยงัได้ก าหนดอ านาจหน้าท่ีของ ICAO ตลอดจนท าหน้าท่ีเป็น
หน่วยงานกลางระหวา่งประเทศในการพฒันากฎระเบียบทางดา้นการบินพลเรือน เพื่อใหรั้ฐสมาชิก
ยึดถือและปฏิบติัตาม นอกจากน้ี อนุสัญญาน้ียงัก่อให้เกิดหน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือนท่ีท า
หน้าท่ีในการออกขอ้พึงปฏิบติัและขอ้แนะน า (Standards and recommended practices) ท่ีเก่ียวกบั
มาตรฐานการเดินอากาศของอากาศยานการใหบ้ริการการเดินอากาศของอากาศยาน และเร่ืองอ่ืน ๆ 
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบินพลเรือนเพื่อใหรั้ฐสมาชิกน าไปปฏิบติัตาม 

 

                                                           

PREAMBLE 
WHEREAS the future development of international civil aviation can greatly help to create and preserve 

friendship and understanding among the nations and peoples ofthe world, yet its abuse can become a threat to the 
general security; and  

WHEREAS it is desirable to avoid friction and to promote that cooperation between nations and peoples 
upon which the peace of the world depends;  

THEREFORE, the undersigned governments having agreed on certain principles and arrangements in 
order that international civil aviation may be developed in a safe and orderly manner and that international air 
transport services may be established on the basis of equality of opportunity and operated soundly transport and 
economically;  

Have accordingly concluded this Convention to that end. 
20  International Civil Aviation Organization (ICAO). (1944). Convention on International Civil Aviation. 
(Online). Available: https://portal.icao.int/icao-net/ICAO Documents/chicago.pdf. [2023, 16 April] 

Article 1 Sovereignty. 
The contracting States recognize that every State has complete and exclusive sovereignty over the 

airspace above its territory. 
21 International Civil Aviation Organization (ICAO). (1944). Convention on International Civil Aviation. 
(Online). Available: https://portal.icao.int/icao-net/ICAO Documents/chicago.pdf. [2023, 16 April] 

Article 3 Civil and state aircraft. 
a) This Convention shall be applicable only to civil aircraft, and shall not be applicable to 

state aircraft. 
b) Aircraft used in military, customs and police services shall be deemed to be state aircraft. 

... 
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 2.1.3 หน่วยงานก ากบัดูแลด้านการบินพลเรือนระหว่างประเทศและประเทศไทย 
  2.1.3.1 องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (International Civil Aviation Organization 
หรือ ICAO) 
   ก) ท่ีมาและองคป์ระกอบ 
   องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization 
หรือ ICAO)22 เป็นทบวงการช านัญพิเศษองค์การหน่ึงของสหประชาชาติ 23โดยเป็นหน่วยงานท่ีมี
วตัถุประสงคเ์ก่ียวกบัการบินพลเรือนระหว่างประเทศ เกิดข้ึนโดยอนุสัญญาชิคาโกท่ีมีการลงนาม
โดยรัฐสมาชิกทั้งส้ิน 52 ประเทศ เม่ือวนัท่ี 7 ธันวาคม ค.ศ. 1944 โดยปัจจุบนั ICAO มีรัฐสมาชิก
จ านวน 193 ประเทศ และประเทศไทยไดใ้ห้สัตยาบนัในอนุสัญญาชิคาโกเม่ือ 7 ธันวาคม ค.ศ. 194424  
ในสมยัรัฐบาลของหม่อมราชวงศเ์สนีย ์ปราโมช  
   มาตรา 43 ของอนุสัญญาชิคาโก25 ก าหนดใหมี้องคก์ารช่ือ ICAO โดยประกอบดว้ย
หน่ึงสมชัชา คณะมนตรีหน่ึงคณะ และมีความจ าเป็นอาจให้มีองคก์ารคณะอ่ืน ๆ ได ้ทั้งน้ี สมชัชา
ของ ICAO ประกอบดว้ยรัฐสมาชิก ซ่ึงจะประชุมสมชัชาคร้ังแรกในทุก ๆ 3 ปี เพื่อเลือกคณะมนตรี 
วางแผนงบประมาณและออกเสียงอนุมติังบประมาณประจ าปี ตรวจสอบรายจ่ายและอนุมติับญัชี 
มอบอ านาจหนา้ท่ีใหแ้ก่คณะมนตรี26 เป็นตน้  

                                                           
22 ซ่ึงต่อไปในการศึกษาน้ี จะเรียกวา่ “ICAO” 
23 ปวริศ อ่อนสุทธิ. (2563). การก ากับดูแลความปลอดภัยของการบินพลเรือนระหว่างประเทศ : กรณีศึกษา ICAO กับ
ประเทศไทย. สารนิพนธ์รัฐศาสตรมหาบณัฑิต สาขาวชิาความสมัพนัธ์ระหวา่งประเทศ, จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั. หนา้12. 
24 International Civil Aviation Organization (ICAO). (2023). CONVENTION ON INTERNATIONAL CIVIL 
AVIATIONSIGNED AT CHICAGO ON 7 DECEMBER 1944. (Online). Available: https://portal.icao.int/icao-
net/ICAO Documents/chicago.pdf [2023, April 26] 
25  International Civil Aviation Organization (ICAO). (1944). Convention on International Civil Aviation. 
(Online). Available: https://portal.icao.int/icao-net/ICAO Documents/chicago.pdf [2023, 17 April] 

Article 43. Name and composition  
“An organization to be named the International Civil Aviation Organization is formed by the 

Convention. It is made up of an Assembly, a Council, and such other bodies as may be necessary.” 
26  International Civil Aviation Organization (ICAO). (1944). Convention on International Civil Aviation. 
(Online). Available: https://www.icao.int/publications/Pages/doc7300.aspx. [2023, 17 April] 

Article 49. Powers and duties of Assembly 
The powers and duties of the Assembly shall be to: 

a) Elect at each meeting its President and other officers; 

https://portal.icao.int/icao-net/ICAO%20Documents/chicago.pdf
https://portal.icao.int/icao-net/ICAO%20Documents/chicago.pdf


16 

   คณะมนตรีเป็นองค์คณะถาวรรับผิดชอบต่อสมชัชา โดยประกอบดว้ยรัฐสมาชิก 
36 ประเทศ ซ่ึงเกิดจากการเลือกตั้งโดยรัฐสมาชิกในสมชัชา มีวาระคราวละ 3 ปี และมีประธานคณะ
มนตรี 1 คนเป็นหวัหนา้ผูบ้ริหาร และมีเลขาธิการองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศท าหนา้ท่ี
เป็นหวัหนา้ส านกังานเลขานุการ โดยคณะมนตรีมีหนา้ท่ีในการบริหารงานดา้นการบินพลเรือนใน
ด้านต่าง ๆ เช่น การบริหารงบประมาณ และการก ากบัดูแลด้านเทคนิคท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบินพล
เรือนโดยมีกรรมธิการด้านต่าง ๆ  อาทิ กรรมาธิการการเดินอากาศ กรรมาธิการกฎหมาย 
กรรมาธิการวา่ดว้ยความร่วมมือดา้นการเดินอากาศ กรรมาธิการดา้นการเงิน กรรมาธิการดา้นการ
แทรกแซงการกระท าอนัมิชอบดว้ยกฎหมาย เป็นตน้27 
   ข) บทบาทและหน้าท่ีของ ICAO ในการก ากบัดูแลเศรษฐกิจ ด้านการคุม้ครอง
สิทธิของผูโ้ดยสารและการก าหนดมาตรการในการจดัการกบัขอ้ร้องเรียนของผูโ้ดยสาร 

                                                           

b) Elect the contracting States to be represented on the Council, in accordance with the 
provisions of Chapter IX; 

C) Examine and take appropriate action on the reports of the Council and decide on any matter 
referred to it by the Council; 

d) Determine its own rules of procedure and establish such subsidiary commissions as it may 
consider to be necessary or desirable; 

e) Vote annual budgets and determine the financial arrangements of the Organization, in 
accordance with the provisions of Chapter XII;* 

f) Review expenditures and approve the accounts of the Organization; 
g) Refer, at its discretion, to the Council, to subsidiary commissions, or to any other body any 

matter within its sphere of action; 
h) Delegate to the Council the powers and authority necessary or desirable for the discharge 

of the duties of the Organization and revoke or modify the delegations of authority at any time; 
i) Carry out the appropriate provisions of Chapter XIII; 
j) Consider proposals for the modification or amendment of the provisions of this Convention 

and, if it approves of the proposals, recommend them to the contracting States in accordance with the provisions 
of Chapter XXI; 

k) Deal with any matter within the sphere of action of the Organization not specifically 
assigned to the Council.  
27 Ruwantissa Aberratne. (2014). Convention on International Civil Aviaition : A Commentary. Switzerland. 
Spinger. Page 15. 



17 

   หน่ึงในบรรดาวตัถุประสงคห์ลกัของ ICAO คือ เพื่อให้เป็นไปตามความตอ้งการ
ของการใชบ้ริการการขนส่งทางอากาศโดยเป็นไปอยา่งปลอดภยั มีประสิทธิภาพและเป็นประโยชน์
เชิงเศรษฐกิจ ดงันั้น ICAO จึงช่วยส่งเสริม ก าหนดแนวทางและวางหลกัเกณฑ์พื้นฐานท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัวางแผนและพฒันาการขนส่งทางอากาศระหวา่งประเทศ28 เช่น เร่ืองของการคุม้ครองผูโ้ดยสาร
ในฐานะผูบ้ริโภค ซ่ึงในประเด็นน้ี เลขาธิการของ ICAO ไดเ้คยเสนอให้รัฐสมาชิกมีองคก์รส าหรับ
การออกกฎระเบียบท่ีเก่ียวขอ้งกบัเศรษฐกิจเพื่อท าหนา้ท่ีในการเสริมสร้างกิจการการบินพลเรือนให้
เกิดความโปร่งใส และขจดัการกีดกนัอนัไม่เป็นธรรมระหวา่งรัฐสมาชิก29  
   ในเร่ืองของการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารและเร่ืองการส่งเสริมให้มีมาตรการใน
การจดัการขอ้ขดัแยง้หรือขอ้พิพาทระหวา่งผูโ้ดยสารและสายการบินนั้น จากการศึกษาผูศึ้กษาเห็น
ว่ามีปรากฏอยู่ในเอกสารคู่มือท่ีถือเป็นแนวทางให้รัฐสมาชิกน าไปปรับใชภ้ายในประเทศของตน 
เช่น DOC 9587 เร่ือง นโยบายและคู่มือเก่ียวกบักฎระเบียบดา้นเศรษฐกิจการบินของการขนส่งทาง
อากาศระหวา่งประเทศ ( DOC 9587 Policy and Guidance Material on the Economic Regulation of 
International Air Transport) ซ่ึงมีหลักการและแนวทางให้รัฐสมาชิกพฒันาระบบการคุ้มครอง
ผูบ้ริโภคท่ีเหมาะสมและไดส้ัดส่วนกนัระหวา่งประโยชน์ของผูบ้ริโภคและขีดความสามารถในการ
แข่งขนัของสายการบิน โดยท่ีระบบดงักล่าวจะตอ้งไม่ส่งผลกระทบต่อความมัน่คง ความปลอดภยั
ของการบินพลเรือน นอกจากนั้นยงัสนบัสนุนใหรั้ฐสมาชิกมีระบบการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสาร

                                                           
28  International Civil Aviation Organization (ICAO). (1944). Convention on International Civil Aviation. 
(Online). Available: https://portal.icao.int/icao-net/ICAO Documents/chicago.pdf [2023, April 26]. 

Article 44. Objectives  
The aims and objectives of the Organization are to develop the principles and techniques of international 

air navigation and to foster the planning and development of international air transport so as to: 
... 

d) Meet the needs of the peoples of the world for safe, regular, efficient and economical air 
transport; 
... 

i) Promote generally the development of all aspects of international civil aeronautics. 
29 Ruwantissa Aberratne. Supra. Page 518. 
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ในเร่ืองการจดัการขอ้ขดัแยง้หรือขอ้พิพาทท่ีมีประสิทธิภาพระหวา่งผูโ้ดยสารและสายการบินผ่าน
ช่องทางการติดต่อท่ีมีความชดัเจน30 
   นอกจากนั้น ICAO ยงัมีเอกสาร DOC 9626 เร่ือง คู่มือการออกกฎระเบียบเก่ียวกบั
การขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (DOC 9626 Manual on the Regulation of International Air 
Transport)31 ท่ีเก่ียวข้องกับผูโ้ดยสารทางอากาศ โดยกล่าวว่าสิทธิของผูโ้ดยสารนั้นโดยทั่วไป
หมายถึงสิทธิของผูโ้ดยสารท่ีจะไดรั้บความคุ้มครองจากการด าเนินกิจกรรมบางอย่างของสายการ
บิน เช่น การไดรั้บการเยียวยาหรือการชดเชย32 อยา่งไรก็ดี การท่ีรัฐสมาชิกจะออกมาตรการในการ
คุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารอยา่งไรนั้น จะข้ึนอยูก่บัลกัษณะของการแข่งขนัของสายการบินภายใน
รัฐสมาชิก มาตรการทางกฎหมายของรัฐสมาชิก และความผูกพนัตามพนัธกรณี33 ทั้งน้ี ICAO ได้
ก าหนดแนวทางและข้อแนะน าต่อรัฐสมาชิกว่า การท่ีรัฐสมาชิกจะออกมาตรการอย่างใด ๆ 
มาตรการนั้นจะตอ้งให้น ้ าหนกัในเร่ืองความสมดุลระหว่างกฎระเบียบท่ีจะบงัคบักบัความผูกพนั
ตามพนัธกรณีท่ีมี และเม่ือใดท่ีความผูกพนัตามพนัธกรณีของสายการบินท่ีมีไม่สามารถท่ีจะ
ส่งเสริมให้เกิดความคุม้ครองต่อสิทธิของผูโ้ดยสารได้อย่างมีประสิทธิภาพ เม่ือนั้นรัฐสมาชิกมี
ความจ าเป็นท่ีจะตอ้งออกกฎระเบียบหรือมาตรการเพื่อคงไวซ่ึ้งความผูกพนัตามพนัธกรณีของสาย
การบินต่อผูโ้ดยสารดงักล่าว34 
   ค) การบงัคบัใชก้ฎเกณฑ์ 

                                                           
30 International Civil Aviation Organization (ICAO). (2017). DOC 9587 Policy and Guidance Material on the 
Economic Regulation of International Air Transport : Part 5 Consumer protection. (Online). Available: 
https://www.icao.int/sustainability/Documents/Doc9587_en.pdf. [2023, 16 April] 
31  International Civil Aviation Organization (ICAO). (2018). DOC 9626 Manual on the Regulation of 
International Air Transport : Chapter 10. Air Passenger. (Online). Available: https://www.icao.int/ 
sustainability/Documents/Doc9626_en.pdf [2023, 16 April] 
32 International Civil Aviation Organization (ICAO). (2 0 1 8 ) .  DOC 9 6 2 6  Manual on the Regulation of 
International Air Transport : Chapter 10. Air Passenger. Clause 10.2.1. (Online). Available: https://www.icao. 
int/sustainability/Documents/Doc9626_en.pdf [2023, 16 April] 
33 International Civil Aviation Organization (ICAO). (2 0 1 8 ) .  DOC 9 6 2 6  Manual on the Regulation of 
International Air Transport : Chapter 10. Air Passenger. Clause 10.2.7. (Online). Available: https://www.icao. 
int/sustainability/Documents/Doc9626_en.pdf [2023, 16 April]  
34 International Civil Aviation Organization (ICAO). (2 0 1 8 ) .  DOC 9 6 2 6  Manual on the Regulation of 
International Air Transport : Chapter 10. Air Passenger. Clause 10.2.20. (Online). Available: https://www.icao.int/ 
sustainability/Documents/Doc9626_en.pdf [2023, 16 April]  

https://www.icao.int/sustainability/Documents/Doc9587_en.pdf
https://www.icao.int/sustainability/Documents/Doc9626_en.pdf
https://www.icao.int/sustainability/Documents/Doc9626_en.pdf
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   โดยท่ีอนุสัญญาชิคาโกเป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศ จึงอยู่ภายใตก้ฎเกณฑ์ทาง
กฎหมายระหว่างประเทศ ซ่ึงโดยหลักแล้วจะต้องยอมรับว่ารัฐสมาชิกแต่ละประเทศมีอ านาจ
อธิปไตยเป็นของตน ซ่ึงจะไม่อาจถูกล่วงละเมิดไดจ้ากประเทศอ่ืน ๆ และเม่ือรัฐสมาชิกเขา้ลงนาม
ในอนุสัญญา หรืออาจเขา้ร่วมโดยการใหส้ัตยาบนัในภายหลงั รัฐสมาชิกเหล่านั้นจะตอ้งปฏิบติัตาม
พนัธกรณีท่ีมีต่ออนุสัญญาชิคาโก โดยน าหลกัการดงักล่าวเขา้มาปรับใช้หรือกล่าวอีกนยัหน่ึง คือ 
การอนุวติัการณ์หลกัการตามพนัธกรณีเขา้มาเป็นกฎหมายภายในของตน ทั้งน้ี ข้ึนอยู่กบัหลกัการ
ของแต่ละรัฐสมาชิกว่า ระบบกฎหมายภายในเป็นเช่นไร เช่น หากรัฐสมาชิกยอมรับในระบบเอก
นิยม กล่าวคือ ทนัทีท่ีรัฐสมาชิกเขา้ผูกพนัตนในอนุสัญญา จะส่งผลให้พนัธกรณีตามอนุสัญญานั้น
สามารถบงัคบัใชเ้ป็นกฎหมายภายในของรัฐสมาชิกนั้น ๆ แต่หากรัฐสมาชิกยอมรับในหลกัการทวิ
นิยม รัฐสมาชิกจะตอ้งน าพนัธกรณีท่ีผกูพนัตามอนุสัญญามาอนุวติัการณ์ โดยการออกเป็นกฎหมาย
ภายในของประเทศตนใหส้อดคลอ้งกบัพนัธกรณีของอนุสัญญาท่ีเขา้ร่วมลงนาม ซ่ึงประเทศไทยได้
ใช้หลกัการทวินิยมดงักล่าว ด้วยเหตุน้ี ประเทศไทยจึงตอ้งมีการน าพนัธกรณีดงักล่าว มาอนุวติั
การณ์เพื่อออกเป็นกฎหมายภายในของตน35  
   ปัจจุบนัในเร่ืองพนัธกรณีดา้นการบินพลเรือนของประเทศไทยตามอนุสัญญาชิคา
โกนั้นมีกฎหมายแม่บทท่ีเก่ียวขอ้งอยู่ 2 ฉบบั คือ พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ี
แกไ้ขเพิ่มเติมและพระราชก าหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2558 
  2.1.3.2 ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
   ก) ท่ีมาและองคป์ระกอบ 
    (1) ตาม พ.ร.ก. การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ก าหนดให้มีการจดัตั้ง กพท.  
มีลกัษณะเป็นหน่วยงานของรัฐท่ีไม่เป็นส่วนราชการหรือรัฐวิสาหกิจ และมีฐานะเป็นนิติบุคคล36                 
มีคณะกรรมการก ากบั กพท. หน่ึงคณะเพื่อท าหน้าท่ีควบคุมการด าเนินงานของ กพท. ให้เป็นไป
ตามวตัถุประสงค์ของการก ากับดูแลการบินพลเรือนอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล37 
คณะกรรมการก ากับ กพท. มีวาระคราวละ 4 ปี ซ่ึงสามารถได้รับการแต่งตั้งได้อีก แต่จะด ารง
ต าแหน่งไดไ้ม่เกิน 2 วาระ38 นอกจากนั้นก าหนดให้ กพท. มี ผอ.กพท. เป็นผูมี้หนา้ท่ีในการบริหาร
กิจการของ กพท. ใหเ้ป็นไปตามวตัถุประสงคแ์ละตามกฎหมาย ตลอดจนมีอ านาจในการด าเนินการ

                                                           
35 จาตุรนต ์ถิระวฒัน์. (2550). กฎหมายระหว่างประเทศ (พิมพค์ร้ังท่ี 2). กรุงเทพฯ: วญิญูชน. หนา้ 64-85. 
36 พระราชก าหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2558. มาตรา 5. 
37 พระราชก าหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2558. มาตรา 15. 
38 พระราชก าหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2558. มาตรา 18. 
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ควบคุม ก ากับดูแลเก่ียวกับการบินพลเรือนให้เป็นไปตามมาตรฐานการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ39 
    (2) ตาม พ.ร.บ. การเดินอากาศ ก าหนดใหมี้คณะกรรมการการบินพลเรือนคณะ
หน่ึง40 มีวาระในการด ารงต าแหน่งคราวละ 4 ปี41 โดยมีอ านาจหนา้ท่ีในการก ากบัดูแลการปฏิบติัการ
ของ กพท. ให้เป็นไปตามกฎหมาย ตามอนุสัญญาและภาคผนวก รวมตลอดถึงเป็นผูมี้ก าหนด
นโยบายการบินพลเรือน รวมถึงการก าหนดนโยบายเพื่อคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสาร42 นอกจากนั้น
ยงัได้ก าหนดหน้าท่ีและความรับผิดชอบของ กพท .ในเร่ืองการยุติขอ้ขดัแยง้ระหว่างผูป้ระกอบ
กิจการการบินพลเรือนกบัผูใ้ชบ้ริการ และใหอ้ านาจแก่ ผอ.กพท. ในการออกกฎระเบียบ ขอ้ก าหนด
ท่ีเก่ียวขอ้งดา้นมาตรฐานและดา้นเทคนิคการบินพลเรือน รวมถึงด าเนินการให้เป็นไปตามมาตรการ
หรือการด าเนินการท่ีจ าเป็นต่อการก ากบัดูแลดา้นการบินพลเรือนในเร่ืองการยติุขอ้ขดัแยง้ระหว่างผู ้
ประกอบกิจการการบินพลเรือนกบัผูใ้ชบ้ริการดว้ย43 
   ข) บทบาทและหน้าท่ีในการก ากบัดูแลดา้นเศรษฐกิจ ดา้นการคุม้ครองสิทธิของ
ผูโ้ดยสารและการก าหนดมาตรการในการจดัการกบัขอ้ร้องเรียนของผูโ้ดยสาร 
   พ.ร.ก. การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ก าหนดให้ กพท.มีอ านาจในการก ากบั
ดูแลการบินพลเรือนของประเทศไทยในเร่ืองการก ากบัดูแล ควบคุม ส่งเสริม พฒันากิจกรรมการ
บินพลเรือนโดยจะตอ้งท าการศึกษา วิเคราะห์ และพฒันาในเร่ืองเศรษฐกิจการขนส่งทางอากาศ 
และจะตอ้งด าเนินการตรวจสอบ ติดตาม ควบคุมรวมทั้งส่งเสริมให้ผูท่ี้เก่ียวขอ้งในอุตสาหกรรม
การบิน เช่น สายการบินปฏิบติัตามกฎหมาย กฎระเบียบ และมาตรฐานสากล44 นอกจากนั้น พ.ร.บ. 
การเดินอากาศ ยงัไดก้ าหนดให ้กพท. มีหนา้ท่ีและรับผิดชอบในการก ากบัดูแลดา้นการบินพลเรือน
ในเร่ืองการประกอบกิจการการบินพลเรือน มาตรฐานและคุณภาพการให้บริการ การคุม้ครอง
ผูใ้ชบ้ริการ และมาตรการการยุติขอ้ขดัแยง้ระหวา่งผูป้ระกอบการท่ีเป็นสายการบิน และผูใ้ชบ้ริการ
ท่ีเป็นผูโ้ดยสาร45 ดงันั้น ผอ.กพท. จึงท าหน้าท่ีเป็นผูก้  ากบัดูแลให้มีการออกมาตรการการยุติขอ้

                                                           
39 พระราชก าหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2558. มาตรา 23. และมาตรา 28. 
40 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม. มาตรา 7. 
41 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม. มาตรา 8. 
42 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม. มาตรา 15 (3). 
43 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม. มาตรา 15/10. 
44 พระราชก าหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2558. มาตรา 37. และมาตรา 38. 
45 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม. มาตรา 15/7 (11). 
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ขดัแยง้หรือการระงบัขอ้พิพาททางเลือกในเร่ืองการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารเพื่อสอดรับกับ
วตัถุประสงคข์อง กพท. ดงักล่าว 
   นอกจากนั้น ตาม พ.ร.บ. การเดินอากาศก าหนดให้การก ากบัดูแลการบินพลเรือน 
ทางเศรษฐกิจ เช่น การคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสาร การขออนุญาตประกอบกิจการสายการบินให้อยู่
ในอ านาจของคณะกรรมการการบินพลเรือน ดว้ยเหตุน้ี หากบุคคลใดประสงคท่ี์จะประกอบกิจการ
การบินพลเรือนประเภทขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย ์ก็จะตอ้งได้รับใบรับรองผูด้  าเนินการ
เดินอากาศจาก ผอ.กพท. และจะต้องได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือนจาก
รัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคมโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการการบินพลเรือนก่อน46 
   ค) การบงัคบัใชก้ฎเกณฑ์ 
   กพท. ในฐานะหน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือนของประเทศไทย และมีอ านาจ
ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศในการก ากับดูแลกิจกรรมการบินพลเรือนให้เป็นไปตาม
มาตรฐานมีความปลอดภยัต่อผูใ้ชบ้ริการ และมีอ านาจหนา้ท่ีในการส่งเสริมกิจการการบินพลเรือน
ของประเทศให้มีขีดความสามารถในการแข่งขนั รวมถึงมีอ านาจในการออกกฎหมาย กฎระเบียบ 
ค าสั่งท่ีจ  าเป็นเพื่อใหก้ารก ากบัดูแลการบินพลเรือนมีประสิทธิภาพ  
   การบังคับใช้กฎเกณฑ์ของ กพท. อาจอยู่ในรูปแบบของการออกกฎระเบียบ 
การออกค าสั่งทางปกครอง การตรวจสอบและติดตามผูด้  าเนินการเดินอากาศ เพื่อให้มัน่ใจได้ว่า
ผูด้  าเนินการเดินอากาศจะด าเนินการใหเ้ป็นไปตามมาตรฐานการบินพลเรือน ปฏิบติัตามกฎระเบียบ
ท่ีเก่ียวขอ้ง และหากเห็นว่าด าเนินการไม่ถูกต้องครบถ้วน กพท. อาจออกค าสั่งทางปกครองให้
ผูด้  าเนินการเดินอากาศปฏิบติัการใหถู้กตอ้ง ภายในระยะเวลาท่ีก าหนด หากฝ่าฝืน กพท. อาจมีค าสั่ง
พกัใชห้รือเพิกถอนใบอนุญาตท่ีเคยใหไ้วไ้ด ้ 
   นอกจากนั้น หากการฝ่าฝืนของผูด้  าเนินการเดินอากาศเป็นความผิดทางอาญา
ตามท่ีก าหนดไวใ้น พ.ร.บ. การเดินอากาศ ซ่ึง กพท. อาจมีอ านาจในการเปรียบเทียบความผิด หรือ
ในกรณีท่ีเป็นความผิดท่ีไม่อาจเปรียบเทียบความความผิดได ้กพท. จะเป็นผูร้้องทุกขก์ล่าวโทษต่อ
พนกังานสอบสวนท่ีมีเขตอ านาจ เพื่อให้พนกังานสอบสวนดงักล่าวด าเนินการกระบวนการตาม
กฎหมายวา่ดว้ยวธีิพิจารณาความอาญาต่อไป 
 2.1.4 การประกอบธุรกจิสายการบิน และสิทธิของผู้โดยสารทางอากาศของประเทศไทย 
  2.1.4.1. ธุรกิจสายการบิน 
  ก) การประกอบธุรกิจสายการบินของประเทศไทย 

                                                           
46 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม. มาตรา 41/134 และมาตรา 41/135. 
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  ธุรกิจท่ีสายการบินเป็นธุรกิจท่ี เป็นการจัดบริการสาธารณะรูปแบบหน่ึงท่ีมี
ความส าคญัต่อการพฒันาเศรษฐกิจของประเทศ โดย พ.ร.บ. การเดินอากาศ ก าหนดให้สายการบิน
เป็นผูด้  าเนินการเดินอากาศ47 และตอ้งอยูภ่ายใตก้ารควบคุมของ กพท. โดยการประกอบธุรกิจสายการ
บินในประเทศไทยผูป้ระกอบธุรกิจสายการบินจะตอ้งแสดงให้คณะกรรมการการบินพลเรือนเห็น
ว่า48 ผูข้อประกอบธุรกิจสายการบินเป็นนิติบุคคลไทย มีสัดส่วนการถือหุ้นข้างมากโดยบุคคล
ธรรมดาหรือนิติบุคคลสัญชาติไทยท่ีไม่มีลกัษณะและคุณสมบติัท่ีตอ้งหา้ม มีทุนจดทะเบียนไม่น้อย
กว่า 200 ลา้นบาทและมีแผนแสดงว่ามีเงินทุนเพียงพอต่อการประกอบกิจการ มีเคร่ืองบินท่ีจะใช้
ประกอบธุรกิจเป็นจ านวนขั้นต ่าตามท่ีกฎหมายก าหนดไว ้มีแผนการประกอบธุรกิจสายการบินท่ี
ชดัเจน มีโครงสร้างองคก์ร ตลอดจนบุคลากรท่ีมีความรู้ความสามารถและเพียงพอต่อการประกอบ
กิจการ มีแผนการฝึกอบรมพนกังาน มีการจดัท าประกนัภยั มีแผนการรองรับในกรณียกเลิกเท่ียวบิน 
เท่ียวบินล่าชา้ หรือกรณีไม่สามารถน าอากาศยานข้ึนท าการบินไม่ว่าดว้ยเหตุใด ๆ และมีมาตรการ
ในการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสาร เป็นตน้ โดยผูท่ี้ประสงคจ์ะประกอบธุรกิจสายการบินนั้นจะตอ้ง
ยื่นค าขอพร้อมทั้งเอกสารประกอบดังกล่าวต่อคณะกรรมการการบินพลเรือน พร้อมกับยื่นขอ
อนุญาตเป็นผูด้  าเนินการเดินอากาศต่อ ผอ.กพท.49 โดยมีเอกสารหลกัฐานเป็นไปตามท่ี ผอ.กพท. 
ก าหนด และจะตอ้งไดรั้บใบอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือนและใบรับรองการด าเนินการ
เดินอากาศก่อนการประกอบธุรกิจสายการบิน50 และจะมีการระบุถึงมาตรการในการคุ้มครอง
ผูโ้ดยสารไวใ้นเง่ือนไขแนบทา้ยของใบอนุญาต51ใหส้ายการบิน 
  ข) รูปแบบและประเภทการประกอบกิจการธุรกิจสายการบิน52 

                                                           
47 พระราชบญัญติัการเดินอากาศฯ. มาตรา 4. 
48 ขอ้บังคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับท่ี 97 ว่าด้วยการอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน
ประเภทการขนส่งทางอากาศเพ่ือการพาณิชยแ์ละประเภทท างานทางอากาศ.  
49 พระราชบญัญติัการเดินอากาศฯ. มาตรา 41/112 และมาตรา 41/113. 
50 พระราชบญัญติัการเดินอากาศฯ. มาตรา 41/125. 
51 วฒันากร อุทยัววิฒัน์กลุ. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 13. หนา้ 48.  
52 บุญเลิศ จิตตั้งวฒันา. (2551). ธุรกิจการบิน Airline business (พิมพค์ร้ังท่ี 2) กรุงเทพฯ: ศูนยว์ิชาการท่องเท่ียว
แห่งประเทศไทย. หนา้ 32-38. 
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  การด าเนินการสายการบินสามารถแบ่งออกเป็น 3 ประเภทหลกั ๆ โดยเป็นการแบ่ง
ประเภทตามลกัษณะของการเป็นเจา้ของ การแบ่งประเภทตามขอบเขตการให้บริการ และการแบ่ง
ประเภทตามลกัษณะการใหบ้ริการ53 ดงัน้ี 
   รูปแบบและประเภทท่ี 1 : การแบ่งประเภทตามลกัษณะของการเป็นเจา้ของ 
   1) สายการบินของรัฐ (State Air Carrier) เป็นสายการบินท่ีมีรัฐเขา้ถือหุ้นเกินกว่า
ร้อยละ 50 หรือรัฐด าเนินการลงทุนตั้ งสายการบินเอง ซ่ึงเป็นการให้บริการขนส่งทางอากาศ
ภายในประเทศ และระหว่างประเทศ ในอดีตประเทศไทยมี บริษทัเดินอากาศไทย จ ากดั ท่ีไดรั้บ
สัมปทานให้ด าเนินกิจการขนส่งทางอากาศจากกระทรวงคมนาคม ซ่ึงต่อมาไดมี้การควบรวมกบั
สายการบินสแกนดิเนเวยีน (Scandinavian Airlines System; ช่ือยอ่: SAS)54 เพื่อใหบ้ริการขนส่งทาง
อากาศระหวา่งประเทศ ซ่ึงก็คือบริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) แต่อยา่งไรก็ดี ปัจจุบนัการบิน
ไทยไม่ไดอ้ยูใ่นรูปของสายการบินของรัฐอีกต่อไป เน่ืองจากกระทรวงการคลงัไดล้ดสัดส่วนการถือ
ครองหุ้นลง55 นอกจากนั้น แมว้า่จะเป็นสายการบินของรัฐ แต่ก็จะตอ้งอยูภ่ายใตก้ารก ากบัดูแลของ 
กพท. 
   2) สายการบินของเอกชน (Private Air Carrier) เป็นสายการบินท่ีด าเนินงานโดย
เอกชน ซ่ึงอยู่ภายใต้การก ากับดูแลของ กพท. มีการให้บริการการขนส่งทางอากาศทั้ งภายใน 
ประเทศ และระหวา่งประเทศ  
   รูปแบบและประเภทท่ี 2 : การแบ่งประเภทตามขอบเขตของการให้บริการ ซ่ึงเป็น
แบ่งประเภทในลกัษณะของการใหบ้ริการตามเส้นทางการบิน  
   1) สายการบินท่ีใหบ้ริการภายในประเทศ กล่าวคือ เป็นสายการบินท่ีใหบ้ริการโดย
ให้บริการในเท่ียวบินภายในประเทศ ซ่ึงออกเดินทางจากท่าอากาศยานหน่ึงท่ีตั้งอยูใ่นประเทศ ไป
ยงัท่าอากาศยานอีกแห่งหน่ึงท่ีตั้งอยูภ่ายในประเทศ  

                                                           
53 สุดารัตน์ ตรีเทพ. (2562). มาตรการทางกฎหมายเพือ่คุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศระหว่างประเทศ. 
วิทยานิพนธ์ นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชากฎหมายการคา้ระหว่างประเทศ, คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลยั 
ธรรมศาสตร์. หนา้ 16-20. 
54คลงัความรู้ธุรกิจมุสลิมไทยโพสต์. (ม.ป.ป.). (ออนไลน์). เขา้ถึงไดจ้าก: https://business.muslimthaipost.com/ 
main/index.php?page=sub&category=25&id=537[2566, 8 เมษายน] 
55 BBC News ไทย. (2020). การบินไทย : รัฐบาลส่ัง ก.คลัง ลดสัดส่วนถือหุ้นลงเหลอื 48% ให้ 3 เดือน แผนฟ้ืนฟู
การบินไทยต้องเสร็จ. (ออนไลน์). เขา้ถึงไดจ้าก: https://www.bbc.com/thai/thailand-52718193[2566, 8 เมษายน] 

https://business.muslimthaipost.com/main/index.php?page=sub&category=25&id=537
https://business.muslimthaipost.com/main/index.php?page=sub&category=25&id=537
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   2) สายการบินท่ีให้บริการระหวา่งประเทศ กล่าวคือ เป็นสายการบินท่ีให้บริการโดย
ใหบ้ริการในเท่ียวบินระหวา่งประเทศ ซ่ึงออกเดินทางจากท่าอากาศยานหน่ึงท่ีตั้งอยูใ่นประเทศหน่ึง
ไปยงัท่าอากาศยานหน่ึงท่ีตั้งอยูอี่กประเทศหน่ึง 
   รูปแบบและประเภทท่ี 3 : การแบ่งประเภทตามลกัษณะการใหบ้ริการ 
   1) สายการบินแบบประจ ามีก าหนด คือ สายการบินท่ีมีการให้บริการในเส้นทาง
บินท่ีมีลกัษณะแน่นอน และเป็นประจ า เปิดใหบ้ริการทั้งในเส้นทางบินภายในประเทศ และเส้นทาง
บินระหว่างประเทศ หรืออาจกล่าวอีกนัยหน่ึงได้ว่าเป็นสายการบินท่ีมีก าหนดตารางบินเป็นไป
ตามท่ียืน่ขออนุญาตจดัสรรเส้นทางบินไว ้ 
   2) สายการบินแบบไม่ประจ า คือ สายการบินท่ีไม่ไดมี้ตารางบินท่ีแน่นอน อาจเป็น
สายการบินท่ีมีลกัษณะเป็นการเช่าเหมาล า โดยสายการบินดงักล่าวไม่ไดมี้ตารางบินประจ าแน่นอน 
และอาจมีเส้นทางบินภายในประเทศ หรือเส้นทางบินระหวา่งประเทศก็ได ้
  ค) หลกัเกณฑแ์ละเง่ือนไขของการเป็นผูป้ระกอบธุรกิจสายการบิน 
  ตามประกาศคณะปฏิวติั ฉบบัท่ี 58 ไดก้ าหนดหา้มไม่ให้บุคคลใดประกอบกิจการการ
เดินอากาศ56 อนัเป็นกิจการสาธารณูปโภค เวน้แต่จะได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวง
คมนาคม 57 ดังนั้ น การท่ีบุคคลใดจะประกอบธุรกิจสายการบินได้จะต้องได้รับใบรับรอง
ผูด้  าเนินการเดินอากาศและใบอนุญาตประกอบธุรกิจขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย ์โดยจะตอ้ง
ด าเนินการดงัน้ี 
   1) การยื่นขอออกใบรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศและใบอนุญาตเป็นผูป้ระกอบ
กิจการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย ์
    1.1) ใบรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศ58 (Air Operator Certificate) 
    ใบรับรองผู ้ด าเนินการเดินอากาศ 59 คือ ใบรับรองท่ี ผอ.กพท. ออกให้แก่
ผูด้  าเนินการเดินอากาศหรือสายการบินเพื่อรับรองว่าสายการบินมีความสามารถด าเนินการ
                                                           
56 ประกาศคณะปฏิวติั ฉบบัท่ี 58.  

ขอ้ 3 กิจการดงัต่อไปน้ีใหถื้อวา่เป็นกิจการคา้ขายอนัเป็นสาธารณูปโภค 
... 

(4) การเดินอากาศ 
57 ประกาศคณะปฏิวติั ฉบบัท่ี 58 

ขอ้ 4 หา้มมิใหบุ้คคลใดประกอบกิจการคา้ขายอนัเป็นสาธารณูปโภค เวน้แต่จะไดรั้บอนุญาตหรือไดรั้บ
สมัปทานจากรัฐมนตรี 
58 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม. มาตรา 41/112. 
59 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม. มาตรา 4. 
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เดินอากาศไดอ้ย่างปลอดภยัและมีประสิทธิภาพ และการท่ีสายการบินจะไดม้าซ่ึงใบรับรองน้ีนั้น
จะตอ้งเป็นตามกฎระเบียบท่ี ผอ.กพท. ก าหนด โดยมีรายละเอียดท่ีสามารถสรุปพอสังเขป กล่าวคือ 
ผูย้ื่นค าขอเป็นผูด้  าเนินการเดินอากาศหรือสายการบินจะตอ้งแสดงหลกัฐานและรายละเอียดเก่ียวกบั
ขอ้มูลของผูย้ื่นค าขอ เช่น คุณสมบติัวา่จะตอ้งเป็นนิติบุคคลสัญชาติไทย60 มีสถานท่ีประกอบกิจการ 
โครงสร้างขององค์กร บุคคลผูด้  าเนินการขององคก์ร ลกัษณะการปฏิบติัการบิน ขอ้มูลของอากาศ
ยาน ขอ้มูลเก่ียวกบัการบ ารุงรักษาอากาศยาน คุณสมบติัของผูท่ี้ปฏิบติังานในอากาศยาน เส้นทาง
บิน ความถ่ีของการบิน และประเภทการบิน ขอ้มูลทางดา้นการเงิน คู่มือการปฏิบติัการบิน เป็นตน้61 
นอกจากนั้น ในการจดัท าคู่มือจะตอ้งเป็นไปตามมาตรฐานในการจดัท าคู่มือโดยจะตอ้งมีทั้งส่วน
ของการบริหารจดัการ ส่วนของพนกังาน และส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการบิน62 ซ่ึงเจา้หน้าท่ี
จะท าการพิจารณาคุณสมบติัดงักล่าว ตลอดจนคู่มือต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งท่ีได้รับการรับรอง และมี
อ านาจในการลด เพิ่ม แก้ไขเปล่ียนแปลงขอ้ก าหนดการปฏิบติัการบินหรือคู่มือต่าง ๆ ได้ ทั้งน้ี
เพื่อให้เกิดความมัน่ใจว่ามีความปลอดภยั นอกจากนั้น สายการบินจะต้องแสดงให้เห็นได้ว่า
พนกังานของสายการบินจะสามารถปฏิบติัตามกฎหมาย และกฎระเบียบต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ
ปฏิบติัการบินได้63  
    1.2) ใบอนุญาตเป็นผู ้ประกอบกิจการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย์                        
(Air Operating License) 
    การท่ีสายการบินจะประกอบธุรกิจการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย์ 
กฎหมายก าหนดให้ก่อนการประกอบธุรกิจสายการบินจะตอ้งไดใ้บรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศ
ก่อน64 และจะต้องปฏิบัติตามกฎระเบียบท่ีออกโดยคณะกรรมการการบินพลเรือน ซ่ึงเป็น
คณะกรรมการท่ีมีหน้าท่ีในการก ากบัดูแลการบินพลเรือนในด้านเศรษฐกิจ หน่ึงในกิจการท่ีอยู่
ภายใตก้ารก ากบัดูแลทางดา้นเศรษฐกิจท่ีส าคญั คือ กิจการการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชยห์รือ
สายการบิน65 โดยมีรายละเอียดท่ีสามารถสรุปพอสังเขปได ้กล่าวคือ ผูท่ี้จะขอรับใบอนุญาตจะตอ้ง
แสดงให้เห็นถึงความพร้อมในการประกอบกิจการสายการบิน โดยมีแผนธุรกิจสายการบิน แหล่ง

                                                           
60 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม. มาตรา 41/114. 
61 ขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบบัท่ี 85 วา่ดว้ยใบรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศ. ขอ้ 3. 
62 ประกาศส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เร่ือง ข้อก าหนดการรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศ  
(Air Operator Certificate requirements) พ.ศ. 2564. 
63 ขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบบัท่ี 86 วา่ดว้ยการเดินอากาศของอากาศยาน. ขอ้ 2. และขอ้ 3. 
64 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม. มาตรา 41/113. 
65 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม. มาตรา 41/124 (1). 
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เงินทุนในการประกอบกิจการสายการบิน อากาศยานท่ีจะใชป้ระกอบกิจการสายการบิน การบริหาร
จดัการ และบุคลากร66 นอกจากนั้น หลกัเกณฑใ์นเร่ืองของคุณสมบติัของผูป้ระกอบกิจการจะตอ้งมี
อ านาจการควบคุมท่ีเป็นของบุคคลผูมี้สัญชาติไทยซ่ึงอาจเป็นบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลไทยก็ได ้
โดยจะตอ้งแสดงใหเ้ห็นวา่มีอ านาจในการควบคุมธุรกิจสายการบิน67 โดยไม่ถูกครอบง าจากบุคคลผู ้
ไม่มีสัญชาติไทย68 มีทุนจดทะเบียนท่ีช าระเต็มจ านวน และแสดงให้เห็นว่ามีเงินทุนท่ีเพียงพอต่อ
การประกอบธุรกิจสายการบิน69 มีจ  านวนอากาศยานตามท่ีก าหนด เช่น ขั้นต ่าอยา่งนอ้ย 2 ล า70 มีการ
จดัท าประกนัภยัท่ีครอบคลุมกบัความเสียหายท่ีแทจ้ริงท่ีอาจเกิดข้ึนกบัผูโ้ดยสารหรือบุคคลท่ีสาม71 
มีการแสดงเอกสารหลกัฐานท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น โครงสร้างองคก์ร แผนธุรกิจสายการบิน ขอ้มูลเก่ียวกบั
อากาศยานท่ีจะใชท้  าการบิน ความพร้อมในการซ่อมบ ารุงอากาศยาน เส้นทางบิน ตลอดจนแผนรองรับ
กรณียกเลิกเท่ียวบิน เท่ียวบินล่าช้า หรือกรณีท่ีไม่สามารถน าอากาศยานข้ึนท าการบินไดไ้ม่ว่าดว้ย
เหตุใด ๆ และมาตรการในการคุม้ครองสิทธิและการดูแลผูโ้ดยสาร 72 เม่ือเจา้หน้าท่ีฝ่ายก ากบัดูแล
เศรษฐกิจของ กพท. ตรวจสอบเอกสารเบ้ืองต้นแล้ว หากเห็นว่าครบถ้วนก็จะยื่นเสนอต่อ
คณะกรรมการกลัน่กรองการออกใบอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน โดยคณะกรรมการ
ดงักล่าวจะท าการประเมินและหากเห็นว่าสมควรออกใบอนุญาตเป็นผูข้นส่งทางอากาศเพื่อการ
พาณิชย ์ก็จะด าเนินการเสนอความเห็นต่อคณะกรรมการการบินพลเรือน และคณะกรรมการการบิน
พลเรือนจะให้ความเห็นชอบให้รัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคมออกใบอนุญาตเป็นผูข้นส่งทาง
อากาศเพื่อการพาณิชยต่์อไป ทั้งน้ี รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมจะก าหนดเง่ือนไขแนบทา้ย

                                                           
66 ขอ้บังคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือนฉบบัท่ี 97 ว่าด้วยการอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน
ประเภทการขนส่งทางอากาศเพ่ือการพาณิชยแ์ละประเภทการท างานทางอากาศ. ขอ้ 11. 
67 ขอ้บังคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือนฉบับท่ี 97 ว่าด้วยการอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน
ประเภทการขนส่งทางอากาศเพ่ือการพาณิชยแ์ละประเภทการท างานทางอากาศ. ขอ้ 12. 
68 ขอ้บังคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือนฉบับท่ี 97 ว่าด้วยการอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน
ประเภทการขนส่งทางอากาศเพ่ือการพาณิชยแ์ละประเภทการท างานทางอากาศ. ขอ้ 15. 
69 ขอ้บังคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือนฉบับท่ี 97 ว่าด้วยการอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน
ประเภทการขนส่งทางอากาศเพ่ือการพาณิชยแ์ละประเภทการท างานทางอากาศ. ขอ้ 17. 
70 ขอ้บังคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือนฉบับท่ี 97 ว่าด้วยการอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน
ประเภทการขนส่งทางอากาศเพ่ือการพาณิชยแ์ละประเภทการท างานทางอากาศ. ขอ้ 18. 
71 ขอ้บังคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือนฉบับท่ี 97 ว่าด้วยการอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน
ประเภทการขนส่งทางอากาศเพ่ือการพาณิชยแ์ละประเภทการท างานทางอากาศ. ขอ้ 19. 
72 ขอ้บังคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือนฉบับท่ี 97 ว่าด้วยการอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน
ประเภทการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชยแ์ละประเภทการท างานทางอากาศ. ขอ้ 20. 
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ใบอนุญาตก็ได ้และผูท่ี้ไดรั้บอนุญาตจะตอ้งประกอบธุรกิจสายการบินโดยปฏิบติัให้เป็นไปตาม
ใบอนุญาตและเง่ือนไขแนบทา้ยใบอนุญาต ตลอดจนกฎระเบียบต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งทาง
อากาศและเป็นไปตามกฎหมายวา่ดว้ยการเดินอากาศท่ีเก่ียวขอ้ง 
    อยา่งไรก็ดี ในกรณีท่ีผูไ้ดรั้บใบอนุญาตเป็นผูข้นส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย์
ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบติัตามเง่ือนไข (รวมถึงเง่ือนไขแนบทา้ยใบอนุญาต) ผอ.กพท. สามารถสั่งใหผู้น้ั้น
แกไ้ขได ้โดยจะก าหนดระยะเวลาการใหแ้กไ้ขไว ้ซ่ึงสายการบินจะตอ้งปฏิบติัตาม  
   2) โทษทางปกครองในกรณีท่ีสายการบินฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบติัตามกฎหมาย 
    2.1) กรณีใบรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศ 
    หากปรากฏกรณีเช่น ผูไ้ดรั้บใบรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศฝ่าฝืนไม่ปฏิบติั
ตามขอ้ก าหนดเก่ียวกบัคุณลกัษณะและเง่ือนไขท่ีก่อหรืออาจก่อให้เกิดอนัตรายแก่การเดินอากาศ 
หรือฝ่าฝืนไม่ปฏิบติัตามหน้าท่ี หรือไม่สามารถด าเนินการให้เป็นไปดว้ยความปลอดภยั หรือไม่
ปฏิบติัตามกฎระเบียบท่ี ผอ.กพท. ก าหนด ในกรณีน้ี ผอ.กพท. มีอ านาจในการสั่งพกัใชใ้บรับรอง
ผูด้  าเนินการเดินอากาศได้73 นอกจากนั้น หากเป็นกรณีท่ีผูไ้ดรั้บใบรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศมี
การฝ่าฝืนอยา่งร้ายแรง หรือเคยถูกพกัใชใ้บรับรองการเดินอากาศมาแลว้มากกวา่ 2 คร้ังในระยะเวลา 
2 ปี มีการหยุดปฏิบติัการบินโดยไม่ไดรั้บอนุญาต หรือหยุดด าเนินการโดยไม่มีเหตุผลอนัสมควร 
กรณีน้ี ผอ.กพท. มีอ านาจสั่งเพิกถอนใบรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศได้74 และการท่ีผูด้  าเนินการ
เดินอากาศเป็นผูมี้ใบอนุญาตประธุรกิจการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชยถู์กเพิกถอนใบรับรอง
ผูด้  าเนินการเดินอากาศน้ี ส่งผลให้ใบอนุญาตผูป้ระกอบกิจการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชยถู์ก
เพิกถอนดว้ย 
    2.2) กรณีใบอนุญาตเป็นผูป้ระกอบกิจการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย ์
    การพกัใช้ใบอนุญาตเป็นผูป้ระกอบกิจการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย ์
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมสามารถก าหนดระยะเวลาการพกัใช้ได้ตามสมควร ซ่ึงจะตอ้ง
ปรากฏขอ้เทจ็จริงวา่ ผูไ้ดรั้บอนุญาตเป็นผูป้ระกอบกิจการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชยถู์กพกัใช้
ใบรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศ นอกจากนั้น กรณีท่ี ผอ.กพท. ไดอ้อกค าสั่งให้แกไ้ขเปล่ียนแปลง
ภายในก าหนดระยะเวลา แต่สายการบินไม่ด าเนินการตาม75 อยา่งไรก็ดี ใบอนุญาตน้ีสามารถถูกเพิก
ถอนไดห้ากปรากฏวา่สายการบินขาดคุณสมบติั เช่น ทุนจดทะเบียนลดลง มีการครอบง าของบุคคล

                                                           
73 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม. มาตรา 41/120. 
74 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม. มาตรา 41/121. 
75 ขอ้บังคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือนฉบับท่ี 97 ว่าด้วยการอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน
ประเภทการขนส่งทางอากาศเพ่ือการพาณิชยแ์ละประเภทการท างานทางอากาศ. ขอ้ 49. 
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ผูท่ี้ไม่สัญชาติไทยเกินกว่าท่ีกฎหมายก าหนด หรือกรณีถูกพกัใชใ้บรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศ
เกิน 2 คร้ังภายในระยะเวลา 2 ปี หรือถูกเพิกถอนใบรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศ หรือไม่สามารถ
ด าเนินกิจการธุรกิจสายการบินได้อย่างต่อเน่ือง หรือหยุดท าการบินเกินกว่า 15 วนัโดยไม่ไดรั้บ
อนุญาต หรือฝ่าฝืนไม่ปฏิบติัตามกฎหมาย76 
   3) ความแตกต่างท่ีส าคญัระหวา่งใบรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศ และใบอนุญาต
ใหเ้ป็นผูป้ระกอบธุรกิจการขนส่งเชิงพาณิชย ์
    3.1) ฐานอ านาจท่ีใชใ้นการออกใบรับรองหรือใบอนุญาต 
    กรณีใบรับรองผู ้ด าเนินการเดินอากาศ ก าหนดให้ ผอ.กพท. เป็นผู ้ออก
ใบรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศแก่สายการบิน 
    กรณีใบอนุญาตให้เป็นผู ้ประกอบธุรกิจการขนส่งเชิงพาณิชย์ ออกโดย
รัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคมโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการการบินพลเรือน 
    3.2 วตัถุประสงคข์องใบรับรองหรือใบอนุญาต 
    กรณีใบรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศ เป็นกรณีท่ี กพท. ใช้ก ากบัดูแลในดา้น
มาตรฐานความปลอดภยัเพื่อให้มัน่ใจว่าสายการบินจะปฏิบติัการบินด้วยความปลอดภยั และมี
ประสิทธิภาพ 
    กรณีใบอนุญาตให้เป็นผูป้ระกอบธุรกิจการขนส่งเชิงพาณิชย ์เป็นกรณีท่ีสาย
การบินแสดงให้เห็นถึงความพร้อมในการประกอบธุรกิจสายการบิน มีความเหมาะสม และมีความ
เป็นไปได้ในเชิงธุรกิจ เป็นไปตามความตอ้งการของสาธารณะ และจะประกอบธุรกิจได้โดยไม่
ก่อใหเ้กิดความเสียหายในทางเศรษฐกิจ 
   กล่าวโดยสรุป การประกอบธุรกิจสายการบินจะตอ้งไดรั้บใบรับรองผูด้  าเนินการ
เดินอากาศและใบอนุญาตผูป้ระกอบธุรกิจขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย ์การให้บริการสามารถ
แบ่งรูปแบบท่ีอาจเป็นไดท้ั้งสายการบินท่ีเป็นของรัฐ หรือสายการบินท่ีเป็นของเอกชน และอาจเป็น
การใหบ้ริการแบบประจ ามีก าหนดหรือไม่ประจ าก็ได ้ 
  2.1.4.2 สิทธิของผูโ้ดยสารทางอากาศ 
  เม่ือปรากฏวา่การขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชยเ์ป็นบริการสาธารณะประเภทหน่ึง 
ท่ีสามารถเรียกเก็บค่าบริการจากบุคคลท่ีเขา้รับการบริการได ้และเพื่อให้ผูโ้ดยสารสามารถไดรั้บ
ความคุ้มครองและได้รับการให้บริการท่ีเป็นธรรม ตลอดจนได้รับการเยียวยาหรือชดใช้ความ
เสียหายไดอ้ยา่งรวดเร็ว ดว้ยเหตุน้ี กพท. ในฐานะหน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือนจึงมีบทบาท
                                                           
76 ขอ้บังคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือนฉบับท่ี 97 ว่าด้วยการอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน
ประเภทการขนส่งทางอากาศเพ่ือการพาณิชยแ์ละประเภทการท างานทางอากาศ. ขอ้ 50. 
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ส าคญัท่ีจะตอ้งก ากบัดูแลสายการบินให้มีมาตรการในการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารในเร่ืองการ
ยกเลิกเท่ียวบินการล่าช้าของเท่ียวบิน และการปฏิเสธการขนส่ง ให้สอดคล้องกบักฎระเบียบท่ี
เก่ียวขอ้ง และในกรณีท่ีผูโ้ดยสารได้รับผลกระทบจากการปฏิบติัการบินของสายการบิน กพท.              
ควรจะตอ้งเป็นผูท่ี้ท  าหน้าท่ีในการออกกฎระเบียบเพื่อก าหนดแนวทางในการจดัการและแกไ้ข
ปัญหาท่ีเกิดข้ึน ซ่ึงหลักการน้ีสอดคล้องกบัแนวทางและข้อแนะน าของ ICAO ตาม DOC 9626           
เร่ือง คู่มือการออกกฎระเบียบเก่ียวกบัการขนส่งทางอากาศระหวา่งประเทศ (DOC 9626 Manual on 
the Regulation of International Air Transport) เพราะผูศึ้กษาเห็นว่า กรณีน้ีเป็นกรณีท่ีความผูกพนั
ตามพนัธกรณีของสายการบินไม่สอดคลอ้งกบัสิทธิของผูโ้ดยสารท่ีพึงไดรั้บ ดงันั้น หากหน่วยงาน
ก ากบัดูแลไม่เขา้มาด าเนินการก ากบัดูแลในส่วนอาจส่งผลให้ผูโ้ดยสารไม่ไดรั้บความเป็นธรรมจาก
การใชบ้ริการได ้
  เพื่อใหป้ระโยชน์ของการศึกษาน้ี ผูศึ้กษาเห็นวา่ควรพิจารณาเร่ืองผูโ้ดยสารทางอากาศ 
เน่ืองจากผู ้โดยสารทางอากาศถือเป็นส่วนส าคัญ เพราะเป็นผู ้เข้ารับบริการจากสายการบิน 
โดยเสียค่าตอบแทน และเป็นบุคคลซ่ึงกฎหมายก าหนดความคุม้ครองถึงสิทธิจากการใช้บริการสาย
การบินในเร่ืองการยกเลิกเท่ียวบิน การล่าชา้ของเท่ียวบิน หรือการปฏิเสธการขนส่งจากสายการบิน 
อนัจะเป็นประโยชน์ต่อแนวทางในการศึกษาของหน่วยงานก ากบัดูแลเพื่อพิจารณาหากปรากฏวา่
ผูโ้ดยสารไดรั้บการกระทบสิทธิ ทั้งน้ี เพื่อให้สามารถออกมาตรการในการยุติขอ้ขดัแยง้หรือการ
ระงบัขอ้พิพาททางเลือกท่ีมีประสิทธิภาพต่อไป  
  หากพิจารณาวา่การท่ีผูโ้ดยสารเป็นผูเ้สียค่าตอบแทนหรือเสียค่าบริการจากการเขา้รับ
บริการกบัสายการบิน ก่อให้เกิดนิติสัมพนัธ์ระหวา่งผูโ้ดยสารและสายการบินในฐานะคู่สัญญาตาม
สัญญาขนส่ง สายการบินมีหน้าท่ีต้องปฏิบัติตามสัญญาขนส่งท่ีจะต้องส่งผูโ้ดยสารให้ไปถึง
จุดหมายปลายทางอย่างปลอดภยั นอกจากนั้นในแง่ของกฎหมายว่าดว้ยการคุม้ครองผูบ้ริโภค สายการ
บินจะอยูใ่นสถานะของผูป้ระกอบธุรกิจและผูโ้ดยสารจะมีสถานะของการเป็นผูบ้ริโภค77 ดว้ยอีกนยั
หน่ึง กรณีดงักล่าวส่งผลให้สายการบินจะมีพนัธกรณีทั้งต่อผูโ้ดยสารตามสัญญาและต่อหน่วยงาน
ก ากบัดูแลในเร่ืองของการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารซ่ึงมีเจตนารมณ์ท่ีมุ่งคุม้ครองผูโ้ดยสารท่ี
ไดรั้บการกระทบถึงสิทธิจากการใชบ้ริการการขนส่งทางอากาศให้ไดรั้บการชดเชยหรือการเยยีวยา
อยา่งรวดเร็ว มีกระบวนการและขั้นตอนท่ีชดัเจน และมีประสิทธิภาพ  

                                                           
77 พระราชบญัญติัคุม้ครองผูบ้ริโภค พ.ศ. 2522 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม  
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  เม่ือผูโ้ดยสารอยูใ่นสถานะของผูบ้ริโภคแลว้ กฎหมายวา่ดว้ยการคุม้ครองผูบ้ริโภคได้
ให้การรับรองถึงสิทธิของผูบ้ริโภค78 โดยปรากฏตามพระราชบญัญติัคุม้ครองผูบ้ริโภคของประเทศ
ไทยท่ีก าหนดสิทธิของผูบ้ริโภคไว ้ซ่ึงสามารถน ามาปรับใช้แก่กรณีของผูโ้ดยสารทางอากาศได้ 
โดยผูโ้ดยสารทางอากาศมีสิทธิท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัน้ี 
   1) สิทธิท่ีจะได้รับข่าวสารรวมทั้ งค  าพรรณนาคุณภาพท่ีถูกต้องและเพียงพอ
เก่ียวกบัสินคา้หรือบริการ ไดแ้ก่ สิทธิท่ีจะไดรั้บการโฆษณาหรือการแสดงฉลากตามความเป็นจริง
และปราศจากพิษภยัแก่ผูบ้ริโภค รวมตลอดถึงสิทธิท่ีจะไดรั้บทราบขอ้มูลเก่ียวกบัสินคา้หรือบริการ
อยา่งถูกตอ้ง และเพียงพอท่ีจะไม่หลงผดิในการซ้ือสินคา้หรือรับบริการโดยไม่เป็นธรรม 
   2) สิทธิท่ีจะมีอิสระในการเลือกหาสินคา้หรือบริการ ไดแ้ก่ สิทธิท่ีจะไดรั้บสินคา้
หรือรับบริการโดยความสมคัรใจของผูบ้ริโภค และปราศจากการชกัจูงใจอนัไม่เป็นธรรม 
   3) สิทธิท่ีจะได้รับความปลอดภยัจากการใช้สินคา้หรือบริการ ได้แก่ สิทธิท่ีจะ
ได้รับสินค้าหรือบริการท่ีปลอดภัย มีสภาพและคุณภาพได้มาตรฐาน เหมาะสมแก่การใช้                         
ไม่ก่อให้เกิดอนัตรายต่อชีวิต ร่างกายหรือทรัพยสิ์น ในกรณีใช้ตามค าแนะน าหรือระมดัระวงัตาม
สภาพของสินคา้หรือบริการนั้นแลว้ 
   4) สิทธิท่ีจะไดรั้บความเป็นธรรมในการท าสัญญา ไดแ้ก่ สิทธิท่ีจะไดรั้บขอ้สัญญา
โดยไม่ถูกเอารัดเอาเปรียบจากผูป้ระกอบธุรกิจ 
   5) สิทธิท่ีจะไดรั้บการพิจารณาและชดเชยความเสียหาย ไดแ้ก่ สิทธิท่ีจะไดรั้บการ
คุม้ครองและชดเชยค่าเสียหาย เม่ือมีการละเมิดสิทธิของผูบ้ริโภคตามขอ้ 1-4 ดงักล่าว 
  จะเห็นไดว้่ากรณีท่ีสายการบินมีการยกเลิกเท่ียวบิน มีการล่าช้าของเท่ียวบิน หรือมี
การปฏิเสธการขนส่งผูโ้ดยสาร นอกจากผูโ้ดยสารทางอากาศมีสิทธิท่ีจะได้รับการพิจารณาและ
ชดเชยความเสียหาย ผูศึ้กษาเห็นว่าสิทธิในการไดรั้บการพิจารณาและชดเชยความเสียหายจะตอ้ง
รวมถึงกรณีท่ีใหผู้โ้ดยสารสามารถเขา้ถึงกระบวนการพิจารณาขอ้ร้องเรียนท่ีมีประสิทธิภาพเช่นกนั 
เพราะการพิจารณานั้นถือเป็นหน่ึงในกระบวนการของมาตรการในการยุติขอ้ขดัแยง้หรือการระงบั
ขอ้พิพาททางเลือกท่ีจะท าใหผู้โ้ดยสารไดรั้บการเยยีวยาหรือชดเชย ดว้ยเหตุน้ี หน่วยงานก ากบัดูแล
ดา้นการบินพลเรือนจึงควรมีมาตรการเพื่อให้ผูโ้ดยสารสามารถเขา้ถึงเพื่อการใชสิ้ทธิในการได้รับ
การเยียวยาหรือชดเชยจากสายการบินได้ในโอกาสแรก ซ่ึงจะท าให้การก ากบัดูแลในเร่ืองการ
คุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพ 

                                                           
78 ส านกังานคณะกรรมการคุม้ครองผูบ้ริโภค. (2566). สิทธิของผู้บริโภค. (ออนไลน์). เขา้ถึงไดจ้าก: https://www. 
ocpb.go.th/news_view.php?nid=9764 [2566, 10 เมษายน] 

https://www.ocpb.go.th/news_view.php?nid=9764
https://www.ocpb.go.th/news_view.php?nid=9764
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  กล่าวโดยสรุป โดยท่ี กพท. เป็นหน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือนของประเทศไทย 
และมีอ านาจในการออกมาตรการในการยุติขอ้ขดัแยง้ระหว่างสายการบินและผูโ้ดยสาร ดงันั้น         
หากวา่ผูโ้ดยสารไม่ไดรั้บความเป็นธรรมจากการใชบ้ริการสายการบิน โดยอาจถูกยกเลิกเท่ียวบิน 
เท่ียวบินล่าช้า หรือถูกปฏิเสธการขนส่ง หน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือนควรจะตอ้งเขา้มามี
บทบาทในการยติุขอ้ขดัแยง้ดงักล่าว โดยก าหนดมาตรการให้เหมาะสมกบัการก ากบัดูแลการบินพล
เรือนซ่ึงหน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือนสามารถเขา้ก ากบัดูแล ตรวจสอบ และติดตามสายการ
บินให้มีมาตรการในการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสาร เพื่อให้ผูโ้ดยสารท่ีไดรั้บการกระทบสิทธิจาก
การใชบ้ริการสายการบินไดรั้บการชดเชยหรือเยยีวยาท่ีรวดเร็ว เหมาะสม และมีประสิทธิภาพต่อไป  

2.2 แนวคดิและทฤษฎทีางกฎหมายมหาชนทีเ่กีย่วข้องกบัการก ากบัดูแลการบินพลเรือน 

 การให้บริการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชยจ์ดัเป็นบริการสาธารณะ79 รูปแบบหน่ึง      
ซ่ึงรัฐอาจเป็นผูจ้ดัท าบริการสาธารณะเอง หรืออาจมอบหมายให้เอกชนเป็นผูด้  าเนินการจัดท า
บริการสาธารณะแทนรัฐได ้ซ่ึงในอดีตนั้น การให้บริการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชยมี์ตน้ทุน
ค่อนขา้งสูง ท าให้ราคาค่าบริการราคาสูงตามไปดว้ย รัฐจึงมีความจ าเป็นท่ีจะตอ้งเขา้มาเป็นผูจ้ดัท า
บริการสาธารณะดงักล่าวเองเพื่อควบคุมกลไกทางดา้นราคา แต่เม่ือการเดินทางขนส่งทางอากาศ
เพื่อการพาณิชย ์ไดรั้บความนิยมเพิ่มข้ึน รัฐจึงมีการมอบการจดัท าบริการสาธารณะในเร่ืองดงักล่าว
ให้เอกชนเป็นผูจ้ดัท าบริการสาธารณะแทนรัฐ ทั้งน้ี การมอบหมายให้เอกชนเป็นผูจ้ดัท าบริการ
สาธารณะแทนรัฐ โดยการออกใบรับรองหรือใบอนุญาตเม่ือปรากฏวา่เอกชนมีคุณสมบติัครบถว้น 
และภายหลงัจากการออกใบรับรองหรือใบอนุญาตให้เอกชนแลว้ เพื่อใหม้ัน่ใจไดว้า่เอกชนสามารถ
ประกอบกิจการการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชยไ์ดอ้ย่างมีความปลอดภยั และมีประสิทธิภาพ 
รัฐจะมีการตรวจสอบติดตามเอกชนดังกล่าว เพื่อให้เกิดความมัน่ใจว่าเอกชนด าเนินการจดัท า
บริการสาธารณะดงักล่าวจะเป็นไปดว้ยความเรียบร้อย และไม่กระทบต่อผูใ้ชบ้ริการ และประโยชน์
สาธารณะ อยา่งไรก็ดี หากมีเหตุจ าเป็นท่ีรัฐพิจารณาแลว้เห็นวา่การจดัท าบริการสาธารณะประเภท
การขนส่งทางอากาศดงักล่าวอาจเกิดความเสียหายต่อผูใ้ชบ้ริการท่ีเป็นผูโ้ดยสาร รัฐก็จะมีมาตรการ
ในการเข้าแทรกแซงและควบคุม ซ่ึงการด าเนินการดังกล่าวเป็นอ านาจของรัฐเพื่อประโยชน์
สาธารณะอนัเป็นหวัใจส าคญัของการจดัท าบริการสาธารณะ 
 อยา่งไรก็ดี ค  าวา่ “รัฐ” มีความหมายค่อนขา้งกวา้ง และมีลกัษณะเป็นการทัว่ไป ซ่ึงโดยหลกั
แล้ว รัฐจะก าหนดหน้าท่ีให้องค์กรใดองค์กรหน่ึงเป็นผูใ้ช้อ  านาจในนามของรัฐ และจะก าหนด

                                                           
79 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพ่ิมเติม. มาตรา 41/130. 
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วตัถุประสงค์และขอบเขตของอ านาจขององค์กรใดองค์กรหน่ึงในฐานะผูใ้ช้อ  านาจ ตลอดจน
ก าหนดอ านาจและหน้าท่ีขององค์กรของรัฐ ตามหลกักฎหมายทัว่ไปของกฎหมายมหาชนท่ีว่า             
“ไม่มีกฎหมาย ไม่มีอ านาจ” ในกรณีของการบินพลเรือนของประเทศไทยมี กพท.80 เป็นหน่วยงานท่ี
มีอ านาจหนา้ท่ีในการก ากบัดูแลการบินพลเรือนดงักล่าว 
 ในส่วนน้ี ผูศึ้กษาจะท าการศึกษาถึงหลกักฎหมายเก่ียวกบัการจดัท าบริการสาธารณะ
ประเภทการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย ์ทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบันิติบุคคลมหาชนในฐานะผูมี้
หนา้ท่ีในการจดัท าบริการสาธารณะ แนวคิดในการก ากบัดูแลกิจการการขนส่งทางอากาศเพื่อการ
พาณิชย ์และ เคร่ืองมือท่ีรัฐในการก ากับดูแลการบินพลเรือนเพื่อให้กิจกรรมการบินพลเรือนมี
ประสิทธิภาพ 
 

 2.2.1 หลกักฎหมายเกีย่วกบัการจัดท าบริการสาธารณะ 
 การจดัท าบริการสาธารณะประเภทการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชยข์องประเทศไทย
เป็นบริการสาธารณะประเภทอุตสาหกรรมและพาณิชยกรรม ซ่ึงเป็นหน้าท่ีของรัฐท่ีจะตอ้งจดัท า
เพื่อให้ประชาชนในสังคมไดรั้บความสะดวกสบาย อยา่งไรก็ดี บริการสาธารณะประเภทน้ี รัฐอาจ
มอบการจดัท าบริการสาธารณะดงักล่าวให้เอกชนได้ แต่การมอบอ านาจให้เอกชนจดัท าบริการ
สาธารณะแทนรัฐ ไม่ไดห้มายความว่า เอกชนจะด าเนินการจดัท าอย่างใดก็ได ้ดว้ยเหตุน้ี รัฐจึงมี
อ านาจหน้าท่ีในการควบคุม และก ากับดูแลเอกชนดังกล่าวให้มีการจดัท าบริการสาธารณะท่ีมี
คุณภาพ เป็นไปตามท่ีไดต้กลงกนั ซ่ึงในการจดัท าบริการสาธารณะประเภทการขนส่งทางอากาศเชิง
พาณิชย ์จะตอ้งเป็นไปตามพ.ร.บ. การเดินอากาศ โดยก าหนดให้ผูท่ี้จะประกอบกิจการประเภทสาย
การบินจะตอ้งไดรั้บใบรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศและไดรั้บใบอนุญาตให้ประกอบกิจการการ
บินพลเรือนจาก กพท. เน่ืองจากเป็นหน่วยงานผูท้  าหน้าท่ีในการก ากับดูแลการบินพลเรือน                      
มีสถานะเป็นนิติบุคคลและเป็นหน่วยงานของรัฐ 
  2.2.1.1 ความหมายของการจดัท าบริการสาธารณะ 
  ศาสตราจารย ์ดร. Pierrick Le Jeune81 กล่าวถึงความหมายของบริการสาธารณะไวว้่า 
“บริการสาธารณะเป็นกิจกรรมท่ีเป็นไปเพื่อประโยชน์สาธารณะ โดยจดัท าข้ึนโดยนิติบุคคลมหาชน
หรืออยูภ่ายใตก้ารก ากบัดูแลหรือควบคุมโดยนิติบุคคลมหาชน” 

                                                           
80 พระราชก าหนดการบินพลเรือน พ.ศ. 2558. มาตรา 5. 
81 เครือข่ายกฎหมายมหาชนไทย. (2553). LE SERVICE PUBLIC. (ออนไลน์). เข้าถึงได้จาก: http://www. 
public-law.net/publaw/view.aspx?id=1525 [2566, 16 เมษายน] 

http://www.public-law.net/publaw/view.aspx?id=1525
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  ศาสตราจารย ์ดร. ประยูร กาญจนดุล82 ให้ความหมายของการบริการสาธารณะว่า 
“หมายถึงกิจการท่ีอยู่ในอ านวยการหรืออยู่ในความควบคุมของฝ่ายปกครองท่ีจัดท าข้ึนโดยมี
วตัถุประสงคเ์พื่อตอบสนองความตอ้งการของส่วนรวมของประชาชน” 
  ค าว่าบริการสาธารณะเร่ิมปรากฏข้ึนอย่างชัดเจนในคร้ังแรกภายหลงัจากการปฏิวติั
ฝร่ังเศสในปี ค.ศ. 1789 ซ่ึงมีความหมายวา่เป็นการด าเนินการทางกิจกรรมของฝ่ายปกครอง อยา่งไร
ก็ดี ต่อมาเร่ิมมีการจ ากดักิจกรรมท่ีเป็นบริการสาธารณะให้แคบลงโดยมีความหมายวา่เป็นกิจกรรม
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัประโยชน์สาธารณะ กล่าวคือ เป็นส่ิงท่ีรัฐจะด าเนินการทางกิจกรรมให้กบัประชาชน
ในรัฐนั้นเพื่อเป็นการตอบแทนการเสียภาษีของประชาชน83 นอกจากนั้นทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ
บริการสาธารณะนั้นเกิดจากการวางเหตุผลและสร้างหลกัเกณฑ์การพิจารณาโดยองคก์รผูมี้อ  านาจ
ในการพิจารณาข้อพิพาททางปกครองในสาธารณรัฐฝร่ังเศส ซ่ึงก่อให้เกิดหลกัการของบริการ
สาธารณะท่ีส าคญั 3 ประการ84 คือ 1) เป็นกิจกรรมท่ีก่อให้เกิดผลแก่ประชาชนอนัเป็นไปเพื่อ
ประโยชน์สาธารณะ 2) หน่วยงานผูจ้ดักิจกรรมดงักล่าวตอ้งมีสถานะเป็นนิติบุคคลตามกฎหมาย
มหาชน และ 3) หากมีขอ้พิพาทอยา่งใด ๆ ท่ีเก่ียวกบัการจดัท าบริการสาธารณะขอ้พิพาทดงักล่าวจะ
อยูใ่นอ านาจของศาลปกครอง มิใช่อยูใ่นอ านาจของศาลยุติธรรม อยา่งไรก็ดี ไม่ใช่ทุกกรณีท่ีรัฐใน
ฐานะฝ่ายปกครองจะตอ้งเป็นผูด้  าเนินกิจกรรมการจดัหา หรือจดัใหมี้บริการสาธารณะแต่เป็นผูเ้ดียว
เท่านั้น แต่รัฐยงัอาจมอบให้เอกชนจดัท าบริการสาธารณะแทนรัฐได ้โดยอาจค านึงถึงการมีส่วน
ร่วมของรัฐในฐานะท่ีเป็นฝ่ายปกครอง ซ่ึงอาจจะเป็นการให้เอกชนด าเนินการจัดท าบริการ
สาธารณะซ่ึงเอกชนจะตอ้งอยูภ่ายใตก้ารควบคุมและก ากบัดูแลโดยรัฐ85 เป็นตน้ 
  นอกจากนั้น ฝ่ายปกครองสามารถใชก้ฎหมายเป็นเคร่ืองมือในการด าเนินกิจกรรมให้
สามารถบรรลุผลส าเร็จไดโ้ดยการก่อนิติกรรมฝ่ายเดียว เช่น การออกกฎ การท าค าสั่งทางปกครอง 
และนิติกรรมหลายฝ่าย เช่น สัญญาทางปกครอง ซ่ึงการด าเนินกิจกรรมของฝ่ายปกครองสามารถ
แบ่งประเภทของกิจกรรมของฝ่ายปกครองออกเป็น 2 ประเภท คือ 1) ต ารวจทางปกครอง ซ่ึงเป็น
กิจกรรมท่ีมุ่งเน้นท่ีจะรักษาความสงบเรียบร้อยของสังคมและเป็นการป้องกนัและปราบปรามเพื่อ
น าตวัผูก้ระท าความผดิมาลงโทษ และ 2) บริการสาธารณะ 

                                                           
82 ประยรู กาญจนดุล. (2538). ค าอธิบายกฎหมายปกครอง (พิมพค์ร้ังท่ี 3). กรุงเทพฯ: จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั. 
หนา้ 108. 
83 นันทวฒัน์ บรมานันท์. (2560). หลักกฎหมายปกครองเกี่ยวกับบริการสาธารณะ  (พิมพ์คร้ังท่ี 5). กรุงเทพฯ:  
วญิญูชน. หนา้ 20. 
84 เร่ืองเดียวกนั, หนา้ 24. 
85 นนัทวฒัน์ บรมานนัท.์ อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 33. หนา้ 32-33. 
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  บริการสาธารณะบางกิจการ เช่น การจดัท าบริการสาธารณะประเภทการขนส่งทาง
อากาศ เป็นเร่ืองท่ีฝ่ายปกครองอาจไม่สามารถท่ีจะจดัท าให้ตอบสนองต่อประชาชนไดเ้น่ืองจากเป็น
กิจการท่ีตอ้งการการลงทุนเป็นจ านวนมากและตอ้งอาศยัเทคโนโลยขีั้นสูงในการจดัท า ซ่ึงในความ
เป็นจริง ฝ่ายปกครองไม่อาจตอบสนองต่อการขยายตวัอนัรวดเร็วของสังคม ดว้ยเหตุน้ี ฝ่ายปกครอง
จึงตอ้งกลายเป็นหน่วยงานท่ีจะมอบอ านาจบางประการไปให้องค์กรเอกชนมีภารกิจเป็นผูจ้ดัท า
บริการสาธารณะแทนฝ่ายปกครอง โดยฝ่ายปกครองจะเป็นผูค้วบคุมการจดัท าบริการสาธารณะ
ดงักล่าวและอนุญาตให้เอกชนสามารถเรียกเก็บค่าบริการจากผูรั้บบริการได้86 ซ่ึงบริการสาธารณะ
ประเภทน้ีจะเรียกว่า บริการสาธารณะท่ีมีลกัษณะทางอุตสาหกรรมและพาณิชยกรรม87 คือ เป็น
บริการสาธารณะท่ีเขา้หลกัเกณฑ์และเง่ือนไข 3 ประการ88 กล่าวคือ 1.) เป็นกิจกรรมท่ีมีลกัษณะ
เช่นเดียวกนักบับริษทัเอกชน 2.) เป็นกิจกรรมท่ีมีรายรับจากการให้บริการท่ีจ่ายโดยผูใ้ชบ้ริการเพื่อ
เป็นค่าตอบแทนจากการรับบริการ และ 3.) มีวิธีการปฏิบติังานขององคก์รท่ีจดัท าบริการสาธารณะ
ท่ีเหมือนกบัการด าเนินงานขององคก์รเอกชน  
  ดงันั้น จากการพิจารณาความหมาย ลกัษณะ ตลอนจนเคร่ืองมือของฝ่ายปกครองใน
การจดัท าบริการสาธารณะ และลกัษณะของบริการสาธารณะประเภทอุตสาหกรรมและพาณิชยก
รรมขา้งตน้ ผูศึ้กษาสามารถสรุปไดว้า่บริการสาธารณะนั้น หมายถึง กิจกรรมท่ีฝ่ายปกครองในฐานะ
ท่ีเป็นนิติบุคคลมหาชนจดัหาหรือจดัให้มีโดยมุ่งประสงคแ์ละเป็นไปเพื่อประโยชน์ของประชาชน
อนัเป็นประโยชน์สาธารณะ ซ่ึงการจดัท าบริการสาธารณะจะจดัให้มีข้ึนไดโ้ดยการก่อนิติกรรมฝ่าย
เดียวหรือนิติกรรมหลายฝ่าย ทั้งน้ี เพื่อเป็นการตอบสนองความตอ้งการของประชาชนในสังคมและ
เป็นการตอบแทนประชาชนในฐานะผูเ้สียภาษีอากรให้แก่รัฐ ซ่ึงอาจมอบอ านาจให้เอกชนเป็นผู ้
จดัหาหรือจดัใหมี้บริการสาธารณะประเภทอุตสาหกรรมและพาณิชยกรรมแทนฝ่ายปกครองไดห้าก
เป็นกิจการท่ีตอ้งใชเ้งินลงทุนสูงโดยมีเง่ือนไขวา่เอกชนดงักล่าวจะตอ้งอยูภ่ายใตก้ารก ากบัดูแลโดย
ฝ่ายปกครอง  
 
 
                                                           
86 แสงระว ีสวสัดิบุตร. (2551). ปัญหาทีเ่กดิจากการแบ่งแยกอ านาจหน้าทีใ่นการจดัท าบริการสาธารณะระหว่างรัฐ
กับองค์กรปกครองส่วนท้องถื่นตามกฎหมายว่าด้วยการก าหนดแผนและขั้นตอนกระจายอ านาจให้แก่องค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น. วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชานิติศาสตร์, คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์
มหาวทิยาลยั. หนา้ 8. 
87 Jean-Claude Zarka. (2016). En poche DROIT, Droit Public. Gualino éditeur. Page 35-38. 
88 นนัทวฒัน์ บรมานนัท.์ อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 33. หนา้ 37. 
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  2.2.1.2 หลกัเกณฑใ์นการจดัท าบริการสาธารณะ89 90 91 
  การจดัท าบริการสาธารณะประเภทอุตสาหกรรมและพาณิชยกรรม เช่น การขนส่งทาง
อากาศเพื่อการพาณิชย์ จะต้องอยู่ภายใต้หลักเกณฑ์พื้นฐานท่ีส าคัญของของการจดัท าบริการ
สาธารณะ ไดแ้ก่  
   1) หลกัวา่ดว้ยความเสมอภาค 
   หลกัวา่ดว้ยความเสมอภาคเป็นหลกัประการแรกท่ีไดรั้บการรับรองและก าหนดไว้
ในประกาศสิทธิมนุษยชนและพลเรือนของฝร่ังเศส ลงวนัท่ี 26 สิงหาคม ค.ศ. 178992 ท่ีก าหนดให้
บุคคลทุกคนเกิดมาอยา่งมีอิสระและเท่าเทียมกนัทางดา้นกฎหมาย หลกัการน้ีจึงสะทอ้นให้เห็นว่า
การจดัท าบริการสาธารณะจะตอ้งกระท าเพื่อประโยชน์ของทุกคน ไม่ใช่กระท าข้ึนเพื่อประโยชน์
ของบุคคลใดบุคคลหน่ึง ดงันั้น ประชาชนทุกคนจะตอ้งได้มีสิทธิในการเขา้ถึงบริการสาธารณะ
อยา่งเสมอภาคและเท่าเทียมกนั หลกัวา่ดว้ยความเสมอภาคแนววินิจฉยัของตุลาการศาลรัฐธรรมนูญ
ของฝร่ังเศสในคดีต่าง ๆ เช่น ค าวนิิจฉยัในคดี Chomel ท่ีระบุใหทุ้กคนท่ีใชบ้ริการสาธารณะประเภท
เดียวกนัจะตอ้งมีสถานะท่ีเท่าเทียมกนั 
   2) หลกัวา่ดว้ยความต่อเน่ือง 
   ด้วยเหตุท่ีการบริการสาธารณะถูกจัดท าข้ึนเพื่อตอบสนองความต้องการของ
ประชาชนในสังคม และหากเป็นบริการสาธารณะประเภทเดียวกนั ประชาชนทุกคนยอ่มมีสิทธิท่ีจะ
เขา้ถึงการบริการสาธารณะดงักล่าวอยา่งเท่าเทียมกนั ดงันั้น หากมีบริการสาธารณะประเภทใดตอ้ง
หยุดชะงกั จะส่งผลกระทบอย่างมากต่อผูใ้ช้บริการ หลกัการน้ีกล่าวถึงเป็นคร้ังแรกในค าวินิจฉัย
ของศาลปกครองสูงสุดของฝร่ังเศสในคดี  Winkell ว่า “ความต่อเน่ืองเป็นหัวใจส าคญัของการ
บริการสาธารณะ” และหลกัว่าด้วยความต่อเน่ืองได้รับการยอมรับโดยตุลาการรัฐธรรมนูญของ
ฝร่ังเศสเช่นกนั  

                                                           
89 นนัทวฒัน์ บรมานนัท.์ อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 33. หนา้ 43-52. 
90 Vie-publique. ( 2023) . La notion de service public. (Online). Available: https://www.viepublique.fr/fiches/ 
20223-la-notion-de-service-public [2023, 15 April]. 
91 สุภาวณีย ์อมรจิตสุวรรณ. (2550). หลักกฎหมายมหาชนทางเศรษฐกิจ (พิมพค์ร้ังท่ี 2). กรุงเทพฯ: วิญญูชน.  
หนา้ 117-124. 
92 Constitutional Council. (n.d.). DECLARATION OF HUMAN AND CIVIC RIGHTS OF 26 AUGUST 1789. 
(Online). Available: https://www.conseil-constitutionnel.fr/en/declaration-of-human-and-civic-rights-of-26august-
1789 [2023, 2 February] 
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   อย่างไรก็ดี มีบริการสาธารณะบางกิจกรรมท่ีไม่ต้องจัดท าอย่างถาวรแต่ต้อง
ด าเนินการจดัท าอยา่งสม ่าเสมอ กล่าวคือ ตอ้งมีการให้บริการขั้นต ่า และรัฐอาจเขา้ด าเนินการจดัท า
บริการสาธารณะนั้นเองหากเห็นว่าการหยุดการด าเนินงานจะส่งผลกระทบอย่างร้ายแรงต่อความ
ต่อเน่ืองของบริการสาธารณะ เช่น การให้บริการสาธารณะประเภทการขนส่งทางอากาศเพื่อการ
พาณิชย ์ 
   3) หลกัวา่ดว้ยความปรับปรุงเปล่ียนแปลง 
   ในกรณีท่ีสภาพของสังคมมีความเปล่ียนแปลงไป บริการสาธารณะท่ีดีจะต้องมี
การปรับปรุง เปล่ียนแปลงใหส้อดคลอ้งกบัเหตุการณ์และความจ าเป็นท่ีเปล่ียนแปลงไป และจะตอ้ง
ปรับปรุงแก้ไขได้ตลอดเวลา เช่น ในอดีตประชาชนอาจมีความจ าเป็นต้องใช้บริการสาธารณะ
ประเภทใดประเภทหน่ึงแต่ต่อมาบริการสาธารณะประเภทนั้นอาจไดรั้บความนิยมน้อยลง ดงัเช่น
คดีท่ีปรากฏในค าวนิิจฉยัของศาลปกครองสูงสุดในคดี Compagnie nouvelle de gaz de Deville-Lès-
Rouen เก่ียวกบัเร่ืองการน าระบบไฟฟ้ามาใช้แทนการจุดตะเกียงโดยใช้ก๊าซเพื่อให้ความสว่างบน
ทอ้งถนน 
 2.2.2 หลกักฎหมายเกีย่วกบัความเป็นนิติบุคคลในทางกฎหมายมหาชน 
 ดงักล่าวกล่าวไปในขา้งตน้ว่า บุคคลท่ีจะสามารถจดัท าบริการสาธารณะได ้จะตอ้งเป็น
บุคคลตามกฎหมายมหาชน เน่ืองจากรัฐมีหน้าท่ีจะตอ้งจดัท าบริการสาธารณะให้แก่ประชาชน 
อย่างไรก็ดี ควรต้องท าความเข้าใจในเบ้ืองต้นก่อนว่า นิติบุคคลตามกฎหมายมหาชนคืออะไร 
เพื่อท่ีจะสามารถเขา้ใจถึงแนวความคิดของการแบ่งแยกสถานะระหว่างนิติบุคคลตามกฎหมาย
เอกชนและนิติบุคคลตามกฎหมายมหาชนได้อย่างมีความเข้าใจ เพราะผลทางกฎหมายมีความ
แตกต่างกนั และการน ากฎหมายมาบงัคบัใชก้บันิติบุคคลยอ่มแตกต่างไปดว้ย ดงันั้น หากนิติบุคคล
นั้นเป็นนิติบุคคลเอกชน ก็จะตกอยู่ภายใต้การบงัคบัใช้กฎหมายเอกชน แต่หากเป็นนิติบุคคล
มหาชน ก็จะใช้กฎหมายมหาชนมาใช้บังคับกับนิติบุคคลดังกล่าว ด้วยเหตุน้ี การทบทวน
วรรณกรรมในส่วนน้ีมีความประสงค์จะท าการตรวจสอบแนวคิด ทฤษฎีท่ีเก่ียวข้อง รวมถึง
วตัถุประสงคข์องการจดัตั้งและสถานะความเป็นนิติบุคคลกฎหมายมหาชนเพื่อท าความเขา้ใจความ
สอดคลอ้งกนัของบทบาทหนา้ท่ีของ กพท. ในฐานะเป็นหน่วยงานท่ีมีหนา้ท่ีในการก ากบัดูแลและ
ควบคุมสายการบิน ดงันั้น หากไม่ก าหนดให้รัฐเป็นนิติบุคคล รัฐจะไม่สามารถท่ีจะจดัท ากิจกรรม
อนัจ าเป็นต่าง ๆ ให้บรรลุต่อหน้าท่ีในการจดัท าบริการสาธารณะดงักล่าวได ้ความเป็นนิติบุคคล
ของรัฐจึงเป็นส่ิงจ าเป็นท่ีเกิดมีข้ึน และด้วยเหตุท่ีรัฐได้มอบอ านาจโดยการตราพระราชบัญญัติ         
การเดินอากาศ และพระราชก าหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยให้อ านาจแก่ กพท.ท าหน้าท่ี
ในการออกกฎระเบียบ ก ากบัดูแลและควบคุมสายการบินให้ประกอบกิจการการบินพลเรือนให้เกิด
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ความเป็นธรรมต่อผูโ้ดยสาร ทั้งน้ีเพื่อเป็นการรับรองว่าสิทธิของผูโ้ดยสารในเร่ืองการยกเลิก
เท่ียวบิน การล่าชา้ของเท่ียวบินและการปฏิเสธการขนส่งจะไดรั้บความคุม้ครอง 
  2.2.2.1 ความแตกต่างระหวา่งนิติบุคคลเอกชนและนิติบุคคลมหาชน93 
  พึงเขา้ใจในเบ้ืองตน้ก่อนว่าสถานะของกฎหมายท่ีใช้บงัคบักบันิติบุคคลเอกชนและ
นิติบุคคลมหาชนย่อมมีความแตกต่างกัน เน่ืองจากกฎหมายมหาชนเป็นกฎหมายท่ีกล่าวถึง
ความสัมพนัธ์ของการใชอ้  านาจของฝ่ายปกครองในฐานะผูป้กครองกบัผูอ้ยูภ่ายใตก้ารปกครอง โดย
ฝ่ายปกครองยอ่มมีเอกสิทธ์ิเหนือผูอ้ยูภ่ายใตป้กครอง โดยสามารถด าเนินการใชอ้  านาจทางปกครอง
ไดเ้พียงฝ่ายเดียวโดยไม่ตอ้งขอหรือไดรั้บความยนิยอมจากผูอ้ยูภ่ายใตป้กครอง ทั้งน้ีเพราะกฎหมาย
มหาชนเป็นการใชอ้  านาจทางปกครองของรัฐท่ีอยูบ่นพื้นฐานของความไม่เท่าเทียม94 ดว้ยเหตุน้ีใน
กฎหมายมหาชน ผูป้กครองจะมีเอกสิทธ์ิท่ีเหนือกว่าผูอ้ยู่ภายใต้การปกครอง แต่ในส่วนของ
กฎหมายเอกชนจะเป็นกฎหมายท่ีอาศยัหลกัความเสมอภาคและความเท่าเทียมกนัของบุคคลเป็น
ส าคญั 
  2.2.2.2 แนวคิดวา่ดว้ยการจดัตั้งสถาบนัท่ีมีอิทธิพลต่อการก าหนดสถานะความเป็นนิติ
บุคคลของรัฐและนิติบุคคลตามกฎหมายมหาชน 
  ในอดีตกาลก่อนท่ีจะเกิดการมีรัฐข้ึนตามความเป็นรัฐอยา่งในปัจจุบนั สังคมในอดีตมี
ลักษณะท่ีอยู่รวมกนัเป็นกลุ่ม ๆ โดยเป็นชนเผ่าท่ีเกิดจากการรวมกลุ่มของเผ่าพนัธ์ุท่ีมีเช้ือสาย
เดียวกนั และในสังคมนั้นเองมีการมอบอ านาจบางประการให้แก่หวัหนา้เผา่เพื่อท าหนา้ท่ีเป็นผูน้ า
ของสังคมนั้น การท าหน้าท่ีของหัวหน้าเผ่าท่ีเกิดจากการมอบอ านาจบางประการนั้น ไม่ได้มี
ลกัษณะเป็นการมอบอ านาจอธิปไตย แต่เป็นเพียงอ านาจท่ีสังคมยอมรับวา่ หัวหน้าเผ่าดงักล่าวจะ
สามารถปกปักษ์ รักษาและคุม้ครองภยนัตรายจากบุคคลอ่ืน ๆ นอกเผ่าหรือสังคมของตนเท่านั้น 
ดงันั้น ลกัษณะของหัวหน้าเผ่าในยุคนั้นจึงมีลกัษณะทางกายภาพท่ีมีความแข็งแรง เป็นนกัรบ ซ่ึง
คุณสมบติัเหล่าน้ีล้วนเป็นคุณสมบติัเฉพาะตัว และอาจถูกท้าทายได้เม่ือปรากฏว่ามีบุคคลท่ีมี
ลกัษณะทางกายภาพท่ีแขง็แรงกวา่หวัหนา้เผา่คนปัจจุบนั 
  การท่ีคนในชนเผ่ามอบอ านาจให้แก่ผูน้ าของชนเผ่านั้น ฌอง โบแดง (Jean Bodin) 
เห็นวา่ไม่ใช่อ านาจอธิปไตยในความหมายของอ านาจอธิปไตยตามนกักฎหมายสมยัใหม่ และเห็นวา่
อ านาจของหวัหนา้เผา่ดงักล่าวเป็นเพียงอ านาจปกครอง เน่ืองจากฌอง โบแดง (Jean Bodin) เช่ือวา่
อ านาจอธิปไตยเป็นของรัฐ (La souveraineté appartient à l'État) และตอ้งมาจากการใช้อ านาจของ

                                                           
93 ภคเดช คมสนั. (2560). สถานะทางกฎหมายของแพทยสภาฝร่ังเศส. วารสารวชิาการศาลปกครอง, 17(2).  
94 เกรียงไกร เจริญธนาวฒัน์. (2564). หลกัพืน้ฐานกฎหมายมหาชน (พิมพค์ร้ังท่ี 7). กรุงเทพฯ: วญิญูชน. หนา้ 29. 
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พระมหากษตัริย์ซ่ึงเป็นตวัแทนของรัฐ (หรือรัฐกษตัริย์) 95 ซ่ึงแนวความคิดน้ีเป็นท่ีมาของการ
ปกครองระบอบสมบูรณาญาสิทธิราชย ์นอกจากนั้นไดมี้การอธิบายถึงลกัษณะของความเป็นอ านาจ
อธิปไตยว่าประกอบดว้ยคุณสมบติั 3 ประการ ไดแ้ก่ (1) อ านาจอธิปไตยเป็นอ านาจสูงสุดท่ีแสดง
ความเป็นใหญ่และเป็นอิสระ (2) อ านาจอธิปไตยเป็นอ านาจท่ีมีลกัษณะเด็ดขาด และ (3) อ านาจ
อธิปไตยมีความเป็นนิรันดร กล่าวคือ เป็นอ านาจท่ีอยู่คู่กบัรัฐ ไม่จ  ากดัอยู่กบัความเฉพาะตวัของ
บุคคล96 ด้วยเหตุน้ีจากคุณสมบติัของอ านาจอธิปไตยท่ีอธิบายข้างต้นเป็นเพียงการอธิบายและ
สนบัสนุนแนวคิดวา่อ านาจปกครองท่ีหวัหนา้เผา่มีนั้น จะอยูก่บัความสามารถเฉพาะตวัของหวัหนา้
เผา่เท่านั้น ไม่มีลกัษณะหรือคุณสมบติัเหมือนกบัอ านาจอธิปไตยท่ีมีคุณสมบติั 3 ประการดงักล่าว 
  ต่อมาเม่ือระบอบสมบูรณาญาสิทธิราชยไ์ดเ้อ้ืออ านาจใหผู้ป้กครองหรือผูน้ าใชอ้  านาจ 
โดยมิชอบหรือใชอ้ านาจเกินส่วน แนวคิดการแยกอ านาจปกครองออกจากตวัผูป้กครองหรือผูน้ าท่ี
น าไปสู่แนวคิดวา่ดว้ยการจดัตั้งสถาบนั ถูกเสนอข้ึนโดยโมริซ โอริยู (Maurice Hauriou) โดยเสนอ
ว่ารัฐเป็นนิติบุคคลท่ีมีสภาพอยู่ตามความเป็นจริงและเป็นไปตามแนวคิดของส านักฎหมายฝ่าย
ธรรมชาติ97 นอกจากนั้น แนวความคิดว่าด้วยการจัดตั้ งสถาบันน้ี ยงัได้รับการยอมรับมากใน
กฎหมายของสาธารณรัฐฝร่ังเศส โดยศาลฎีกาของประเทศฝร่ังเศสมีการวินิจฉัย โดยยอมรับ
หลกัการการจดัตั้งสถาบนัน้ีไวใ้นหลายค าตดัสิน98 และต่อมารัฐไดพ้ฒันาโดยมีการจดัตั้งสถาบนัท่ี
อยู่ภายใตรั้ฐข้ึน ดว้ยเหตุน้ี จึงส่งผลให้รัฐจึงมีสถานภาพและมีความเป็นอิสระในการด าเนินการ                         
ต่าง ๆ  
  แนวคิดวา่ดว้ยการจดัตั้งสถาบนั เป็นแนวคิดท่ีเกิดข้ึนเพื่อแยกอ านาจอธิปไตยออกจาก
ตวัผูป้กครองมาเป็นขององคก์รหรือของรัฐซ่ึงเป็นนามธรรม อ านาจอธิปไตยจึงเกิดข้ึนพร้อมกบัการ
มีรัฐหรือการเกิดข้ึนของรัฐ การใชอ้  านาจอธิปไตยของรัฐจ าตอ้งแปรเปล่ียนความเป็นนามธรรมให้
เป็นรูปธรรม และเพื่อใหรั้ฐสามารถใชอ้ านาจดงักล่าวได ้รัฐจะตอ้งมีสภาพบุคคลเสียก่อน และหาก
รัฐมีสภาพเป็นนิติบุคคลแลว้ รัฐก็จะสามารถแต่งตั้งบุคคลให้ด าเนินการอยา่งใด ๆ แทนรัฐได ้การ
ก าหนดความเป็นนิติบุคคลของรัฐนั้นอาจแบ่งไดเ้ป็น 2 ลกัษณะ ดงัน้ี 
   1) รัฐเป็นนิติบุคคลโดยผลของกฎหมาย หมายถึงกรณีท่ีมีกฎหมายก าหนดให้รัฐมี
ฐานะเป็นนิติบุคคลโดยชดัแจง้ 

                                                           
95 เกรียงไกร เจริญธนาวฒัน์. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 94. หนา้ 95. 
96 เกรียงไกร เจริญธนาวฒัน์. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 94. หนา้ 95-96. 
97 เกรียงไกร เจริญธนาวฒัน์. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 94. หนา้ 88. 
98 ชาญชยั แสวงศกัด์ิ.  (2561).  รัฐและนิตบุิคคลมหาชน.  กรุงเทพ: วญิญูชน.  หนา้ 32. 
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   2) รัฐเป็นนิติบุคคลโดยสภาพ หมายถึงกรณีท่ีไม่มีกฎหมายก าหนดให้รัฐมีฐานะ
เป็นนิติบุคคล แต่โดยบริบทท่ีรัฐมีสิทธิหรือหนา้ท่ีบางประการ ท าใหรั้ฐจ าตอ้งมีฐานะเป็นนิติบุคคล 
โดยสภาพ กล่าวคือ ตามกฎหมายระหวา่งประเทศไม่มีการก าหนดให้รัฐเป็นนิติบุคคลโดยผลของ
กฎหมาย แต่รัฐมีอ านาจในการท าสนธิสัญญากบัอีกรัฐหน่ึงได ้ซ่ึงการท่ีรัฐท าสนธิสัญญาได ้เพราะ
รัฐเป็นนิติบุคคลโดยสภาพ  
  ต่อมาได้เกิดแนวความคิดว่าอ านาจรัฐไม่ควรท่ีจะยึดติดกบัตวับุคคลอีกต่อไป แต่
จะตอ้งถูกใชโ้ดยผา่นการใชอ้  านาจทางกฎหมาย โดยจะก าหนดให้เจา้หนา้ท่ีซ่ึงเป็นบุคคลธรรมดา
กระท าการแทนนิติบุคคล99 ดงันั้น กษตัริย ์ขนุนาง ประชาชน คณะบุคคล ต่างเป็นตวัแทนของรัฐใน
การใช้อ านาจรัฐได้ทั้งส้ิน ความเป็นนิติบุคคลของรัฐจึงมีเร่ิมตน้มาจากแนวคิดว่าด้วยการจดัตั้ ง
สถาบนั กล่าวคือ เพื่อสนบัสนุนเหตุผลทางความคิดให้มีการแยกอ านาจออกจากบุคคลท่ีมีอ านาจ 
ดว้ยการตั้ง “รัฐ” ท่ีมีความเป็นนามธรรมข้ึนมา นอกจากนั้น กระทรวง ทบวง กรม จงัหวดั ซ่ึงอยู่
ภายใตโ้ครงสร้างของรัฐตามหลกัการบงัคบับญัชา จึงไม่จ  าตอ้งมีฐานะเป็นนิติบุคคลแยกต่างหาก
ออกจากรัฐอีก และในกรณีท่ีมีกระทรวง ทบวง กรม จงัหวดั ไดใ้ชอ้  านาจหรือด าเนินการอยา่งใด ๆ 
ท่ีก่อให้เกิดความเสียหายข้ึนกบัเอกชน เอกชนมีสิทธิท่ีจะฟ้องร้องรัฐให้รับผิดทางปกครองได้100 
อยา่งไรก็ดี การปกครองส่วนทอ้งถ่ินไม่ไดเ้ป็นผูใ้ตบ้ญัชาของรัฐตามหลกัการกระจายอ านาจ เป็น
เพียงการด าเนินงานผา่นการก ากบัดูแลการปกครองส่วนทอ้งถ่ินให้ปฏิบติัตามนโยบายของรัฐบาล
กลางเท่านั้น  
  2.2.2.3 ทฤษฎีเก่ียวกบัสถานะความเป็นนิติบุคคลของรัฐ 
  ทฤษฎีเก่ียวกบัสถานะความเป็นนิติบุคคลของรัฐ เป็นทฤษฎีท่ีวา่ดว้ยแนวคิดเร่ืองการ
มีอยู่ของสภาพนิติบุคคลของรัฐซ่ึงจะมีผลต่อการเป็นผูท้รงสิทธิและหน้าท่ีต่าง ๆ ของรัฐ ซ่ึงมี
แนวคิดทฤษฎีวา่ดว้ยสถานะความเป็นนิติบุคคลของรัฐเป็น 4 ทฤษฎี ดงัน้ี 
   1) ทฤษฎีท่ีถือวา่นิติบุคคลเป็นส่ิงสมมติ 
   นิติบุคคลเป็นส่ิงสมมติ (Fiction)101 และจะเกิดข้ึนไดด้ว้ยกฎหมาย และเพื่อให้นิติ
บุคคลนั้นเป็นผูท้รงสิทธิและหน้าท่ีไดเ้หมือนกบับุคคลธรรมดา จึงตอ้งก าหนดขอบเขตของสิทธิ
และหนา้ท่ีของนิติบุคคลจึงมีเท่าท่ีกฎหมายก าหนดให้เท่านั้น ดงันั้น นิติบุคคลจึงไม่สามารถแสดง
เจตนาไดเ้อง และตอ้งกระท าผ่านผูแ้ทนของนิติบุคคลท่ีป็นบุคคลธรรมดา อย่างไรก็ดี ทฤษฎีน้ีมี

                                                           
99 ชาญชยั แสวงศกัด์ิ. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 98. หนา้ 36. 
100 ชาญชยั แสวงศกัด์ิ. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 98. หนา้ 39. 
101 ชาญชยั แสวงศกัด์ิ. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 98. หนา้ 32. 
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ขอ้จ ากดัท่ีไม่สามารถอธิบายความเป็นนิติบุคคลของรัฐไดอ้ยา่งเพียงพอ ซ่ึงทฤษฎีน้ีเสนอโดยซาวิน
ยี ่(R. Von Savigny) และเร่ิมเส่ือมความนิยมลงในเวลาต่อมา  
   2) ทฤษฎีท่ีถือวา่นิติบุคคลมีสภาพความเป็นอยูอ่ยา่งแทจ้ริง 
   ทฤษฎีท่ีถือวา่นิติบุคคลมีสภาพความเป็นอยูอ่ยา่งแทจ้ริงเพื่อตอบโตท้ฤษฎีท่ีถือวา่ 
นิติบุคคลเป็นส่ิงสมมติ โดยเห็นว่านิติบุคคลมีสภาพความเป็นอยู่อย่างแทจ้ริง มิใช่เพียงส่ิงสมมติ
ข้ึน102 นิติบุคคลจึงสามารถแสดงเจตนาผา่นผูแ้ทนของนิติบุคคลท่ีเป็นบุคคลธรรมดาได ้กฎหมาย
เป็นเพียงเคร่ืองมือท่ีก าหนดเพื่อการรับรองสภาพความเป็นอยู่ของนิติบุคคลท่ีมีข้ึนเกิดมีอยู่แลว้ 
นอกจากนั้นกฎหมายยงัไดก้ าหนดสิทธิและหนา้ท่ีต่าง ๆ ให้แก่นิติบุคคล อยา่งไรก็ดีทฤษฎีน้ียากท่ี
จะพิสูจน์ถึงความเป็นอยู่ของนิติบุคคล เน่ืองจากสภาพของนิติบุคคลนั้นไม่ได้ปรากฏเป็นสภาพ
อยา่งธรรมดาเหมือนกบัสภาพของบุคคลธรรมดา ซ่ึงทฤษฎีน้ีเสนอโดย ซาลยั (R. Saleilles) และ โม
ริซ โอริย ู(Maurice Hauriou)  
   3) ทฤษฎีท่ีปฏิเสธนิติบุคคล 
   ทฤษฎีท่ีปฏิเสธนิติบุคคล โดยพิจารณาแลว้เห็นว่า นิติบุคคลแทจ้ริงแลว้เป็นเพียง
ส่ิงสมมติข้ึน ดงันั้น นิติบุคคลจึงไม่มีอยู่จริง103 ซ่ึงทฤษฎีน้ีเสนอโดย วารัย-ซ็อมมิแยร์ (Vareilles- 
Sommières) แบร์เตเลมี (Barthélémy) และก๊าซตง-แฌซ๊ (Gaston Jeze) 
   4) ทฤษฎีท่ียอมรับความมีอยูจ่ริงทางเทคนิคของนิติบุคคล 
   ทฤษฎีท่ียอมรับความมีอยู่จริงทางเทคนิคของนิติบุคคล โดยนักนิติศาสตร์ได้
ยอมรับเป็นการทัว่ไปแลว้วา่ขอ้ถกเถียงเก่ียวกบัสภาพความเป็นอยู่หรือความมีอยูข่องนิติบุคคลได้
ยุติลงแลว้ และนิติบุคคลมีสภาพเป็นอยู่อย่างแทจ้ริง104 ซ่ึงนิติบุคคลเกิดจากการรวมกนัของบุคคล
ธรรมดาหรือทรัพยสิ์น เพื่อวตัถุประสงคบ์างอยา่ง ดว้ยเหตุน้ี สภาพความมีอยูข่องนิติบุคคลจึงเป็น
วิธีการหรือเทคนิคของกฎหมายท่ีท าให้นิติบุคคลสามารถเป็นผูท้รงสิทธิหนา้ท่ีได ้และเป็นไปเพื่อ
ความสะดวกแก่การด าเนินการตามวตัถุประสงคข์องนิติบุคคล  
  กล่าวโดยสรุป เม่ือพิจารณาจากแนวความถึงและสถานของความเป็นนิติบุคคลตาม
กฎหมายมหาชน ผา่นทางทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งต่าง ๆ ขา้งตน้ จะเห็นไดว้า่ เม่ือ กพท. มีสถานะเป็นนิติ
บุคคลตามกฎหมายมหาชน และมี ผอ.กพท. เป็นหัวหน้าขององค์กร ผูใ้ช้อ  านาจทางปกครองตาม 
พ.ร.บ. การเดินอากาศ และ พ.ร.ก การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ผอ.กพท. จึงตอ้งท าหนา้ท่ีและมี
ความรับผิดชอบในการด าเนินงานให้เป็นไปตามวตัถุประสงค์ของ กพท. นอกจากนั้น การท่ี

                                                           
102 ชาญชยั แสวงศกัด์ิ. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 98. หนา้ 32. 
103 ชาญชยั แสวงศกัด์ิ. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 98. หนา้ 32. 
104 ชาญชยั แสวงศกัด์ิ. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 98. หนา้ 33. 
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กฎหมายวา่ดว้ยการเดินอากาศให้อ านาจแก่ กพท. ในการออกมาตรการในการยุติขอ้ขดัแยง้หรือการ
ระงบัขอ้พิพาทระหวา่งผูป้ระกอบกิจการการบินพลเรือน (สายการบิน) และผูใ้ชบ้ริการ (ผูโ้ดยสาร) 
ผอ.กพท. จึงตอ้งด าเนินการออกกฎระเบียบเพื่อสอดรับกบัวตัถุประสงคข์อง กพท. เพื่อใหก้ารก ากบั
ดูแลการบินพลเรือนเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพ และสอดคลอ้งกบัหนา้ท่ีและความรับผดิชอบดว้ย 
 2.2.3 ทฤษฎีการก ากับดูแลทางมหาชนเศรษฐกิจในด้านการขนส่งทางอากาศเพ่ือการ
พาณชิย์ 
  2.2.3.1 แนวคิด และความจ าเป็นของการก ากับดูแลการด าเนินกิจกรรมทางด้าน
เศรษฐกิจ 
  แนวคิดพื้นฐานทางเศรษฐศาตร์ของระบบเศรษฐกิจ คือ ระบบเศรษฐกิจสามารถ
ด าเนินการได ้และความตอ้งการจะเป็นไปตามอุปสงค ์และอุปทาน ซ่ึงจะมีมือท่ีมองไม่เห็น เป็นตวั
ควบคุมระบบเศรษฐกิจ ซ่ึงหลกัการดงักล่าวเป็นหลกัการของการท าสัญญาตามกฎหมายเอกชน            
ท่ีให้คู่สัญญามีอิสระในการตดัสินใจท่ีจะเขา้ท าสัญญาอยา่งใด ๆ ก็ไดต้ราบเท่าท่ีไม่ขดัต่อกฎหมาย 
หรือขดัต่อความสงบเรียบร้อยหรือศีลธรรมอนัดีของประชาชนหรือท่ีเรียกว่าเสรีภาพในการแสดง
เจตนา อยา่งไรก็ดีในบางคร้ังหากรัฐปล่อยให้เอกชนท าสัญญาไดโ้ดยอิสระและเป็นไปตามเสรีภาพ
ในการแสดงเจตนา บุคคลแต่ละคนก็จะมุ่งเน้นเพื่อการแสวงหาผลประโยชน์ให้ตนเองให้ไดม้าก
ท่ีสุด และหากปล่อยให้มีการด าเนินการเช่นน้ีเป็นวงกวา้ง อาจส่งผลกระทบต่อระบบเศรษฐกิจของ
ประเทศโดยรวมได ้ 
  หลกักฎหมายมหาชนทางเศรษฐกิจจึงมีความส าคญัอย่างมากท่ีรัฐจะตอ้งด าเนินการ
ก ากับดูแลและควบคุม และรัฐมีความจ าเป็นท่ีจะต้องศึกษาถึงเคร่ืองมือท่ีรัฐจะต้องใช้เพื่อเข้า
แทรกแซงตลาดไดห้ากเป็นไปเพื่อประโยชน์สาธารณะ กล่าวคือ รัฐจะใชเ้คร่ืองมือของฝ่ายปกครอง
ในการเขา้ควบคุมพฤติกรรมทางเศรษฐกิจบางประเภท โดยจะก าหนดกฎเกณฑ์เป็นการทัว่ไปกบั
กิจกรรมบางประเภท โดยมุ่งเนน้ถึงการสร้างประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของประชาชน
โดยรวม ตลอดจนการออกกฎเกณฑ์ในการจดัระเบียบ และก าหนดกติกา เง่ือนไขในการประกอบ
ธุรกิจ เช่น การควบคุมโดยการออกกฎเกณฑเ์พื่อก าหนดมาตรฐานให้กบัผูท่ี้จะประกอบกิจการบาง
ประเภท เช่น การประกอบธุรกิจสายการบิน โดยก าหนดให้การประกอบธุรกิจดงักล่าว ผูป้ระกอบ
ธุรกิจประเภทสายการบินจะต้องได้รับใบอนุญาตให้ประกอบกิจการการบิน และจะตอ้งได้รับ
ใบอนุญาตให้ประกอบกิจการขนส่งทางอากาศเชิงพาณิชย ์ซ่ึงในการขออนุญาตประกอบธุรกิจสาย
การบินนั้น รัฐจะก าหนดหลกัเกณฑ์ และเง่ือนไขให้ผูข้ออนุญาตปฏิบติัตาม และมีการตรวจสอบ
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ติดตามสายการบิน และหากสายการบินฝ่าฝืนไม่ปฏิบติัตาม ยอ่มมีบทลงโทษ ทั้งน้ี เพื่อท่ีจะท าให้
แน่ใจไดว้า่ประชาชนส่วนรวมจะไดรั้บความคุม้ครอง105  
  2.2.3.2 วิธีการและรูปแบบของการเขา้แทรกแซงของรัฐในเร่ืองการขนส่งทางอากาศ
เพื่อการพาณิชยข์องประเทศไทย 
  การท่ีเอกชนไดรั้บมอบภารกิจในการจดัท าบริการสาธารณะประเภทการขนส่งทาง
อากาศเพื่อการพาณิชย ์เป็นการไดรั้บไปเฉพาะแต่ภารกิจ แต่ไม่ไดรั้บมอบอ านาจรัฐไปดว้ย ส่งผล
ให้รัฐมีความสัมพนัธ์กับเอกชนในฐานะผูก้  ากับดูแลและควบคุม ด้วยเหตุน้ี ผูศึ้กษาเห็นว่ามี
แนวความคิดเก่ียวกบัการก ากบัดูแลและการควบคุมบริการสาธารณะประเภทการขนส่งทางอากาศ
เพื่อการพาณิชยท่ี์จดัท าข้ึนโดยเอกชน และหลกัการท่ีรัฐมอบภารกิจการจดัท าบริการสาธารณะ
ดังกล่าวให้เอกชนเป็นกรณีท่ีอาจเรียกได้ว่าเป็นลักษณะของการท่ีรัฐไม่เป็นผูแ้ทรกแซงทาง
เศรษฐกิจดว้ยตนเอง โดยมีวธีิการดงัน้ี 
   1) การก าหนดนโยบาย 
   ในเร่ืองการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย์ของประเทศไทยนั้ น พ.ร.บ                      
การเดินอากาศ ให้อ านาจคณะกรรมการการบินพลเรือนในการก าหนดนโยบายเพื่อก ากบัดูแลการ
ขนส่งทางอากาศเชิงพาณิชย์ ซ่ึงผูท่ี้จะขออนุญาตประกอบธุรกิจจะต้องได้รับใบอนุญาตจาก
รัฐมนตรีโดยความเห็นชอบจากคณะกรรมการการบินพลเรือน106 และยงัก าหนดให้คณะกรรมการ
การบินพลเรือนมีอ านาจในการออกข้อบงัคบัก าหนดมาตรการคุม้สิทธิของผูโ้ดยสารในเท่ียวบิน
ภายในประเทศและระหวา่งประเทศ ซ่ึงปัจจุบนัยงัไม่มีขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน
ในเร่ืองดงักล่าว แต่มีประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง การคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารท่ีใชบ้ริการ
สายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 2553 ท่ีคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสาร
ในเร่ืองการยกเลิกเท่ียวบิน การล่าชา้ของเท่ียวบิน และการปฏิเสธการขนส่ง ทั้งน้ีประกาศดงักล่าวมี
ขอบเขตในการบงัคบัใชเ้พื่อคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารท่ีเดินทางภายในประเทศไทย และตอ้งเป็น
การใชบ้ริการสายการบินของไทยเท่านั้น  
   2) การควบคุมก ากบัดูแลเอกชนโดยรัฐ 
   ตามท่ีผูศึ้กษาไดอ้ธิบายในเร่ืองของธุรกิจสายการบิน การประกอบกิจการสายการ
บิน รูปแบบและประเภทธุรกิจการบิน หลกัเกณฑ์และเง่ือนไขในการประกอบธุรกิจสายการบิน 
ตามข้อ 2.1.4 แล้วผูศึ้กษาเห็นว่ามีความจ าเป็นท่ีจะต้องศึกษาถึงแนวคิดของการก ากบัดูแลและ

                                                           
105 ธรรมนิตย ์สุมนัตกลุ. (2560). กฎหมายมหาชนทางเศรษฐกจิ : ทฤษฎ ี“กฎ” ในทางเศรษฐศาสตร์ (พิมพค์ร้ังท่ี 1). 
กรุงเทพฯ: วญิญูชน. หนา้ 17 - 30. 
106 พระราชบญัญติัการเดินอากาศฯ. มาตรา 41/124 และมาตรา 41/125. 
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ควบคุมเอกชนโดยรัฐในเร่ืองของแนวคิดเก่ียวกบัการก ากบัดูแลโดยรัฐ และแนวคิดของการควบคุม
เอกชนโดยรัฐ ซ่ึงการศึกษาน้ีผูศึ้กษาจะมุ่งเนน้ถึงเร่ืองแนวคิดการก ากบัดูแลและการควบคุมเอกชน
โดยรัฐเป็นส าคญัเพื่อประกอบความเขา้ใจถึงอ านาจหนา้ท่ีของหน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือน 
และแสดงถึงความสัมพนัธ์ระหวา่งหน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือน และสายการบิน ดงัน้ี 
    (ก) แนวคิดเก่ียวกบัการก ากบัดูแลโดยรัฐ107 
    อ านาจในการก ากบัดูแล เป็นไปตามหลกัการกระจายอ านาจของรัฐ ท่ีมีลกัษณะ
เป็นการตรวจสอบการกระท าของเอกชนผูจ้ดัท าบริการสาธารณะ ซ่ึงโดยหลกัการแนวความคิดของ 
การก ากบัดูแลโดยรัฐจะอยู่ในรูปแบบของการตรวจสอบการกระท าขององค์กรท่ีได้รับการมอบ
อ านาจทางกฎหมายมหาชนวา่กระท าการลงโดยชอบดว้ยกฎหมายหรือไม่ ซ่ึงส่วนใหญ่แลว้จะเป็น
การตรากฎหมายในระดบัพระราชบญัญติัให้อ านาจนิติบุคคลตามกฎหมายมหาชนให้มีอ านาจใน
การก ากบัดูแลในกิจการเฉพาะเร่ืองเฉพาะอย่าง เช่น ในกรณีของการขนส่งทางอากาศเพื่อการ
พาณิชย ์ซ่ึงเป็นกิจการการบินพลเรือนนั้น มี พ.ร.บ. การเดินอากาศ และ พ.ร.ก การบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย ให้อ านาจ กพท. ในการก าหนดนโยบาย และก ากบัดูแลกิจการการบินพลเรือนของ
ประเทศไทย นอกจากน้ีแนวคิดในการก ากบัดูแลโดยรัฐนั้นสามารถแบ่งลกัษณะของการใชอ้  านาจ
ก ากบัดูแลและวธีิการในการก ากบัดูแลไดด้งัน้ี 108 
     ลกัษณะของการก ากบัดูแล 
      (1) อ านาจการก ากบัดูแลเป็นนิติกรรมทางปกครอง 
      การก ากบัดูแลน้ีเป็นการกระท าท่ีฝ่ายปกครองแสดงออกซ่ึงเจตนาของ
ผูใ้ชอ้  านาจทางปกครอง กล่าวคือ ผอ.กพท. เป็นผูใ้ชอ้  านาจทางปกครองผา่นอ านาจท่ีกฎหมายมอบ
ให้ กพท.ในการก ากบัดูแลกิจการการบินพลเรือน ดว้ยเหตุน้ี การก ากบัดูแลการบินพลเรือนจึงมี
ลกัษณะเป็นการก่อให้เกิดความสัมพนัธ์ในสิทธิและหน้าท่ีระหว่างผูใ้ช้อ  านาจทางปกครองและ
เอกชนหรือสายการบิน 
      (2) อ านาจในการก ากบัดูแลมีลกัษณะเป็นอ านาจควบคุมอยา่งหน่ึง 
      หากพิจารณาวา่การควบคุมคือการตรวจสอบวา่นิติกรรมทางปกครองท่ี
ผูใ้ชอ้  านาจทางปกครองด าเนินการนั้น มีความชอบดว้ยกฎหมายหรือไม่ อ านาจในการก ากบัดูแลจะ
มีลกัษณะเป็นอ านาจควบคุมอยา่งหน่ึง กล่าวคือ ดว้ยเหตุท่ีการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชยเ์ป็น

                                                           
107 เกริกเกียรติ ทิพย์ชัย. (2559). การควบคุม ก ากับดูแลเอกชนจัดท าบริการสาธารณะโดยรัฐ. วิทยานิพนธ์ 
นิติศาสตรมหาบณัฑิต คณะนิติศาสตร์ สถาบนับณัฑิตพฒันาบริหารศาสตร์. หนา้ 40-48. 
108 เร่ืงเดียวกนั, หนา้ 40-48. 
 



44 

การใหบ้ริการสาธารณะ และกฎหมายวา่ดว้ยการเดินอากาศไดใ้หอ้ านาจผูใ้ชอ้  านาจทางปกครอง ซ่ึง
อาจเป็น ผอ.กพท. หรือเจา้หนา้ท่ีท่ีไดรั้บการแต่งตั้งจาก ผอ.กพท. ในการพิจารณาออกค าสั่งอยา่งใด 
ๆ ไม่วา่จะเป็นค าสั่งอนุญาต สั่งการ จึงท าให้ผูใ้ชอ้  านาจทางปกครองนั้นมีหนา้ท่ีในการปฏิบติัการ
ตามท่ีกฎหมายก าหนดไว ้ 
      (3) อ านาจในการก ากบัดูแลตอ้งเป็นไปเพื่อการคุม้ครองประโยชน์สาธารณะ 
      ด้วยเหตุท่ีการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชยเ์ป็นบริการสาธารณะ
รูปแบบหน่ึง การก ากบัดูแลจึงเป็นไปเพื่อประโยชน์สาธารณะ ดงันั้น ผูใ้ช้อ  านาจปกครองไม่อาจ
ด าเนินการอยา่งใด ๆ ท่ีกระทบต่อประโยชน์สาธารณะได ้และหากเห็นวา่กิจกรรมการบินพลเรือน
ใด จะก่อให้เกิดผลกระทบต่อประโยชน์สาธารณะหรือผูใ้ชบ้ริการเป็นจ านวนมาก หน่วยงานก ากบั
ดูแลการบินพลเรือนก็จะตอ้งเขา้แทรกแซงและป้องปรามมิให้เกิดการกระท าดงักล่าว เช่น การออก
มาตรการในการยุติขอ้ขดัแยง้ระหวา่งสายการบินและผูโ้ดยสารอนัเน่ืองมาจากการยกเลิกเท่ียวบิน 
การล่าชา้ของเท่ียวบิน หรือการปฏิเสธการขนส่ง ทั้งน้ี เพื่อใหเ้กิดความเป็นธรรมต่อผูโ้ดยสาร 
     วธีิการในการก ากบัดูแล109 
     การก ากบัดูแลมีลกัษณะเป็นการกระจายอ านาจของรัฐรูปแบบหน่ึง และมี
ลกัษณะเป็นการก ากบัดูแลเชิงอ านาจ จึงอาจเป็นการก ากบัดูแลโดยการควบคุมโดยตรง เช่น การ
ก ากบัดูแลเหนือตวับุคคล และการก ากบัดูแลเหนือการกระท า ซ่ึงการก ากบัดูแลในเชิงอ านาจน้ี
เป็นไปตามหลกัการกระจายอ านาจท่ีมีอยู ่2 ลกัษณะ คือ 
      (1) การกระจายอ านาจทางพื้นท่ีหรือทางเขตแดน 
      มีลักษณะของการท่ีให้ความส าคัญท่ีมีพื้นฐานมาจากแนวคิดทาง
การเมือง มีลกัษณะเป็นการกระจายอ านาจให้แก่องคก์รปกครองส่วนทอ้งถ่ินมีอ านาจในการปกครอง
ตนเอง มีอิสระ แต่อยา่งไรก็ดี หน่วยงานปกครองส่วนทอ้งถ่ินนั้นยงัคงอยูภ่ายใตก้ารก ากบัดูแลของ
ส่วนกลาง จากการศึกษา ผูศึ้กษาเห็นว่าเหตุผลท่ีส าคญัของการกระจายอ านาจในทางเขตแดน คือ 
การท่ีส่วนกลางไม่สามารถท่ีจะควบคุมหรือก ากบัดูแลโดยจดัให้มีการจดัท าบริการสาธารณะได้
อยา่งทัว่ถึง จึงมีความจ าเป็นท่ีจะตอ้งกระจายอ านาจจากส่วนกลางเขา้สู่ทอ้งถ่ินในฐานะท่ีทอ้งถ่ินจะ
มีความใกลชิ้ดกบัประชาชนในพื้นท่ีและรับทราบถึงความตอ้งการของประชาชนในพื้นท่ีได้อย่าง
แทจ้ริง ดงันั้น การกระจายอ านาจในทางเขตแดนจึงส่งผลใหท้อ้งถ่ินสามารถจดัท าบริการสาธารณะ
ไดแ้ละตอบสนองต่อความตอ้งการของประชาชนในพื้นท่ีไดอ้ยา่งกวา้งขวางและทัว่ถึง 
      (2) การกระจายอ านาจทางบริการ  

                                                           
109 เกริกเกียรติ ทิพยช์ยั. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 107. หนา้ 40-48. 
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      มีลกัษณะของการมอบอ านาจให้องค์กรของรัฐจดัท าบริการสาธารณะ
เฉพาะอยา่ง ไม่วา่จะเป็นดา้นเศรษฐกิจ สังคม และวฒันธรรม เป็นการมอบอ านาจใหห้น่วยงานของ
รัฐโดยแยกออกมาจดัตั้งเป็นนิติบุคคลมหาชนอีกหน่ึงนิติบุคคลมหาชน มีอ านาจท่ีจะเป็นเจา้ของ
ทรัพยสิ์นได ้และมีผูน้ าของหน่วยงานในการบริหารงานของหน่วยงาน แต่อย่างไรก็ดี นิติบุคคล
มหาชนท่ีไดรั้บการกระจายอ านาจทางการบริการน้ีจะยงัคงตอ้งอยูภ่ายใตก้ารก ากบัดูแลของรัฐ ซ่ึง
ในกรณีของการศึกษาน้ี  กพท. คือ นิติบุคคลมหาชนท่ีมีภารกิจในการก ากบัดูแลกิจกรรมการบินพล
เรือนของประเทศไทย และอยูภ่ายใตก้ารก ากบัดูแลของกระทรวงคมนาคม110  
    ข) แนวคิดเก่ียวกบัการควบคุมเอกชนโดยรัฐ 
    เน่ืองด้วยนิติบุคคลทางกฎหมายมหาชนจะตอ้งเป็นผูจ้ดัท าบริการสาธารณะ 
และบริการสาธารณะทางพาณิชยกรรมและอุตสาหกรรม เช่น การขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย ์ 
และโดยหลกัแลว้เป็นกิจกรรมท่ีรัฐสามารถมอบให้เอกชนด าเนินการแทนรัฐได ้ซ่ึงมีลกัษณะเป็น 
การมอบภารกิจของรัฐให้เอกชนเป็นผูด้  าเนินการ แมว้่าหากพิจารณาไปแลว้จะเห็นไดว้า่หลกัการ
ดงักล่าวไม่ได้เป็นมีลกัษณะท่ีกระจายอ านาจตามหลกัการกระจายอ านาจเหมือนอย่างกรณีท่ีรัฐ 
โดยส่วนกลางกระจายอ านาจให้แก่องค์กรปกครองส่วนทอ้งถ่ินในการจดัท าบริการสาธารณะ
บางอยา่งตามท่ีอธิบายไปแลว้ขา้งตน้ แต่การท่ีรัฐจะท าหนา้ท่ีควบคุมดูแลการจดัท าบริการสาธารณะ
ของเอกชนเพื่อให้มีการบริการเกิดข้ึนและมีมาตรฐานเสมือนว่ารัฐเป็นผูจ้ดัท า111 และโดยท่ีรัฐได้
มอบบริการสาธารณะใหเ้อกชนเป็นผูจ้ดัท า ความสัมพนัธ์ระหวา่งรัฐเอกชนจะเกิดโดยนิติกรรมทาง
ปกครองซ่ึงส่วนใหญ่จะอยูใ่นลกัษณะของสัญญาทางปกครองซ่ึงมีคู่สัญญาฝ่ายหน่ึงคือรัฐ และอีก
ฝ่ายหน่ึงคือเอกชน ดงันั้น เอกชนจึงมีหนา้ท่ีท่ีตามสัญญากบัรัฐ และหนา้ท่ีดงักล่าวมีความเคร่งครัด 
และจะตอ้งจดัท าบริการสาธารณะให้เป็นไปตามหลกัเกณฑ์การจดัท าบริการสาธารณะ โดยเฉพาะ
ในเร่ืองของความต่อเน่ืองของการจดัท าบริการสาธารณะ112 หรืออาจเป็นกรณีท่ีกฎหมายก าหนดให้
รัฐจะตอ้งเขา้ก ากบัดูแลเอกชนในการด าเนินการกิจการเฉพาะอยา่ง เช่น พ.ร.บ. การเดินอากาศ และ 
พ.ร.ก. การบินพลเรือนแห่งประเทศไทยก าหนดให้ กพท. ในฐานะท่ีเป็นหน่วยงานก ากบัดูแลการ
บินพลเรือน มีอ านาจในการก ากบัดูแลกิจกรรมการบินพลเรือนต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อให้มีความ
ปลอดภยั  

                                                           
110 ชาญชยั แสวงศกัด์ิ. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 98. หนา้ 313. 
111 นนัทวฒัน์ บรมานนัท.์ อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 33. หนา้ 53 
112 นนัทวฒัน์ บรมานนัท.์ อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 33. หนา้ 89. 
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    การควบคุมเอกชนโดยรัฐสามารถแบ่งลกัษณะและวิธีของการควบคุมดูแล
เอกชนโดยรัฐไดด้งัน้ี113 
     ลกัษณะของการควบคุม ก ากบัดูแล 
      (1) การควบคุมและการก ากบัดูแลถือเป็นอ านาจควบคุมอยา่งหน่ึง 
      ในการควบคุมและก ากับดูแลน้ี รัฐจะมีอ านาจเหนือเอกชน โดยรัฐ
สามารถก ากบัดูแล ตรวจสอบ และติดตามการด าเนินการของเอกชนผ่านอ านาจท่ีกฎหมายให้ไว ้
หรือผา่นสัญญาทางปกครอง เพื่อท่ีจะท าใหม้ัน่ใจไดว้า่การบริการสาธารณะจะเป็นไปอยา่งต่อเน่ือง
และไม่กระทบต่อผูเ้ขา้รับการบริการ 
      (2) การควบคุมและการก ากบัดูแลเป็นอ านาจท่ีเกิดข้ึนโดยมีกฎหมายให้
อ านาจไว ้หรือเกิดข้ึนตามสัญญาทางปกครอง 
      ในเ ร่ืองของการจัดท าบริการสาธารณะทางพาณิชยกรรมและ
อุตสาหกรรมประเภทการขนส่งทางอากาศเชิงพาณิชย ์มีกฎหมายให้อ านาจหน่วยงานของรัฐท่ีเป็น
ผูรั้บมอบภารกิจตามหลกัการกระจายอ านาจในทางการบริการ เพื่อควบคุม ก ากบัดูแล ตรวจสอบ 
และติดตาม ซ่ึงขณะน้ีมีกฎหมายการบินพลเรือน 2 ฉบับท่ีให้อ านาจ กพท. ในการก ากับดูแล 
ควบคุม ตรวจสอบและติดตามการจดัท าบริการสาธารณะของเอกชน คือ พ.ร.บ. การเดินอากาศ และ 
พ.ร.ก. การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
      (3) การควบคุมและการก ากับดูแลเป็นอ านาจท่ีอยู่เหนือเอกชนและ           
การกระท าของเอกชน 
      ในการจดัท าบริการสาธารณะโดยเอกชน แมว้า่รัฐจะไม่มีอ านาจในการ
บงัคบับญัชาเอกชนไดเ้หมือนกบัหลกัการก ากบัดูแลโดยรัฐดงัท่ีอธิบายไปในขา้งตน้ แต่ดว้ยเหตุท่ี
การจดัท าบริการสาธารณะนั้นเป็นไปเพื่อประโยชน์ของประชาชน โดยจะต้องตอบสนองต่อ
ประชาชนผูเ้ขา้รับการบริการ และจะตอ้งมีการจดัท าบริการสาธารณะให้สอดคลอ้งกบัหลกัเกณฑ์
การจดัท าบริการสาธารณะในเร่ืองของความต่อเน่ืองในการจดับริการสาธารณะ ดว้ยเหตุน้ีรัฐจึงมี
อ านาจในการควบคุม ก ากบัดูแลเหนือเอกชนและการกระท าของเอกชน ซ่ึงการกระท าของเอกชน
ในท่ีน้ี คือ การจดัท าบริการสาธารณะโดยเอกชน 
      (4) การเกิดข้ึนของอ านาจควบคุมและก ากับดูแลเอกชนมีข้ึนเพื่อ
ผลประโยชน์สาธารณะ 
      ดว้ยเหตุท่ีรัฐมีภารกิจในการจดัท าบริการสาธารณะ และจะตอ้งเป็นรัฐ
ในฐานะนิติบุคคลมหาชนเป็นผูจ้ดัท าบริการสาธารณะเท่านั้น แต่อยา่งไรก็ดี รัฐอาจมอบภารกิจใน
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การจดัท าบริการสาธารณะให้อก่เอกชนได ้แต่การมอบภารกิจดงักล่าวไม่ไดเ้ป็นการท าให้เอกชน
กลายเป็นผูจ้ดัท าบริการสาธารณะเสียเอง แต่เป็นลกัษณะของการจดัท าบริการสาธารณะแทนรัฐ 
ดังนั้น การเกิดข้ึนของอ านาจควบคุมและก ากับดูแลเอกชนในกรณีน้ีจึงเป็นไปเพื่อประโยชน์
สาธารณะ 
     วธีิการควบคุมและก ากบัดูแลเอกชนโดยรัฐ114 
     การท่ีรัฐมอบภารกิจในการจดัท าบริการสาธารณะประเภทการขนส่งทาง
อากาศเพื่อการพาณิชยน์ั้น ส่งผลใหเ้อกชนจะตอ้งด าเนินการจดัท าบริการสาธารณะดงักล่าวแทนรัฐ 
และจะตอ้งจดัท าให้สอดคล้องกบัหลกัความต่อเน่ืองของบริการสาธารณะ ซ่ึงวิธีท่ีรัฐใช้ในการ
ก ากบัดูแลเอกชน รัฐจะด าเนินการโดยก าหนดหลกัเกณฑ์และวิธีการในการตรวจสอบและติดตาม
การจดัท าบริการสาธารณะของเอกชน โดยวิธีการท่ีรัฐใช้เพื่อก ากบัดูแล ตรวจสอบ และติดตาม
ดงักล่าวเรียกวา่ วธีิการควบคุมและก ากบัดูแลเอกชนอยา่งใกลชิ้ด  
     กล่าวโดยสรุป เน่ืองจากกิจการการขนส่งทางอากาศเป็นบริการสาธารณะ 
ดงันั้น การท่ีรัฐจะเขา้แทรกแซงในเร่ืองเชิงเศรษฐกิจท่ีเก่ียวกบัการขนส่งทางอากาศนั้น รัฐจะตอ้งมี
การใช้เคร่ืองมือในการเขา้แทรกแซงกิจกรรมบางอย่างท่ีรัฐเห็นว่าหากไม่แทรกแซงแลว้จะส่งผล
กระทบต่อประชาชนเป็นวงกวา้ง โดยรัฐมีเคร่ืองมือท่ีเกิดจากกลไกและมีข้ึนเพื่อประโยชน์
สาธารณะ ดงันั้นในการเขา้แทรกแซงของรัฐอาจกระท าไดโ้ดยการออกนโยบายเพื่อก ากบัดูแล หรือ
ควบคุมเอกชน ทั้งน้ี เพื่อให้เกิดความมัน่ใจว่าการจดัท าบริการสาธารณะดังกล่าวท่ีเป็นบริการ
สาธารณะท่ีเกิดจากการมอบภารกิจบางส่วนของรัฐให้เอกชนด าเนินการ เอกชนจะตอ้งจดัท าและ
ใหบ้ริการใหเ้ป็นไปเพื่อประโยชน์สาธารณะและจดัท าบริการสาธารณะเป็นไปอยา่งต่อเน่ือง 
 2.2.4 หลกัพืน้ฐานของการกระท าทางปกครอง  
 แม้ว่าโดยหลักแล้วฝ่ายปกครองจะเป็นผูใ้ช้อ  านาจได้โดยไม่ต้องขอหรือได้รับความ
ยินยอมจากผูอ้ยูภ่ายใตป้กครอง และกฎหมายมหาชนเป็นกฎหมายท่ีตั้งอยูบ่นพื้นฐานของความไม่
เท่าเทียมอนัเน่ืองจากรัฐในฐานะผูใ้ชอ้  านาจปกครองจะตอ้งปฏิบติัการเพื่อท่ีจะรักษาผลประโยชน์
ของชาติหรือประโยชน์ส่วนรวมหรือประโยชน์สาธารณะเป็นส าคญั แต่ก็ไม่ได้หมายความว่า               
ฝ่ายปกครองจะใช้อ านาจท่ีตนมีตามอ าเภอใจอย่างใดก็ไดโ้ดยอิสระและปราศจากความควบคุมหรือ
การตรวจสอบแต่อยา่งใด 
 เม่ือพิจารณาถึงกิจกรรมการด าเนินงานของฝ่ายปกครองแลว้จะเห็นวา่ การใชอ้  านาจของ 
ฝ่ายปกครองจะเป็นไปในทิศทางเพื่อรักษาผลประโยชน์ของคนในชาติซ่ึงถือเป็นการตอบสนองต่อ
ความตอ้งการของประชาชนเป็นส าคญั ทั้งน้ีเพื่อเป็นการประกนัความมัน่คงปลอดภยัในชีวิตของ
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ประชาชน และเพื่อให้ประชาชนอยูดี่กินดี ซ่ึงฝ่ายปกครองในฐานะผูอ้  านาจทางปกครองจะกระท า
การดังกล่าวให้บรรลุวตัถุประสงค์และบรรลุผลส าเร็จได้โดยสามารถด าเนินการได้ 2 วิธี คือ                 
การควบคุมกิจกรรมทางสังคม และการควบคุมทางเศรษฐกิจ และเพื่อให้ไดม้าซ่ึงผลส าเร็จนั้น ฝ่าย
ปกครองในฐานะผูใ้ช้อ  านาจย่อมตอ้งด าเนินการใช้อ านาจผา่นการออกกฎ ออกค าสั่งทางปกครอง 
หรือกระท าการอย่างใด ๆ โดยการใช้อ านาจดงักล่าวย่อมตอ้งตกอยู่ภายใตก้ฎเกณฑ์ของการใช้
อ านาจนั้น ๆ นอกจากนั้นการใชอ้  านาจทางปกครองของฝ่ายปกครองดงักล่าวจะตอ้งถูกตรวจสอบ
โดยองค์กร เช่น ศาลปกครอง ทั้งน้ี เพื่อเป็นหลกัประกนัในสิทธิและเสรีภาพของผูอ้ยู่ภายใตก้าร
ปกครองว่าการใช้อ านาจทางปกครองนั้นจะต้องมีความชอบด้วยกฎหมาย และการใช้อ านาจ
ดงักล่าวจะตอ้งถูกตรวจสอบไดอ้นัเป็นหลกัการในการควบคุมการใชอ้  านาจของฝ่ายปกครอง ส่ิงท่ี
ควรจะตอ้งท าความเขา้ใจต่อไปคือ อะไรคือการกระท าทางปกครอง เพื่อท่ีจะท าให้รับทราบวา่ เม่ือ
การด าเนินการทางปกครองของฝ่ายปกครองเป็นการกระท าทางปกครองแล้ว จะส่งผลให้ฝ่าย
ปกครองนั้นมีอ านาจทางปกครองท่ีเป็นเคร่ืองมือท่ีเกิดจากผลิตผลของการกระท าทางปกครอง และ
ประเภทของการกระท าทางปกครอง เช่น การออกกฎ หรือการออกค าสั่งทางปกครอง เป็นตน้ 
  2.2.4.1 ความหมายของการกระท าทางปกครองและอ านาจทางปกครอง 
   1) ความหมายของการกระท าทางปกครอง 
   ศาสตราจารย ์พิเศษ ดร. วรพจน์ วิศรุตพิชญ์115 ไดใ้ห้ความหมายของการกระท าทาง
ปกครองวา่ “หมายถึงผลิตผลของการใชอ้ านาจทางปกครองของรัฐของฝ่ายปกครอง” ดว้ยเหตุน้ี จึง
อาจกล่าวไดว้่า ผลของการด าเนินการหรือการกระท าใด ๆ ก็ตามท่ีเป็นเกิดจากการใช้อ านาจทาง
ปกครองของฝ่ายปกครอง จึงตกอยูภ่ายใตค้วามหมายเป็นการกระท าทางปกครองขา้งตน้   
   รองศาสตราจารย์ ดร. มานิตย์ จุมปา116 ได้ให้ความหมายของการกระท าทาง
ปกครอง ซ่ึงสามารถสรุปไดว้า่ การกระท าทางปกครอง เป็นการกระท าของรัฐ ไม่ใช่การกระท าทาง
นิติบญัญติั การกระท าทางตุลาการ และการกระท าทางรัฐบาล โดยเป็นการกระท าท่ีก่อให้เกิด โอน 
เปล่ียนแปลง สงวน หรือระงบัซ่ึงสิทธิและหนา้ท่ีของผูอ้ยู่ภายใตก้ารปกครอง และผูใ้ชอ้  านาจทาง
ปกครองนั้นจะตอ้งใช้อ านาจโดยมีบทบญัญติัแห่งกฎหมายในระดบัพระราชบญัญติัหรือเทียบเท่า
ให้อ านาจไว ้ซ่ึงผูใ้ช้อ  านาจทางปกครองนั้นจะตอ้งใช้อ านาจแทนรัฐและตอ้งไม่ใช่การใช้อ านาจ
ในทางส่วนตวั 
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   การท่ีจะเข้าใจว่าการกระท าทางปกครองเป็นอย่างไรนั้น ผูศึ้กษาเห็นว่าควรท่ี
จะตอ้งเขา้ใจถึงเคร่ืองมือท่ีฝ่ายปกครองใช้ในฐานะท่ีเป็นผูใ้ช้อ  านาจทางปกครอง หรือท่ีเรียกว่า 
อ านาจทางปกครอง และประเภทการกระท าทางปกครอง ซ่ึงถือเป็นเคร่ืองมือของรัฐในการ
ด าเนินงานให้บรรลุถึงผลส าเร็จและให้ไดม้าซ่ึงผลิตผลของการจดัท าบริการสาธารณะ อยา่งไรก็ดี 
พึงสังเกตว่าไม่ใช่ว่าผลิตผลท่ีเกิดจากผูใ้ช้อ  านาจทางปกครองจะเป็นการกระท าทางปกครองทุก
กรณี หากแต่ต้องพิจารณาว่าฝ่ายปกครองผู ้ใช้อ  านาจนั้ น ใช้อ านาจโดยอาศัยอ านาจตาม
พระราชบญัญติัหรือกฎหมายท่ีมีล าดบัศกัด์ิเทียบเท่ากบัพระราชบญัญติัหรือไม่ ถา้ฝ่ายปกครองผูใ้ช้
อ  านาจนั้นไม่ไดใ้ชอ้  านาจตามกฎหมายดงัท่ีกล่าวในขา้งตน้ แต่เป็นการใชอ้  านาจในการด าเนินการ
ในเร่ืองทัว่ ๆ ไป กล่าวคือ การจดัส่งเอกสาร การขบัรถไปส่งหนงัสือราชการ การกระท าดงักล่าว
ไม่ใช่การใชอ้  านาจทางปกครอง117จึงไม่อยูภ่ายใตบ้งัคบัของกฎหมายปกครอง 
   2) ความหมายของอ านาจทางปกครอง 
   ศาสตราจารย ์พิเศษ ดร. วรพจน์ วิศรุตพิชญ์118 ไดใ้ห้ความหมายของอ านาจทาง
ปกครอง ซ่ึงสามารถสรุปไดว้า่ อ านาจทางปกครองเป็นอ านาจท่ีฝ่ายบริหารในฐานะผูใ้ชอ้  านาจทาง
ปกครองใช้อ านาจบงัคบัทางกฎหมายอนัเน่ืองมาจากการท่ีมีกฎหมายให้อ านาจแก่ฝ่ายบริหารใน
ฐานะผูใ้ช้อ  านาจทางปกครองไว ้ซ่ึงกฎหมายท่ีให้อ านาจแก่ฝ่ายบริหารจะตอ้งไม่ได้เกิดจากการ
ไดรั้บอ านาจตามกฎหมายรัฐธรรมนูญ เพราะการบงัคบัใช้ดงักล่าวถือเป็นการกระท าทางรัฐบาล 
นอกจากนั้นอ านาจทางปกครองจะตอ้งเป็นการไดรั้บอ านาจบงัคบัใชก้ฎหมายอ่ืน ๆ โดยอ านาจทาง
ปกครองจะต้องไม่ใช่อ านาจท่ีเป็นการด าเนินการตามกระบวนการยุติธรรมทางอาญาหรือการ
ด าเนินการตามกระบวนยติุธรรมทางแพง่  
  2.2.4.2 ประเภทของการกระท าทางปกครอง119 
  เพื่อประโยชน์แห่งการศึกษาถึงมาตรการการยุติข้อขัดแย้งหรือระงับข้อพิพาท
ทางเลือกดา้นการบินพลเรือนระหวา่งสายการบินและผูโ้ดยสาร กพท. ในฐานะหน่วยงานก ากบัดูแล
การบินพลเรือนของประเทศไทย จ าเป็นท่ีจะตอ้งพฒันากฎระเบียบให้เหมาะสม อยา่งไรก็ดี การท่ี 
กพท. จะด าเนินการใด ๆ ได้ต้องปรากฏว่ามีบทบัญญัติแห่งกฎหมายให้อ านาจไว ้ด้วยเหตุน้ี                       
จึงจ าเป็นท่ีจะตอ้งศึกษาถึงส่ิงท่ีเกิดจากการกระท าของฝ่ายปกครองดงักล่าว ซ่ึงในท่ีน้ี ผูศึ้กษาจะขอ
อธิบายเร่ืองกฎ และค าสั่งทางปกครองเท่านั้น 
   1) ค  าสั่งทางปกครอง  

                                                           
117 ชาญชยั แสวงศกัด์ิ. (2563). ค าอธิบายกฎหมายปกครอง (พิมพค์ร้ังท่ี 29). กรุงเทพฯ: วญิญูชน. หนา้ 272-273. 
118 วรพจน์ วศิรุตพิชญ.์ อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 115. หนา้ 19-24. 
119 วรพจน์ วศิรุตพิชญ.์ อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 115. หนา้ 24-36. 
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   ตามพระราชบญัญติัวิธีปฏิบติัราชการทางปกครอง มาตรา 5120 ให้นิยามของค าสั่ง 
ทางปกครอง ซ่ึงสามารถสรุปหลกัเกณฑข์องค าสั่งทางปกครองได ้5 หลกัเกณฑ์121 122ดงัน้ี 
    (1) ค  าสั่งทางปกครอง ตอ้งเป็นการใช้อ านาจของเจา้หน้าท่ีซ่ึงอาจเป็นบุคคล
หรือนิติบุคคลมหาชน และรวมถึงนิติบุคคลเอกชนท่ีไดรั้บมอบอ านาจจากรัฐใหใ้ชอ้  านาจได้ 
    (2) จะตอ้งเป็นการใชอ้  านาจรัฐ ซ่ึงเป็นอ านาจทางปกครอง ไม่ใช่อ านาจทางนิติ
บญัญติัหรืออ านาจตุลาการ 
    (3) เป็นการด าเนินการท่ีมีลกัษณะเป็นก าหนดสถานภาพของบุคคล โดยการ
สร้างนิติสัมพนัธ์ระหว่างบุคคล เพื่อก่อ สงวน เปล่ียนแปลง โอน สงวน ระงับซ่ึงสิทธิ หรือมี
ผลกระทบต่อสิทธิของบุคคล กล่าวคือ การกระท าของเจา้หนา้ท่ีผูไ้ดรั้บมอบอ านาจจะตอ้งเป็นการ
สร้างความสัมพนัธ์หรือเกิดผลทางกฎหมายระหวา่งนิติบุคคลมหาชนและผูท่ี้รับค าสั่งดงักล่าว 
    (4) ค  าสั่งทางปกครองจะต้องเกิดผลเฉพาะกรณี คือ จะต้องเป็นการมุ่งเพื่อ
ก าหนดสถานภาพทางกฎหมายต่อบุคคลผูรั้บค าสั่งทางปกครอง เช่น การก่อ การโอน การสงวน 
การเปล่ียนแปลง การระงบัซ่ึงสิทธิ หรือกระทบต่อสิทธิของบุคคล อาจเป็นด าเนินการท่ีมุ่งส่งผลต่อ
บุคคลเป็นการเฉพาะ หรือประสงคต่์อผลในวงกวา้งก็ได ้
    (5) มีผลต่อภายนอกโดยตรง คือ การท่ีเจา้หน้าท่ีของรัฐด าเนินการออกค าสั่ง
ทางปกครองแลว้ และมีผูรั้บค าสั่งทางปกครองรับทราบค าสั่งดงักล่าวแลว้ จะเห็นไดว้า่ กรณีน้ีหาก
เป็นการด าเนินการท่ีอยูร่ะหวา่งการเตรียมการออกค าสั่งทางปกครอง หรืออยูร่ะหวา่งการพิจารณา 
กรณีน้ีจะไม่ถือว่ามีผลต่อภายนอกโดยตรง เน่ืองจากกรณีน้ียงัถือเป็นกระบวนการภายในของฝ่าย
ปกครอง 
   2) กฎ 
   พระราชบญัญติัวิธีปฏิบติัราชการทางปกครอง มาตรา 5 ก าหนดนิยามซ่ึงสามารถ
สรุปลกัษณะของกฎไดว้า่กฎมีลกัษณะ 2 ประการคือ  
    (1) เป็นกรณีท่ีมีผลบงัคบัเป็นการทัว่ไป ไม่ไดมุ้่งหมายเป็นการเฉพาะต่อบุคคล
ใดบุคคลหน่ึงเหมือนกบัค าสั่งทางปกครอง กล่าวอีกนยัหน่ึงคือบุคคลทุกคนอยูอ่ยูภ่ายใตก้ารบงัคบั
ของกฎ 

                                                           
120 พระราชบญัญติัวธีิปฏิบติัราชการทางปกครอง พ.ศ. 2539. มาตรา 5 . 
121 ชยัวฒัน์ วงศว์ฒันศาสตร์. (2540). กฎหมายวธีิปฏิบัติราชการทางปกครอง. กรุงเทพฯ: จิรรัชการพิมพ.์ หนา้ 100-114. 
122 พิศิษฐ์ แก่นค า. (ม.ป.ป.) ค าส่ังทางปกครอง. (ออนไลน์). เขา้ถึงไดจ้าก: http://web.krisdika.go.th/data/activity/ 
act79.htm#_ftn1 [2566, 10 เมษายน] 

http://web.krisdika.go.th/data/activity/act79.htm#_ftn1
http://web.krisdika.go.th/data/activity/act79.htm#_ftn1
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    (2) ผลบงัคบัทัว่ไปของกฎมีลกัษณะท่ีเป็นนามธรรม กล่าวคือ การบงัคบัให้
กระท าการ หรืองดเวน้การกระท าการ หรือการอนุญาตให้กระท าการหรืองดเวน้กระท าการแก่
บุคคล จะมีลกัษณะทัว่ไป สามารถสรุปไดว้า่กฎเป็นผลิตผลจากการใชอ้  านาจทางปกครองของฝ่าย
ปกครอง โดยสภาพของกฎทางปกครองจะอยูใ่นรูปของการออกกฎหมายล าดบัรองท่ีเป็นการวาง
กฎเกณฑ์ของฝ่ายปกครองและมีผลต่อบุคคลทัว่ไปให้ปฏิบติัตาม โดยอาจอยู่ในรูปของขอ้บงัคบั 
ขอ้ก าหนด ประกาศ เป็นตน้123 
  2.2.4.3 หลกัแห่งความไดส้ัดส่วน 
   1) ความทัว่ไปเก่ียวกบัหลกัความไดส้ัดส่วน 
   การท่ีหน่วยงานก ากับดูแลการบินพลเรือนจะพัฒนาหรือออกมาตรการทาง
กฎหมาย ซ่ึงเป็นนิติกรรมทางปกครองประเภทกฎเพื่อท่ีจะใช้บงัคบัเป็นการทัว่ไปกบัสายการบิน
และผูโ้ดยสารเพื่อยุติขอ้ขดัแยง้ระหวา่งสายการบินและผูโ้ดยสารนั้น หลกัส าคญัท่ีหน่วยงานก ากบั
ดูแลการบินพลเรือนในฐานะท่ีเป็นฝ่ายปกครองจะตอ้งพิจารณาคือวา่ หลกัแห่งความจ าเป็นท่ีจะตอ้ง
ออกกฎระเบียบเพื่อเขา้แทรกแซงการประกอบธุรกิจสายการบินใหมี้มาตรการในการคุม้ครองสิทธิของ
ผูโ้ดยสารนั้น ควรมีแค่ไหน เพียงใด โดยจะตอ้งพิจารณาควบคู่ไปกบัการด าเนินธุรกิจของสายการ
บิน อยา่งไรก็ดี ผูศึ้กษาเห็นวา่ควรจะตอ้งท าความเขา้ใจถึงหลกัแห่งความไดส้ัดส่วน เพื่อท่ีจะใหฝ่้าย
ปกครองใชเ้ป็นแนวทางในการพฒันากฎระเบียบท่ีเก่ียวขอ้งกบัการยุติขอ้ขดัแยง้ระหวา่งผูโ้ดยสาร
และสายการบินต่อไป 
   อาจกล่าวได้ว่า หลักความได้สัดส่วนเป็นหลักการท่ีอยู่บนพื้นฐานของความ
พอประมาณ โดยหน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือนในฐานะผูใ้ช้อ  านาจทางปกครองจะตอ้งใช้
อ านาจของตนในการจ ากดัสิทธิเสรีภาพของผูอ้ยู่ภายใตป้กครองอย่างเหมาะสม และพอควร โดย
หลกัแห่งความไดส้ัดส่วนนั้นเป็นหลกัการท่ีห้ามไม่ให้ฝ่ายปกครองใชอ้ านาจกระท าการใด ๆ ท่ีเกิด
ผลประโยชน์ต่อส่วนรวมนอ้ยกวา่อนัเป็นผลใหป้ระชาชนไดรั้บภาระท่ีเกินความจ าเป็น124 โดยหลกั
น้ีควบคุมความชอบด้วยกฎหมายของการใช้อ านาจของรัฐ ไม่ให้ใช้อ  านาจตามอ าเภอใจ 
นอกจากนั้นหลกัความไดส้ัดส่วนน้ีเป็นพื้นฐานของความสัมพนัธ์ระหวา่งผูใ้ช้อ  านาจทางปกครอง

                                                           
123 สิทธิกร ศกัด์ิแสง และจกัรกฤษณ์ วรวีร. (2559). มาตราการภายในฝ่ายปกครองมีฐานะเป็น “กฎ” หรือเป็น 
“ค าสัง่ทางปกครอง” หรือไม่ ตามพระราชบญัญติัวธีิปฏิบติัราชการทางปกครอง พ.ศ. 2539. วารสารราชนครินทร์, 
13(29). หนา้ 275. 
124 วรดนู วิจาระนันท์. (2548). หลักความได้สัดส่วนในระบบกฎหมายไทย. วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบณัฑิต 
สาขาวชิานิติศาสตร์, คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั. หนา้ 6. 
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และผูอ้ยูภ่ายใตอ้  านาจปกครอง และเป็นหลกักฎหมายทัว่ไป125 หลกัแห่งความไดส้ัดส่วนเป็นหลกัท่ี
จะใช้ก าหนดวิธีการของผูใ้ช้อ  านาจทางปกครองว่าการบงัคบัใช้กฎหมายระหว่างผูใ้ช้อ  านาจทาง
ปกครองกบัผูอ้ยูภ่ายใตป้กครองจะตอ้งเป็นไปตามวตัถุประสงค ์โดยจะตอ้งมีความเหมาะสมและมี
ความจ าเป็น และวิธีการซ่ึงเป็นมาตรการของกฎหมายนั้นจะตอ้งไดส้ัดส่วนกบัสิทธิเสรีภาพของ
ประชาชนท่ีถูกกระทบหรือถูกริดรอนซ่ึงเปรียบเทียบระหว่างผลทางกฎหมายจากการใชม้าตรการ
ดงักล่าว ดงันั้น หากวา่การใชอ้  านาจของฝ่ายปกครองมีลกัษณะท่ีเป็นการใชอ้  านาจเกินความจ าเป็น 
กรณีน้ีจะถือว่าฝ่ายปกครองใช้อ านาจโดยไม่ชอบดว้ยกฎหมายและส่งผลให้ไม่อาจน ากฎเกณฑ์ท่ี
ออกโดยฝ่ายปกครองดงักล่าวมาใชบ้งัคบัได ้
   2) หลกัการของหลกัแห่งความไดส้ัดส่วน 
   หลักแห่งความได้สัดส่วนเป็นข้อจ ากัดของการใช้อ านาจรัฐว่าจะต้องใช้อย่าง
พอเหมาะ พอสมควร และพอประมาณ เป็นหลกัเกณฑ์ท่ีใช้ส าหรับการตรวจสอบการกระท าของ
ฝ่ายปกครองซ่ึงตั้งอยู่บนพื้นฐานของความเป็นนิติรัฐซ่ึงหลกันิติรัฐนั้นเป็นกรณีท่ีรัฐจะด าเนินการ
อยา่งใด ๆ จะตอ้งเป็นไปตามบทบญัญติัแห่งกฎหมายท่ีให้อ านาจรัฐใหก้ระท าได ้โดยรัฐยอมผูกพนั
ตนและจ ากดัอ านาจของตนให้อยูภ่ายใตก้ฎหมาย เพื่อเป็นการคุม้ครองสิทธิเสรีภาพของประชาชน126 
นอกจากหลกันิติรัฐแลว้ หลกัแห่งความไดส้ัดส่วนน้ีเป็นหลกัประกนัสิทธิเสรีภาพของผูอ้ยู่ภายใต้
การปกครองอย่างเป็นรูปธรรมเช่นกัน โดยหลักแห่งความได้สัดส่วนประกอบด้วยหลักการ3 
ประการ127 128คือ หลกัแห่งความสัมฤทธ์ิผล หลกัแห่งความจ าเป็น และหลกัแห่งความไดส้ัดส่วนใน
ความหมายอยา่งแคบ 
    (1) หลกัแห่งความสัมฤทธ์ิผล 
    เป็นหลกัท่ีใชพ้ิจารณาถึงการออกกฎท่ีเป็นการเปิดช่องให้ฝ่ายปกครองสามารถ
ก าหนดกฎเกณฑ์อยา่งใด ๆ ท่ีไปกระทบสิทธิของผูอ้ยูภ่ายใตป้กครองไดน้ั้น จะตอ้งมีการพิจารณา
เลือกหาแนวทางท่ีสามารถด าเนินมาตรการท่ีสามารถท าใหก้ารบงัคบัใชเ้จตนารมณ์ของกฎหมายได้
อยา่งส าเร็จ จะตอ้งเป็นการขจดัความไม่เป็นธรรม และตอบสนองต่อความตอ้งการของประชาชน 
และเป็นมาตรการท่ีใช้บงัคบัไดอ้ยา่งแทจ้ริง ไม่ใช่เป็นกรณีท่ีท าให้การบงัคบัใช้กฎหมายแยก่วา่ท่ี
เคยเป็น ดว้ยเหตุน้ี กรณีการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารทางอากาศ เม่ือกฎหมายมีเจตนารมณ์ท่ีจะมุ่ง
คุม้ครองผูโ้ดยสารให้ได้รับความเยียวยาท่ีรวดเร็ว เป็นธรรมและมีประสิทธิภาพ ดงันั้น การออก

                                                           
125 เกรียงไกร เจริญธนาวฒัน์. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 94. หนา้ 166 - 168. 
126 เกรียงไกร เจริญธนาวฒัน์. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 94. หนา้ 157. 
127 วรดนู วจิาระนนัท.์ อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 124. หนา้ 72-79. 
128 เกรียงไกร เจริญธนาวฒัน์. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 94. หนา้ 168-170. 
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มาตรการในการยุติขอ้ขดัแยง้ระหวา่งสายการบินและผูโ้ดยสารจะตอ้งมีลกัษณะท่ีมีขั้นตอนในการ
ยุติขอ้ขดัแยง้ท่ีชดัเจน และมีช่องทางในการยุติขอ้ขดัแยง้ท่ีเหมาะสม และตอบสนองต่อสิทธิของ
ผูโ้ดยสารท่ีได้รับผลกระทบอย่างรวดเร็ว โดยให้หน่วยงานก ากับดูแลการบินพลเรือนซ่ึงเป็น
ผูเ้ช่ียวชาญในดา้นการบินพลเรือนเขา้มาเป็นผูพ้ิจารณาขอ้ขดัแยง้ดงักล่าว อนัจะส่งผลให้ขอ้พิพาท
ทางดา้นการบินระงบัลงอยา่งมีประสิทธิภาพ เป็นตน้ 
    (2) หลกัแห่งความจ าเป็น 
    เป็นหลกัการท่ีเน้นย  ้าให้ผูใ้ช้อ  านาจทางปกครองออกมาตรการในการจ ากัด
สิทธิเสรีภาพของประชาชนไดเ้ท่าท่ีจ  าเป็นและพอสมควรแก่กรณี และควรด าเนินการเพียงเพื่อให้
การด าเนินการตามมาตรการทางกฎหมายนั้นบรรลุถึงวตัถุประสงค์ของการออกกฎหมาย ดงันั้น 
การด าเนินการใดท่ีมีลกัษณะท่ีเกินจากขอบเขตยอ่มเป็นส่ิงท่ีไม่ถูกตอ้งและไม่ชอบธรรม ดว้ยเหตุน้ี 
หน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือนจะตอ้งเลือกมาตรการในการยุติขอ้ขดัแยง้ระหวา่งสายการบิน
และผูโ้ดยสารให้เท่าท่ีจ  าเป็นเพื่อให้บรรลุถึงเจตนารมณืแห่งกฎหมายท่ีมุ่งประสงค์เพื่อท่ีจะให้
ผูโ้ดยสารไดรั้บการชดเชยหรือเยยีวยา  
    (3) หลกัแห่งความไดส้ัดส่วนในความหมายอยา่งแคบ 
    เป็นหลกัการท่ีให้ผูใ้ชอ้  านาจทางปกครองพิจารณาการออกกฎระเบียบท่ีจะใช้
บงัคบัท่ีจะมีผลต่อสิทธิเสรีภาพของประชาชนนั้น จะตอ้งกระทบต่อสิทธิเสรีภาพของประชาชน
นอ้ยท่ีสุดและเป็นประโยชน์ต่อประชาชนมากท่ีสุด กล่าวคือ การออกกฎระเบียบหรือมาตรการใน
การใชบ้งัคบักฎหมายจะตอ้งก่อใหเ้กิดประโยชน์มากกวา่โทษ  
    กล่าวโดยสรุป หากพิจารณาในมุมมองดงักล่าวต่อการพฒันากฎระเบียบดา้น
การบินพลเรือนเพื่อยุติข้อแยง้ระหว่างสายการบินและผูโ้ดยสาร ผูศึ้กษาเห็นว่า กฎระเบียบท่ี
เก่ียวกบัมาตรการในการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารทางอากาศ มีข้ึนเพื่อให้ผูโ้ดยสารท่ีไดรั้บการะ
ทบถึงสิทธิในการเดินทางดว้ยสายการบินท่ีไดรั้บผลกระทบจากการยกเลิกเท่ียวบิน การล่าชา้ของ
เท่ียวบิน หรือการปฏิเสธการขนส่งให้ไดรั้บการชดใชห้รือเยียวยาอยา่งรวดเร็ว และมีประสิทธิภาพ 
ดว้ยเหตุน้ี หากหน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือนจะพฒันากฎระเบียบดงักล่าวจะตอ้งค านึงถึง
เจตนารมณ์เพื่อท่ีจะก าหนดว่ากฎระเบียบเก่ียวกับการยุติข้อขัดแยง้ระหว่างสายการบินและ
ผูโ้ดยสารนั้นจะตอ้งมีหลกัเกณฑ์ และช่องทางในการระงบัขอ้พิพาทท่ีรวดเร็ว ชดัเจน เป็นธรรม 
และมีประสิทธิภาพ เป็นตน้ 
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2.3 การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารในเร่ืองการยกเลิกเที่ยวบิน การล่าช้าของเที่ยวบิน 
และการปฏเิสธการขนส่ง  

 2.3.1 การคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารของกลุ่มสหภาพยุโรป 
 ก่อนท่ีจะท าการศึกษาถึงท่ีมาของการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารของกลุ่มสหภาพยุโรป  
ผูศึ้กษาเห็นวา่ควรจะตอ้งท าความเขา้ใจถึงระบบกฎหมายของกลุ่มสหภาพยโุรป ตลอดจนท่ีมาและ
ลกัษณะของกฎระเบียบของกลุ่มสหภาพยโุรปเบ้ืองตน้พอสังเขป ซ่ึงจะไดอ้ธิบายดงัน้ี 
  กลุ่มสหภาพยุโรปเป็นการรวมกลุ่มของประเทศท่ีมีท่ีตั้งทางภูมิศาสตร์ในทวีปยุโรป 
ซ่ึงเกิดจากการร่วมมือกนัทั้งทางด้านเศรษฐกิจ สังคมและการเมืองในรูปแบบของการมีสถาบนั
เหนือรัฐ เพื่อเสริมสร้างสันติภาพในกลุ่มประเทศภายหลงัจากสงครามโลกคร้ังท่ีสอง129 ซ่ึงสหภาพ
ยุโรปถูกก่อตั้งโดยสนธิสัญญาประชาคมเศรษฐกิจยุโรป (Treaty Establishing European Economic 
Community : EEC Treaty) และหากพิจารณาถึงวตัถุประสงคร่์วมท่ีเป็นหลกัส าคญัของสนธิสัญญา
ดงักล่าว จะเห็นไดว้า่มีเป้าหมายเพื่อเสริมสร้างเศรษฐกิจแบบตลาดร่วม อยา่งไรก็ดี ในกรณีของภาค
การขนส่งทางอากาศนั้น แมว้่าแนวความคิดของภาคการขนส่งทางอากาศจะถูกบรรจุอยู่ในขอ้ 84 
(2) ของสนธิสัญญา130 แต่ความส าคญัเร่ิมปรากฏชดัข้ึนจากค าพิพากษา European Court of Justice  
ท่ี 209-213/84 ลงวนัท่ี 30 เมษายน ค.ศ. 1986 ซ่ึงตีความโดยมีนัยยะท่ีให้บทบัญญัติทั่วไปของ
สนธิสัญญา (EEC Treaty) ใชก้บัการขนส่งทางอากาศดว้ย131 ปัจจุบนักลุ่มสหภาพยโุรป มีรัฐสมาชิก

                                                           
129 กรมยโุรป กระทรวงการต่างประเทศ. (2561). สหภาพยุโรป (The European Union - EU). (ออนไลน์). เขา้ถึง
ได้จาก: https://europetouch.mfa.go.th/th/content/89715%E0%B8%AA%E0%B8%AB%E0%B8%A0%E0%B8 
%B2%E0%B8%9E%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%9B-the-european-
union-eu?cate=5d6abf7c15e39c3f3000146e [2566, 8 เมษายน] 
130 EUR-Lex Access to European Union law. (n.d). Treaty Establishing European Economic Community : EEC 
Treaty. (Online). Available: EUR-Lex - xy0023 - EN - EUR-Lex (europa.eu) [2023, 8 April] 

Article 84 
2. The Council, acting by means of a unanimous vote, may decide whether, to what extent. and by 

what procedure appropriate provisions might be adopted for sea and air transport. 
131 InfoCuria. (1986). Judgment of the Court of 30 April 1986. Criminal proceedings against Lucas Asjes and 
others, Andrew Gray and others, Andrew Gray and others, Jacques Maillot and others and Léo Ludwig and 
others : C209-213/84. (Online). Available: https://curia.europa.eu/juris/showPdf.jsf?text=&docid=93506&page 
Index=0&doclang=EN&mode=lst&dir=&occ=first&part=1&cid=4183032 [2023, 8 April] 

https://europetouch.mfa.go.th/th/content/89715%E0%B8%AA%E0%B8%AB%E0%B8%A0%E0%B8%B2%E0%B8%9E%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%9B-the-european-union-eu?cate=5d6abf7c15e39c3f3000146e
https://europetouch.mfa.go.th/th/content/89715%E0%B8%AA%E0%B8%AB%E0%B8%A0%E0%B8%B2%E0%B8%9E%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%9B-the-european-union-eu?cate=5d6abf7c15e39c3f3000146e
https://europetouch.mfa.go.th/th/content/89715%E0%B8%AA%E0%B8%AB%E0%B8%A0%E0%B8%B2%E0%B8%9E%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%9B-the-european-union-eu?cate=5d6abf7c15e39c3f3000146e
https://eur-lex.europa.eu/EN/legal-content/summary/treaty-of-rome-eec.html
https://curia.europa.eu/juris/showPdf.jsf?text=&docid=93506&pageIndex=0&doclang=EN&mode=lst&dir=&occ=first&part=1&cid=4183032
https://curia.europa.eu/juris/showPdf.jsf?text=&docid=93506&pageIndex=0&doclang=EN&mode=lst&dir=&occ=first&part=1&cid=4183032
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จ านวน 27 ประเทศ (ซ่ึงปัจจุบนัไม่รวมสหราชอาณาจกัร) มีระบบตลาดร่วม ระบบภาษีศุลกากรร่วม 
การใชเ้งินสกุลยูโรร่วมกนัใน 19 รัฐสมาชิก (ไดแ้ก่ กรีซ ไซปรัส เนเธอร์แลนด์ เบลเยียมโปรตุเกส 
ฝร่ังเศส ฟินแลนด์ เยอรมนี มอลตา ลกัเซมเบิร์ก ลตัเวีย ลิทวัเนีย สเปน สโลวาเกีย สโลวีเนีย อิตาลี 
ไอร์แลนด์ เอสโตเนียและ ออสเตรีย) และมีส่วนงานกลางในการบริหารอยู่ท่ีกรุงบรัสเซลส์ 
ราชอาณาจกัรเบลเยยีม132  
  สนธิสัญญา  THE TREATY ON EUROPEAN UNION AND THE TREATY ON 
THE FUNCTIONING OF THE EUROPEAN UNION (TFEU) 133 ได้ก าหนดให้สหภาพยุโรป

                                                           

Paragraph 32.“the general rules of the Treaty include the rules on competition which are, therefore, 
applicable to air transport whether or not there exists any decision on the part of the Council under Article 84 (2).” 
132 กรมยโุรป กระทรวงการต่างประเทศ. (2561). สหภาพยุโรป (The European Union - EU). (ออนไลน์). เขา้ถึง
ได้จาก: https://europetouch.mfa.go.th/th/content/89715%E0%B8%AA%E0%B8%AB%E0%B8%A0%E0%B8 
%B2%E0%B8%9E%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%9B-the-european-
union-eu?cate=5d6abf7c15e39c3f3000146e [2566, 8 เมษายน] 
133 European Union. (2023). Treaty on the Functioning of the European Union. (Online). Available: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=LEGISSUM:4301854 [2023, 8 April] 

https://europetouch.mfa.go.th/th/content/89715%E0%B8%AA%E0%B8%AB%E0%B8%A0%E0%B8%B2%E0%B8%9E%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%9B-the-european-union-eu?cate=5d6abf7c15e39c3f3000146e
https://europetouch.mfa.go.th/th/content/89715%E0%B8%AA%E0%B8%AB%E0%B8%A0%E0%B8%B2%E0%B8%9E%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%9B-the-european-union-eu?cate=5d6abf7c15e39c3f3000146e
https://europetouch.mfa.go.th/th/content/89715%E0%B8%AA%E0%B8%AB%E0%B8%A0%E0%B8%B2%E0%B8%9E%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%9B-the-european-union-eu?cate=5d6abf7c15e39c3f3000146e
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=LEGISSUM:4301854
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=LEGISSUM:4301854
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สามารถกระท าการตามขอบอ านาจของกฎหมาย134 โดยบญัญติัลกัษณะของกฎหมายท่ีมีผลผูกพนั
หรือไม่มีผลผกูพนัต่อรัฐสมาชิกอยู ่5 ลกัษณะ135136 คือ 
   1) Regulation คือ กฎหมายหรือกฎระเบียบท่ีออกมาเพื่อใชก้บัประเทศกลุ่มสมาชิก
และพลเมืองไดโ้ดยตรง ซ่ึงรัฐสมาชิกสามารถน ากฎระเบียบ (regulation) ดงักล่าวไปใช้บงัคบัได้
ทนัทีโดยไม่จ  าเป็นตอ้งออกเป็นกฎหมายภายในของตนอีก 
   2) Directive คือ มีค าสั่งท่ีมีลกัษณะทางกฎหมายท่ีตั้งเป้าประสงคเ์พื่อให้รัฐสมาชิก
ปฏิบติัตาม อย่างไรก็ การกระท าทางกฎหมายในลักษณะของ Directive เปิดช่องให้รัฐสมาชิก
สามารถด าเนินการแกก้ฎหมายภายในของตนให้แตกต่างไปจาก Directive ได ้ทั้งน้ี รัฐสมาชิกจะ
ยงัคงตอ้งผกูพนัใหอ้อกกฎหมายให้สอดคลอ้งกบัเป้าประสงคต่์าง ๆ 
   3) Decision คือ ค าตดัสินท่ีจะน ามาใช้บงัคบัเพื่อให้ผลผูกพนัระหว่างประเทศ
สมาชิกท่ีภายใตผ้ลผกูพนัของค าตดัสินนั้นเท่านั้น 
   4) Recommendations คือ ข้อแนะน าท่ีไม่มีผลผูกพัน การท่ีคณะกรรมาธิการ
สหภาพยโุรปออกขอ้แนะน าใหรั้ฐสมาชิกด าเนินการ ไม่มีผลทางกฎหมาย ดว้ยเหตุน้ี ขอ้แนะน าเป็น
เพียงการแสดงความคิดเห็น หรือเสนอแนะให้รัฐสมาชิกด าเนินการ โดยท่ีไม่มีผลทางกฎหมายแก่
รัฐสมาชิกท่ีไม่กระท าการดงักล่าว 

                                                           
134 ภีชญา จงอุดมการณ์. (2563). กลไกการระงับข้อพิพาทในคดีผู้บริโภคข้ามแดนส าหรับอาเซียน. ดุษฎีนิพนธ์ 
นิติศาสตรดุษฎีบณัฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์. หนา้ 95. 
135 European Union. (2023). Treaty on the Functioning of the European Union. (Online). Available from: 
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=LEGISSUM:4301854 [2023, 8 April] 

Article 288 
To exercise the Union's competences, the institutions shall adopt regulations, directives, decisions, 

recommendations and opinions. 
A regulation shall have general application. It shall be binding in its entirety and directly applicable in 

all Member States. 
A directive shall be binding, as to the result to be achieved, upon each Member State to which it is 

addressed, but shall leave to the national authorities the choice of form and methods. 
A decision shall be binding in its entirety. A decision which specifies those to whom it is addressed shall be 

binding only on them. 
Recommendations and opinions shall have no binding force. 

136  European Union. (2023). Types of legislation. ( Online) . Available: https://europeanunion.europa.eu/ 
institutions-law-budget/law/types-legislation_en [2023,10 April] 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=LEGISSUM:4301854
https://europeanunion.europa.eu/institutions-law-budget/law/types-legislation_en
https://europeanunion.europa.eu/institutions-law-budget/law/types-legislation_en
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   5) Opinions คือ ความเห็นในลักษณะของการแจ้งเพื่อทราบ และไม่มีผลทาง
กฎหมายผกูพนัรัฐสมาชิก 
  กลุ่มสหภาพยุโรปให้ความส าคัญในการคุ้มครองสิทธิของผู ้โดยสาร โดยถือว่า
ผูโ้ดยสารเป็นผูท่ี้อยูใ่นฐานะของผูบ้ริโภคในดา้นบริการ และยอ่มตอ้งไดรั้บความคุม้ครอง เพื่อเป็น
หลกัประกนัวา่ผูโ้ดยสารจะไดรั้บบริการเป็นไปตามมาตรฐาน และเป็นธรรม โดยไม่ถูกเอาเปรียบ
จากสายการบิน ด้วยเหตุน้ีจึงตอ้งศึกษาถึงมาตรการในการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารของกลุ่ม
สหภาพยโุรปต่อไป 
  อยา่งไรก็ดี เพื่อวตัถุประสงคแ์ห่งการศึกษาน้ี ผูศึ้กษาจะพิจารณาในเร่ืองการคุม้ครอง
สิทธิของผูโ้ดยสารท่ีเก่ียวขอ้งกบัการยกเลิกเท่ียวบิน การล่าช้าของเท่ียวบิน และการปฏิเสธการ
ขนส่งเท่านั้น 
  2.3.1.1 กฎขอ้บงัคบัแห่งสหภาพยโุรปท่ี EC 261/2004  
  ว่าด้วยเร่ืองข้อบังคับทั่วไปเก่ียวกับการชดเชยความเสียหาย และการให้ความ
ช่วยเหลือผูโ้ดยสารในกรณีท่ีถูกปฏิเสธการขนส่ง การยกเลิกเท่ียวบิน หรือการล่าช้าของเท่ียวบิน 
(Regulations (EC) No 261/2004, of the European Parliament and of the Council of 11 February 
2004 establishing common rules on compensation and assistance to passengers in the event of 
denied boarding and of cancellation or long delay of flights and repealing Regulation (EEC) No 
295/1991) 
  กลุ่มสหภาพยุโรปมีการขอ้บงัคบัแห่งสหภาพยุโรปเพื่อคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสาร 
ทางอากาศในกรณีท่ีผูข้นส่งทางอากาศหรือสายการบินปฏิเสธการขนส่งผู ้โดยสาร (Denied 
boarding) คือกฎขอ้บงัคบัแห่งสหภาพยุโรปท่ี EC 295/1991 โดยมีวตัถุประสงค์เพื่อก าหนดระบบ
การจ่ายค่าชดเชยให้แก่ผูโ้ดยสารในกรณีท่ีผูข้นส่งทางอากาศแบบเส้นทางประจ าปฏิเสธการขนส่ง 
อย่างไรก็ดี ภายหลงัจากท่ีมีการออกกฎขอ้บงัคบัดงักล่าว กลบัปรากฏว่าปริมาณของการปฏิเสธ
ผูโ้ดยสารจากการขนส่งทางอากาศยงัคงเพิ่มสูงข้ึน137 และส่งผลกระทบต่อการล่าช้าของเท่ียวบิน 

                                                           
137  EUR-Lex – Access to European Union Law. (2023). Regulation (EC) No 261/2004 of the European 
Parliament and of the Council of 11 February 2004 establishing common rules on compensation and assistance to 
passengers in the event of denied boarding and of cancellation or long delay of flights, and repealing Regulation 
(EEC) No 295/91. (Online). Available: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32004R0261 
[2023, 8 April] 

Whereas: 
... 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32004R0261
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และการยกเลิกเท่ียวบินโดยไม่ได้ท าการบอกกล่าวล่วงหน้า ด้วยเหตุน้ี กลุ่มสหภาพยุโรปจึงได้
ยกระดบัในการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารทางอากาศ นอกจากท่ีจะใหผู้โ้ดยสารไดรั้บการคุม้ครอง
ท่ีมากข้ึน แต่ก็เป็นการเสริมสร้างเง่ือนไขของความสมดุลบางประการแก่ผูข้นส่งทางอากาศ
เช่นกัน138 นอกจากน้ี กฎแห่งข้อบังคับท่ี EC 261/2004 ยงัเป็นการเพิ่มระบบการคุ้มครองแก่
ผู ้โดยสารทางอากาศจาก EC 295/1991 กล่าวคือ ตาม EC 295/1991 ก าหนดให้การคุ้มครอง
ผูโ้ดยสารในกรณีท่ีถูกปฏิเสธการขนส่งจะตอ้งเกิดจากผูข้นส่งทางอากาศท่ีมีเส้นทางประจ าเท่านั้น 
แต่ EC 261/2004 ไดก้ าหนดให้ความคุม้ครองรวมถึงกรณีท่ีผูข้นส่งทางอากาศมีเส้นทางบินประจ า
และไม่มีเส้นทางบินประจ า และรวมถึงการเดินทางดว้ยโปรแกรมทวัร์ (package tour)139 
  2.3.1.2 ขอบเขตการใชบ้งัคบั 
  ตามมาตรา 2 (เอ) และ 3140 ของกฎขอ้บงัคบัแห่งสหภาพยโุรปท่ี EC 261/2004 ดงักล่าว 
ก าหนดใหก้ฎขอ้บงัคบัน้ีใชบ้งัคบักบักรณีดงัต่อไปน้ี  

                                                           

(3) While Council Regulation (EEC) No 295/91 of 4 February 1991 establishing common rules for a 
denied boarding compensation system in scheduled air transport created basic protection for passengers, the 
number of passengers denied boarding against their will remains too high, as does that affected by cancellations 
without prior warning and that affected by long delays. 
138 (4) The Community should therefore raise the standards of protection set by that Regulation both to strengthen 
the rights of passengers and to ensure that air carriers operate under harmonised conditions in a liberalised market. 
139 (5) Since the distinction between scheduled and non-scheduled air services is weakening, such protection 
should apply to passengers not only on scheduled but also on non-scheduled flights, including those forming part of 
package tours. 
140  EUR-Lex – Access to European Union Law. (2023). Regulation (EC) No 261/2004 of the European 
Parliament and of the Council of 11 February 2004 establishing common rules on compensation and assistance to 
passengers in the event of denied boarding and of cancellation or long delay of flights, and repealing Regulation 
(EEC) No 295/91. (Online). Available: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32004R0261 
[2023, 8 April] 

Article 2. Definitions 
For the purposes of this Regulation: 

(a) "air carrier" means an air transport undertaking with a valid operating licence; 
... 

Article 3 Scope 
1. This Regulation shall apply: 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32004R0261
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   1) ตอ้งเป็นสายการบินท่ีไดรั้บใบอนุญาตใหป้ระกอบกิจการเดินอากาศ 
   2) เป็นกรณีท่ีผูโ้ดยสารเดินทางออกจากสนามบินท่ีตั้งอยู่ในรัฐสมาชิกของกลุ่ม
สหภาพยโุรป ซ่ึงเป็นการคุม้ครองทุกเท่ียวบิน และไม่ก าหนดขอ้จ ากดัวา่จะตอ้งเป็นสายการบินของ
รัฐสมาชิกเท่านั้น141 หรือกรณีเป็นผูโ้ดยสารท่ีออกเดินทางจากสนามบินของประเทศท่ีไม่ใช่รัฐสมาชิก 
แต่เดินทางเขา้สู่สนามบินของรัฐสมาชิก อย่างไรก็ดี หากว่าผูโ้ดยสารได้รับสิทธิประโยชน์หรือ

                                                           

(a) to passengers departing from an airport located in the territory of a Member State to which 
the Treaty applies; 

(b) to passengers departing from an airport located in a third country to an airport situated in 
the territory of a Member State to which the Treaty applies, unless they received benefits or compensation and 
were given assistance in that third country, if the operating air carrier of the flight concerned is a Community 
carrier. 

2. Paragraph 1 shall apply on the condition that passengers: 
(a) have a confirmed reservation on the flight concerned and, except in the case of cancellation 

referred to in Article 5, present themselves for check-in, 
- as stipulated and at the time indicated in advance and in writing (including by electronic 

means) by the air carrier, the tour operator or an authorised travel agent, 
or, if no time is indicated, 

- not later than 45 minutes before the published departure time; or 
(b) have been transferred by an air carrier or tour operator from the flight for which they held 

a reservation to another flight, irrespective of the reason. 
3. This Regulation shall not apply to passengers travelling free of charge or at a reduced fare not 

available directly or indirectly to the public. However, it shall apply to passengers having tickets issued under a 
frequent flyer programme or other commercial programme by an air carrier or tour operator. 

4. This Regulation shall only apply to passengers transported by motorised fixed wing aircraft. 
5. This Regulation shall apply to any operating air carrier providing transport to passengers covered by 

paragraphs 1 and 2. Where an operating air carrier which has no contract with the passenger performs obligations 
under this Regulation, it shall be regarded as doing so on behalf of the person having a contract with that 
passenger. 

6. This Regulation shall not affect the rights of passengers under Directive 90/314/EEC. This Regulation 
shall not apply in cases where a package tour is cancelled for reasons other than cancellation of the flight. 
141 สุดารัตน์ ตรีเทพ. (2562). มาตรการทางกฎหมายเพือ่คุ้มครองสิทธิของคนโดยสารทางอากาศระหว่างประเทศ. 
วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชากฎหมายการคา้ระหว่างประเทศ, คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลยั 
ธรรมศาสตร์. หนา้ 55-56. 
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ค่าชดเชยความเสียหายจากประเทศท่ีไม่ใช่รัฐสมาชิกแลว้จะไม่ไดรั้บความคุม้ครองตามกฎขอ้บงัคบั
แห่งสหภาพยโุรปน้ี  
  การคุม้ครองตามกฎขอ้บงัคบัน้ีมีเง่ือนไขเพิ่มเติมวา่ ผูโ้ดยสารจะตอ้งไดรั้บการยืนยนั 
การส ารองท่ีนัง่ ยกเวน้เป็นการแสดงตนล่วงหนา้เพื่อเช็คอินตามเวลาท่ีก าหนด หรือไม่นอ้ยกวา่ 45 
นาทีก่อนเวลาการออกเดินทางท่ีประกาศไว ้รวมถึงผูโ้ดยสารท่ีใชแ้ลกไมลส์ะสมของโปรแกรมการ
สะสมไมล์ หรือโปรแกรมท่ีส่งเสริมการขายอ่ืนๆ ซ่ึงจดัโดยผูข้นส่งทางอากาศ หรือผูจ้ดัทวัร์การ
เดินทาง142  
  กล่าวโดยสรุป ผูโ้ดยสารท่ีจะไดรั้บสิทธิคุม้ครองตามกฎขอ้บงัคบัน้ี ไดแ้ก่ 
   ก) ผูโ้ดยสารท่ีมีเส้นทางบินภายในกลุ่มสหภาพยโุรป ซ่ึงผูโ้ดยสารเดินทางโดยใช้
บริการจากสายการบินใด ๆ 
   ข) ผูโ้ดยสารท่ีมีเส้นทางบินออกจากสนามบินในประเทศอ่ืนนอกสหภาพยุโรป 
เขา้มายงัสนามบินของประเทศกลุ่มสหภาพยุโรปโดยใช้บริการจากสายการบินของประเทศกลุ่ม
สหภาพยโุรป 
   ค) ผูโ้ดยสารท่ีมีเส้นทางบินออกจากสนามบินของประเทศกลุ่มสหภาพยโุรปไปยงั
สนามบินนอกประเทศกลุ่มสหภาพยโุรป ซ่ึงผูโ้ดยสารเดินทางโดยใชบ้ริการจากสายการบินใด ๆ 
  มีขอ้พึงสังเกตวา่ แมว้า่ผูโ้ดยสารจะเขา้เง่ือนไขทั้งหมดขา้งตน้ แต่หากวา่ผูโ้ดยสารได้
ออกตัว๋โดยสารเพื่อออกเดินทางโดยไม่เสียค่าใช้จ่ายอย่างใด ๆ หรือได้รับส่วนลดอ่ืนใดท่ีไม่ได้
ปรากฏต่อสาธารณชนไม่ว่าผูโ้ดยสารจะได้รับสิทธิส่วนลดทั้งทางตรงและทางอ้อม ผูโ้ดยสาร
ดงักล่าวก็จะไม่ไดรั้บความคุม้ครองตามกฎขอ้บงัคบัน้ี 
  2.3.1.3 การคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารท่ีอยูภ่ายใตบ้งัคบัของกฎขอ้บงัคบัแห่งสหภาพ
ยโุรป ท่ี EC 261/2004 และกรณีศึกษา 
  การคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารตามกฎขอ้บงัคบัแห่งสหภาพยุโรปท่ี EC 261/2004 
แบ่งการคุม้ครองการยกเลิกเท่ียวบิน การล่าชา้ของเท่ียวบิน และการปฏิเสธการขนส่ง ดงัน้ี  
   1) การยกเลิกเท่ียวบิน143 

                                                           
142 อนันต์ไชย ศักด์ิเดชยนต์. (2553). การคุ้มครองสิทธิของผู้ โดยสารเคร่ืองบิน : ศึกษากรณีในประเทศไทย . 
วทิยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบณัฑิต สาขาวชิากฎหมายธุรกิจ, คณะนิติศาสตร์ มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์. หนา้ 65 - 73. 
143  EUR-Lex – Access to European Union Law. (2023). Regulation (EC) No 261/2004 of the European 
Parliament and of the Council of 11 February 2004 establishing common rules on compensation and assistance to 
passengers in the event of denied boarding and of cancellation or long delay of flights, and repealing Regulation 
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   ตามท่ีไดอ้ธิบายถึงการตีความในกรณีการล่าชา้ของเท่ียวท่ีศาลตีความโดยพิจารณา
จากระยะเวลาท่ีรอคอยระหวา่งออกเดินทางวา่หากมีระยะเวลาการรอคอยท่ียาวนานมาก ก็จะถือเป็น 
การยกเลิกเท่ียวบิน ไม่ใช่การล่าช้าของเท่ียวบิน นอกจากนั้น การยกเลิกเท่ียวบินยงัมีปรากฏจาก 
การตีความของค าพิพากษาของศาลในคดี Emirates Airlines144ซ่ึงไดว้างหลกัในการตีความเก่ียวกบั
การยกเลิกเท่ียวบินโดยกล่าวถึงนิยามของค า 2 ค า คือ “เท่ียวบิน (Flight) และ “แผนการเดินทาง 
(Itinerary)” ซ่ึงอธิบายความหมายของเท่ียวบินว่า หมายถึงส่วนหน่ึงของการปฏิบติัการบิน โดยมี
ลกัษณะเป็นหน่วยหน่ึงท่ีเป็นส่วนประกอบของการปฏิบติัการบิน แต่กรณีของแผนการเดินทาง 
หมายถึงการท่ีผูโ้ดยสารไดจ้องเท่ียวบินเพื่อจะออกเดินทางจากสนามบินตน้ทาง โดยมีการก าหนด
สนามบินปลายทางเป็นจุดหมายปลายทาง ซ่ึงการท่ีจะพิจารณาองคป์ระกอบของการยกเลิกเท่ียวบิน
จะตอ้งพิจารณาความหมายของเท่ียวบินและแผนการเดินทางประกอบดว้ย 
   โดยหลกัการแลว้ การท่ีสายการบินไม่ไดน้ าเคร่ืองบินออกเดินทางจากสนามบิน
ตน้ทาง รวมถึงการท่ีสายการบินน าเคร่ืองออกไปแลว้จากสนามบินต้นทางแต่ลงจอด ณ สถานท่ีท่ี
ไม่ใช่สนามบินปลายทางท่ีเป็นจุดหมายปลายทาง หรือกรณีท่ีเคร่ืองบินออกจากสนามบินนั้นไป
แลว้แต่เคร่ืองบินไดว้กกลบัมาลงจอดท่ีสนามบินท่ีเคร่ืองออก (Departure Airport) ไม่วา่ดว้ยเหตุผล
ใด ๆ จะเป็นเร่ืองการยกเลิกเท่ียวบินทั้งส้ิน145 ส่งผลใหผู้โ้ดยสารมีสิทธิไดรั้บการเยยีวยาหรือชดเชย
จากสายการบินในเร่ืองการยกเลิกเท่ียวบิน อย่างไรก็ดี ไม่ใช่ทุกกรณีท่ีผูโ้ดยสารจะสามารถเรียก
ค่าชดเชยหรือการเยียวยาจากสายการบินไดแ้มว้า่จะเป็นการยกเลิกเท่ียวบิน หากสายการบินพิสูจน์
ไดว้า่การยกเลิกเท่ียวบินนั้นเกิดจากพฤติการณ์พิเศษเช่น ดา้นความปลอดภยั และดา้นสุขภาพ ดงันั้น 
เพื่อใหเ้กิดความเขา้ใจท่ีชดัเจนข้ึน ผูศึ้กษาขอยกกรณีศึกษาในเร่ืองการยกเลิกเท่ียวบิน เช่น  

                                                           

(EEC) No 295/91. (Online). Available: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32004R0261 
[2023, 8 April] 

Definitions. Article 2 (I). ‘For the purposes of this Regulation: 
... 

"cancellation" means the non-operation of a flight which was previously planned and on which at least 
one place was reserved. 
... 
144 EUR-Lex – Access to European Union Law. (2023). Case C-173/07 paragraph 40. (Online). Available: EUR-
Lex - 62007CJ0173 - EN - EUR-Lex (europa.eu) [2023, 8 April] 
145 Francesco Rossi Dal Pozzo. (2015). EU Legal Framework for Safeguarding Air Passenger Right. Switzerland.: 
Springer. Page 174. 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32004R0261
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:62007CJ0173
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:62007CJ0173
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   กรณีศึกษาท่ี 1 กรณีท่ีผูโ้ดยสารจองตัว๋โดยสารในเส้นทางระหวา่งประเทศโดยใช้
สายการบินท่ีไม่ไดมี้สัญชาติของกลุ่มรัฐสมาชิก โดยออกจากสนามบินตน้ทางท่ีตั้งอยูใ่นสหพนัธ์
สาธารณรัฐเยอรมนีผ่านเท่ียวบินเช่ือมต่อท่ีนครรัฐดูไบ เพื่อเดินทางไปยงักรุงมะนิลาโดยสายการ
บินเดียวกนัโดยผูโ้ดยสารไดจ้องเท่ียวบินเพื่อออกเดินทางกลบัในวนัท่ี 12 มีนาคม เพื่อออกเดินทาง
จากกรุงมะนิลาและเดินทางกลบัไปยงัสหพนัธ์สาธารณรัฐเยอรมนี แต่ปรากฏวา่เท่ียวบินท่ีจะออก
เดินทางจากกรุงมะนิลาในวนัดงักล่าวถูกยกเลิกเน่ืองจากเหตุผลทางเทคนิค ท าให้ผูโ้ดยสารไม่
สามารถเดินทางออกจากรุงมะนิลาและกลบัไปยงัสหพนัธ์สาธารณรัฐเยอรมนีไดใ้นวนัดงักล่าว แต่
ไดเ้ดินทางกลบัในวนัท่ี 14 มีนาคม ซ่ึงเป็นระยะเวลาท่ีล่วงเลยจากก าหนดเวลาการออกเดินทางเดิม
ประมาณ 2 วนั ผูโ้ดยสารจึงยื่นฟ้องเป็นคดีต่อศาลเพื่อร้องขอให้สายการบินเยียวยาหรือชดใช้
ค่าชดเชยจากการยกเลิกเท่ียวบินของสายการบิน (ซ่ึงขณะยืน่ฟ้องเป็นคดีน้ี ยงัไม่มีค  าสั่งแห่งสหภาพ
ยุโรปท่ีเก่ียวขอ้งกบัการระงบัขอ้พิพาททางเลือกของผูบ้ริโภค) ซ่ึงในคดีน้ี ศาลไดว้างหลกัการของ
การตีความในนิยามของค าว่า “การยกเลิกเท่ียวบิน” และตีความให้ผูโ้ดยสารท่ีมีเท่ียวบินซ่ึงเดิน
ทางผา่นจุดเพื่อต่อเคร่ืองไปยงัสนามบินของรัฐสมาชิกใหไ้ดรั้บความคุม้ครองตาม EC 261/2004 
   กรณีศึกษาท่ี 2 กรณีท่ีผูโ้ดยสารจองเท่ียวบินเพื่อออกเดินทางจากสนามบินกรุง
ปารีสไปยงัสนามบินในราชอาณาจกัรสเปน ซ่ึงต่อมาเม่ือถึงเวลาออกเดินทาง นกับินไดน้ าอากาศ
ยานปฏิบติัการบิน แต่ภายหลงัจากท่ีเคร่ืองบินข้ึนบินไดไ้ม่นาน นกับินตดัสินใจน าเคร่ืองบินกลบัมา
ลง ณ สนามบินกรุงปารีสอีกคร้ังเน่ืองจากตรวจพบขอ้บกพร่องของเคร่ืองบิน และหลงัจากท่ีสาย
การบินได้น าเคร่ืองลงสู่สนามบินในกรุงปารีสแล้ว สายการบินมีการเปล่ียนเท่ียวบินโดยให้
ผูโ้ดยสารออกเดินทางในเท่ียวบินของวนัเดินทางถดัไป คดีน้ีศาลตีความวา่เป็นการยกเลิกเท่ียวบิน 
ส่งผลใหผู้โ้ดยสารไดรั้บค่าชดเชยจากสายการบิน 
   2) การล่าชา้ของเท่ียวบิน146 
   ในขั้นต้นของการพิจารณาว่า กรณีท่ีจะถือว่าเป็นเท่ียวบินท่ีล่าช้านั้น อาจมีข้อ
คลุมเครือเน่ืองจากหลกัเกณฑ์ในเร่ืองของมาตรการในการคุม้ครองสิทธิไม่ไดก้  าหนดไวอ้ยา่งชัดเจน
เป็นรายกรณีว่า ส่ิงใดคือการยกเลิกเท่ียวบิน หรือส่ิงใดเป็นการล่าช้าของเท่ียวบิน ทั้งน้ี เน่ืองจาก
ลักษณะของการล่าช้าของเท่ียวบินมีลักษณะบางประการท่ีอาจเป็นการเข้าข่ายของการยกเลิก
เท่ียวบินไดเ้ช่นกนั อยา่งไรก็ดี ไดมี้ค าพิพากษา147ท่ีวางหลกัของการตีความในการล่าชา้ของเท่ียวบิน
ท่ีชัดเจน กล่าวคือ การท่ีจะก าหนดว่าส่ิงใดเป็นการยกเลิกเท่ียวบิน หรือส่ิงใดเป็นการล่าช้าของ

                                                           
146 Francesco Rossi Dal Pozzo. Supra. Page 164-165. 
147EUR-Lex – Access to European Union Law. (2023). Case C-402/07, C-188/20 and C-403/07. (Online). 
Available from: EUR-Lex - 62007CJ0402 - EN - EUR-Lex (europa.eu) [2023, 8 April] 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A62007CJ0402
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เท่ียวบิน จุดตดัท่ีจะตอ้งพิจารณาคือ ระยะเวลาท่ีผูโ้ดยสารจะตอ้งไดรั้บการรอคอยก่อนออกเดินทาง 
หากมีระยะเวลาท่ียาวนาน อย่างในกรณีค าพิพากษาท่ี C-402/07 ท่ีผูโ้ดยสารใช้เวลารอคอยเคร่ือง
นานกว่า 25 ชั่วโมง กรณีน้ีศาลตีความว่าจะเข้าข่ายเป็นการยกเลิกเท่ียวบิน นอกจากนั้น การท่ี
หมายเลขเท่ียวบินเปล่ียนจากเดิมเป็นหมายเลขเท่ียวบินใหม่ กรณีน้ีไม่ใช่การล่าชา้ของเท่ียวบิน แต่
เป็นการยกเลิกเท่ียวบิน ดงันั้น จากการตีความของค าพิพากษาดงักล่าว หากผูโ้ดยสารใชเ้วลาหยุด
คอยเคร่ืองไม่ได้นานมากแต่นานพอท่ีจะได้รับสิทธิเยียวยาหรือสิทธิอ่ืน ๆ ตามท่ีก าหนดไวใ้น
มาตรการคุ้มครองสิทธิของผูโ้ดยสาร หรือเป็นกรณีท่ีผูโ้ดยสารได้ท าการออกตัว๋โดยสารซ่ึงมี
หมายเลขเท่ียวบินท่ีไม่เปล่ียนแปลงแต่หยุดรอเป็นซ่ึงมีระยะเวลาพอประมาณ กรณีดงักล่าวจะเป็น
การล่าชา้ของเท่ียวบิน ไม่ใช่การยกเลิกเท่ียวบิน 
   ดังนั้ น การท่ีจะพิจารณาว่าเท่ียวบินมีการล่าช้าหรือเท่ียวบินยกเลิกอาจมีข้อ
แยกแยะในความแตกต่างท่ีพอจะช้ีให้เห็นได้ว่าการยกเลิกเท่ียวบิน แตกต่างจากการล่าช้าของ
เท่ียวบิน คือ เป็นกรณีท่ีมีการเปล่ียนแปลงหมายเลขเท่ียวบิน และระยะเวลาท่ีรอคอยในการเดินทาง
ยาวนานเกินกวา่ท่ีควรจะเป็น เช่น 25 ชัว่โมง อยา่งไรก็ตาม การเปล่ียนหมายเลขเท่ียวบินในบางคร้ัง
อาจไม่ใช่เป็นการยกเลิกเท่ียวบิน แต่อาจเป็นการล่าช้าของเท่ียวบิน เช่น XX0123 เป็น XX0123A 
ซ่ึงการพิจารณาวา่อะไรคือการยกเลิกเท่ียวบิน หรือการล่าชา้ของเท่ียวบินอาจจะตอ้งใชข้อ้เท็จจริง
ประกอบเป็นรายกรณี ๆไป ซ่ึงอาจมีความยากในทางการพิจารณา ดงันั้น เพื่อให้เกิดความเขา้ใจท่ี
ชดัเจนข้ึน ผูศึ้กษาขอยกกรณีศึกษาเร่ืองการล่าชา้ของเท่ียวบิน เช่น 
   กรณีศึกษา148: ผูโ้ดยสารจองตัว๋โดยสารเพื่อออกเดินทางจากสนามบินในสหพนัธ์
สาธารณรัฐเยอรมนีไปยงัสนามบินของสาธารณรัฐปารากวยั ผ่านจุดเช่ือมต่อเท่ียวบินท่ีกรุงปารีส 
และกรุงเซาเปาลู โดยมีสายการบินเดียวกันให้บริการท่ีทุกเท่ียวบิน อย่างไรก็ดี เท่ียวบินของ
ผูโ้ดยสารดงักล่าวล่าช้ากว่าก าหนดเวลาออกเดินทางจากสนามบินตน้ทางประมาณ 2 ชั่วโมง 30 
นาที และผูโ้ดยสารไดรั้บการเปล่ียนเท่ียวบินท่ีมุ่งหนา้สู่เมืองเซาเปาลู แต่จากการล่าชา้ของเท่ียวบิน
ต้นทางส่งผลให้ผูโ้ดยสารพลาดการต่อเท่ียวบินจากเซาเปาลูไปยงัสนามบินของสาธารณรัฐ
ปารากวยัซ่ึงเป็นจุดหมายปลายทาง และแม้ว่าต่อมาผูโ้ดยสารจะได้เดินทางถึงสนามบินของ
สาธารณรัฐปารากวยั ก็ล่วงเวลาจากก าหนดการเดินทางเดิมถึง 11 ชัว่โมง โดยถือว่าผูโ้ดยสารใน
กรณีน้ีเป็นผูท่ี้ไดรั้บความไม่สะดวกอยา่งมีนยัยะส าคญั (inconvenience materialise) 

                                                           
148 The Court of Justice. (2013). JUDGMENT OF THE COURT (Grand Chamber) 26 February 2013, In case 
C-11/11. (Online) . Available: https://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf?text=&docid=134201&page 
Index=0&doclang=EN&mode=lst&dir=&occ=first&part=1&cid=1525419 [2023, 16 April] 

https://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf?text=&docid=134201&pageIndex=0&doclang=EN&mode=lst&dir=&occ=first&part=1&cid=1525419
https://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf?text=&docid=134201&pageIndex=0&doclang=EN&mode=lst&dir=&occ=first&part=1&cid=1525419
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   นอกจากนั้นกรณีน้ีศาลไดว้างหลกัเกณฑ์ของกรณีเท่ียวบินล่าชา้อยู ่2 ประการ คือ 
กรณีท่ีเป็นการออกเดินทางท่ีล่าชา้กวา่ก าหนดระยะเวลาการออกเดินทางเดิม และกรณีท่ีผูโ้ดยสาร
ถูกยกเลิกเท่ียวบินและไดรั้บการเสนอให้มีการเปล่ียนแปลงเท่ียวบินแต่ไดม้าถึงจุดหมายปลายทาง
ล่าชา้กวา่ก าหนดเวลาออกเดินทางของเท่ียวบินท่ีเปล่ียนแปลงใหม่ 
   3) การปฏิเสธการขนส่ง149 
   โดยหลกัการแลว้ การปฏิเสธการขนส่งจะไม่รวมถึงกรณีท่ีมีเหตุผลอนัควรเช่ือได้
วา่สายการบินสามารถปฏิเสธการขนส่งผูโ้ดยสารนั้น ไม่วา่ผูโ้ดยสารนั้นจะมาแสดงตนเพื่อเดินทาง
หรือไม่ก็ตาม ซ่ึงเหตุผลแห่งการปฏิเสธการขนส่งท่ีถือวา่เป็นเหตุอนัสมควร ไดแ้ก่ เหตุผลทางดา้น
สุขภาพ เหตุผลทางดา้นความปลอดภยั เหตุผลทางดา้นความมัน่คง หรือเหตุผลท่ีผูโ้ดยสารมีเอกสาร
ท่ีใช้ในการเดินทางไม่ครบ เป็นตน้ อย่างไรก็ดี นอกจากน้ี การปฏิเสธการขนส่งเน่ืองจากกรณีท่ีมี
จ  านวนผูโ้ดยสารส ารองท่ีนั่งเกินจ านวน (Overbooked) หรือการปฏิเสธการขนส่งด้วยเหตุผล
ทางดา้นเทคนิคท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการบินของสายการบิน ย่อมตกอยู่ภายใตนิ้ยามของการ
ปฏิเสธการขนส่งตามกฎขอ้บงัคบัฉบบัน้ีดว้ย150 
   นอกจากขอ้ยกเวน้ท่ีจะไม่ถือวา่เป็นการปฏิเสธการขนส่งขา้งตน้แลว้ ยงัมีอีกกรณี
ท่ีจะไม่ถือว่าสายการบินปฏิเสธการขนส่ง เช่น กรณีท่ีผูโ้ดยสาร “no show” กล่าวคือ เป็นการท่ี
ผูโ้ดยสารออกตัว๋โดยสารไปและกลบัในเส้นทางหน่ึง แต่ต่อมาผูโ้ดยสารคนดงักล่าวยกเลิกเท่ียวบิน
ขาไป แต่เหลือเพียงเท่ียวบินขากลบั ทั้งน้ี รวมถึงกรณีท่ีเป็นการจองเท่ียวบินหลายเท่ียวบินต่อเน่ือง 

                                                           
149  EUR-Lex – Access to European Union Law. (2023). Regulation (EC) No 261/2004 of the European 
Parliament and of the Council of 11 February 2004 establishing common rules on compensation and assistance to 
passengers in the event of denied boarding and of cancellation or long delay of flights, and repealing Regulation 
(EEC) No 295/91. (Online). Available: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32004R0261 
[2023, 8 April] 
 Definitions. Article 2 (J). ‘For the purposes of this Regulation: 
... 
 “denied boarding” means a refusal to carry passengers on a flight, although they have presented 
themselves for boarding under the conditions laid down in Article 3(2), except where there are reasonable grounds 
to deny them boarding, such as reasons of health, safety or security, or inadequate travel documentation” 
... 
150 EUR-Lex – Access to European Union Law. (2023). case C-22/11 – Finnair. (Online). Available: EUR-Lex - 
62011CJ0022 - EN - EUR-Lex (europa.eu) [2023, 16 April] 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32004R0261
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:62011CJ0022
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:62011CJ0022
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แต่ผูโ้ดยสารไม่มาแสดงตวัเพื่อยืนยนัการออกเดินทางในเท่ียวบินก่อนหนา้ ดงันั้น เพื่อให้เกิดความ
เขา้ใจท่ีชดัเจนข้ึน ผูศึ้กษาขอยกกรณีศึกษาในเร่ืองการปฏิเสธการขนส่ง คือ  
   กรณีศึกษา151 : ผูโ้ดยสารไดด้ าเนินการจองตัว๋โดยสาร เพื่อเดินทางจากสนามบิน
ตน้ทางของรัฐสมาชิกสหภาพยุโรป โดยมีเท่ียวบินเช่ือมต่อก่อนเดินทางไปถึงสนามบินปลายทาง 
ผูโ้ดยสารจึงไดรั้บตัว๋โดยสาร (boarding pass) จ  านวน 2 ใบ อยา่งไรก็ดี ภายหลงัจากท่ีผูเ้ดินสารมา
แสดงตวัข้ึนเคร่ืองเพื่อออกเดินทางจากสนามบินตน้ทาง ปรากฏวา่เท่ียวบินมีการล่าชา้ ส่งผลให้ตัว๋
โดยสารใบท่ีสองซ่ึงเป็นการเดินทางในเท่ียวบินถดัไปเพื่อเช่ือมการเดินทางของผูโ้ดยสารไปยงั
สนามบินปลายทางไดถู้กยกเลิกโดยสายการบิน ซ่ึงในกรณีน้ีปรากฏขอ้เท็จจริงว่าผูโ้ดยสารไดม้า
แสดงตนเพื่อออกเดินทางในเท่ียวบินท่ีเช่ือมต่อไปสนามบินปลายทางแลว้ แต่เม่ือสายการบินยกเลิก
ตัว๋โดยสารใบท่ีสองของผูโ้ดยสาร ส่งผลให้สายการบินปฏิเสธไม่ให้ผูโ้ดยสารข้ึนเคร่ืองไปยงั
สนามบินปลายทางโดยถือว่าผูโ้ดยสารไม่มีเอกสารแสดงตนเพื่อข้ึนเคร่ือง กรณีน้ีศาลตีความว่า 
แม้ว่ากฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรปท่ี EC 261/2004 จะก าหนดนิยามว่าการปฏิเสธการขนส่ง
หมายถึงกรณีท่ีสายการบินปฏิเสธผูโ้ดยสารท่ีแสดงตนเพื่อข้ึนเคร่ืองบิน แต่การท่ีสายการบินปฏิเสธ
การขนส่งผูโ้ดยสารโดยอา้งวา่ผูโ้ดยสารไม่มีเอกสารการเดินทางนั้น ศาลพิจารณาแลว้เห็นวา่ กรณีน้ี
เป็นคนละกรณีเน่ืองจากสายการบินเป็นผูย้กเลิกเอกสารการเดินทางของผูโ้ดยสารโดยผิดหลง  
ดงันั้น การปฏิเสธการขนส่งในกรณีน้ี สายการบินจะตอ้งชดเชยหรือเยยีวยาผูโ้ดยสารดงักล่าว  
   จะเห็นได้ว่าข้อพิพาทท่ีเก่ียวกับการบินพลเรือนในเร่ืองการยกเลิกเท่ียวบิน  
การล่าช้าของเท่ียวบิน หรือการปฏิเสธการขนส่ง เป็นขอ้พิพาทท่ีตอ้งอาศยัความรู้ ความช านาญ  
และความเช่ียวชาญเฉพาะด้านท่ีเก่ียวข้องกับการบินพลเรือน ซ่ึงต้องเกิดจากความเข้าใจและ 
การตีความของบริบททางดา้นการบินพลเรือนเพื่อให้เป็นการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารไดอ้ยา่ง
เป็นธรรมทั้งต่อสายการบิน และผูโ้ดยสาร รัฐจึงควรตอ้งเขา้แทรกแซงโดยการก าหนดหรือออก
มาตรการในการยุติขอ้ขดัแยง้หรือการระงบัขอ้พิพาททางเลือกดงักล่าว เพื่อให้สามารถด าเนินการ
พิจารณาขอ้ขดัแยง้ไดอ้ยา่งรวดเร็ว มีขั้นตอนท่ีเรียบง่าย ดว้ยเหตุน้ี จึงควรให้หน่วยงานก ากบัดูแล
การบินพลเรือนในฐานะท่ีเป็นผูมี้ความรู้ ความเขา้ใจ มีความเช่ียวชาญดา้นการบินพลเรือนเป็นการ
เฉพาะ ท าหนา้ท่ีในการพิจารณาขอ้พิพาททางดา้นการบินในเร่ืองดงักล่าว ซ่ึงผูศึ้กษาจะไดอ้ธิบายถึง
มาตรการในการยติุขอ้ขดัแยง้และการระงบัขอ้พิพาททางเลือกดา้นการบินพลเรือนใหบ้ทท่ี 3 ต่อไป 

 
                                                           
151 The Court of Justice. (2012). JUDGMENT OF THE COURT (Third Chamber) 4 October 2012, In case C-
321/11. (Online). Available: https://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf?text=&docid=128002&page 
Index=0&doclang=en&mode=lst&dir=&occ=first&part=1&cid=1530706 [2023, 16 April] 

https://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf?text=&docid=128002&pageIndex=0&doclang=en&mode=lst&dir=&occ=first&part=1&cid=1530706
https://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf?text=&docid=128002&pageIndex=0&doclang=en&mode=lst&dir=&occ=first&part=1&cid=1530706
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 2.3.2 ขอบเขตการบังคับใช้มาตรการการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารของต่างประเทศ 
  2.3.2.1 ราชอาณาจกัรสเปน 
  เน่ืองดว้ยราชอาณาจกัรสเปนเป็นรัฐสมาชิกของกลุ่มสภาพยุโรป ดงันั้น หลกัการใน
เร่ืองมาตรการของการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารจะเป็นไปตามกฎขอ้บงัคบัแห่งสหภาพยุโรปท่ี  
EC 261/2004 ว่าด้วยเร่ืองข้อบังคับทั่วไปเก่ียวกับ การชดเชยความเสียหาย และการให้ความ
ช่วยเหลือผูโ้ดยสารในกรณีท่ีถูกปฏิเสธการขนส่ง การยกเลิกเท่ียวบิน หรือการล่าช้าของเท่ียวบิน
เป็นเวลานานโดยมีขอบเขตการใช้บงัคบักบัผูโ้ดยสารท่ีเดินทางออกจากสนามบินท่ีตั้งอยู่ในราย
อาณาจกัรสเปนไปยงัอีกสนามบินของรัฐสมาชิกท่ีตั้งอยูใ่นสหภาพยโุรปโดยไม่ก าหนดสัญชาติของ
สายการบินท่ีผูโ้ดยสารใช้บริการ หรือเป็นกรณีท่ีผูโ้ดยสารเดินทางจากสนามบินท่ีตั้งอยู่นอกเขต
ของราชอาณาจกัรสเปนแต่อยู่ภายในรัฐสมาชิกของสหภาพยุโรปแต่เดินทางเขา้สู่สนามบินของ
สหภาพยโุรปดว้ยสายการบินท่ีถือสัญชาติของรัฐสมาชิก กล่าวโดยวสรุป ราชอาณาจกัรสเปนรับเอา
หลักการตามกฎข้อบังคับแห่งสหภาพยุโรปดังกล่าวมาใช้ในฐานะท่ีเป็นกฎหมายภายในของ
ราชอาณาจกัรสเปน ดงัท่ีอธิบายไวแ้ลว้ในขอ้ 2.3.1 
  2.3.3.2 สหราชอาณาจกัร  
  เดิมสหราชอาณาจกัรเป็นหน่ึงในรัฐสมาชิกของสหภาพยุโรปก่อนท่ีจะมีการถอนตวั
จากสหภาพยุโรปในวนัท่ี 31 มกราคม 2563152 (Brexit) ดงันั้น กฎขอ้บงัคบัแห่งสหภาพยุโรป EC 
261/2004 เร่ืองการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารจากการยกเลิกเท่ียวบิน การล่าชา้ของเท่ียวบิน และ
การปฏิเสธการขนส่งดงักล่าว ถูกน ามาใช้กบัสหราชอาณาจกัรในฐานะท่ีเป็นกฎหมายได้โดยไม่
ตอ้งออกเป็นกฎหมายภายใน อยา่งไรก็ดี ภายหลงั Brexit สหราชอาณาจกัรไดอ้อกกฎหมายเก่ียวกบั
การคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารการยกเลิกเท่ียวบิน การล่าชา้ของเท่ียวบิน และการปฏิเสธการขนส่ง 
และกระบวนการในการระงบัขอ้พิพาททางเลือกดา้นการบินพลเรือน โดยออกเป็นพระราชบญัญติั 
ท่ี UK261 ว่าด้วยการล่าช้าของเท่ียวบินและการยกเลิกเท่ียวบิน การเพิ่มหรือลดชั้นบริการใน
เท่ียวบิน และการปฏิเสธการขนส่ง (UK261 for delayed and cancelled flights, downgrade and 
denied boarding) ซ่ึงมีสาระส าคญัของความคุม้ครองส่วนใหญ่เหมือนกบักฎขอ้บงัคบัแห่งสหภาพ
ยุโรป EC261/2004 อยา่งไรก็ดี พระราชบญัญติั UK 261 มีขอ้แตกต่างจากกฎขอ้บงัคบัแห่งสหภาพ

                                                           
152กรมยโุรป กระทรวงการต่างประเทศ. (2561). สหภาพยุโรป (The European Union - EU). (ออนไลน์). เขา้ถึง
ไ ด้ จ า ก : https://europetouch.mfa.go.th/th/content/89715%E0%B8%AA%E0%B8%AB%E0%B8%A0%EB8% 
B2%E0%B8%9E%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%9B-the-european-
union-eu?cate=5d6abf7c15e39c3f3000146e [2566, 8 เมษายน] 
 

https://europetouch.mfa.go.th/th/content/89715%E0%B8%AA%E0%B8%AB%E0%B8%A0%EB8%B2%E0%B8%9E%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%9B-the-european-union-eu?cate=5d6abf7c15e39c3f3000146e
https://europetouch.mfa.go.th/th/content/89715%E0%B8%AA%E0%B8%AB%E0%B8%A0%EB8%B2%E0%B8%9E%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%9B-the-european-union-eu?cate=5d6abf7c15e39c3f3000146e
https://europetouch.mfa.go.th/th/content/89715%E0%B8%AA%E0%B8%AB%E0%B8%A0%EB8%B2%E0%B8%9E%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%9B-the-european-union-eu?cate=5d6abf7c15e39c3f3000146e
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ยุโรป EC261/2004 อยู่ 2 ประการ ประการแรก สกุลเงินส าหรับการชดใช้หรือเยียวยาให้กับ
ผูโ้ดยสารจะใชส้กุลเงินปอนดไ์ม่ใช่สกุลเงินยโูร และประการท่ี 2 เก่ียวขอ้งกบัเร่ืองเขตแดนและสาย
การบินท่ีอาจแบ่งออกเป็น 2 กรณี คือ กรณีแรก เป็นการเดินทางโดยใชบ้ริการสายการบินสัญชาติ
องักฤษ ไม่ว่าจะเดินทางไปในสนามบินของราชอาณาจกัรเองหรือเดินทางไปยงัสนามบินของ
ประเทศในกลุ่มสหภาพยุโรป หรือกรณีท่ีสอง เดินทางไปยงัประเทศท่ีไม่ไดเ้ป็นสมาชิกของกลุ่ม
สหภาพยุโรป และเป็นการใช้บริการสายการบินท่ีถือสัญชาติของกลุ่มสหภาพยุโรป ผูโ้ดยสารจะ
ไดรั้บความคุม้ครองตามพระราชบญัญติั UK 261 ก็ต่อเม่ือเป็นการออกเดินทางจากสนามบินของส
หราชอาณาจกัร หรือเป็นการเดินทางออกจากสนามบินของกลุ่มสหภาพยุโรปหรือกลุ่มประเทศท่ี
ไม่ได้เป็นสมาชิกของสหภาพยุโรปมายงัสนามบินท่ีตั้งอยู่ภายในสหราชอาณาจกัร ประการท่ีสาม 
กรณีท่ีเป็นสายการบินท่ีไม่ได้ถือสัญชาติราชอาณาจกัรหรือสัญชาติของรัฐสมาชิกสหภาพยุโรป 
ผูโ้ดยสารจะได้รับความคุ้มครองตามพระราชบัญญัติ UK 261 ได้ก็ต่อเม่ือเป็นการเดินทางใน
เส้นทางระหว่างสหราชอาณาจกัรไปยงัประเทศกลุ่มสมาชิก หรือเป็นการเดินทางภายในสหราช
อาณาจกัร หรือเดินทางออกจากสหราชอาณาจกัรไปยงัประเทศท่ีไม่ไดเ้ป็นสมาชิกของกลุ่มสหภาพ
ยโุรป 
  2.3.3.3 แคนาดา 
  รัฐบัญญัติว่าด้วยการขนส่งแห่งแคนาดา (Canada Transportation Act)153 ก าหนด
ขอบเขตของการบงัคบัใชใ้นเร่ืองของการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารท่ีเกิดจากการยกเลิกเท่ียวบิน 

                                                           
153 Regulations — carrier’s obligations towards passengers 
 86.11 (1) The Agency shall, after consulting with the Minister, make regulations in relation to flights 
to, from and within Canada, including connecting flights, 
... 
 (b) respecting the carrier’s obligations in the case of flight delay, flight cancellation or denial of 
boarding, including 
  (i) the minimum standards of treatment of passengers that the carrier is required to meet and 
the minimum compensation the carrier is required to pay for inconvenience when the delay, cancellation or denial 
of boarding is within the carrier’s control, 
  (ii) the minimum standards of treatment of passengers that the carrier is required to meet when 
the delay, cancellation or denial of boarding is within the carrier’s control, but is required for safety purposes, 
including in situations of mechanical malfunctions, 
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การล่าชา้ของเท่ียวบิน และการปฏิเสธการขนส่งในเท่ียวบินท่ีออกจากแคนาดา หรือเท่ียวบินท่ีเขา้สู่
แคนาดา รวมถึงเท่ียวบินท่ีมาลงจอดท่ีแคนาดาเพื่อต่อเท่ียวบินไปยงัท่ีอ่ืน (Connecting flight) และ
ต่อมาแคนาดาไดอ้อกกฎระเบียบว่าดว้ยการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสาร (Air Passenger Protection 
Regulations) เพื่อก าหนดหน้าท่ีให้สายการบินใชเ้ป็นเกณฑ์ในการพิจารณาและปฏิบติัหลกัเกณฑ์
และเง่ือนไขในการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสาร และเพื่อชดเชยหรือเยียวยาแก่ผูโ้ดยสารจากกรณี
ดงักล่าว อยา่งไรก็ดี กรณีของการต่อเท่ียวบินนั้นมีเง่ือนไขท่ีตอ้งพิจารณาเพิ่มเติม กล่าวคือ จะตอ้ง
เป็นแผนการเดินทางท่ีเก่ียวขอ้งกบัเท่ียวบินระหว่างของจุดเช่ือมต่อท่ีอยูน่อกแคนาดาแต่มีการต่อ
เท่ียวบินภายในหรือออกจากแคนาดา นอกจากนั้น หลกัเกณฑท่ี์ตอ้งค านึงถึงความคุม้ครองสิทธิของ
ผูโ้ดยสารในการต่อเท่ียวบินดังกล่าว ประกอบด้วยเง่ือนไข 2 ประการ154 คือ ประการแรก การ
พิจารณาประเภทของค่าโดยสาร โดยจะพิจารณาจากกรณีท่ีสายการบินอนุญาตให้ผูโ้ดยสารท าการ
จองเท่ียวบินโดยใชต้ัว๋โดยสารใบเดียว ซ่ึงผูโ้ดยสารจะตอ้งซ้ือตัว๋โดยสารในขั้นตอนการซ้ือในคร้ัง
ดยัวและใช้สกุลเงินเดียวโดยไม่เป็นการแลกเปล่ียนเงินตรา (Single through fare) และประการท่ี
สอง จะตอ้งเป็นการรับบริการจากสายการบินเดียวกนัท่ีปฏิบติัการบินออกจากหรือเขา้สู่แคนาดา 
หรือในการใชบ้ริการเท่ียวบินนั้นอยา่งน้อยหน่ึงเท่ียวบินจะตอ้งเป็นการให้บริการโดยสายการบิน
เดียวกนัหรือสายการบินอ่ืนแต่เป็นสายการบินท่ีมีสัญญาในให้บริการร่วมกนักบัสายการบินอีกสาย
การบิน (Codeshare)  
  จะเห็นไดว้า่แคนาดามีการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารในเร่ืองการยกเลิกเท่ียวบิน การ
ล่าชา้ของเท่ียวบิน การปฏิเสธการขนส่ง นอกจากจะเป็นกรณีท่ีเดินทางเขา้สู่ หรือออกจากแคนาดา
แลว้ แคนาดายงัคุม้ครองไปถึงการต่อเท่ียวบินท่ีมีจุดใดจุดหน่ึงออกจากหรือเขา้สู่แคนาดา และมี
หลกัเกณฑค์รบทั้งสองหลกัเกณฑข์า้งตน้ 
 2.3.3 ขอบเขตการบังคับใช้มาตรการการคุ้มครองสิทธิของผู้โดยสารของประเทศไทย 
 ประเทศไทยมีประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง การคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารท่ีใช้
บริการสายการบินของไทยในเส้นทางบินประจ าภายในประเทศ พ.ศ. 2553 ซ่ึงไดก้ าหนดขอบเขต

                                                           

  (iii) the carrier’s obligation to ensure that passengers complete their itinerary when the delay, 
cancellation or denial of boarding is due to situations outside the carrier’s control, such as natural phenomena and 
security events, and 
  (iv) the carrier’s obligation to provide timely information and assistance to passengers; 
154 Canadian Transportation Agency. (2020). Application of the Air Passenger Protection Regulations: A Guide. 
(Online). Available: https://otccta.gc.ca/sites/default/files/application_of_the_air_passenger_protection_regulations_a_ 
guide.pdf [2023, 15 April] 

https://otccta.gc.ca/sites/default/files/application_of_the_air_passenger_protection_regulations_a_guide.pdf
https://otccta.gc.ca/sites/default/files/application_of_the_air_passenger_protection_regulations_a_guide.pdf


69 

ของการบงัคบัใช้โดยมีเง่ือนไขในการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารว่าผูโ้ดยสารท่ีจะมีสิทธิได้รับ
ความคุม้ครองตามประกาศกระทรวงคมนาคมดงักล่าว จะตอ้งเป็นผูโ้ดยสารท่ีใชบ้ริการกบัสายการ
บินของไทย และ/หรือเดินทางดว้ยเส้นทางบินในประเทศเท่านั้น ดงันั้น หากเป็นกรณีท่ีผูโ้ดยสาร
ไดใ้ชบ้ริการกบัสายการบินต่างประเทศ หรือเดินทางในเท่ียวบินระหวา่งประเทศ ผูโ้ดยสารจะไม่ได้
รับความคุ้มครองตามประกาศกระทรวงคมนาคมฉบับดังกล่าว แต่จะได้รับการคุ้มครองตาม
กฎหมายอ่ืน เช่น กฎหมายวา่ดว้ยการคุม้ครองผูบ้ริโภค เป็นตน้ 
 กล่าวโดยสรุป การคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารในเร่ืองการยกเลิกเท่ียวบิน การล่าชา้ของ
เท่ียวบิน หรือการปฏิเสธการขนส่ง ซ่ึงประเทศต่าง ๆ ลว้นมีแนวทางการคุม้ครองครอบคลุมไปถึง
การเดินทางท่ีออกจากหรือเข้าไปยงัสนามบินภายในประเทศของตน เช่น สหราชอาณาจักร 
ราชอาณาจกัรสเปน และแคนาดา โดยไม่สนใจว่าจะใชส้ายการบินสัญชาติใด ซ่ึงอาจเป็นสายการ
บินสัญชาติตนเองหรือต่างสัญชาติกนัก็ได ้และให้เป็นหน้าท่ีของหน่วยงานก ากบัดูแลการบินพล
เรือน ในการพิจารณายุติขอ้ขดัแยง้ระหว่างสายการบินและผูโ้ดยสาร นอกกจากนั้น ในกรณีของ
แคนาดาไดเ้พิ่มความคุม้ครองให้แก่ผูโ้ดยสารท่ีเดินทางต่อเท่ียวบินซ่ึงครบหลกัเกณฑ์และเง่ือนไข
ดงักล่าว ย่อมไดรั้บความคุม้ครองเช่นกนั อย่างไรก็ดี ในกรณีของประเทศไทยนั้น ความคุม้ครอง
สิทธิของผูโ้ดยสารจะจ ากดัอยูท่ี่ตอ้งเป็นการใชบ้ริการสายการบินของไทยและเป็นการเดินทางของ
เท่ียวบินภายในประเทศไทยเท่านั้น โดยก าหนดให้ กพท. ในฐานะหน่วยงานก ากบัดูแลการบินพล
เรือนเป็นผูท้  าหนา้ท่ีในการพิจารณาเร่ืองร้องเรียน แต่ในทางตรงกนัขา้ม หากเป็นการใชบ้ริการของ
สายการบินต่างประเทศ หรือเท่ียวบินระหว่างประเทศ กพท. ไม่มีอ านาจในการพิจารณาขอ้ขดัแยง้
ดงักล่าว ซ่ึงผูศึ้กษาจะไดอ้ธิบายต่อไปในบทท่ี 3 

2.4 แนวคดิและทฤษฎทีีเ่กีย่วข้องกบัการระงับข้อพพิาททางเลือก 

 2.4.1 ความหมายและลกัษณะของการระงับข้อพพิาททางเลือก 
  2.4.1.1 ความหมายของการระงบัขอ้พิพาททางเลือก 
  ในบางต าราได้ก าหนดความหมายของการระงับข้อพิพาททางเลือกว่าหมายถึง 
กระบวนการระงบัขอ้พิพาทท่ีอาศยัความหลากหลายทางเทคนิคในการด าเนินการเพื่อให้ขอ้พิพาท
ยติุลงโดยไม่ตอ้งไปฟ้องร้องเป็นคดีต่อศาล155 นอกจากนั้นการระงบัขอ้พิพาททางเลือก (Alternative 
Dispute Resolution) สามารถเป็นช่ือเรียกรวม ๆ ของการระงบัขอ้พิพาททางเลือกดว้ยวิธีการต่าง ๆ 

                                                           
155 Albert Fiadjoe. (2004). Alternative Dispute resolution : A developing world perspective. Australia. Cavendish.  
Page 1-2. 
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เช่น การเจรจา การไกล่เกล่ียขอ้พิพาท หรือการอนุญาโตตุลาการ เป็นตน้156 ผูศึ้กษาเห็นวา่ การระงบั
ขอ้พิพาททางเลือก คือ การยุติขอ้พิพาทหรือขอ้ขดัแยง้โดยใชว้ิธีการอ่ืน ๆ นอกจากการฟ้องเป็นคดี
ต่อศาล 
  2.4.1.2 ลกัษณะของการระงบัขอ้พิพาททางเลือก157 
  การระงบัขอ้พิพาททางเลือกเป็นกระบวนการท่ีตอ้งอาศยัสมคัรใจของคู่กรณีท่ีตกลง
กนัให้มีการยุติขอ้ขดัแยง้ระหวา่งกนัโดยไม่ตอ้งน าขอ้พิพาทไปฟ้องร้องต่อศาล ซ่ึงอาจจะเป็นการ
เจรจาต่อรอง การไกล่เกล่ีย หรือการอนุญาโตตุลาการ ทั้งน้ี แมว้่าคู่กรณีจะใช้การระงบัขอ้พิพาท
ทางเลือกประเภทใดก็ตาม แต่ทุกกระบวนการของการระงบัขอ้พิพาททางเลือกต่างมีลกัษณะร่วมกนั 
หรือคล้ายกันในบางกรณี ซ่ึงพอจะสรุปถึงลักษณะท่ีคล้ายกันของการระงบัข้อพิพาททางเลือก
โดยสังเขปไดด้งัน้ี 
   1) เป็นกรณีท่ีคู่กรณีเขา้ร่วมการระงบัขอ้พิพาทโดยสมคัรใจ 
   การระงบัขอ้พิพาททางเลือกน้ี ตั้งอยูบ่นพื้นฐานของความสมคัรใจ จึงไม่เป็นการ
บงัคบัคู่กรณีใหต้อ้งเขา้ระงบัขอ้พิพาททางเลือก ซ่ึงเป็นการเปิดโอกาสใหคู้่กรณีสามารถตดัสินใจได้
ดว้ยตนเองและเป็นอิสระ และตอ้งอาศยัหลกัความยนิยอม  
   2) เป็นการเปิดโอกาสใหคู้่กรณีจะเขา้มามีส่วนร่วมในกระบวนพิจารณาดว้ยตนเอง
หรือส่งตวัแทนเขา้ร่วมในการพิจารณาขอ้พิพาทแทนคู่กรณีได ้
   3) คู่กรณีสามารถถอนตวัจากกระบวนการระงบัข้อพิพาททางเลือกเม่ือใดก็ได้ 
หรืออาจเปล่ียนวธีิการระงบัขอ้พิพาททางเลือกได ้ 
   4) ในกรณีของการไกล่เกล่ียขอ้พิพาท ผูไ้กล่เกล่ียไม่สามารถก าหนดผลให้คู่กรณี
ปฏิบติัอย่างใดอย่างหน่ึงได ้ซ่ึงผูไ้กล่เกล่ียเป็นเพียงคนกลางในการช่วยเหลือคู่กรณีเพื่อหารือหรือ
ปรึกษาหาทางแกไ้ขปัญหาของขอ้พิพาท ดงันั้น การเสนอแนะของผูไ้กล่เกล่ียจึงเป็นเพียงความเห็น
ส่วนตวัความเห็นหน่ึงเท่านั้น เวน้แต่วา่คู่กรณีเลือกการระงบัขอ้พิพาทดว้ยวิธีการอนุญาโตตุลาการ 
เพราะการท่ีอนุญาโตตุลาการพิจารณาขอ้พิพาทและมีผลการวินิจฉยัเป็นประการใด คู่กรณียอ่มตอ้ง
ผกูพนัตามค าวนิิจฉยัของอนุญาโตตุลาการ  

                                                           
156  John Burwell Garvey and Charles B. Craver. (2021). Skills & Values Alternative Dispute Resolution 
Negotiation, Mediation, Collaboraive Law, and Arbitration. United States of America. Caroline Academic 
press. n.p. 
157 พสักร จรรยากูล. (2560). การระงับข้อพิพาททางเลือกในคดีผู้บริโภคโดยวิธีการไกล่เกลี่ยในระบบออนไลน์. 
วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชากฎหมายเอกชน, บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์.  
หนา้ 12-13. 
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 2.4.2 ประเภทของการระงับข้อพพิาททางเลือกและแนวคิดทฤษฎีทีเ่กีย่วข้อง 
  2.4.2.1 การเจรจาต่อรอง (Negotiation) 
   1) ความหมายและลกัษณะทัว่ไปของการเจรจาต่อรอง 
   การเจรจาต่อรองถือเป็นการด าเนินวิธีการขั้นพื้นฐานท่ีจะตอ้งใชว้าทศิลป์ในกรณี
ท่ีเกิดความไม่เขา้ใจกนั หรือมีความขดัแยง้เกิดข้ึน โดยคู่กรณีจะพยายามหาทางแกไ้ขความไม่เขา้ใจ
กนัในเบ้ืองตน้ เพื่อหาจุดท่ีคู่กรณีสามารถยอมรับกนัได ้หลกัการหรือวธีิการน้ีเป็นวธีิท่ีท าไดโ้ดยง่าย 
และไม่มีกระบวนการเจรจาต่อรองท่ีตายตวั การเร่ิมตน้เจรจาต่อรองสามารถท าท่ีใดก็ได ้เม่ือคู่กรณี
เห็นวา่สะดวก แต่หลกัการส าคญัคือตอ้งมีคู่กรณีเขา้ร่วมการเจรจาต่อรองใหค้รบทุกฝ่าย  
   เม่ือพิจารณาถึงขั้นตอนในการเจรจาต่อรองเพื่อให้ได้มาซ่ึงผลท่ีคู่กรณีสามารถ
ยอมรับกนัไดน้ั้น มีขอ้ดี คือ ขอ้พิพาทท่ีเกิดข้ึนจะสามารถระงบัไปไดอ้ยา่งรวดเร็ว โดยเสียค่าใชจ่้าย
น้อยมาก ทั้ งยงัเป็นการรักษาความสัมพันธ์อันดีตลอดจนการรักษาความลับระหว่างคู่กรณี 
นอกจากน้ี ขอ้ส าคญัท่ีสุดของการเจรจาต่อรองคือตอ้งเป็นการอาศยัความร่วมมือของคู่กรณีในการ
เขา้ร่วมการเจรจา เพราะหากคู่กรณีฝ่ายใดฝ่ายหน่ึงไม่เขา้ร่วมการเจรจาต่อรองแลว้ อีกฝ่ายยอ่มไม่
สามารถท่ีจะบงัคบัให้คู่กรณีเขา้ร่วมการเจรจาต่อรองได ้นอกจากนั้น พึงตอ้งท าความเขา้ใจวา่ การ
เขา้ร่วมการเจรจาต่อรองนั้น ไม่ใช่ทุกคร้ังท่ีจะรับประกนัไดว้า่คู่กรณีทั้งสองฝ่ายจะยอมรับผลของ
การเจรจาต่อรองได้ ดงันั้น หากคู่กรณีไม่สามารถหาขอ้ยุติในการเจรจาต่อรองได้ คู่กรณีจะตอ้ง
วธีิการระงบัขอ้พิพาททางอ่ืนแทน158 
   ลกัษณะของการเจรจาต่อรองแบ่งไดเ้ป็น 2 แบบ159 คือ 
    (1) การเจรจาต่อรองท่ีมีลักษณะเป็นการร่วมมือ (Win-Win Negotiation) คือ 
การเจรจาท่ีแต่ละฝ่ายต่างร่วมมือกนัเพื่อหาขอ้ตกลงท่ีท าใหคู้่กรณีท่ีเขา้ร่วมการเจรจาบรรลุเป้าหมาย
และไดรั้บประโยชน์ร่วมกนัทุกฝ่าย การเจรจาเช่นน้ีมีลกัษณะเป็นการฉันท์มิตรและเป็นการรักษา
ซ่ึงความสัมพนัธ์อนัดีระหวา่งกนั 
    (2) การเจรจาต่อรองท่ีมีลกัษณะเป็นการแข่งขนั (Win-Lose Negotiation) คือ 
การเจรจาท่ีแต่ละฝ่ายมุ่งต่อผลประโยชน์ของฝ่ายตนเพียงฝ่ายเดียว โดยไม่สนใจวา่อีกฝ่ายจะไดรั้บ
ประโยชน์หรือไม่ หรือในขณะเดียวกันในการเจรจานั้น ฝ่ายนั้น ๆ มีแนวทางว่าจะไม่ยอมเสีย
ผลประโยชน์อยา่งใด ๆ  

                                                           
158 สรวศิ ลิมปรังษี. (2545). อนุญาโตตุลาการตามกฎหมายใหม่กบัการระงับข้อพพิาท. กรุงเทพฯ: นิติรัฐ.หนา้ 4-5. 
159 สิรีกานต ์อยูเ่รือง. (2562). มาตรการทางกฎหมายในการน าระบบการระงับข้อพิพาทออนไลน์มาใช้ในประเทศ
ไทย. ดุษฎีนิพนธ์. นิติศาสตรดุษฎีบณัฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์. หนา้ 16-17. 
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   2) แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเจรจาต่อรอง160 
   แนวคิดพื้นฐานของการเจรจาต่อรองมีแนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น  
    (1) ทฤษฎีท่ีมีหลกัพื้นฐานมาจากการรับรู้ (Perception Theory) 
    โดยหลกัแลว้มนุษยย์อ่มท่ีจะเลือกส่ิงท่ีดีท่ีสุดให้ตนเองเสมอ ซ่ึงหลกัการรับรู้น้ี
เกิดจากการท่ีมนุษยรั์บรู้ถึงความตอ้งการภายในจิตใจของตนเอง โดยแบ่งเป็น  
     (ก) การหาทางเลือกท่ีดีท่ีสุด (Best Alternative to A Negotiated Agreement)161 
เป็นวิธีการหาทางออกท่ีดีท่ีสุดเพื่อประเมินว่าหากการเจรจาต่อรองไม่ประสบผลส าเร็จ เช่น ไม่
เป็นไปตามท่ีผูเ้จรจารับไดใ้นผลประโยชน์ท่ีดีนอ้ยท่ีสุดแลว้ ผูเ้จรจาจะด าเนินการกนัต่อไปอยา่งไร 
อยา่งไรก็ดี ผูเ้จรจามีสิทธิท่ีจะยกเลิกการเจรจาไดห้ากปรากฏว่า การยื่นขอ้เสนอของอีกฝ่ายต ่ากว่า
ส่ิงท่ีคู่กรณีอีกฝ่ายไดด้ าเนินการประเมินไวก่้อนการเขา้ท าการเจรจา ขอ้ดีของการหาทางเลือกท่ีดี
ท่ีสุดนั้น (Best Alternative to A Negotiated Agreement) เป็นไปเพื่อสร้างแผนส ารองในกรณีท่ีการ
เจรจาไม่ประสบผลส าเร็จ เพื่อการหาเหตุผลโดยมีพื้นฐานการหาขอ้เท็จจริงของการเจรจา และเพื่อ
เป็นขอ้มูลส าหรับการบรรลุขอ้ตกลงของการเจรจาอยา่งเหมาะสม 
     (ข )  การก าหนดขอบเขตของการ เจรจา ต่อรอง  (Zone of Possible 
Agreement) เป็นการตั้งขอบเขตท่ีคู่เจรจาทั้งสองฝ่ายสามารถยอมรับกนัได้ ทั้งน้ีการตั้งขอบเขต
ดังกล่าวเป็นไปเพื่อการหาข้อบรรลุวตัถุประสงค์ของแต่ละฝ่าย ดังนั้ น หากมีการเจรจาท่ีอยู่
นอกเหนือไปจากขอบเขตท่ีแต่ละฝ่ายก าหนดไว ้อาจท าใหก้ารเจรจาส้ินสุดลงได ้
     (ค) การสร้างคุณค่าโดยการแลกเปล่ียน (Value Create Through Trade) เป็น
กรณีการปรับเปล่ียนจุดยืนท่ีเป็นเป้าประสงค์ของการเจรจา ซ่ึงการเปล่ียนจดยืนมีแง่ดีคือ บางกรณี
ส่ิงท่ีเป็นประโยชน์ของจุดยืนของคู่เจรจาฝ่ายหน่ึงอาจเป็นเร่ืองท่ีส าคญัน้อยส าหรับคู่เจรจาอีกฝ่าย 
ดงันั้น การแลกเปล่ียนน้ีจะเป็นการสร้างสมดุล และการแลกเปล่ียนซ่ึงคุณค่าอย่างหน่ึงจะตอ้งมี
ความเพียงพอท่ีจะยอมรับไดแ้ก่คุณค่าของคู่กรณีอีกฝ่ายหน่ึงเช่นกนั 
    (2) ทฤษฎีท่ีเป็นแนวทางทางจิตวทิยา (Psychological Theory) 
    การด าเนินการเจรจามีความจ าเป็นอยา่งยิ่งท่ีก่อนการเขา้ร่วมการเจรจา จะตอ้ง
รับทราบถึงลกัษณะของคู่เจรจาอีกฝ่าย เพราะถือเป็นองค์ประกอบหน่ึงต่อการแสดงของถึงการ
เจรจาในคร้ังนั้นการเมินสถานการณ์และประมวลผลของการเจรจาจะท าให้ทราบวา่ คู่เจรจาอีกฝ่าย

                                                           
160 สิรีกานต ์อยูเ่รือง. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 159. หนา้ 19-24. 
161James Chen. (2022). Best Alternative to a Negotiated Agreement (BATNA). (Online). Available: https:// 

www.investopedia.com/terms/b/best-alternative-to-a-negotiated-agreement-batna.asp [2023,7 April] 

https://www.investopedia.com/terms/b/best-alternative-to-a-negotiated-agreement-batna.asp
https://www.investopedia.com/terms/b/best-alternative-to-a-negotiated-agreement-batna.asp
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เผชิญกบัสถานการณ์อยา่งใดอยูห่รือไม่ ซ่ึงการสังเกตสถานการณืน้ีจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการ
เจรจาได ้
    (3) ทฤษฎีเกมส์ (Game Theory) 
    ทฤษฎีน้ีได้รับการยอมรับและน าไปใช้ในการเจรจาต่อรองเป็นวงกว้าง 
เน่ืองจากเป็นเคร่ืองมือในการศึกษาพฤติกรรม โดยตั้งอยูบ่นขอ้สันนิษฐานวา่คู่เจรจาทั้งสองฝ่ายนั้น 
มีความรู้ความสามารถ มีทกัษะ และมีความช านาญท่ีเท่าเทียมกนั แต่ทฤษฎีเกมส์น้ีจะสามารถ
อธิบายไดอ้ยา่งเห็นภาพ เม่ือจ าลองรูปแบบสถานการณ์ท่ีเป็นกรณีท่ีคู่เจรจาฝ่ายใดฝ่ายหน่ึงมีความ
ไดเ้ปรียบเหนือกวา่คู่เจรจาอีกฝ่ายหน่ึง เช่น การมีขอ้มูลท่ีดีกวา่ และมีการเตรียมการเจรจาท่ีดีกวา่คู่
เจรจาอีกฝ่าย 
    โดยหลกัการของทฤษฎีเกมส์ สามารถแบ่งลกัษณะของทฤษฎีพอสังเขปไดด้งัน้ี  
     (ก) ลกัษณะเกมส์เป็นศูนย ์(Zero Sum Game) เป็นลกัษณะของการเจรจา
ท่ีมาจากการตั้งขอ้สันนิษฐานวา่ การเจรจาจะไม่มีทางประสบผลส าเร็จได ้หากในการเจรจานั้นมีผู ้
ได้ประโยชน์ และผูเ้สียประโยชน์ เน่ืองจากมีความเป็นไปได้ว่าผูเ้จรจาท่ีรู้ว่าตนจะต้องเสีย
ประโยชนจ์ากการเจรจาอยูแ่ลว้ อาจจะไม่เขา้ร่วมการเจรจา ท าใหก้ารเจรจาในคร้ังดงักล่าวไม่ส าเร็จ 
     (ข) ลกัษณะเกมส์เป็นลบ (Negative Sum Game) เป็นลกัษณะการเจรจาท่ีคู่
เจรจาทุกฝ่ายเสียผลประโยชน์ เพราะไม่ไดรั้บขอ้ยติุ ดว้ยเหตุน้ี คู่เจรจาจึงตอ้งหาทางเจรจาเพื่อให้ได้
ขอ้สรุปและเป็นท่ียติุระหวา่งกนั 
     (ค) ลกัษณะเกมส์เป็นบวก (Positive Sum Game) เป็นลกัษณะของการเจรจา
ท่ีคู่เจรจาอยากให้เป็นมากท่ีสุด เน่ืองจากเป็นการเจรจาท่ีท าให้คู่เจรจาทุกฝ่ายไดรั้บประโยชน์อย่าง
เท่าเทียมกนั ตลอดจนเป็นการเจรจาท่ีบรรลุผลส าเร็จของการเจรจา ไดข้อ้สรุปของการเจรจาท่ีมี
ความเป็นไปได ้
    (4) ทฤษฎี High Medium Low หรือ ทฤษฎี H.M.L  
    เป็นทฤษฎีท่ีสืบเน่ืองจากทฤษฎีเกมส์ โดยเป็นทฤษฎีท่ีเสริมทฤษฎีเกมส์วา่ ใน
การเจรจาทุกกรณีจะตอ้งมีเป้าหมายของการเจรจาไวทุ้กคร้ัง ซ่ึงแบ่งเป้าหมายของการเจรจาเป็น 3 
ระดบั ดงัน้ี 
     (ก) เป็นหมายระดับสูง (H) ถือเป็นเป้าหมายในอุดมคติ เน่ืองจากเป็น
เป้าหมายท่ีคู่เจรจาแต่ละฝ่ายจะก าหนดเป้าหมายเพื่อให้บรรลุวตัถุประสงค์ และเป็นไปตามความ
ตอ้งการของคู่เจรจาในแต่ละฝ่าย ซ่ึงในหลกัการของเป้าหมายระดบัสูง มีความหมายวา่ คู่เจรจาบรรลุ
ในทุกเป้าหมายท่ีตนตั้งไวแ้บบร้อยละ 100 ซ่ึงในความเป็นจริงนั้น เป้าหมายระดบัสูงน้ี มีความ
เป็นไปไดสู้งท่ีคู่เจรจาจะไม่บรรลุเป้าหมายระดบัสูงไดเ้ลย 



74 

     (ข) เป้าหมายระดบักลาง (M) ถือเป็นเป้าหมายท่ีคู่เจรจาแต่ละฝ่ายมีการตั้ง
ค่าผลส าเร็จของการเจรจาอยูท่ี่ร้อยละ 75 และอาจกล่าวไดว้า่เป้าหมายระดบักลางน้ีเป็นจุดก่ึงกลาง
ของเป้าหมายระดบัสูง (H) และเป้าหมายระดบัต ่า (L) 
     (ค) เป้าหมายระดบัต ่า (L) ถือเป็นเป้าหมายท่ีคู่เจรจาแต่ละฝ่ายมีการตั้งค่า
ของผลส าเร็จของการเจรจาอยูท่ี่ร้อยละ 50 ซ่ึงเป็นขอบเขตขั้นต ่าของการเจรจาในเร่ืองการก าหนด
ขอบเขตของการเจรจาต่อรอง (Zone of Possible Agreement) และหากการเจรจาในคร้ังนั้นเลยกว่า
ของเป้าหมายขั้นต ่าท่ีตั้งไว ้อาจมีความเป็นไปไดว้า่ การเจรจาในคร้ังน้ีอาจไม่รับขอ้ยติุหรือลม้เหลว
ลงได ้
   3) รูปแบบของการเจรจาต่อรอง 
   รูปแบบของการเจรจาต่อรอง อาจแบ่งไดเ้ป็น 3 รูปแบบ162 คือ  
    (1) การเจรจาต่อรองในลักษณะการแข่งขัน (Competition/hard negotiation 
style) มีลกัษณะเป็นการกล่าวโทษ เรียกร้องประโยชน์ เพื่อหวงัจะให้อีกฝ่ายไม่ไดรั้บประโยชน์ใน
การเจรจา   
    (2) การเจรจาต่ อรองในลักษณะของความร่วมมือกัน (Co-operative/Soft 
negotiation style) มีลกัษณะเป็นการร่วมมือกนั เห็นอกเห็นใจซ่ึงกนัและกนั ซ่ึงการเจรจามุ่งเนน้ถึง
การสร้างความเช่ือใจกนัระหวา่งคู่เจรจา เป็นการเจรจาท่ีมีการแบ่งปันขอ้มูลอยา่งตรงไปตรงมาและ
สมเหตุสมผล 
    (3) การเจรจาต่อรองในลักษณะของการมุ่งถึงการแก้ไขปัญหา (Principle/ 
problem solving negotiation style) มีลักษณะเป็นการรวมเอาการแข่งขันและการร่วมมือกันมา
ผสมผสานกนั โดยมุ่งประสงคถึ์งการแกไ้ขปัญหาของขอ้พิพาทร่วมกนัอยา่งสันติวิธี เพื่อให้ไดผ้ล
ของการเจรจาอยา่งเป็นท่ียติุ และเป็นไปตามประโยชน์ท่ีพึงไดรั้บของคู่เจรจาทั้งสองฝ่าย 
   นอกจากนั้นรูปแบบของการเจรจาต่อรองได้รับการอธิบายเพิ่มเติมโดย Roger 
Fisher และ William Ury163 ซ่ึงมีสาระส าคญั กล่าวคือ รูปแบบการเจรจานั้นไม่ไดมี้เฉพาะแต่แบบท่ี
เรียกกนัวา่ยากหรือโอนอ่อนในทางใดทางหน่ึง แต่ตอ้งเป็นการผสมผสานกนัทั้งความยากและความ
โอนอ่อน โดยมุ่งเนน้ถึงผลท่ีไดรั้บระหว่างคู่เจรจาเป็นส าคญั โดยผลลพัธ์ของการเจรจาจะตอ้งไม่
เป็นการขดักนัแห่งผลประโยชน์ และจะตอ้งมีความเป็นธรรมตามมาตรฐานของส่ิงท่ีพึงไดซ่ึ้งเป็น

                                                           
162Albert Fiadjoe. (2004). Alternative Dispute resolution : A developing world perspective. Australia. Cavendish.  
Page 39-40. 
163 Roger Fisher and  William Ury. (1991). Getting to Yes. Penquin. (n.p.) 
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ประโยชน์อนัควรได ้การเจรจาอาจจะมีความยาก แต่จะยากในเร่ืองของเน้ือหาท่ีใชใ้นการเจรจา แต่
จะง่ายถา้เป็นเร่ืองการร่วมเจรจาต่อบุคคลผูท่ี้เขา้ร่วมเจรจา  
   จากการศึกษา ผูศึ้กษาเห็นว่าหลกัการเจรจาต่อรองน้ี เป็นหลกัพื้นฐานของการ
บงัคบัใชม้าตรการในการยุติขอ้ขดัแยง้หรือการระงบัขอ้พิพาททางเลือกท่ีหน่วยงานก ากบัดูแลการ
บินพลเรือนในแต่ละประเทศจะเลือกใช้ก่อนเป็นอนัดบัแรก กล่าวคือ เป็นเง่ือนไขในการน าขอ้
พิพาทเขา้สู่กระบวนการระงบัขอ้พิพาททางเลือกดา้นการบินพลเรือน จึงถือเป็นเง่ือนไขเร่ิมตน้ท่ี
ก าหนดให้ผูโ้ดยสารจะตอ้งด าเนินการยื่นเร่ืองร้องเรียนต่อสายการบินท่ีตนรับบริการในเร่ืองท่ี
เก่ียวกบัการไม่ปฏิบติัตามมาตรการคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารก่อนท่ีจะน าเร่ืองขอ้พิพาทแจง้ต่อไป
ยงัหน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือนหรือองค์กรท่ีท าหน้าท่ีในการระงบัขอ้พิพาทท่ีได้รับการ
อนุมติัโดยหน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือน ในส่วนของรายละเอียดนั้น ผูศึ้กษาจะท าการอธิบาย
ในบทท่ี 3 ต่อไป 
  2.4.2.2 การไกล่เกล่ียขอ้พิพาท (Mediation) 
   1) ความหมายและลกัษณะทัว่ไปของการไกล่เกล่ียขอ้พิพาท 
   การไกล่เกล่ียขอ้พิพาท หมายความวา่ การด าเนินการเพื่อให้คู่กรณีมีโอกาสเจรจา
ตกลงระงบัขอ้พิพาททางแพ่งและทางอาญาโดยสันติวิธีและปราศจากการวินิจฉัยช้ีขาดขอ้พิพาท 
ทั้งน้ีไม่รวมถึงการไกล่เกล่ียขอ้พิพาทท่ีด าเนินการในชั้นศาลและในชั้นการบงัคบัคดี164 
   การไกล่เกล่ียขอ้พิพาท เป็นวิธีการระงบัขอ้พิพาทรูปแบบหน่ึง ซ่ึงมีความซบัซ้อน
กว่าการเจรจาต่อรอง และถือเป็นการระงบัขอ้พิพาททางเลือก โดยอาศยับุคคลกลางท่ีเรียกว่า “ผูไ้กล่
เกล่ีย” และเป็นบุคคลท่ีคู่กรณียอมรับร่วมกนั ซ่ึงมีความเป็นกลาง มีความเช่ียวชาญ และมีทกัษะใน
การจดัการขอ้ขดัแยง้ระหว่างคู่กรณีไดอ้ย่างสันติวิธี โดยเป็นผูเ้ร่ิมกระบวนการให้เกิดขอ้ตกลงซ่ึง
เกิดจากขอ้เสนอของคู่กรณี แต่ไม่ใช่ผูช้ี้ขาดขอ้พิพาทดงักล่าว นอกจากนั้น การไกล่เกล่ียขอ้พิพาท
เป็นกระบวนการอย่างอ่ืนท่ีไม่ใช่การน าขอ้พิพาทเพื่อให้ศาลช้ีขาดตดัสิน การไกล่เกล่ียขอ้พิพาท
เป็นท่ีนิยมมาก เพราะเป็นการด ารงไวซ่ึ้งความสัมพนัธ์ระหวา่งคู่กรณีตลอดจนเยียวยาความสียหาย
ต่าง ๆ เพื่อใหคู้่กรณีมีทางออกร่วมกนั (Win-win situation)165 
   การไกล่เกล่ียมีพิธีการมากกวา่การเจรจาต่อรอง แต่หากเทียบกบัการน าขอ้พิพาท
ไปฟ้องเป็นคดีต่อศาลแล้ว ย่อมมีขอ้ยุ่งยากท่ีน้อยกว่า และโดยปกติหากคู่กรณีตกลงกันได้โดย
เห็นชอบกบัขอ้เสนอของผูไ้กล่เกล่ีย ก็จะท าเป็นสัญญาท่ีเป็นขอ้ตกลงแยกต่างหาก ซ่ึงผลจากการท า

                                                           
164 พระราชบญัญติัการไกล่เกล่ียขอ้พิพาท พ.ศ. 2562. มาตรา 3. 
165 สมศกัด์ิ เอ่ียมพลบัใหญ่. (2563). การไกล่เกลีย่ข้อพพิาทก่อนฟ้องและหลงัฟ้อง. กรุงเทพฯ: นิติธรรม. หนา้ 3-4. 
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สัญญาน้ีเป็นการผูกพนัคู่กรณีให้ตอ้งปฏิบติัตาม อยา่งไรก็ดี หากคู่กรณีอีกฝ่ายไม่ปฏิบติัตาม คู่กรณี
อีกฝ่ายอาจตอ้งน าเร่ืองเขา้สู่การพิจารณาคดีโดยฟ้องเป็นคดีศาลต่อไป166 
   การไกล่เกล่ียขอ้พิพาทนั้นมีขอ้ดี คือ เป็นหน่ึงในกระบวนการท่ีท าให้ได้รับการ
เขา้ถึงความยุติธรรม ประหยดัค่าใช้จ่าย ประหยดัเวลา เป็นการยุติขอ้พิพาทระหว่างคู่กรณี ท าให้
ความเสียหายไดรั้บการเยยีวยาอยา่งรวดเร็วและเป็นการลดปริมาณคดีท่ีจะข้ึนสู่ศาลได้167 
   2) แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัการไกล่เกล่ียขอ้พิพาท168 
   แนวความคิดและหลกัการในการไกล่เกล่ียขอ้พิพาทเร่ิมตน้จากความขดัแยง้ โดย
นักสังคมวิทยาและนักนิติศาสตร์ มีมุมมองของแนวคิดและหลกัการท่ีแตกต่างกนัอยู่บา้ง ซ่ึงนัก
สังคมวิทยาจะพิจารณาสภาพของสังคมและเหตุปัจจยัท่ีมีความขดัแยง้ว่า การรวมกลุ่มทางสังคม
ของมนุษยเ์กิดจากอิทธิพลทางดา้นเศรษฐกิจ สังคม การเมือง และวฒันธรรม ซ่ึงส่ิงดงักล่าวลว้นมี
ผลต่อแนวความคิด พฤติกรรม รวมถึงค่านิยมของมนุษย ์และมีความเป็นไปไดว้่าในกรณีท่ีมีข้อ
พิพาทหรือความขดัแยง้เกิดข้ึน คู่กรณีเลือกท่ีจะใช้วิธีการระงบัขอ้พิพาทโดยการไกล่เกล่ีย เพราะ
เป็นวธีิการท่ียุง่ยากและซบัซอ้นนอ้ยกวา่การน าคดีฟ้องต่อศาล 
   ในทางนิติศาสตร์จะพิจารณาว่า เม่ือมีข้อพิพาทหรือข้อขดัแยง้เกิดข้ึน ในอดีต
คู่กรณีแต่ละฝ่ายจะมุ่งเน้นให้เกิดการรักษาผลประโยชน์ของแต่ละฝ่าย และมุ่งท่ีจะเอาชนะ ซ่ึงใน
สังคมเร่ิมตน้นั้น จะเป็นการน าขอ้ขดัแยง้หรือขอ้พิพาทดงักล่าวให้แก่ผูน้ าชุมชนในการพิจารณา 
ต่อมาเม่ือสังคมมีการเติบโตข้ึน การมอบขอ้พิพาทดงักล่าวจะเป็นการมอบขอ้พิพาทให้แก่องคก์ร
ศาลเป็นผูพ้ิจารณา 
  ทฤษฎีในการระงับข้อพิพาทด้วยการไกล่เกล่ียนั้น อาจแยกออกเป็นประเภทของ
มุมมองทางดา้นสังคมวทิยาและมุมมองทางดา้นนิติศาสตร์ ดงัน้ี 
   1) มุมมองเชิงสังคม 
   ในสังคมวิทยานั้น จะพิจารณาถึงพฤติกรรมของความขดัแยง้ ซ่ึงไดแ้ก่ การสะสม
ของความขัดแย้งท่ีเพิ่มมากข้ึน และสาเหตุของความขัดแย้งประเภทต่าง ๆ ซ่ึงในมุมมองน้ี                       
จะพิจารณาถึงพฤติกรรมการขัดแยง้ โดยมาจากทฤษฎีทัว่ไปท่ีเก่ียวกับความขัดแยง้ (General 
Theory) และทฤษฎีปฏิสัมพนัธ์ความขดัแยง้ (Theory of Conflict interaction) ซ่ึงเป็นการอธิบายถึง
องคป์ระกอบของพฤติกรรม 2 องคป์ระกอบ คือ การป้องกนัตนเอง (Assertiveness) ซ่ึงเป็นรูปแบบ

                                                           
166 สรวศิ ลิมปรังษี. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 158. หนา้ 5-6. 
167 อมรรัตน์ อ ามาตเสนา. (2562). ความเหมาะสมของการน าวิธีการไกล่เกลี่ยมาใช้ในการระงับข้อพิพาททาง
ปกครองในศาลปกครอง. วทิยานิพินธ์นิติศาสตรมหาบณัฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์. หนา้ 57-58. 
168 เร่ืองเดียวกนั, หนา้ 58-63. 
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ของการสร้างปฏิสัมพนัธ์เพื่อให้บรรลุถึงวตัถุประสงคแ์ละผลประโยชน์ของตนเอง และ การสร้าง
ความร่วมมือ (Cooperativeness) ซ่ึงเป็นรูปแบบท่ีนอกจากค านึงแต่ผลประโยชน์ของตนแลว้ ยงัมี
การค านึงถึงผลประโยชน์ของอีกฝ่ายเช่นกนั 
   จากการพิจารณาทฤษฎีท่ีเก่ียวกบัความขดัแยง้ประกอบกบัทฤษฎีปฏิสัมพนัธ์ความ
ขดัแยง้ ก่อให้เกิดแนวความคิดในการจดัการพฤติกรรมการขดัแยง้ได ้ซ่ึงไดแ้ก่ (ก) การขจดัความ
ขดัแยง้ในลกัษณะท่ีเป็นการแข่งขนั ซ่ึงมีลกัษณะของการกดดนัและวางอ านาจ (ข) การโอนอ่อน
ผ่อนตาม เป็นกรณีท่ีคู่กรณีฝ่ายหน่ึงฝ่ายใดยอมเสียผลประโยชน์ (ค) การหลีกเล่ียง (ง) การ
ประนีประนอม ซ่ึงมีลกัษณะของการร่วมมือกนัเพื่อแลกเปล่ียน และแบ่งปันผลประโยชน์ระหว่าง
กนั และ (จ) การประสานประโยชน์ ซ่ึงเป็นความพยายามในการแกไ้ขปัญหาท่ีสนองความตอ้งการ
ของคู่กรณีทั้ งสองฝ่าย โดยมีลักษณะของการแก้ปัญหาโดยองค์รวม หรือการแก้ปัญหาอย่าง              
บูรณาการ 
   2) มุมมองเชิงกฎหมาย169 
   ในทางนิติศาสตร์มองว่ามีทฤษฎีการไกล่เกล่ียท่ีส าคญัและเก่ียวขอ้งอยู่ 2 ทฤษฎี 
คือ ทฤษฎีการแข่งขนั (Competitive Theory) ซ่ึงจะมีประสิทธิภาพไดต่้อเม่ือมีผูท่ี้มีความเช่ียวชาญ
ทางกฎหมายท่ีสามารถรักษาผลประโยชน์ของคู่กรณีได ้เน่ืองจากพิจารณาวา่การท่ีทรัพยากรมีอยู่
อย่างจ ากดันั้น จะตอ้งเปิดให้ผูท่ี้สามารถน าทรัพยากรดงักล่าวไปใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด จึงจะ
เป็นผูท่ี้สามารถรักษาผลประโยชน์ไดอ้ยา่งแทจ้ริง ดว้ยเหตุน้ี การก าหนดรูปแบบของการไกล่เกล่ีย
จะมีลกัษณะของการแพช้นะระหวา่งคู่กรณี และทฤษฎีการแกปั้ญหา (Problem Solving Theory) ซ่ึง
ถือหลักการว่าคู่กรณีทุกคนมีผลประโยชน์อย่างใด ๆ ร่วมกัน ดังนั้น คู่กรณีในทุกฝ่ายจะเป็นผู ้
ร่วมกันตกลงด้วยความสมคัรใจ เพื่อแก้ไขปัญหาและข้อขดัแยง้ร่วมกัน โดยจะด าเนินการใน
ลกัษณะท่ีเป็นการแยกปัญหาส่วนตนออกจากปัญหาส่วนรวม การค านึงถึงผลประโยชน์ของคู่กรณี
ท่ีมีส่วนไดเ้สีย การหาแนวทางเพื่อก าหนดทางเลือกท่ีให้คู่กรณียอมรับร่วมกนั การพิจารณาจาก
องค์ประกอบในด้านอ่ืน ๆ ท่ีอาจมีผลต่อการตดัสินใจของคู่กรณี และหาพิจารณาหาทางเลือกท่ี
เหมาะสมท่ีสุด หรือดีท่ีสุดเพื่อใหคู้่กรณียอมรับและบรรลุถึงขอ้ตกลงร่วมกนั 
   กล่าวโดยสรุปทั้งสองแนวคิดขา้งตน้ต่างพยายามสร้างแนวความคิดเพื่อหาทาง
ออกต่อขอ้พิพาทหรือขอ้ขดัแยง้ร่วมกนั โดยมุ่งประสงคใ์หคู้่กรณีสามารถเขา้ใจถึงสภาพปัญหา และ
หาทางออกร่วมกนัท่ีเป็นไปอย่างสันติวิธี ดงันั้น ผูไ้กล่เกล่ียจึงเป็นผูท่ี้ได้รับความไวว้างใจจาก
คู่กรณีและไดรั้บการแต่งตั้งข้ึนใหเ้ป็นคนกลางเพื่อจดัการกบัขอ้พิพาทของคู่กรณีดงักล่าว 
                                                           
169 สราวุธ เบญจกุล. (ม.ป.ป.). เทคนิคการไกล่เกลี่ย : ยุทธศาสตร์และทฤษฎีการเจรจา. กรุงเทพฯ: : ศาลแพ่ง. 
หนา้ 73-78. 
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   3) รูปแบบของการไกล่เกล่ียขอ้พิพาท 
   โดยหลกัการแลว้ การไกล่เกล่ียขอ้พิพาทมี 2 รูปแบบ คือการไกล่เกล่ียขอ้พิพาทใน
ศาล กบัการไกล่เกล่ียขอ้พิพาทนอกศาล ซ่ึงเพื่อประโยชน์แห่งการศึกษาน้ี ผูศึ้กษาจะท าการศึกษา
เฉพาะแต่กรณีการไกล่เกล่ียขอ้พิพาทนอกศาลเท่านั้น 
  การไกล่เกล่ียขอ้พิพาทนอกศาล170 คือ การระงบัขอ้พิพาททางเลือกรูปแบบหน่ึง ซ่ึง
คู่กรณีอาจน าเร่ืองเขา้สู่กระบวนการไกล่เกล่ียไดแ้มว้า่เร่ืองพิพาทจะอยูใ่นชั้นพิจารณาของศาล อาจ
ท าไดใ้นช่วงขั้นก่อนฟ้องหรือไดฟ้้องคดีแลว้ โดยเป็นการตั้งบุคคลท่ีสามเขา้มาเป็นคนกลางในการ
ท าการไกล่เกล่ีย และหากการไกล่เกล่ียนั้ นประสบผลส าเร็จ คู่กรณีจะตกลงกันท าสัญญา
ประนีประนอมยอมความ ส่งผลใหข้อ้พิพาทในเร่ืองเดิมก่อนท่ีจะมีการไกล่เกล่ียระงบัไป ทั้งน้ี หาก
คู่กรณีฝ่ายใดฝ่ายหน่ึงไม่ด าเนินการตามสัญญาประนีประนอมยอมความ คู่กรณีฝ่ายท่ีตอ้งเสียหาย 
จะตอ้งน าสัญญาประนีประนอมฟ้องเป็นคดีต่อศาลต่อไป อย่างไรก็ดี หากการไกล่เกล่ียนั้นไม่
ประสบผลส าเร็จ คู่กรณีอาจจะตอ้งน าขอ้พิพาทดงักล่าวฟ้องเป็นคดีต่อศาล หรือด าเนินกระบวนการ
ระงบัขอ้พิพาทในรูปแบบอ่ืน เช่น การอนุญาโตตุลาการ 
  จากการศึกษา ผูศึ้กษาเห็นว่าหลกัเกณฑ์ในการระงบัขอ้พิพาททางเลือกโดยการไกล่
เกล่ียจะน ามาใช้ในประเทศแคนาดา ซ่ึงมีกฎหมายในระดบัรัฐบญัญติัก าหนดให้หน่วยงานขนส่ง
แห่งแคนาดา (CTA) มีอ านาจในการระงบัขอ้พิพาททางเลือกดว้ยการไกล่เกล่ีย ดงัท่ีจะไดอ้ธิบาย
ต่อไปในบทท่ี 3 
  2.4.2.3 การอนุญาโตตุลาการ (Arbitration) 
   1) ความหมายและลกัษณะทัว่ไปของการอนุญาโตตุลาการ 
   การอนุญาโตตุลาการ เป็นวิธีการในการระงบัขอ้พิพาทนอกศาลรูปแบบหน่ึง ซ่ึง
คู่พิพาทจะตกลงกนัโดยก าหนดให้มีบุคคลหน่ึงหรือหลายคนท าหน้าท่ีในการวินิจฉัยช้ีขอ้พิพาท
ดงักล่าวโดยมิตอ้งน าขอ้พิพาทไปฟ้องร้องเป็นคดีต่อศาล ซ่ึงผลค าวินิจฉัยช้ีขาดผูกพนัต่อคู่กรณี 
นอกจากนั้น การด าเนินการทางกระบวนการอนุญาโตตุลาการจะตอ้งด าเนินการดว้ยความเป็นกลาง 
มีอิสระ และตอ้งปฏิบติัใหเ้ท่าเทียมระหวา่งคู่กรณี171 

                                                           
170 สราวธุ เบญจกลุ. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 169. หนา้ 64. 
171 รุ่งระว ีโสขมุา. (2560). แนวทางการเพิม่ประสิทธิภาพกระบวนการอนญุาโตตุลาการระหว่างประเทศของไทย : 
ศึกษาเฉพาะกรณีสถาบันอนุญาโตตุลาการส านักงานศาลยุติธรรม. ดุษฎีนิพนธ์. ปรัชญาดุษฎีบณัฑิต สาขาการ
บริหารกระบวนการยติุธรรม, คณะนิติศาสตร์ มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์. หนา้ 58-60. 
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   ศาสตราจาย ์ดร. เสาวนีย ์อศัวโรจน์172ไดใ้ห้ความหมายของอนุญาโตตุลาการว่า
“อนุญาโตตุลาการ คือ บุคคลซ่ึงเป็นบุคคลภายนอกคนเดียวหรือหลายคนท่ีคู่กรณีพิพาท หรือบุคคล
อ่ืนท่ีไดรั้บมอบหมาย ตั้งข้ึนใหเ้ป็นคนกลางและท าหนา้ท่ีช้ีขาดขอ้พิพาทของคู่กรณี” 
   นอกจากนั้น มีบางต ารา173ไดใ้ห้นิยามของอนุญาโตตุลาการหรือ Arbitration ไวว้า่ 
“เป็นกรณีท่ีคู่กรณียืน่พยานหลกัฐานและขอ้เรียกร้องผา่นบุคคลท่ีสาม โดยบุคคลดงักล่าวจะเป็นผูช้ี้
ขาดขอ้พิพาทนั้น และอนุญาโตตุลาการเป็นรูปแบบท่ีเก่าแก่รูปแบบหน่ึงของการระงบัขอ้พิพาทท่ีมี
มาอยา่งยาวนาน” 
   กล่าวโดยสรุป กระบวนการอนุญาโตตุลาการ เป็นกระบวนการท่ีจะมีบุคคลท่ีสาม
ท าหน้าท่ีเป็นคนกลางในการช้ีขาดขอ้พิพาท ซ่ึงค าช้ีขาดของอนุญาโตตุลาการมีผลผูกพนัให้คู่กรณี
จะตอ้งปฏิบติัตาม 
   2) แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัการอนุญาโตตุลาการ 
   การศึกษาทฤษฎีเก่ียวกบัอนุญาโตตุลาการมีความส าคญัต่อนิยามหรือขอบเขตของ
อ านาจของอนุญาโตตุลาการ รวมถึงผลของค าช้ีขาดของอนุญาโตตุลาการท่ีแตกต่างกนั ดว้ยเหตุน้ี 
การทบทวนวรรณกรรมในส่วนน้ีมีวตัถุประสงค์เพื่อให้ไดท้ราบถึงทฤษฎีและหลกัการท่ีเก่ียวขอ้ง
กับอนุญาโตตุลาการลักษณะและขอบเขตของอ านาจของอนุญาโตตุลาการ จากการศึกษาและ
คน้ควา้เพิ่มเติม ผูศึ้กษาเห็นวา่มีทฤษฎีฅท่ีเก่ียวขอ้งกบัอนุญาโตตุลาการ 4 ทฤษฎี ดงัน้ี 
    (1) ทฤษฎีท่ีถือวา่การช้ีขาดขอ้พิพาทเป็นของรัฐ (Jurisdictional Theory) 
    จากการศึกษาปรากฏว่า  ทฤษฎีท่ีถือว่าการช้ีขาดข้อพิพาทเป็นของรัฐ                       
มีแนวความคิดวา่อ านาจความยติุธรรมหรือการระงบัขอ้พิพาทเป็นภารกิจส าคญัของรัฐ โดยมีองคก์ร
ศาลซ่ึงเป็นองค์กรของรัฐเท่านั้นท่ีมีอ านาจในการบงัคบัใช้กฎหมาย ซ่ึงหากไม่มีบทบญัญติัใดให้
อ านาจยินยอมให้คู่พิพาทเสนอขอ้พิพาทให้อนุญาโตตุลาการพิจารณาระงบัขอ้พิพาท ย่อมไม่อาจ
กระท าได้ ในกรณีน้ี หากกฎหมายของรัฐไม่ได้ให้อ านาจแก่เอกชนไว ้ เอกชนจะไม่สามารถจมี
อ านาจในการระงบัพิพาทได ้อยา่งไรก็ดี หากมีกฎหมายของรัฐใดท่ีใหอ้ านาจแก่เอกชนในการน าขอ้
พิพาทเขา้สู่การระงบัขอ้พิพาทโดยอนุญาโตตุลาการ ในกรณีน้ีเอกชนจะสามารถด าเนินการได้

                                                           
172 เสาวนีย ์อศัวโรจน์. (2554). ค าอธิบายกฎหมายว่าด้วยวิธีการระงับข้อพิพาททางธุรกิจโดยอนุญาโตตุลาการ.  
(พิมพค์ร้ังท่ี 3). กรุงเทพฯ: มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์. หนา้ 118. 
173 John Burwell Garvey and Charles B. Craver. (2021). Skill & Values Alternative Dispute Resolution 
Negotiation, Mediation, Collaborative Law, and Arbitration. Second Edition. Carolina Academic Press. 
Durham, North Carolina. (n.p.) 
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เฉพาะแต่กฎหมายของรัฐนั้นมอบหมายอ านาจให้ด าเนินการเท่านั้น174 และได้มีการอา้งถึงโดย
ศาสตราจารยเ์ฟรดเดอริค อเล็กซานเดอร์ มานน์ (Professor Frederick Alexander Mann)   
    ทฤษฎีน้ีเห็นวา่ การด าเนินกระบวนการพิจารณาของอนุญาโตตุลาการและการ
ท าค าช้ีขาดของอนุญาโตตุลาการจะตอ้งน ากฎหมายสารบญัญติัของรัฐทีให้อ านาจนั้น ๆ มาใช้ใน
การพิจารณาและปรับใช้บทกฎหมายเช่นเดียวกบัศาล ดงันั้น จึงมีความแน่นอนในผลของค าช้ีขาด
ประหน่ึงวา่เป็นค าพิพากษาท่ีออกโดยศาล175 ดว้ยเหตุน้ี ทฤษฎีน้ีจึงพิจารณามุมมองท่ีวา่รัฐมีอ านาจ
เต็มท่ีท่ีในการพิจารณาและออกค าพิพากษา อย่างไรก็ดี แมจ้ะมีการยอมรับว่าเอกชนอาจเร่ิมตน้
ด าเนินกระบวนการอนุญาโตตุลาการได้โดยความสมัครใจ แต่ก็มี เ ง่ือนไขว่าอ านาจของ
อนุญาโตตุลาการ การด าเนินกระบวนการต่าง ๆ ของอนุญาโตตุลาการ รวมถึงการบงัคบัตามค าช้ี
ขาดของอนุญาโตตุลาการยอ่มเป็นไปตามท่ีกฎหมายของรัฐใหอ้ านาจไว ้และหากไม่มีกฎหมายหรือ
อ านาจของรัฐท่ีใหเ้อกชนสามารถด าเนินการได ้อนุญาโตตุลาการก็จะไม่มีอ านาจอยา่งใด แมก้ระทัง่
การด าเนินกระบวนพิจารณา ตลอดจนการค าช้ีขาดของอนุญาโตตุลาการไม่อาจมีผลทางกฎหมาย
ได้176 
    (2) ทฤษฎีสัญญา (Contractual Theory)177 
    จากการศึกษาปรากฏวา่ ทฤษฎีสัญญาน้ีไดรั้บการสนบัสนุนโดยศาสตราจารย ์
ดร.มาร์ติน ดอมเก ้(Professor Dr. Martian Domke)  เจ พี นิโบย ่(J.P. Niboyet)178 ซ่ึงอธิบายวา่ การ
เกิดข้ึนของอนุญาโตตุลาการจะต้องเกิดจากสัญญาหรือความตกลงของคู่สัญญาเป็นส าคัญ 
นอกจากนั้นยงัไดอ้ธิบายต่อไปวา่ความสัมพนัธ์ระหวา่งอนุญาโตตุลาการกบัคู่สัญญาอยูใ่นลกัษณะ
ของการเป็นตัวการและตัวแทน 179 คู่สัญญาสามารถก าหนดบุคคลผู ้ท่ีจะมาท าหน้า ท่ี เป็น
อนุญาโตตุลาการได ้และยงัสามารถตกลงในเร่ืองขั้นตอนวิธีการพิจารณา ระยะเวลา และสถานท่ีท่ี
ใช้พิจารณาได้เช่นเดียวกัน เม่ืออนุญาโตตุลาการเกิดข้ึนได้โดยสัญญา ค าช้ีขาดตัดสินของ

                                                           
174 ธวชัชยั สุวรรณพาณิช.  (2558).  ค าอธิบายพระราชบัญญัติอนุญาโตตุลาการ พ.ศ. 2545.  กรุงเทพฯ: นิติธรรม. 
หนา้16. 
175 อนนัต ์จนัทรโอภาส. (2536). การระงับข้อพพิาทโดยอนุญาโตตุลาการนอกศาล. กรุงเทพฯ: นิติธรรม. หนา้ 20-21. 
176 วิทวฒัน์ สะลาม.  (2557). ปัญหาการระงับข้อพิพาทโดยอนุญาโตตุลาการในสัญญาสัมปทานกิจการ
โทรคมนาคม.  วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบณัฑิต สาขานิติศาสตร์, คณะนิติศาสตร์ปรีดี พนมยงค ์มหาวิทยาลยัธุรกิจ
บณัฑิตย.์  หนา้ 14-15. 
177 อนนัต ์จนัทรโอภาส. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 175. หนา้ 22. 
178 เสาวนีย ์อศัวโรจน์. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 172. หนา้ 35. 
179 ธวชัชยั สุวรรณพาณิช. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 174. หนา้ 17. 
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อนุญาโตตุลาการนั้นจะมีผลผูกพนัคู่สัญญา และเป็นไปตามหลกัในเร่ืองความศกัด์ิสิทธ์ิของการ
แสดงเจตนาระหว่างคู่สัญญา นอกจากนั้น ทฤษฎีน้ีไดป้ฏิเสธการแทรกแซงของอ านาจรัฐ180 การ
กระท าหรือค าช้ีขาดของอนุญาโตตุลาการจึงผูกพนัคู่สัญญาในฐานท่ีเป็นตวัแทนของคู่สัญญา 
อยา่งไรก็ดีก็ไม่ไดป้ฏิเสธอ านาจของรัฐโดยส้ินเชิง แต่ยอมรับวา่ศาลอาจไม่บงัคบัตามค าช้ีขาดของ
อนุญาโตตุลาการได้ หากปรากฏว่าค าช้ีขาดขัดต่อความสงบเรียบร้อยหรือศีลธรรมอันดีของ
ประชาชน  
    (3) ทฤษฎีผสม (Mixed or Hybrid Theory)181 
    จากการศึกษาปรากฏวา่ ทฤษฎีผสมอธิบายวา่ การอนุญาโตตุลาการนั้นจ าเป็นท่ี
จะตอ้งใช้กฎหมายของประเทศท่ีด าเนินกระบวนการพิจารณา โดยเฉพาะอย่างยิ่งกรณีท่ีเป็นเร่ือง
การอนุญาโตตุลาการระหวา่งประเทศ นอกจากนั้น ทฤษฎีน้ียงัไดย้อมรับวา่สัญญาอนุญาโตตุลาการ
เกิดจากความตกลงระหวา่งคู่สัญญา จึงเป็นเร่ืองของสัญญาท่ีเนน้เร่ืองความศกัด์ิสิทธิของการแสดง
เจตนา นอกจากนั้น ทฤษฎีผสมน้ีเป็นการรวมเอาทฤษฎีท่ีถือว่าการช้ีขาดข้อพิพาทเป็นของรัฐ 
(Jurisdictional Theory) และทฤษฎีสัญญาเขา้ดว้ยกนั ซ่ึงแนวคิดของทฤษฎีผสมน้ีไดรั้บการยอมรับ
อยา่งแพร่หลายมากในปัจจุบนั182 โดยทฤษฎีน้ีถูกพฒันาข้ึนโดยศาสตราจารยจ์อร์จ ซอสเซอร์-ฮอลล์ 
(Professor Georges Sauser-Hall) 
    (4) ทฤษฎีความเป็นเอกเทศ (Autonomous Theory)183 
    จากการศึกษาปรากฏวา่ ทฤษฎีความเป็นเอกเทศไดอ้ธิบายวา่ ลกัษณะของการ
อนุญาโตตุลาการนั้นตอ้งพิจารณาจากวตัถุประสงคข์องการใช ้และเห็นวา่อนุญาโตตุลาการเป็นส่ิงท่ี
มีอยูโ่ดยตวัของมนัเอง โดยเกิดข้ึนจากความตอ้งการของฝ่ายเอกชนโดยเฉพาะภาคธุรกิจเน่ืองจาก
ภาคธุรกิจมีการเจริญเติบโตอยา่งรวดเร็ว184 หลกักฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัอนุญาโตตุลาการเป็นเพียง
การออกมาเพื่อรองรับการด าเนินธุรกิจของนักธุรกิจ นอกจากนั้นอนุญาโตตุลาการจึงไม่ควรอยู่
ภายใตก้ฎหมายของประเทศใดประเทศหน่ึง แต่ควรมีความเป็นอิสระและเป็นเอกเทศเพื่อสามารถ
ตอบสนองต่อความตอ้งการของคู่พิพาทไดอ้ยา่งเหมาะสม ดว้ยเหตุน้ี อนุญาโตตุลาการมีอ านาจและ

                                                           
180 วทิวฒัน์ สะลาม. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 176. หนา้ 16. 
181 อนนัต ์จนัทรโอภาส. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 175. หนา้ 22-24. 
182 ธวชัชยั สุวรรณพาณิช. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 174. หนา้ 18. 
183 อนนัต ์จนัทรโอภาส. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 175. หนา้ 24-25. 
184 ธวชัชยั สุวรรณพาณิช. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 174. หนา้ 19. 
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มีสิทธิท่ีจะใชห้ลกัการ กฎหมาย หรือแนวปฏิบติัท่ีเก่ียวขอ้งได้185 ซ่ึงทฤษฎีน้ีเสนอโดยมาดาม รูเบล
ลิน เดอวชิิ (Madame Rubellin Devichi) 
   3) รูปแบบของการอนุญาโตตุลาการ186 
   การอนุญาโตตุลาการสามารถท าได้โดย 2 รูปแบบ คือ รูปแบบแรก คือ
อนุญาโตตุลาการท่ีใช้สถาบนั โดยเป็นอนุญาโตตุลาการท่ีมีความเช่ียวชาญ และช านาญในเฉพาะ
เร่ืองหรือเฉพาะทาง ซ่ึงคู่กรณีจะตอ้งพิจารณาถึงความเหมาะสมของเร่ืองท่ีจะน าเขา้ระงบัขอ้พิพาท
ทางเลือก โดยอนุญาโตตุลาการท่ีใช้สถาบันน้ีอาจเป็นสถาบันภายในประเทศ หรือสถาบัน
ต่างประเทศ และรูปแบบท่ีสอง คือ อนุญาโตตุลาการเฉพาะกิจ ซ่ึงจะเป็นกรณีท่ีคู่กรณีจะท าการ
ก าหนดขั้ นตอนและรายละเอียดต่าง ๆ ไว้ในสัญญาอนุญาโตตุลาการ เ ช่น การแต่งตั้ ง
อนุญาโตตุลาการ ขอบเขตและอ านาจของอนุญาโตตุลาการ ตลอดจนสถานท่ีท่ีใชใ้นการพิจารณาคดี
และกระบวนการในการพิจารณาคดี เป็นตน้ 
   การยุติขอ้ขดัแยง้หรือการระงบัขอ้พิพาททางเลือกโดยการอนุญาโตตุลาการมีขอ้ดี
คือ เม่ือคู่พิพาทตกลงให้มีการใชอ้นุญาโตตุลาการแลว้ จะส่งผลในแง่ท่ีวา่ ผลการพิจารณาหรือการ
ท าค าช้ีขาดของอนุญาโตตุลาการมีผลผูกพนัระหวา่งคู่กรณี ท าให้ขอ้พิพาทท่ีเกิดข้ึนระงบัไดโ้ดยไม่
ตอ้งฟ้องเป็นคดีต่อศาล 
 2.4.3 ประโยชน์ของการระงับข้อพพิาททางเลือก187 
 การระงบัขอ้พิพาททางเลือก ไม่ว่าจะเป็นการด าเนินการดว้ยวิธีการเจรจาต่อรอง การไกล่
เกล่ียข้อพิพาท หรือการอนุญาโตตุลาการล้วนแต่มีประโยชน์ของการระงับข้อพิพาททางเลือก
ร่วมกันซ่ึงหากมีการพฒันากฎระเบียบในการก าหนดมาตรการในการยุติข้อขัดแยง้ระหว่าง                   
สายการบินและผูโ้ดยสารดว้ยวิธีการระงบัขอ้พิพาททางเลือก ผูศึ้กษาเห็นวา่สามารถแบ่งประโยชน์
ของการระงบัขอ้พิพาททางเลือกพอสังเขปไดด้งัน้ี 
  2.4.3.1 ประหยดั 
  ในหลาย ๆ ประเทศ กระบวนการในการระงบัขอ้พิพาททางเลือกจะมีความประหยดั
มากกวา่การน าคดีไปฟ้องศาล หากเป็นขอ้พิพาทท่ีผูโ้ดยสารเป็นผูย้ื่นร้องเรียนต่อหน่วยงานก ากบั
ดูแลการบินพลเรือน ค่าธรรมเนียมในการพิจารณาจะถูกเรียกเก็บในอตัราท่ีต ่า หรืออาจไม่ถูกเรียก
เก็บค่าธรรมเนียม ดงันั้น กรณีดงักล่าว ผูโ้ดยสารจึงประหยดัค่าใชจ่้ายในการยืน่เร่ืองขอ้ร้องเรียนต่อ

                                                           
185 วทิวฒัน์ สะลาม. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 176. หนา้ 18. 
186 อนนัต ์จนัทรโอภาส. อา้งแลว้เชิงอรรถท่ี 175. หนา้ 25-31. 
187 Nilgün Serdar simsek and Kerim Bölten. (n.d.) General Overview as to the Distinction between Litigation 
and Alternative Dispute Resolution Methods. Page 1-12. 
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องค์กรผูท้  าหน้าท่ีในการระงับข้อพิพาทได้ นอกจากน้ียงัเป็นการส่งเสริมและสนับสนุนให้
ผูโ้ดยสารสามารถเขา้ถึงสิทธิในการไดรั้บค่าชดเชยหรือการเยยีวยาไดอ้ยา่งเป็นธรม 
  2.4.3.2 รวดเร็ว 
  ในการพิจารณาข้อพิพาทท่ีเก่ียวกับการบินพลเรือนนั้น แม้ว่าจะมีการก าหนดให้
ผูโ้ดยสารด าเนินการยื่นขอ้ร้องเรียนดงักล่าวต่อสายการบินก่อนเป็นอนัดับแรก แต่ก็จะก าหนด
ระยะเวลาในการใช้สิทธิไว ้ เช่น ก าหนดเวลาหากสายการบินไม่ตอบกลับภายในระยะเวลา 
ผูโ้ดยสารสามารถยืน่เร่ืองต่อองคก์รผูท้  าหนา้ท่ีในการระงบัขอ้พิพาททางเลือกดา้นการบินได ้ 
  นอกจากนั้นการยื่นขอ้ร้องเรียนต่อสายการบินก่อนในโอกาสแรก ท าให้เกิดความ
คล่องตัวและรวดเร็วกว่าการด าเนินกระบวนพิจารณาคดีโดยศาล เพราะหากตกลงกันได้ ข้อ
ร้องเรียนดงักล่าวจะระงบัไป อย่างไรก็ดี แมว้่าผูโ้ดยสารจะยื่นขอ้ร้องเรียนไปยงัหน่วยงานก ากบั
ดูแลการบินพลเรือนหรือองคก์รผูท้  าหนา้ท่ีในการระงบัขอ้พิพาท กระบวนการในการพิจารณาจะ
ถูกก าหนดไวใ้ห้พิจารณาให้แล้วเสร็จไม่เกินกว่า 90 วนั ท าให้ผูโ้ดยสารทราบระยะเวลาในการ
ด าเนินกระบวนการพิจารณาท่ีชดัเจน 
  2.4.3.3 ยดืหยุน่ 
  เน่ืองจากโดยหลกัการของการระงบัขอ้พิพาททางเลือกเกิดจากความตกลงกนัโดย
สมคัรใจของผูโ้ดยสารและสายการบิน ดงันั้น การใช้ประเภทในการระงบัขอ้พิพาททางเลือกจึง
ข้ึนอยู่กบัความสมคัรใจของคู่พิพาท และเม่ือปรากฏว่ากฎระเบียบมีการรองรับให้องค์กรในการ
ระงับข้อพิพาททางเลือกต้องแจ้งสิทธิและข้อมูลให้แก่ผูโ้ดยสาร เช่น สิทธิในการถอนตวัจาก
กระบวนการระงบัขอ้พิพาททางเลือกได ้เป็นตน้ 
  2.4.3.4 รักษาความลบั 
  กระบวนการในการพิจารณาขอ้ร้องเรียนหรือขอ้พิพาทด้วยวิธีการระงับข้อพิพาท
ทางเลือก จะมีการก าหนดขั้นตอนในการด าเนินกระบวนพิจารณาให้เป็นความลบั แต่มีขอ้ยกเวน้ใน
กรณีท่ีคู่พิพาทจะตกลงให้เปิดเผยกระบวนการพิจารณาทั้งหมดหรือแต่บางส่วน ก็ย่อมสามารถ
กระท าได ้
  2.4.3.5 สร้างความสัมพนัธ์อนัดีระหวา่งคู่พิพาท 
  ในการประกอบธุรกิจขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชยห์รือสายการบินนั้น ความ
เช่ือมัน่ในการประกอบธุรกิจนบัว่าเป็นปัจจยัส าคญัอย่างยิ่ง ดงันั้น การระงบัขอ้พิพาททางเลือกจึง
เป็นกระบวนการท่ีสร้างความสัมพนัธ์อนัดีระหว่างผูโ้ดยสารและสายการบิน เพื่อเป็นการสร้าง
ความเช่ือมัน่ และสร้างความน่าเช่ือถือในการให้บริการของสายการบินวา่สายการบินมีมาตรการใน
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การคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารท่ีเหมาะสมและเป็นไปตามกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้ง ท าให้ผูโ้ดยสารเกิด
การตดัสินใจท่ีอยากมาใชบ้ริการกบัสายการบินท่ีใหค้วามคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสาร 
  2.4.3.6. ช่วยลดปริมาณคดีข้ึนสู่ศาล 
  เม่ือผูโ้ดยสารและสายการบินตกลงใชสิ้ทธิระงบัขอ้พิพาทดว้ยวิธีการระงบัขอ้พิพาท
ทางเลือก จึงเป็นการเปิดโอกาสให้หน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือนหรือองค์กรผูท้  าหน้าท่ีใน
การระงบัขอ้พิพาททางเลือก สามารถเขา้ด าเนินกระบวนการพิจารณาขอ้ร้องเรียนหรือขอ้พิพาท
ดงักล่าว การด าเนินกระบวนพิจารณาโดยหน่วยงานก ากบัดูแลหรือองคก์รในการระงบัขอ้พิพาทนั้น 
มีส่วนช่วยให้ปริมาณคดีท่ีจะมีข้ึนสู่ศาลสามารถลดลงได ้เน่ืองจากหาก ผูโ้ดยสารและสายการบิน
ยอมรับในผลการพิจารณาของหน่วยงานก ากบัดูแลการบินพลเรือนหรือองค์กรผูท้  าหน้าท่ีในการ
ระงบัขอ้พิพาทแล้ว ท าให้ขอ้พิพาทดงักล่าวระงบัลงได้ โดยไม่ตอ้งน าขอ้พิพาทไปฟ้องเป็นคดี          
ต่อศาล 


