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บทคั ดย่อ ภาษาอังกฤษ 

# # 5585959834 : MAJOR LAWS 
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KERDKUNYA THAMRONGSIRIPAK: The Interpretation of the Term “Accident” under 
Carrier’s Liability for Passengers in Case of International Carriage by Air. ADVISOR: ASST. 
PROF. SARATOON SANTIVASA, Ph.D., CO-ADVISOR: PRASERT POMPONGSUK {, 217 pp. 

The objective of this thesis is to illustrate on the interpretation guideline of the term 
“accident” under carrier’s liability for passengers in case of international carriage by air. The term 
“accident” stipulated in Article 17 of the Convention for the Unification of Certain Rules or 
Montreal Convention 1999 is the core requirement to liability of carrier for passenger death and 
injury. However, the convention did not provide clear definition regarding this term. Inconsistency 
of the law has emerged, since every court of the signatory State has a different jurisdiction and 
interpret the term individually. This might cause confusion in the international air transport 
community, which will impact to both air carriers and passengers, and eventually leading to an 
inconsistent uniformity of the rules on international aviation. Due to the lack of an unequivocal 
term issue, it is necessary to study on the interpretation guideline of the term “accident” in order 
for the carriers and passengers to understand their right duty and liability, most importantly is to 
achieve a uniform interpretation, which is the purpose of the Convention. 

The study renders that the term “accident” should be observed and interpreted in 
accordance with the interpretation of treaties rules provided by Vienna Convention on the Law of 
Treaties 1969 Articles 31 and 32, in respect of textual basis, context and preparatory work, 
including considering the interpreted cases by signatory States. 

It is worth mentioning that in case of Thailand, the term “accident” of section 10 
International Carriage by Air Act B.E. 2558, should be interpreted as a technical term in the light 
of  Montreal Convention 1999 and International Carriage by Air Act B.E. 2558 purpose. Also, it 
shall be construed together with the text, context, and preparatory work of both Montreal 
Convention and International Carriage by Air Act B.E. 2558. And determine the proper definition of 
the term by studying valuable interpreted cases by signatory States. 
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บทที่ 1  
บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญองปปญญาา 

การขนส่งในปัจจุบันนี้มีความสําคัญต่อการค้าระหว่างประเทศเป็นอย่างมาก เพราะการขนส่ง

ก่อให้เกิดการขยายตัวของระบบเศรษฐกิจและปริมาณการค้าทั้งภายในและต่างประเทศ โดยใน

ประเทศที่พัฒนาแล้ว ได้มีการพัฒนาระบบการขนส่งให้สามารถเดินทางได้สะดวก เพ่ือให้การค้า

ภายในและระหว่างประเทศได้ดําเนินไปได้อย่างต่อเนื่อง สะดวก และรวดเร็วมากขึ้น โดยการรับขน

ทางอากาศนั้น มีบทบาทสําคัญเป็นอย่างยิ่งต่อเศรษฐกิจและสังคมของโลก โดยเฉพาะในภาวะที่

ประเทศต่าง ๆ มีการคมนาคมติดต่อกันมากขึ้น เพราะการรับขนประเภทนี้มีความสะดวกสบายและ

ประหยัดเวลามากกว่าการรับขนทางอ่ืนโดยเฉพาะระยะทางไกล ซึ่งแม้ว่าการรับขนทางอากาศใน

ปัจจุบันนี้จะมีความปลอดภัยมากกว่าในอดีตซึ่งเห็นได้จากสถิติอุบัติเหตุที่น้อยมาก อย่างไรก็ดี เมื่อ

เกิดอุบัติเหตุขึ้นแล้ว ความเสียหายที่เกิดขึ้นมักจะรุนแรงก่อให้เกิดความทุกข์ทรมานทางร่างกายของ

ผู้โดยสาร  และในบางกรณีถึงขั้นเสียชีวิต แม้กฎหมายอากาศระหว่างประเทศจะมีพัฒนาการมาร่วม

กว่าร้อยปีแล้ว บางเรื่องมีกฎเกณฑ์ท่ีชัดเจน แต่บางเรื่องก็ยังจําเป็นต้องมีการปรับปรุงกันต่อไป   

อนุสัญญาเพ่ือการทําให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขน

ทางอากาศระหว่างประเทศ ลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 (Convention 

for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air Signed at 

Warsaw on 12 October 1929) เป็นอนุสัญญาที่ว่าด้วยกฎเกณฑ์การขนส่งทางอากาศระหว่าง

ประเทศฉบับแรก นักกฎหมายหลายท่านจะนึกถึงอนุสัญญาวอร์ซอเป็นอันดับแรกเมื่อกล่าวถึง

กฎหมายอากาศ อนุสัญญาฉบับนี้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมโดยอนุสัญญาและพิธีสารฉบับต่างๆ รวมทั้งสิ้น 6 

ฉบับ ตราสารทั้งหมดเรียกว่า “ระบบวอร์ซอ” ปัญหาประการสําคัญของระบบวอร์ซอคือ การจํากัด

ความรับผิด โดยเฉพาะในกรณีที่คนโดยสารถึงแก่ความตาย ชีวิตคนหนึ่งคนควรจะมีราคาเท่าใดเป็น

คําถามท่ียากจะตอบ ประเด็นปัญหานี้จึงเป็นปัจจัยสําคัญที่ผลักดันให้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมระบบวอร์ซอ

อยู่ตลอดเวลา และทําให้ระบบวอร์ซอมีตราสารเข้ามาเกี่ยวข้องหลายฉบับ จนในที่สุดก็ถึงคราวที่ต้อง
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รวบรวมตราสารทั้งหมดเข้าด้วยกันเป็นอนุสัญญาเพียงฉบับเดียว ซึ่งก็คืออนุสัญญาเพ่ือการรวบรวม

กฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศค.ศ. 1999 หรือ อนุสัญญามอน

ตริออล ค.ศ. 1999 

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 เป็นการประมวลกฎเกณฑ์และทางปฏิบัติในระบบวอร์ซอ

มาอยู่ในอนุสัญญาเพียงฉบับเดียว ซึ่งมีลักษณะที่อาจเรียกได้ว่าคล้ายคลึงกับตัวบทรวบยอด 

(Consolidated Text) ทําให้อนุสัญญาดังกล่าวมิได้มีหลักการใหม่แต่ประการใด เป็นเพียงการ

ปรับปรุงถ้อยคําเพ่ือความเหมาะสมเท่านั้น ในประเด็นของระบอบความรับผิดซึ่งเป็นปัจจัยให้มีการ

ปรับปรุงแก้ไขเพ่ิมเติมระบบวอร์ซอตลอดเวลานั้น อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ได้วางระบอบ

ความรับผิดของผู้ขนส่งไว้ไม่ต่างจากระบบวอร์ซอนัก คงมีแต่ความรับผิดกรณีคนโดยสารเท่านั้นที่ได้

ยอมรับทางปฏิบัติของระบอบความรับผิด 2 ชั้นเข้ามาอยู่ในสนธิสัญญาอย่างเป็นทางการ อย่างไรก็ดี 

ก็ยังมิได้มีการบัญญัติคํานิยามของคําว่า “อุบัติเหตุ” ซึ่งเป็นองค์ประกอบความรับผิดของผู้ขนส่งทาง

อากาศ ตามข้อ 17 วรรค 1 ว่ามีความหมายกว้างหรือแคบ หรือมีขอบเขตถึงเพียงใด ซึ่งก่อให้เกิด

ปัญหาในการตีความของศาลประเทศภาคีอนุสัญญา ว่ากรณีใดจึงจะอยู่ในขอบเขตของคํา ว่า 

“อุบัติเหตุ” ซึ่งในกรณีดังกล่าวได้มีนักวิชาการซึ่งเป็นผู้ทรงคุณวุฒิทั้งประเทศเยอรมัน ประเทศ

ฝรั่งเศส และสาธารณรัฐอเมริกา รวมถึงคําวินิจฉัยของศาลต่างประเทศที่ได้พยายามตีความและให้คํา

จํากัดความคําดังกล่าวทั้งในความหมายเชิงกว้าง และความหมายเชิงแคบ ยกตัวอย่างเช่น คดี Air 

France V. Saks คดี Olympics Airways V. Dr. Hansen คดี Fulop v. Malev เป็นต้น อย่างไรก็ดี 

ประเด็นดังกล่าวก็ยังเป็นข้อถกเถียงและไม่มีการให้คํานิยามที่แน่นอน ซึ่งเป็นปัญหาสําหรับศาลที่

จะต้องแก้ไขและวินิจฉัยต่อไป       

สําหรับประเทศไทยนั้น จนกระทั่งถึงปัจจุบัน ประเทศไทยไม่เคยเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่าง

ประเทศเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศฉบับใด ทั้งนี้หากพิจารณาอย่างผิวเผิน ประเทศไทยย่อมไม่มี

พันธะผูกพันที่จะต้องตีความหรือตัดสินคดีตามอนุสัญญาเหล่านั้น อย่างไรก็ตาม ประเทศไทยเห็นถึง

ความสําคัญของการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999  และมีการเร่งดําเนินการเพ่ือเข้า

เป็นภาคีอนุสัญญาดังกล่าว เพ่ือให้ระบบกฎหมายการขนส่งทางอากาศของประเทศไทยมีความเป็น

สากล อันจะเป็นกลไกสัคัญประการหนึ่งในการส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการบินของ

ภูมิภาคอาเซียน และเพ่ือการพัฒนาอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของประเทศไทยต่อไป ซึ่งใน
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ปัจจุบัน ประเทศไทยมีพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ซึ่งมีเนื้อหา

และสาระสําคัญเช่นเดียวกับอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 โดย มาตรา 10 แห่งพระราชบัญญัติ

ฉบับดังกล่าวมีบทบัญญัติในกรณีคนโดยสารตายหรือบาดเจ็บซึ่งถอดความมาจากข้อ 17 (1) แห่ง

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 โดยถอดความคําว่า “accident” ว่า “อุบัติเหตุ” โดยใน

พระราชบัญญัติไม่ปรากฏนิยามศัพท์คําว่า “อุบัติเหตุ” เอาไว้ว่ามีขอบเขตแค่ไหน เพียงใด กรณีก็จะ

เกิดปัญหาเช่นเดียวกับปัญหาที่ได้เกิดในประเทศภาคีอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ว่ากรณี

อุบัติเหตุซึ่งก่อให้เกิดความตายหรือความเสียหายแก่ร่างกายของคนโดยสารนั้นจะมีขอบเขต เพียงใด 

และมีประเด็นที่ต้องพิจารณาต่อไปว่า เมื่อศาลไทยใช้หลักการตีความตามกฎหมายไทยแล้วจะมีความ

สอดคล้องกับกฎเกณฑ์การขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศเพียงใด 

นอกจากนี้ สายการบินของประเทศไทยที่ทําการบินระหว่างประเทศและถูกฟ้องเป็นคดีใน

ศาลต่างประเทศ อาจตกอยู่ภายใต้บังคับของอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 แม้ประเทศไทยจะ

ไม่ได้เป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 หากเข้าเงื่อนไขว่าการรับขนนั้นเป็นการรับขนทาง

อากาศระหว่างประเทศที่มีจุดเริ่มต้นเดินทางและจุดปลายทางอยู่ในอาณาเขตของประเทศภาคี

อนุสัญญาประเทศใดประเทศหนึ่ง แต่การรับขนดังกล่าวมีจุดแวะพักระหว่างทางที่ตกลงกัน คือ 

ประเทศไทย ซึ่งจะทําให้การรับขนเที่ยวนี้ เป็นการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศที่ตกอยู่ภายใต้

ขอบเขตการบังคับใช้ของอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 โดยไม่คํานึงว่าผู้ขนส่งเป็นสายการบินของ

ประเทศไทยที่ไม่ได้เป็นภาคีของอนุสัญญา 

เนื้อหาของวิทยานิพนธ์ฉบับนี้จึงมุ่งศึกษากฎเกณฑ์ระหว่างประเทศเรื่องความรับผิดเพ่ือความ

เสียหายของคนโดยสารอากาศยานระหว่างประเทศ โดยจะพิจารณากรณีความรับผิดของผู้ขนส่งต่อ

คนโดยสาร วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษากฎเกณฑ์ระหว่างประเทศและให้ความกระจ่างในปัญหาการ

ตีความมาตราที่เกี่ยวข้องกับความรับผิดเพ่ือความเสียหายต่อคนโดยสาร โดยเฉพาะอย่างยิ่งใน

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ.  1999 ซึ่ งเป็นอนุสัญญาฉบับบล่าสุด อนุสัญญาฉบับนี้กําหนด

องค์ประกอบความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศเพ่ือความเสียหายของคนโดยสารกรณีคนโดยสารถึง

แก่ความตายหรือได้รับความเสียหายแก่ร่างกายในมาตรา 17 ดังต่อไปนี้ คือผู้ขนส่งต้องรับผิดเมื่อ

อุบัติเหตุซึ่งก่อให้เกิดความตายหรือความเสียหายแก่ร่างกายนั้นเกิดขึ้นบนอากาศยานหรือยู่ในระหว่าง

การดําเนินการใดๆในการขึ้นหรือลงจากอากาศยาน” ในมาตราดังกล่าวปรากฏคําที่ยังมิได้มีการให้คํา
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นิยามที่ชัดเจนซึ่งก่อให้เกิดปัญหาที่ศาลต้องต้องหาวิธีแก้ไข ในวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ผู้เขียนจะวินิจฉัย

ความหมายในประเด็นปัญหาดังกล่าว เพ่ือจะได้เป็นแนวทางในการพัฒนากฎหมายไทยให้มีความ

เหมาะสมต่อไป 

1.2 วัตถุประสปค์ในการศึกษา 

1. เพ่ือให้ทราบถึงพัฒนาการของกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศ 

และทราบถึงพัฒนาการของอนุสัญญาระหว่างประเทศทางอากาศว่าด้วยความรับผิดของผู้ขนส่งทาง

อากาศเพ่ือความเสียหายที่เกิดข้ึนแก่คนโดยสาร 

2. เพ่ือให้ทราบถึงหลักเกณฑ์การพิจารณาและตีความถ้อยคําว่า “อุบัติเหตุ” ที่ไม่ชัดเจนใน

อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ เพ่ือให้

ได้มาซึ่งแนวทางการแก้ไขปัญหาความไม่ชัดเจนของคําดังกล่าว  

3. เพ่ือหาหลักเกณฑ์และบรรทัดฐานในการตีความกฎหมายให้สอดคล้องตามวัตถุประสงค์

ของอนุสัญญาที่มุ่งเน้นให้เกิดความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันต่อไป 

4. เพ่ือให้ทราบปัญหาการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามมาตรา 10 แห่งพระราชบัญญัติรับ

ขนทางอากาศ พ.ศ. 2558 ซึ่งจะนําไปสู่การสังเคราะห์แนวทางการแก้ไขปัญหาดังกล่าวให้มีความ

สอดคล้องกับวิธีปฏิบัติระหว่างประเทศ 

1.3 สมมติฐานการศึกษา 

ข้อ 17 (1) แห่งอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่าง

ประเทศทางอากาศ ค.ศ. 1999  กําหนดให้ผู้ขนส่งมีความรับผิดในกรณีคนโดยสารถึงแก่ความตาย

และได้รับความเสียหายแก่ร่างกายกายในกรณีอุบัติเหตุ และแม้ว่าอนุสัญญาฯจะมิกําหนดคํานิยาม

ของคําว่า “อุบัติเหตุ” ไว้ อย่างไรก็ดี เอกสารงานเตรียมร่างอนุสัญญา บทบัญญัติและบริบทใน

อนุสัญญา ตลอดจนคําพิพากษาของศาลภายในรัฐภาคี ได้ให้หลักเกณฑ์เพ่ือใช้เป็นแนวทางในการ

ตีความความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” ได้  
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1.4 องบเอตการศึกษา 

ศึกษาเฉพาะกรณีความรับผิดที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุการรับขนทางอากาศต่อคนโดยสารใน

กรณีคนโดยสารตายหรือได้รับบาดเจ็บแก่ร่างกายตามกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศเกี่ยวกับการรับขน

ทางอากาศ ศึกษาการตีความสนธิสัญญาตามกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศ รวมทั้งพระราชบัญญัติรับขน

ทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558  

1.5 วิธีการศึกษา 

ดําเนินการศึกษาโดยวิเคราะห์จากเอกสาร ตํารา บทความต่างๆ บทบัญญัติของกฎเกณฑ์

ระหว่างประเทศ กฎหมายต่างประเทศ กฎหมายไทยและแนวคําวินิจฉัยของศาลต่างประเทศและศาล

ไทย ในลักษณะการวิจัยเชิงเอกสาร (documentary research) เพ่ือวิเคราะห์หาข้อสรุปและ

เสนอแนะแนวทาง 

1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการศึกษา 

1. ทราบถึงพัฒนาการของกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศเก่ียวกับการรับขนทางอากาศ และทราบ

ถึงพัฒนาการของอนุสัญญาระหว่างประเทศทางอากาศว่าด้วยความรับผิดเพ่ือความเสียหายต่อคน

โดยสาร 

2. ทราบถึงหลักเกณฑ์การพิจารณาและตีความถ้อยคําว่า “อุบัติเหตุ” ที่ไม่ชัดเจนใน

อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ เพ่ือให้

ได้มาซึ่งแนวทางการแก้ไขปัญหาความไม่ชัดเจนของคําดังกล่าว  

3. ทราบแนวทางในการตีความกฎหมายตามคําพิพากษาของศาลต่างประเทศเพ่ือให้เกิด

ความสอดคล้องตามวัตถุประสงค์ของอนุสัญญาที่มุ่งเน้นให้เกิดความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันต่อไป 

4. เสนอแนะการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามมาตรา 10 แห่งพระราชบัญญัติการรับขนทาง

อากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 เพ่ือให้เกิดความสอดคล้องกับกฎเกณฑ์ของกฎหมายระหว่าง

ประเทศ 



 

 

บทที่ 2  
ความรับผิดองปผู้อนส่ปทาปงากาศต่งคนโดยสารระาว่าปประเทศกรณีงุบัติเาตุเป็นเาตุ

ใา้คนโดยสารตายารืงได้รับบาดเจ็บ 

 ธุรกิจการขนส่งทางอากาศเป็นธุรกิจที่มีบทบาทสําคัญในการดําเนินชีวิต และส่งผลต่อการ

พัฒนาทางเศรษฐกิจและสังคม อุตสาหกรรมการบินจึงเจริญก้าวหน้าอย่างรวดเร็วในหลายทศวรรษที่

ผ่านมา ก่อให้เกิดความจําเป็นที่จะต้องมีกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศเพ่ือรองรับกิจกรรมดังกล่าวอย่าง

เหมาะสม อย่างไรก็ดี ในช่วงเริ่มต้นของการขนส่งทางอากาศหาได้มี ข้อบังคับ กฎเกณฑ์ หรือ

กฎหมายใดที่กําหนดความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศเอาไว้แต่อย่างใด ทั้งนี้ สิทธิของคนโดยสาร 

หน้าที่และความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศอยู่ภายใต้การควบคุมดูแลภายใต้กฎหมายว่าด้วยการ

ขนส่งทั่วไป ซึ่งเป็นหลักกฎหมายที่พัฒนามาจากการขนส่งทางบกและทางทะเล แต่โดยสภาพและ

ประเพณีของกิจกรรมดังกล่าว ไม่ว่าจะเป็น การขนส่งทางบก การขนส่งทางทะเล หรือการขนส่งทาง

อากาศย่อมมีความแตกต่างกัน ดังนั้นด้วยความแตกต่างดังกล่าวจึงนํามาสู่ปัญหาในการพิจารณาและ

กําหนดขอบเขตความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศมากมาย  

 ปัญหาดังกล่าว ได้นําไปสู่การพยายามวางหลักเกณฑ์ที่แน่นอนระหว่างคนโดยสารและผู้

ขนส่งโดยอาศัยสัญญาเป็นหลักในการกําหนดเงื่อนไขในทางปฏิบัติ ทว่าความพยายามดังกล่าวได้

นําไปสู่ความสลับซับซ้อนทางกฎหมาย เนื่องจากเงื่อนไขต่างๆที่ถูกกําหนดโดยสัญญาได้ถูกนําไป

ตีความโดยศาลแต่ละประเทศแตกต่างกันออกไป เกิดปัญหาในเรื่องการขัดกันแห่งกฎหมาย ทําให้

นานาประเทศตระหนักถึงความจําเป็นที่จะต้องวางกฎเกณฑ์ว่าด้วยความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ

ระหว่างประเทศ เพ่ือแก้ไขปัญหาดังกล่าวและทําให้เกิดความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน อันจะนําไปสู่

การพัฒนาอย่างเป็นระบบระเบียบของการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศต่อไป 

ในบทนี้จะศึกษาระบบความรับผิดและประเภทความรับผิดต่างๆ อันนํามาสู่พัฒนาการของ

ระบบความรับผิดที่อนุสัญญาเกี่ยวกับกฎเกณฑ์การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศแต่ละฉบับนํามา

บังคับใช้ ซึ่งจะนําไปสู่การวิเคราะห์บริบทความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศต่อคนโดยสารระหว่าง

ประเทศ ซึ่งจะกล่าวถึงองค์ประกอบความรับผิดของผู้ขนส่งต่อคนโดยสารในกรณีอุบัติเหตุ 
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2.1 ระบบความรับผิดทั่วไป 

ความรับผิดตามกฎหมายนั้นอาจแบ่งได้เป็น 2 ประเภทใหญ่คือ ความรับผิดทางแพ่งและ

ความรับผิดทางอาญา ซึ่งโดยหลลักการ บุคคลใดจะมีความรับผิดตามกฎหมายได้ บุคคลนั้นต้องได้

กระทําการอันเป้นความผิด หากเป็นความผิดตามหลักเกณฑ์ของกฎหมายแพ่ง ผู้กระทําก็จะมีความ

รับผิดที่เรียกว่าความรับผิดทางแพ่ง หากเป็นการระทําความผิดตามกฎหมายอาญาผู้กระทําก็จะมี

ความรับผิดที่เรียกว่าความรับผิดทางอาญา 

ความรับผิดจะเกิดขึ้นได้ต่อเมื่อผู้กระทํามีความผิด (fault)1 กล่าวคือได้มีการกระทําโดยจงใจ

หรือประมาทเลินเล่อทําให้บุคคลอ่ืนเสียหาย ตามหลักที่ว่าไม่มีความรับผิดโดยไม่มีความผิด (No 

liability without fault) ซึ่งเป็นหลักที่นํามาใช้ทั้งในทางแพ่งและทางอาญา อย่างไรก็ดีความรับผิด

เพ่ือละเมิดตามกฎหมายแพ่งนั้น อาจเป็นความรับผิดโดยข้อสันนิษฐานของกฎหมายโดยไม่ต้องมี

ความผิด ซึ่งเรียกว่าเป็นความรับผิดตามข้อสันนิษฐานของกฎหมาย (responsibility objective) โดย

หากเป็นบุคคลที่กฎหมายกําหนดให้ต้องรับผิด แม้บุคคลนั้นจะไม่ใช่ผู้ทําละเมิดเองก็จักต้องรับผิดเพ่ือ

ละเมิด 

วัตถุประสงค์ของการกําหนดความรับผิดทางละเมิดตามกฎหมายของประเทศที่ใช้ระบบคอม

มอนลอว์และประเทศที่ใช้ระบบซีวิลลอว์มีลักษณะเช่นเดียวกัน กล่าวคือ การที่ศาลตัดสินให้ผู้ที่ได้ รับ

ความเสียหายได้รับการชดใช้ค่าเสียหาย (Compensation) ตามที่ผู้นั้นได้ใช้สิทธิเรียกร้องจาก

ผู้กระทําละเมิด เพ่ือให้ผู้ที่ได้รับความเสียหายกลับคืนสู่สภาพเดิมหรือใกล้เคียงฐานะเดิมมากที่สุด 

และเพ่ือเป็นการยับยั้ง (Deterrence) หรือป้องกันมิให้ผู้กระทําละเมิดก่อให้เกิดความเสียหาย โดย

การปรามให้ผู้กระทําละเมิดนั้นใช้ความระมัดระวังมากยิ่งขึ้น หรือลดความเสียที่อาจเกิดข้ึนในอนาคต2 

ทฤษฎีพ้ืนฐานของความรับผิดทางละเมิดที่สําคัญไว้ 4 ประเภทด้วยกัน คือ 1) ความรับผิด

ทางละเมิดที่ความรับผิดอยู่บนพ้ืนฐานของความผิด (Liability based on fault) 2) ความรับผิดทาง

ละเมิดที่ความรับผิดอยู่บนพ้ืนฐานของข้อสันนิษฐานความผิด (Liability based on presumed 

                                                           

1 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ,์ คําอธิบาย กฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสัง่ ลาภมิควรได้ (กรุงเทพมหานคร สํานกัพิมพ์วิญญูชน, 
2550).หน้า 18. 
2John Cooke, Law of Tort (Great Britain: Person published Limited, 2001). p. 11-13. and Charles R. Mcguire, The 
Legal Environment of Business (Ohio: Merrill Publishing Company, 1989).p. 224-225. 
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fault) 3) ความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict Liability) และ 4) ความรับผิดโดยเด็ดขาด (Absolute 

Liability) หรือทฤษฎีรับภัย (Responsibility for risk)3สําหรับความรับผิดทางละเมิดที่ความรับผิด

อยู่บนพ้ืนฐานของข้อสันนิษฐานความผิดคือ ความรับผิดที่ต่างมีองค์ประกอบความผิด และมี

ความสัมพันธ์ระหว่างความผิดหรือการกระทําที่เป็นเหตุให้เกิดความเสียหายและความเสียหายซึ่งเป็น

ผลที่เกิดขึ้นแก่ผู้ได้รับความเสียหาย และมีความเสียหายทั่วไป จึงจะเป็นละเมิดได้4 โดยหลัก

นิติศาสตร์แล้ว “ความผิด” เป็นสภาพทางจิตใจ (State of mind) ได้แก่ การจงใจหรือประมาท

เลินเล่อ ซึ่งความผิดดังกล่าวนี้จะนํามาเป็นเกณฑ์หรือองค์ประกอบในการวินิจฉัยความรับผิดทาง

ละเมิดท่ีผู้กระทําต้องรับผิดด้วย  

 หลักเกณฑ์ความรับผิดในประเทศระบบคอมมอนลอว์เช่น กฎหมายอังกฤษและสหรัฐอเมริกา

ได้แบ่งแยกเหตุในการฟ้องคดี (cause of action) ออกเป็นลักษณะขององค์ประกอบความรับผิด

ในทางละเมิด เช่น ความรับผิดฐานประทุษร้าย (Battery) หรือความเสียหายทางจิตใจ (Psychiatric 

injury) เป็นต้น โดยมีหลักเกณฑ์การเรียกค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหายที่ปรากฏตาม

หลักเกณฑ์ต่างๆและคําพิพากษาบรรทัดฐานของศาล (Precedent) ในส่วนของประเทศที่ใช้กฎหมาย

ระบบซีวิลลอว์เช่น ประเทศเยอรมันไม่ได้แบ่งแยกตามองค์ประกอบของเหตุในการฟ้องคดี แต่มุ่ง

คุ้มครองสิทธิของบุคคลเป็นประการสําคัญ เช่น การกําหนดคุ้มครองสิทธิในชีวิต ร่างกาย ทรัพย์สิน 

ชื่อเสียงหรือเสรีภาพ ดังปรากฏในกฎหมายแม่บทประมวลกฎหมายแพ่งเยอรมันมมาตรา 823 วรรค

แรก ซึ่งปรากฏคําว่า  “ความเสียหายต่ออนามัย” (injury to health) โดยศาลได้ตีความให้หมายถึง 

ความเสียหายในทางจิตใจด้วย       

ทฤษฎีทางกฎหมายเกี่ยวกับความรับผิดทางละเมิดที่สําคัญอาจกล่าวพอสังเขปได้ดังนี้ 

 1) ทฤษฎีความผิด (Theory of Fault) 

                                                           

3 อนันต์ จันทรโอภากร, โครงสร้างพื้นฐานกฎหมายลักษณะละเมิดรวมบทความ 60 ปี ดร. ปรีดี เกษมทรัพย์ (กรุงเทพมหานคร: พี่เค 
พริ้นต้ิง เฮาส์, 2531).หน้า 99-101 
4 ไพจิตร ปุญญพันธุ,์ คําอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมดิ ความรับผิดของเจ้าหนา้ที่ พ.ศ. 2539 (แสวงสุทธิการ
พิมพ์ 2546).พิมพ์ครั้งที่ 10, หน้า 11 
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ทฤษฎีความผิดหรือความรับผิดที่อยู่บนพ้ืนฐานของความผิด (Liability Based on Fault) 

เป็นความรับผิดที่มีการทําความผิดขึ้น (Subjective Responsibility) เป็นแนวคิดที่ได้รับการพัฒนา

ต่อมาจากทฤษฎีความรับผิดเพื่อความเสียหายโดยสํานักกฎหมายธรรมชาติที่เห็นว่าการล่วงละเมิดต่อ

สิทธิของบุคคลควรจะได้รับการพิสูจน์อย่างเป็นธรรม ดังนั้น ความรับผิดประเภทนี้จึงต้องอาศัยการ

พิสูจน์โดยฝ่ายโจทก์ว่าจําเลยได้กระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อประการใดประการหนึ่ง5  

2) ทฤษฎีข้อสันนิษฐานความผิด (Theory of Presumed Fault)  

ทฤษฎีนี้เป็นแนวคิดเกี่ยวกับความรับผิดทางแพ่งที่กําหนดให้เกิดข้อสันนิษฐานความผิด 

(Presumed Fault) เพ่ือลดภาระของผู้เสียหายในการพิสูจน์ “ความผิด” ของผู้ก่อความเสียหาย

เนื่องจากความนึกคิดภายในใจของผู้ก่อความเสียหายเป็นเรื่องที่ยากจะหยั่งทราบหรือพิสูจน์ให้เห็นได้

ว่ามีความมุ่งหมายต่อผลแห่งความเสียหายนั้นหรือขาดความระมัดระวัง กฎหมายถือว่าผู้กระทํามี

ความผิดโดยไม่ต้องพิจารณาว่าผู้นั้นได้กระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่ออย่างใดอย่างหนึ่งหรือไม่ 

แต่ก็ถือว่าเป็นเพียงข้อสันนิษฐานเท่านั้น ผู้ก่อความเสียหายยังสามารถที่จะแสดงให้ประจักษ์ได้ว่าตน

มิได้มี “ความผิด” กล่าวคือมิได้มีความจงใจหรือประมาทเลินเล่อ6  

3) ทฤษฎีความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict Liability)  

ทฤษฎีความรับผิดโดยเคร่งครัดมีลักษณะคล้ายทฤษฎีข้อสันนิษฐานความผิด (Theory of 

Presumed Fault) เนื่องจากเป็นแนวคิดเกี่ยงกับความรับผิดทางแพ่งของผู้ที่ก่อให้เกิดความเสียโดย

ไม่ต้องพิจารณาความผิดหรือเจตนาภายในจิตใจที่แสดงออกมาในรูปของการกระทําโดยจงใจหรือ

ประมาทเลินเล่อ แต่จะพิจารณาเพียงว่าผู้กระทําจักต้องรับผิดหากการกระทําดังกล่าวมีความสัมพันธ์

กับผลเสียหายที่เกิดขึ้น ทฤษฎีความรับผิดโดยเคร่งครัดนี้มีพัฒนาการจากยุคปฏิวัติอุตสาหกรรมช่วง

ปลายศตวรรษที่ 19 โดยเหตุที่มีความยากในการพิสูจน์ถึง “ความผิด” ของผู้ประกอบการ เจ้าของ

โรงงาน หรือผู้ผลิตสินค้าต่อการบาดเจ็บอันเกิดจากการทํางานซึ่งเป็นผลมาจากการควบคุม

เครื่องจักรกลในโรงงาน หรือการบาดเจ็บอันเนื่องมาจากทรัพย์ที่ก่อให้เกิดอันตรายที่มีอยู่ทั่วไปใน

สังคม เนื่องจากลําพังตัวทรัพย์ที่ก่อให้เกิดความเสียหายนั้นยังไม่สามารถที่จะบ่งบอกได้ว่า 

                                                           

5 Kermot L. Hault, The Oxford Companion to American Law (Oxford University Press, 2004). 
6 Li Xiang, Concise Chinese Torts Law (Springer-Verlag Berlin Heidelberg, 2014).p.29-30 
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ผู้ประกอบการ เจ้าของโรงงาน หรือผู้ผลิตสินค้ามีความมุ่งหมายต่อผลเสียหายที่เกิดขึ้นนั้น หรือได้ใช้

ความระมัดระวังอันควรที่จะป้องกันผลเสียหายที่จะเกิดขึ้น อีกทั้งความซับซ้อนของเครื่องจักรกล

กลายเป็นปัญหาสําคัญในการพิสูจน์ความเชื่อมโยงระหว่างความเสียหายและสาเหตุของความเสียหาย 

ดังนั้น สํานักกฎหมายบ้านเมืองจึงมีแนวคิดว่า รัฐควรเข้ามามีส่วนช่วยในการปกป้องผู้ที่อยู่ในสภาวะ

ทางสังคมที่ด้อยกว่าโดยรัฐต้องเข้ามาแทรกแซงกิจกรรมทางเศรษฐกิจตลอดจนแนวคิดในทาง

กฎหมายที่ควรจะต้องมีการเปลี่ยนแปลง เพ่ือให้ผู้ที่ด้อยกว่าได้รับความเป็นธรรมในสังคม ซึ่งในการ

พิจารณาความรับผิดของผู้ก่อความเสียหายไม่จําต้องพิจารณาถึงความในใจของผู้ก่อความเสียหายว่ามี

เจตนา (Intention) หรือไม่ แต่จะพิจารณาว่าความเสียหายเป็นผลของการกระทํานั้นหรือไม่เท่านั้น7 

ทฤษฎีความรับผิดเคร่งครัดนี้พิจารณาเฉพาะความเสียหายอันเป็นผลของการกระทําหรือไม่

เท่านั้น ดังนั้น จึงอาจเรียกทฤษฎีดังกล่าวได้ว่าเป็น ทฤษฎีภาวะวิสัย (objective theory) ซึ่งจะ

พิจารณาจากผลเสียหายที่เกิดขึ้น ตรงกันข้ามกับ ทฤษฎีอัตวิสัย (subjective theory) ที่พิจารณา

ความรับผิดจากความนึกคิดภายในของตัวผู้ก่อความเสียหายว่ามุ่งหมายตอผลแห่งความเสียหายนั้น

หรือไม่ หรือขาดความระมัดระวังอันควรหรือไม่ ดังนั้น หลักเกณฑ์ในการพิจารณาความรับผิดของ

บุคคลคงเหลือเพียง 2 ประการเท่านั้น คือมีความเสียหายเกิดขึ้น และมีความสัมพันธ์ระหว่างการ

กระทําและผลของการกระทํา โดยไม่ต้องพิจารณาว่าผู้ก่อให้เกิดความเสียหายกระทําโดยจงใจหรื อ

ประมาทเลินเล่อหรือไม่ โดยทฤษฎีดังกล่าวเข้ามามีบทบาทอย่างมากในเรื่องความรับผิดของบุคคลอัน

เกิดจากทรัพย์ โดยกําหนดให้ผู้ครอบครองหรือผู้ควบคุมดูแลยานพาหนะอย่างใดๆ อันเดินด้วยกําลัง

เครื่องจักรกลต้องรับผิดชอบเพ่ือการเสียหายอันเกิดแต่พาหนะนั้น เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ ว่าการเสียหาย

นั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัย หรือเกิดขึ้นเพราะความผิดของผู้เสียหายนั้นเอง  

ข้อยกเว้นความรับผิด ถึงแม้ว่าความรับผิดโดยเคร่งครัดจะมีความหมายไปในทางที่ว่าเป็น

ความรับผิดโดยไม่มีข้อยกเว้นก็ตาม แต่ความจริงแล้วหาเป็นเช่นนั้นไม่ทั้งนี้เพราะถ้ามองย้อนไปดู

สาเหตุที่ทําให้บุคคลต้องรับผิดในลักษณะเช่นนี้ก็จะเห็นได้ว่า เป็นเพราะมีความเสียหายบางประการ

เกิดข้ึนจากสิ่งของโดยไม่ปรากฏความผิด (Fault) ของบุคคลใดเลย แต่ในขณะเดียวกันก็เห็นสมควรให้

บุคคลในบางฐานะต้องรับผิด เช่น ผู้ควบคุม (Control) ผู้ดูแล (Custodian) ฯลฯ ซึ่งต้องรับผิด แม้

                                                           

7 Ibid. 
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เขาจะไม่มีความผิดก็ตามหลุดพ้นจากความรับผิดได้บ้าง ดังนั้น ที่ว่า “ความรับผิดโดยเคร่งครัด” 

(Strict Liability) นั้น หมายความถึงความรับผิดของบุคคลโดยปราศจากความจงใจหรือประมาท

เลินเล่อนั้นเอง ถ้าจะแปลให้ตรงตัวแล้วก็น่าจะแปลคําว่า Strict Liability ว่า “ความรับผิดอย่าง

เคร่งครัด” นั้นเอง ความรับผิดโดยเคร่งครัดนั้นจะต้องไม่ใช่ข้อยกเว้นความรับผิดว่า “บุคคลนั้นไม่ผิด” 

เพราะความรับผิดโดยเคร่งครัดนี้มิได้มีพ้ืนฐานอยู่บนความผิดดังนั้น แม้บุคคลที่อยู่ ในฐานะที่ต้องรับ

ผิดจะพิสูจน์ได้ว่าเขาไม่มีความผิด เขาก็ไม่พ้นความรับผิด สําหรับข้อยกเว้นความรับผิดในกรณีความ

รับผิดโดยเคร่งครัดจะเป็นประการใดนั้น ต้องพิจารณาตามกฎหมายแต่ละประเทศ บางประเทศก็มี

กฎหมายบัญญัติถึงข้อยกเว้นความรับผิดเอาไว้ชัดเจน ในบางประเทศแม้จะไม่มีกฎหมายบัญญัติถึง

ข้อยกเว้นความรับผิดเอาไว้ แต่ศาลก็ได้ถือคําพิพากษาบรรทัดฐานเป็นหลักในการกําหนดข้อยกเว้นไว้ 

เช่น กรณีของศาลฝรั่งเศสได้กําหนดข้อยกเว้นความรับผิดไว้สําหรับเหตุสุดวิสัย  

4) ทฤษฎีความรับผิดโดยเด็ดขาด 

ความรับผิดโดยเด็ดขาด (Absolute Liability)8 นั้นนักกฎหมายส่วนมากเห็นว่า “ความรับ
ผิดโดยเคร่งครัด” (Strict Liability) และ “ความรับผิดโดยเด็ดขาด” (Absolute Liability) คือความ
รับผิดประเภทเดียวกัน ซึ่งราชบัณฑิตยสถานไทยได้แปลคําว่า “Absolute Liability” และ “Strict 
Liability” ว่า “ความรับผิดโดยสิ้นเชิง” เหมือนกัน อย่างไรก็ดี นักนิติศาสตร์หลายท่านที่คุ้นเคยกับ
กฎหมายอากาศและอวกาศรวมทั้งนิวเคลียร์ เห็นว่า ระบอบความรับผิดทั้งสองมีโครงสร้างต่างกัน ซึ่ง
ความรับผิดโดยเด็ดขาดนี้ โจทก์มีหน้าที่แต่เพียงพิสูจน์ความเสียหายเท่านั้น ไม่จําต้องพิสูจน์ถึงการ
กระทําของจําเลย ก็จะได้รับการชดใช้ความเสียหายทันที ซึ่งหมายความว่าจําเลยจะต้องรับผิดใน
ความเสียหายที่เกิดขึ้นแม้ในกรณีที่ความเสียหายนั้นไม่ได้เกิดจากการกระทําของตน นอกจากนี้
นักวิชาการหลายท่านยังคงสับสนระหว่างคําว่า “ความรับผิดโดยเด็ดขาด” และ “ความรับผิดแบบอัต
วิสัย”9  โดย “ความรับผิดแบบอัตวิสัย” นั้นยังปรากฏข้อต่อสู้หรือข้อยกเว้นความผิดสําหรับกรณี 
“เหตุสุดวิสัย” หรือกรณี “การกระทําซึ่งเป็นความผิดของบุคคลที่สาม” แต่ “ความรับผิดโดย
เด็ดขาด” นั้นไม่มี ยกตัวอย่างเช่น กรณีที่สหรัฐอเมริกายื่นข้อเสนอให้สายการบินต่างๆที่ทําการบินไป
ยังหรือออกจากสหรัฐอเมริกาตกลงกันยอมรับการจํากัดความรับผิดภายใต้ระบอบความรับผิดโดย

                                                           

8 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, อา้งแล้ว, หน้า 217 
9 Bin Cheng, "A Reply to Charges of Having Inter Alia Misused the Term Absolute Liability in Relation to the 1966 
Montreal Inter-Carrier Agreement in My Plea for an Integrated System of Aviation Liability," Annals of Air and 
Space law (1981). 
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เด็ดขาด (Absolute Liability) ซึ่งเป็นสาระสําคัญของ “ความตกลงมอนตริออล ค.ศ. 1966” โดยมี
ใจความว่าผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความเสียหายแก่คนโดยสารไม่เกิน 75,000 เหรียญสหรัฐในกรณีที่
รวมค่าทนายความ หรือไม่เกิน 58,000 เหรียญสหรัฐในกรณีที่ไม่รวมค่าทนายความ แม้ว่าตนจะได้จัด
มาตรการอันจําเป็นทั้งปวงเพ่ือป้องกันความเสียหายนั้นแล้ว หรือความเสียหายนั้นจะเกิดขึ้นจากเหตุ
สุดวิสัยก็ตาม  

ความรับผิดโดยเคร่งครัดและความรับผิดเด็ดขาดเป็นความรับผิดทางละเมิดที่ไม่ต้องอาศัย

ความผิด กล่าวคือ หากมีความเสียหายเกิดขึ้นแก่ผู้ได้รับความเสียหาย แม้ผู้กระทําจะไม่ได้จงใจหรือ

ประมาทเลินเล่อ ผู้กระทําเช่นว่านั้นก็ยังต้องรับผิดในทางละเมิด เช่น ความรับผิดต่อความเสียหายที่

เกิดขึ้นจากสินค้าหรือผลิตภัณฑ์ที่ไม่ปลอดภัย (Product Liability) ซ่ึงใช้ทฤษฏีความรับผิดเด็ดขาด

หรือความรับผิดโดยเคร่งครัด เป็นต้น ความรับผิดโดยเคร่งครัด และความรับผิดโดยเด็ดขาดจึงไม่ได้

ขึ้นอยู่กับการกระทําโดยจงใจหรือประมาทแต่อยู่บนพ้ืนฐานของการละเมิดหน้าที่บางประการซึ่งมีไว้

เพ่ือสร้างความปลอดภัย ความรับผิดประเภทดังกล่าวจึงแตกต่างจากการประมาทเลินเล่อทั่วไป 

เพราะเป็นความผิดที่ไม่จําเป็นต้องมีความผิด เพียงแค่มีความเสียหายเกิดขึ้นก็ทําให้เกิดความรับผิดได้

แล้ว 

แม้ว่าความรับผิดที่ไม่ต้องการความผิดทั้งสองรูปแบบนี้ยากที่จะแยกให้เห็นความแตกต่าง
อย่างชัดเจนระหว่างกันทั้งทางทฤษฎีและทางปฏิบัติก็ตาม แต่ตามความเห็นของ Professor Dr. Bin 
Cheng แล้วสามารถจําแนกความแตกต่างระหว่างทฤษฎีความรับผิดทั้งสองได้ดังนี้ 10 สําหรับ 
“ความผิดโดยเคร่งครัด” นั้นความรับผิดจะเกิดขึ้นต่อเมื่อการกระทําซึ่งเป็นความผิดนั้นเป็นผลจาก
การกระทําของผู้ที่ต้องรับผิด แม้ว่าในการกระทําของบุคคลนั้นจะไม่ถือหรือเป็น “ความผิด” ก็ตาม 
ซึ่งในทางกฎหมายอาญาเรียกว่า “mens rea” และสําหรับความรับผิดทางแพ่ง การกระทํานั้นต้อง
เป็นเหตุที่ก่อให้เกิดความเสียหาย ดังนั้น “ความรับผิดโดยเคร่งครัด” จึงจําเป็นที่จะต้องมี
ความสัมพันธ์ระหว่างการกระทําและผล (causal link) ซึ่งก็คือความสัมพันธ์ระหว่างบุคคลที่ต้องรับ
ผิดโดยเคร่งครัดและความเสียหายที่เกิดข้ึน 

ส่วน “ความรับผิดเด็ดขาด” แม้มีลักษณะความรับผิดคล้ายกับ “ความรับผิดโดยเคร่งครัด” 
ในส่วนที่ว่า “ความผิด” ของบุคคลที่ต้องรับผิดนั้นไม่ใช่เงื่อนไขของความรับผิด กล่าวคือบุคคลนั้นไม่
จําต้องกระทําโดยเจตนาหรือประมาทเลินเล่อ แต่ก็มีความแตกต่างจาก “ความรับผิดโดยเคร่งครัด” 

                                                           

10 Bin Cheng, อ้างแล้ว, p. 9-10 
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ตรงที่ “ความรับผิดเด็ดขาด” จะเกิดขึ้นทันทีหากเป็นกรณีที่ได้มีการบัญญัติหรือกําหนดไว้ว่าต้องรับ
ผิด ข้อต่อสู้ทั่วไปจึงไม่สามารถยกขึ้นได้สําหรับความรับผิดลักษณะดังกล่าว ยิ่งไปกว่านั้น “ความรับ
ผิดโดยเด็ดขาด” ยังไม่ต้องอาศัยความสัมพันธ์ระหว่างการกระทําของบุคคลที่ต้องรับผิดและผลความ
เสียหายที่เกิดขึ้นดังเช่น “ความรับผิดโดยเคร่งครัด” แม้ว่าเงื่อนไขที่บัญญัติไว้สําหรับความรับผิดโดย
เด็ดขาดจะยังต้องอาศัยความสัมพันธ์ระหว่างเหตุการณ์ใดเหตการณ์หนึ่งซึ่งบัญญัติไว้ว่าต้องรับผิดกับ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นก็ตาม ดังนั้น ตามอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยความรับผิดทางแพ่งสําหรับ
ความเสียหายอันเกิดจากการใช้พลังงานนิวเคลียร์ ค.ศ. 1963 มาตรา 4 ซึ่งบัญญัติว่า “ความรับผิด
ของผู้ประกอบการ หรือ operator (นิติบุคคลที่ทําหน้าที่ ดําเนินการโรงงานนิวเคลียร์ทุกประเภท 
รวมถึงการขนส่งวัสดุกัมมันตรังสี) จักต้องรับผิดโดยเด็ดขาด...” และในมาตรา 2 ซึ่งบัญญัติว่า 
“ผู้ประกอบการจะต้องรับผิดในกรณีความเสียหายทางนิวเคลียร์ที่เกิดขึ้นหากความเสียหายนั้นเกิดขึ้น
จากเหตุการณ์ (incident) จากนิวเคลียร์” ซึ่งเป็นการกําหนดสถาการณ์หรือกรณีจําเพาะสําหรับ
ความรับผิด อย่างไรก็ดีความเสียหายนี้ไม่จําต้องเกิดขึ้นจากผู้ประกอบการไม่ว่าจะมีความผิด (fault) 
หรือไม่มีก็ตาม โดยคําว่า “เหตุการณ์”ตามอนุสัญญาฉบับนี้อาจรวมถึงการกระทําของบุคคลที่สาม
ด้วย  

ความรับผิดโดยเด็ดขาดนั้นผู้ที่ต้องรับผิดจะต้องรับผิดอย่างเด็ดขาดและทันทีแม้จะไม่มีการ
กระทํา (ไม่ว่าการกระทํานั้นจะเป็นความผิดหรือไม่) โดยเฉพาะอย่างยิ่งความรับผิดทางแพ่งสําหรับ
ความเสียหายทางนิวเคลียร์ตามอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยความรับผิดทางแพ่งสําหรับความ
เสียหายอันเกิดจากการใช้พลังงานนิวเคลียร์ ค.ศ. 1963 ซึ่งกําหนดให้ผู้ประกอบการต้องรับผิดโดย
เด็ดขาด ในขณะเดียวกันผู้ประกอบการยังต้องรับผิดแต่ผู้เดียว (Exclusive liability) และห้ามโอน
ความรับผิดของตน (No channeling) ไปยังผู้เกี่ยวข้องกับโครงการโรงไฟฟ้าพลังงานนิวเคลียร์รายอ่ืน 
อาทิ บริษัทที่ปรึกษา ผู้เลือกสถานที่ตั้ง ผู้ออกแบบ ผู้จัดหาวัสดุทางนิวเคลียร์ ผู้ก่อสร้าง หรือผู้ขนส่ง
ทางนิวเคลียร์ อันจะทําให้ผู้เสียหายไม่ต้องไปฟ้องบุคคลดังกล่าวทั้งหมด ส่งผลให้ผู้เสียหายได้รับการ
เยียวยาอย่างรวดเร็วและเป็นธรรม แต่มิใช่ว่าความรับผิดประเภทนี้จะปราศจากข้อยกเว้นความรับผิด
แต่อย่างใด บุคคลที่ต้องรับผิดตามความรับผิดโดยเด็ดขาดยังสามารถยกข้อต่อสู้หรือข้อยกเว้นได้ โดย
ข้อยกเว้นหรือข้อต่อสู้ที่อาจยกข้ึนได้เพียงประการเดียวของ “ความรับผิดโดยเด็ดขาด” คือต้องเป็นไป
ตามท่ีกฎหมายกําหนดเท่านั้น เช่น ความประมาทร่วมกัน การขัดกันทางอาวุธ ภัยพิบัติทางธรรมชาติ
อย่างร้ายแรงเป็นต้น 



 

 

14 

จากความรับผิดทั้ง 4 ประเภทดังที่ได้กล่าวข้างต้น อาจสามารถสรุปโครงสร้างความรับผิดได้ดังนี้11 

 
โครงสร้าง 
ความรับผิด 

ประเภทความรับผิด 
ความรับผิดบนฐานความผดิ ความรับผิดโดยปราศจากความผิด 

ความรับผิด 
กรณีทั่วไป 

บทสันนิษฐาน
ความผิด 

ความรับผิด 
โดยเคร่งครดั 

ความรับผิด 
โดยเด็ดขาด 

1.  พฤติการณ์ที ่
  กฎหมาย
กําหนด 

ไม่ม ี ไม่ม ี ไม่ม ี ม ี

2. การกระทําท่ี
ก่อ 

    ความ
เสียหาย 

มี ม ี มี ไม่คํานึงถึง 

3. ความผิด  
   (จงใจหรือ
ประมาท) 

มี + โจทก์มีหน้าที ่
นําสืบว่าจําเลยผิด 

ม ี+ จําเลยมีหน้าที ่
นําสืบว่าตนไมผ่ิด 

ไม่คํานึงถึง ไม่คํานึงถึง 

4. ความเสียหาย มี ม ี มี ม ี
5. ข้อต่อสู้ ยกข้อต่อสู้ทั่วไปได้ทุกกรณ ี ยกข้อต่อสู่ทั่วไปได ้

เว้นแต่ข้อต่อสู้ว่าตน 
ไม่มีความผดิ (จงใจ

หรือประมาท) 

ต้องยกข้อต่อสู้
ตาม 

ที่กฎหมายกําหนด 
เช่น การขัดกัน 

ทางอาวุธ ภัยพิบัติ 
ทางธรรมชาติ

อย่าง 
ร้ายแรง เป็นต้น 

 

ระบบความรับผิดของฝรั่งเศสนั้นได้แบ่งแยกประเภทระหว่างความรับผิดในทางละเมิดและ

ทางสัญญาอย่างชัดเจน โดยกฎเกณฑ์นี้พัฒนามาจากหลัก Non-concurrence of actions (non-

cumul des responsabilites)12 ซึ่งอธิบายว่าความรับผิดในทางละเมิดและทางสัญญานั้นมีความ

แตกต่างกัน ความรับผิดในทางสัญญาก่อให้เกิดความรับผิดอันเนื่องมาจากการไม่ปฏิบัติตามสัญญา 

                                                           

11 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, อา้งแล้ว, หน้า 218 
12 British Institute of International and Comparative Law, Introduction to French tort law: www.biicl.org 2005   

http://www.biicl.org/
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ในขณะที่กฎหมายเรื่องละเมิดนั้นกําหนดบทลงโทษเมื่อมีการละเมิดกฎหมายที่กําหนดโดย

พระราชบัญญัติ กฎบัญญัติหรือคําพิพากษาที่วางไว้เป็นบรรทัดฐาน  

นอกเหนือจากความรับผิดจามสัญญาแล้ว หลักเกณฑ์ความรับผิดทั่วไปจะอยู่ภายใต้มาตรา 

1382 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศส บัญญัติว่า “การกระทําใดๆของบุคคลหนึ่งซึ่งก่อให้เกิดความ

เสียหายต่อผู้อื่น ผู้นั้นจักต้องชดใช้ความเสียหาย”13   

มาตรา 1382 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสแสดงให้เห็นถึงองค์ประกอบสําคัญสามประการ

ที่ก่อให้เกิดความรับผิด ดังนี้ 

1) ความผิด 

2) ความเสียหาย 

3) ความสัมพันธ์ระหว่างความผิดและความเสียหาย 

โดยที่ภาระการพิสูจน์ความรับผิดจะตกแก่ฝ่ายโจทก์ ความผิดนั้นอาจเกิดขึ้นจากการกระทํา

หรือการละเว้นการกระทําก็ได้ ยิ่งไปกว่านั้นผู้กระทําละเมิดอาจไม่ต้องกระทําโดยเจตนาก็ได้ หาก

โจทก์สามารถพิสูจน์ได้ถึงความผิด ความเสียหาย และความสัมพันธ์ระหว่างความผิดและความ

เสียหาย โจทก์ย่อมได้รับการชดใช้ค่าเสียหาย กฎหมายฝรั่งเศสต่างจากกฎหมายอังกฤษและเยอรมัน

เนื่องจากความรับผิดของบุคคลที่สามที่ร่วมกันกระทําผิดสัญญาและความรับผิดจากการให้คําปรึกษา

ที่ผิดก็อยู่ในบริบทของกฎหมายละเมิดฝรั่งเศส 

จําเลยในความรับผิดทางแพ่งสามารถยกข้อต่อสู้ในเรื่องข้อยกเว้นความรับผิดหรือข้อจํากัดใน

การรับผิดได้หลายประการ เหตุยกเว้นความผิดแรกท่ีจําเลยสามารถยกขึ้นต่อสู้ได้คือ เหตุสุดวิสัย ตาม

ความหมายดั้งเดิมหมายถึงเหตุการณ์ที่ไม่สามารถคาดเห็นได้ (unforeseen) ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้ 

(unavoidable) และเกิดจากปัจจัยภายนอกจําเลย (extraneous to defendant) เหตุที่สองคือ

ความเสียหายที่เกิดขึ้นมาจากการกระทําของผู้เสียหายเอง หรือต่างคนต่างประมาท (contributory 

negligence) ซึ่งอาจนํามาสู่การร่วมกันรับผิด  เหตุยกเว้นความผิดประการสุดท้ายคือเป็นการกระทํา

ของบุคคลที่สามซึ่งทําให้ความต่อเนื่องของความสัมพันธ์ระหว่างการกระทําและผลขาดตอนกัน  

                                                           

13 Art 1382 C.civ. ‘Tout fait quelconque de l’homme, qui cause à autrui un dommage, oblige celui par la faute 
duquel il est arrive, à le répare’. 
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นอกจากความรับผิดในทางละเมิดทั่วไปแล้ว กฎหมายฝรั่งเศสยังปรากฏหลักความรับผิดโดย

เคร่งครัดอันเป็นระบบความรับผิดที่มีวิวัฒนาการมาจากยุคอุตสาหกรรมในช่วงศตวรรษที่ 19 โดย

ในช่วงเวลาดังกล่าวมีการนําวัตถุอันตรายมาใช้ในอุตสาหกรรมเป็นจํานวนมากเช่น ถ่าน เหล็ก ไฟฟ้า 

และสารเคมีอ่ืนๆ ซึ่งนําไปสู่อุบัติเหตุที่สร้างความเสียหายหลายต่อหลายครั้ง มาตรา 1382 ประมวล

กฎหมายแพ่งฝรั่งเศสเดิมจึงกลายเป็นข้อต่อสู้ของบรรดาผู้ประกอยการทําให้ผู้เสียหายในหลายคดี

ไม่ได้รับการชดเชยความเสียหาย อย่างไรก็ดี ในปัญหาดังกล่าวมาตรา 1384 ประมวลกฎหมายแพ่ง

ฝรั่งเศสบัญญัติว่า “บุคคลจักต้องรับผิดไม่เพียงแต่ในความเสียหายที่ตนก่อเท่านั้นแต่ยังรวมไปถึง

ความเสียหายที่ก่อโดยบุคคลที่อยู่ในความดูแลหรือสิ่งของที่อยู่ในความครอบครองของตน”14  โดย คํา

พิพากษาโดยศาลฝรั่งเศสในคดี Jand’ heur อธิบายว่า มาตรา 1384 (1) ประมวลกฎหมายแพ่ง

ฝรั่งเศสนี้ก่อให้เกิดความรับผิดโดยเคร่งครัด15 ซึ่งบุคคลอาจต้องรับผิดแม้ตนจะไม่ได้กระทําความผิดก็

ตาม ผู้เสียหายเพียงแต่พิสูจน์ว่าสิ่งนั้นได้ก่อให้เกิดความเสียหายกับตน    

วิวัฒนาการของความรับผิดในทางละเมิดนั้นพัฒนากว้างขวางเป็นอย่างมากในช่วงศตวรรษที่ 

19 และ 20 ซึ่งสะท้อนให้เห็นแรงกดดันซึ่งก่อตัวขึ้นในสังคมอุตสาหกรรมและสังคมยุคใหม่ที่นํามาสู่

การจัดระบบกฎหมายใหม่ว่าด้วยการคุ้มครองประโยชน์ประชาชน16 

การบังคับใช้ความรับผิดโดยเคร่งครัดในกฎหมายภายในนั้นมีเหตุผลเบื้องหลังหลักๆอยู่ 2 

ประการ ประการแรก เนื่องจากความรู้ที่มีอยู่อย่างจํากัดเกี่ยวกับวิทยาการทางด้านวิทยาศาสตร์และ

เทคโนโลยีตลอดจนผลกระทบของเทคโนโลยีต่างๆที่พัฒนาขึ้นอย่างรวดเร็ว17 ประการที่สอง  ความ

ยากลําบากในการแยกแยะว่าการกระทําใดเป็นการกระทําโดยประมาท และการแสดงพยานหลักฐาน

ที่จําเป็นในการพิสูจน์ความประมาทนั้น18  

ทฤษฎีความรับผิดโดยเคร่งครัดถูกนํามาบังคับใช้กับการพระราชบัญญัติว่าด้วยการชดใช้

ค่าเสียหายแก่ลูกจ้างในสหรัฐอเมริกา ซึ่งกําหนดว่าผู้ว่าจ้างนั้นจะต้องรับผิดโดยเคร่งครัดในความ
                                                           

14 Article 1384(1) French Civil Code ‘On est responsible non seulment du dommage que l’on cause par son 
proper fait, mais encored de celui qui est causé par le fait des personnes don’t on doit répondre, on des chose 
que l’on a sous sa garde’. 
15 Cass. Ch Reunies, 13 February 1930  
16Deakin and Markesinis, Markesinis and Deakin’s Tort Law (Oxfrod University Press, 2003). p74 
17 Liability for damage and the progressive development of international law”, International and 
Comparative Law Quarterly (London), vol. 14, part 4, October 1965, p. 1203. 
18 Ibid  
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เสียหายหรือบาดเจ็บของลูกจ้าง ซึ่งนโยบายภายใต้หลักความรับผิดโดยเคร่งครัดต่อลูกจ้างนั้นมาจาก

หลักประกันสังคม และการกําหนดฝ่ายที่สามารถรับภาระค่าใช้จ่ายได้ดีที่สุด เช่นเดียวกับในประเทศ

ฝรั่งเศส  ภายใต้มาตรา 1 ของกฎหมายว่าด้วยอุบัติเหตุทางอุตสาหกรรมต่อลูกจ้าง ผู้เสียหาย หรือ

ตัวแทนของผู้เสียหาย ซึ่งอยู่ในฐานะที่สามารถเรียกร้องค่าเสียหายจากผู้ว่าจ้าง หากอุบัติเหตุ ที่

ก่อให้เกิดความเสียหายนั้นทําให้ลูกจ้างต้องหยุดงานเกินกว่าสี่วัน  

สําหรับความรับผิดโดยเคร่งครัดในกรณีการกระทําที่อันตรายเป็นพิเศษปรากฏอยู่ในมาตรา 

1384 ย่อหน้าที่  1 ประมวลกฎหมายแพ่งฝรั่งเศสความว่า “บุคคลหนึ่งต้องรับผิดไม่พียงต่อความ

เสียหายที่ตนก่อเท่านั้นแต่ยังรวมถึงความเสียหายที่ก่อโดยบุคคลหรือสิ่งของที่อยู่ในความดูแลของผู้

นั้นด้วย” 19 

หลักความรับผิดโดยเคร่งครัดนี้ยังปรากฏในมาตรา 435-437 กฎหมายแพ่งโปแลนด์ซึ่ง

กําหนดความรับผิดโดยเคร่งครัดสําหรับความเสียหายที่เกิดจากการกระทําท่ีเสี่ยงอันตรายเป็นพิเศษ 

นอกจากนี้หลักความรับผิดโดยเคร่งครัดที่เอาผิดกับผู้ที่ดูแลเครื่องจักรหรือสิ่งของที่ต้องการ

การดูแลเป็นพิเศษ (มาตรา 178 ของประมวลกฎหมายแพ่งอียิปต์ มาตรา 231 ประมวลกฎหมายแพ่ง

อีรัก มาตรา 291 ประมวลกฎหมายแพ่งจอร์แดน  

  ตั้งแต่ปี ค.ศ. 1944 ฝรั่งเศสได้พัฒนาแนวคิดหลักความรับผิดโดยไม่ต้องอาศัยความผิดบน

ภายใต้กฎหมายมหาชนบนพ้ืนฐานของความเสี่ยง ซึ่งปรากฏอยู่ในหลัก égalité devant les 

charges publiques20 เป็นหลักที่กําหนดให้รัฐต้องรับผิดจากการกระทําที่ทําให้บุคคลหนึ่งๆหรือ

หลายคนได้รับความเสียหายแม้การกระทํานั้นจะเป็นไปตามกฎหมายก็ตาม อํานาจปกครองสูงสุด

กําหนดความรับผิดโดยวินิจฉัยจากความเสี่ยง 4 ประการ ได้แก่  

1) ความเสี่ยงจากการทํางานบริการสาธารณะ 

2) ความเสี่ยงจากการปฏิบัติงานที่อันตรายที่หน่วยงานรัฐเป็นผู้ก่อให้เกิดความเสี่ยงนั้นในละแวก

ชุมชน 

3) ศาลปฏิเสธการตัดสินคดี 

                                                           

19 A person is liable not only for the damage he causes by his own act, but also for that caused by the acts of 
persons for whom he is responsible or by things that he has under his charge 
20 L. Neville Brown and J. F. Garner, French Administrative Law (London: Butterworths, 1983).p. 121. 
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4) ความรับผิดของภาครัฐอันเกิดจากกฎหมาย 

ในสหรัฐอเมริกา ความรับผิดที่ไท้ต้องการความผิดนี้ยังปรากฏในรัฐบัญญัติว่าด้วยการ

เดินอากาศ ค.ศ. 1922 (Aeronautics Act of 1922) ซึ่งกําหนดความรับผิดเด็ดขาด (Absolute 

Liability) สําหรับผู้ที่เป็นเจ้าของอากาศยานที่ก่อให้เกิดความเสียหาย เว้นแต่ผู้ที่ได้รับความเสียหาย

จะมีส่วนในความเสียหายที่เกิดขึ้นทั้งหมดหรือแต่บางส่วนซึ่งกระทําด้วยความประมาทก็ดี จงใจก็ดี 

วัตถุประสงค์ชองพระราชบัญญัติดังกล่าวเพ่ือเอาผิดกับผู้ประกอบการและเพ่ือปกป้องผู้เสียหาย แม้

อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนจะไม่ได้เกิดจาการกระทําอันเป็นความผิดของผู้ประกอบการก็ตาม21  

หลายประเทศทางฝั่งอเมริกาใต้ เช่น อาเจนติน่า, กัวเตมาลา, ฮอนดูรัส และเม็กซิโก รวมถึง

ประเทศในสหภาพยุโรป เช่น เดนมาร์ก, ฟินแลนด์, ฝรั่งเศส, เยอรมัน, อิตาลี, นอร์เวย์, สเปน,สวีเดน 

และสวิตเซอร์แลนด์ ได้นําหลักความรับผิดโดยเคร่งครัดนี้มาปรับใช้ นอกจากนี้ยังได้มีการนํา

หลักเกณฑ์ความรับผิดโดยเคร่งครัดไปใช้ในอนุสัญญาเพ่ือความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันของกฎเกณฑ์

บางประการว่าด้วยความเสียหายอันเกิดจากอากาศยานต่อบุคคลที่สามบนพ้ืนผิว (Unification of 

Certain Rules relating to Damage caused by Aircraft to Third Parties on the Surface) 

และอนุสัญญาว่าดัวยความเสียหายอันเกิดจากอากาศยานต่างชาติต่อบุคคลที่สามบนพ้ืนผิวอีกดว้ย 

ในขณะที่แนวความคิดเรื่องความรับผิดในทางระหว่างประเทศนั้นมีพัฒนาการที่ช้ากว่า และ

เป็นแนวคิดท่ีค่อนข้างใหม่ เหตุผลประการหนึ่งอาจเป็นเพราะ กิจกรรมหรือการกระทําที่นําไปสู่ความ

เสียหายข้ามพรมแดนนั้นเพิ่งเกิดขึ้นเมื่อไม่นานมานี้ เป็นสิ่งใหม่ที่เกิดขึ้นไม่บ่อยครั้งพอที่จะสร้างความ

ตระหนักหรือความเป็นกังวลในสังคมระหว่างประเทศ เนื่องจากการกระทําภายในรัฐน้อยครั้งที่จะก่อ

ความเสียหายถึงขนาดกระทบกระเทือนต่อรัฐอ่ืนๆ นอกจากนี้ยังมีปัจจัยในเรื่องของความยากลําบาก

ในการนําหลักความรับผิดมารวมกับหลักกฎหมายระหว่างประเทศอ่ืนๆที่มีการวางรากฐานมาอย่างดี

แล้ว  เช่น หลักอํานาจอธิปไตย หลักเขตอํานาจศาล แม้ว่าพัฒนาการของหลักความรับผิดภายใต้

กฎหมายภายในนั้นก็ประสบความยากลําบากเช่นเดียวกัน แต่ด้วยปัจจัยทางสังคมเศรษฐกิจและความ

จําเป็นทางการเมืองทั้งหลายได้นําไปสู่แนวคิดทางกฎหมายดังกล่าว22   

                                                           

21Sweeney E C, "Is Special Aviation Liability Legislation Essential?," Journal of Air Law and Commerce 19. p. 166 
22 International liability for injurious consequences arising out of acts not prohibited by international law, the 
Yearbook of the International Law Commission: 1995, vol. II(1),  web site of the International Law Commission 
(http://www.un.org/law/ilc/index.htm), P. 72 

http://www.un.org/law/ilc/index.htm
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สําหรับการบังคับใช้สนธิสัญญาพหุภาคีว่าด้วยความรับผิดนั้นอาจแบ่งได้เป็น 3 ประเภท 

ประเภทแรกคือสนธิสัญญาหรืออนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดทางแพ่งซึ่งเอาผิดกับผู้ประกอบการ

เอกชน หรือกับรัฐในบางกรณี ทั้งในแง่กฎหมายสารบัญญัติและวิธีสบัญญัติ ประเภทที่สองคือ

สนธิสัญญาที่บังคับความรับผิดกับรัฐโดยตรง และประเภทที่สามคือสนธิสัญญาที่กําหนดความรับผิด

ทั่วไปโดยไม่ได้ระบุกฎเกณฑ์ในทางสารบัญญัติและวิธีสบัญญัติที่เก่ียวข้อง สนธิสัญญาพหุภาคีท่ี

กําหนดความรับผิดทางแพ่งกับเอกชนโดยหลักแล้วเกี่ยวกับการขนส่ง น้ํามัน และวัตถุนิวเคลียร์ เป็น

ต้น23 สนธิสัญญาว่าด้วยความรับผิดทางแพ่งฉบับแรกคือ อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการ

รวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับความรับผิดของเจ้าของเรือเดินทะเล24 ค.ศ. 1924 ตามมาตรา 

1 ความรับผิดของเจ้าของเรือจะถูกจํากัดให้ไม่ต้องรับผิดเกิน มูลค่าของเรือ สินค้าที่ขนส่งและอุปกรณ์

ต่างๆบนเรือ ซึ่งเจ้าของเรือต้องชดใช้แก่บุคคลที่สาม ไม่ว่าความเสียหายนั้นจะเกิดข้ึนบนผืนดินหรือ

ผืนน้ํา และไม่ว่าจะเกิดจากการกระทําหรือความผิดของกัปตันเรือ คนเดินเรือ คนนําร่องเรือ หรือ

บุคคลใดๆที่ให้บริการในเรือนั้น  

โดยมาตรา 1 ของอนุสัญญาดังกล่าวได้สะท้อนให้เห็นหลักความรับผิดที่อาศัยความผิด และ
หลักความรับผิดโดยเคร่งครัด ซึ่งกําหนดว่า ข้อจํากัดความรับผิดของเจ้าของเรือนั้นบังคับใช้กับการ
กระทําหรือการกระทําที่เป็นความผิดของกัปตันเรือ คนเดินเรือ คนนําร่องเรือ หรือบุคคลใดๆที่
ให้บริการในเรือนั้น   รวมถึงการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนจากกรณีความผิดที่เกิดจากการนําทางอัน
ละเมิดสัญญา อย่างไรก็ดี ข้อจํากัดความรับผิดนี้ไม่บังคับใช้กับความเสียหายที่เกิดจากการกระทําของ
เจ้าของเรือ  ซึ่งต่อมาในปี ค.ศ. 1957 อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการจํากัดความรับผิดของ
เจ้าของเรือเดินทะเลก็ได้มีการนําหลักเรื่องความรับผิด และความรับผิดเด็ดขาดมาบังคับใช้ใน
อนุสัญญา  
 

สนธิสัญญาระหว่างประเทศประเภทที่สอง คือ สนธิสัญญาประเภทกําหนดความรับผิดให้รัฐ
รับผิดโดยตรง ยกตัวอย่างเช่น อนุสัญญาความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจาก
วัตถุอวกาศ (Convention on International Liability for Damage Caused by Space 

                                                           

23 International liability for injurious consequences arising out of acts not prohibited by international law, Extract 
from the Yearbook of the International Law Commission: 1995, vol. II(1),  web site of the International Law 
Commission (http://www.un.org/law/ilc/index.htm), p. 73 
24 International Convention for the Unification of Certain Rules relating to the Limitation of the Liability of Owners 
of Seagoing Vessels 
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Objects) อนุสัญญาฉบับนี้เปิดโอกาสให้ผู้เสียหายสามารถฟ้องเรียกค่าสินไหมทดแทนผ่านศาลภายใน
ที่มีเขตอํานาจหรือผ่านรัฐโดยตรงก็ได้  

ประเภทที่สามคือ สนธิสัญญาระหว่างประเทศที่ไม่ได้กําหนดหลักความรับผิดชัดเจน แต่
อาศัยหลักกฎหมายระหว่างประเทศว่าด้วยความรับผิดเป็นหลักหรืออาศัยหลักการที่อาจพัฒนาใน
อนาคต ตัวอย่างเช่น อนุสัญญาเพ่ือความร่วมมือเกี่ยวกับการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากมลพิษ
ในดินแดนคูเวต (Kuwait Regional Convention for Co-operation on the Protection of the 
Marine Environment from Pollution) ซึ่งกําหนดว่ารัฐภาคีจักต้องร่วมมือในการรวบรวม
กฎเกณฑ์และกระบวนการทางกฎหมายว่าด้วยความรับผิดของเอกชนและการชดใช้ค่าสินไหมทดแทน
เพ่ือความเสียหายอันเกิดจากมลพิษต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล เนื่องจากอนุสัญญาไม่ได้บัญญัติใน
กฎเกณฑ์ดังกล่าวไว้โดยเฉพาะเจาะจง25   

สําหรับความรับผิดทางแพ่งในกฎหมายไทยนั้นเกิดจากบ่อเกิดแห่งหนี้ 2 ประการ ได้แก่ นิติ
กรรม (juristic acts) และ นิติเหตุ (causative event หรือ legal cause) โดยนิติกรรม คือ การ
กระทําของบุคคลโดยชอบด้วยกฎหมาย และมุ่งประสงค์จะให้เกิดผลในกฎหมายผูกพันในการก่อ 
เปลี่ยนแปลง โอน สงวน หรือระงับสิทธิ การก่อ เปลี่ยนแปลง โอน สงวน หรือระงับสิทธินั้น อาจรวม
เรียกว่าการเคลื่อนไหวในสิทธิ นิติกรรมเป็นเหตุหนึ่งที่ทําให้สิทธิเกิดความเคลื่อนไหวตามความ
ประสงค์ของบุคคล เริ่มแต่ก่อสิทธิไปจนกระทั่งระงับสิทธิ26  นิติกรรมนั้นมีประเภทที่เป็นการกระทํา
ฝ่ายเดียว เช่น คํามั่น พินัยกรรม และที่เป็นการกระทําสองฝ่าย เช่น สัญญา เป็นต้น  ส่วนนิติเหตุนั้น
เป็นเหตุการณ์ซึ่งกฎหมายยอมรับรองว่ามีผลให้เกิดสิทธิและหน้าที่ผูกพันระหว่างบุคคล เช่น การ
ละเมิด อันมีผลให้เกิดสิทธิและหน้าที่ผูกพันให้จําต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทน ในความหมาย
อย่างกว้างนิติเหตุหมายรวมถึงนิติกรรมด้วยหรืออาจกล่าวได้ว่านิติกรรมคือนิติเหตุอย่างหนึ่ง แต่นิติ
เหตุไม่จําเป็นต้องเป็นนิติกรรมเสมอไป ในความหมายอย่างแคบอาจแบ่งแยกนิติเหตุและนิติกรรม
ออกเป็นคนละอย่างต่างกัน โดยถือว่านิติเหตุและนิติกรรมต่างเป็นเหตุในกฎหมายหรือเหตุการณ์ใน
กฎหมาย ศาสตราจารย์ศักดิ์ สนองชาติให้ความเห็นว่าเหตุในกฎหมายหรือเหตุการณ์ในกฎหมายก็คือ
นิติเหตุนั่นเอง เมื่อเหตุในกฎหมายหรือเหตุการณ์ในกฎหมายหมายความรวมถึงนิติกรรมด้วย นิติเหตุ
ย่อมหมายความรวมถึงนิติกรรมด้วยดุจกัน  

                                                           

25 Article 13 Kuwait Regional Convention for Co-operation on the Protection of the Marine Environment from 
Pollution 
26 ศักดิ์ สนองชาติ, นิติกรรมและสัญญา (พร้อมทั้งระยะเวลา และอายุความ) ข้อสัญญาที่ไม่เป็นธรรมและธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์  
(กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพ์นิติบรรณาการ, 2549).พิมพ์ครั้งที่ 9, หน้า 2 
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 ความรับผิดทางละเมิดต่างจากความรับผิดทางสัญญา ดังที่ศาสตราจารย์ไพจิตร ปุญญพันธ์
อธิบายดังต่อไปนี้27 การผิดสัญญาเป็นการล่วงสิทธิผิดหน้าที่ส่วนบุคคล ถ้าเป็นหน้าที่ที่มีต่อบุคคลหนึ่ง
หรือหลายคนโดยเฉพาะแล้วย่อมไม่เป็นละเมิด ข้อแตกต่างระหว่างละเมิดและสัญญาย่อมแล้วแต่
ลักษณะของประโยชน์ที่คุ้มครอง กล่าวคือ หน้าที่ในลักษณะละเมิดได้ถูกกําหนดขึ้นโดยกฎหมายใน
เบื้องแรก แต่หน้าที่ตามสัญญานั้น คู่สัญญาเป็นฝ่ายกําหนดขึ้นเอง ในลักษณะละเมิดหน้าที่นั้นย่อมมี
ต่อบุคคลโดยทั่วไป ส่วนตามสัญญาหน้าที่ย่อมมีต้องมีต่อบุคคลหนึ่งหรือหลายคนตามที่ระบุไว้ใน
สัญญา ความรับผิดทางละเมิดจะต้องมีการจงใจหรือประมาทเลินเล่อ ซึ่งกรณีไม่ชําระหนี้หรือไม่ชําระ
หนี้ให้ต้องตามความประสงค์อันแท้จริงแห่งมูลหนี้อันมีอยู่ตามสัญญา ไม่ต้องมีการจงใจหรือประมาท
เลินเล่อ ความรับผิดทางละเมิดเป็นการบังคับความประพฤติของบุคคลระหว่างกัน อันไม่เกี่ยวกับ
สัญญาซึ่งผูกพันระหว่างบุคคลที่เป็นคู่สัญญาเท่านั้น ส่วนความรับผิดทางสัญญา การที่ลูกหนี้ไม่ชําระ
หนี้หรือได้รับชําระไม่ตรงกับมูลหนี้ ลูกหนี้ต้องถูกบังคับให้ชําระหนี้ตามสัญญา ถ้าหากไม่อาจเป็นไปได้ 
ก็ต้องถูกบังคับให้ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนให้เจ้าหนี้เพ่ือความเสียหายที่เจ้าหนี้ได้รับ 

 เหตุที่ต้องรู้ว่ากรณีใดเป็นละเมิด กรณีใดเป็นสัญญา เพราะมีกรณีความรับผิดมีความแตกต่าง
กัน เช่นถ้าเป็นกรณีผิดสัญญา นิติกรรมใดท่ีผู้เยาว์กระทําโดยไม่ได้รับความยินยอมจากผู้แทนโดยชอบ
ธรรม ย่อมเป็นโมฆียะและอาจถูกบอกล้างได้ เมื่อถูกบอกล้างถือเป็นโมฆะมาแต่เริ่มแรก จึงไม่ต้องรับ
ผิดบังคับกันตามนิติกรรมสัญญานั้นกันต่อไป แต่ถ้าผู้เยาว์ทําละเมิดก็ยังต้องรับผิดในผลที่ตนละเมิดนั้น
อยู่ ยิ่งไปกว่านั้นการใช้ค่าสินไหมทดแทน (measure of damages) จากผลเกี่ยวกับความเสียหายที่
ไกลเกินกว่าเหตุ (remoteness of damage) ในกรณีสัญญาและละเมิดก็หาเหมือนกันไม่ สําหรับ
กรณีผิดสัญญานั้นความเสียหายที่โจทก์จะเรียกเอาได้จํากัดเฉพาะความเสียหาย ซึ่งขณะที่ก่อสัญญา
นั้นจําเลยควรจะได้คาดเห็นหรืออยู่ในความคาดเห็น (contemplation) ของจําเลยว่าจะมีขึ้นอันเป็น
ผลมาจากการผิดสัญญา แต่ในกรณีละเมิดอาจเรียกได้ไกลหรือกว้างกว่า ซึ่งความแตกต่างนี้มีผลว่า ถ้า
คู่สัญญาฝ่ายหนึ่งประสงค์จะป้องกันผลประโยชน์ของตนเองจากภัยพิบัติซึ่งคู่สัญญาอีกฝ่ายหนึ่งไม่อาจ
คาดเห็นได้โดยปกติก็ย่อมจะกล่าวเตือนคู่สัญญาอีกฝ่ายหนึ่งนั้นก่อนที่จะทําสัญญากัน แต่ในกรณี
ละเมิดไม่มีโอกาสที่เปิดให้แก่ผู้ต้องเสียหายได้เช่นนั้น ผู้ก่อการละเมิดจึงจําต้องชดใช้ค่าสินไหมทดแทน 
แม้เป็นกรณีที่ความเสียหายไม่อาจคาดเห็นได้โดยปกติ ซึ่งผลเกิดจากการกระทําละเมิดของคนโดยตรง 
(direct consequences) ดังนั้น ความรับผิดทางละเมิดโดยปกติย่อมกว้างกว่าความรับผิดตามสัญญา 

                                                           

27 ไพจิตร ปุญญพันธุ์, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิด (กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพ์นิติบรรณาการ , 
2551).หน้า 49-50 
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อย่างไรก็ดีคู่สัญญาอาจตกลงกันโดยชัดแจ้งว่าจะต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายอันไม่อาจคาดเห็นแม้จะ
ไกลเกินกว่าเหตุได้เช่นกัน 

 นอกจากนี้ รองศาสตราจารย์สุษม ศุภนิตย์ยังได้อธิบายในประเด็นความแตกต่างระหว่าง
สัญญากับละเมิดดังต่อไปนี้ ละเมิดต่างกับสัญญาตรงที่ละเมิดนั้นเป็นหนี้ที่เกิดโดยกฎหมายกําหนด 
ส่วนสัญญาเป็นข้อตกลงของบุคคลก่อความผูกพันเป็นหนี้ที่ต้องปฏิบัติหรืองดเว้นการอย่างใดอย่าง
หนึ่ง ซึ่งไม่ต้องห้ามตามกฎหมาย กฎหมายจึงยอมรับว่าคู่กรณีมีอํานาจบังคับชําระหนี้นั้นได้ ส่วนมูล
หนี้ละเมิดเกิดขึ้นเมื่อมีการล่วงสิทธิผิดหน้าที่และเกิดความเสียหายขึ้นแล้วเกิดเป็นหนี้ซึ่งต้องชดใช้ค่า
สินไหมทดแทนแก่ผู้เสียหายหรือบุคคลอ่ืนที่กฎหมายกําหนดไว้ เช่น ค่าอุปการะเลี้ยงดู หรือค่าขาด
แรงงานหนี้จากสัญญานั้นเฉพาะคู่สัญญาเท่านั้นทีมีสิทธิเรียกร้องกันได้ จึงมีข้อสรุปความแตกต่าง
ระหว่างละเมิดและสัญญาว่าสัญญาเป็นหน้าที่เฉพาะต่อบุคคลใดบุคคลหนึ่ง ส่วนละเมิดนั้นเป็นเรื่อง
หน้าที่ที่จะต้องไม่ล่วงสิทธิของบุคคลทั่วไป 

 อย่างไรก็ดี เป็นที่น่าสังเกตว่า บทบัญญัติของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ในเรื่อง
สัญญารับขนมาตรา 616 ว่าด้วยความรับผิดของผู้ขนส่งกรณีของสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า 
และมาตรา 634 ว่าด้วยความรับผิดของผู้ขนส่งกรณีความเสียหายเกิดแก่ตัวผู้โดยสาร เมื่อพิจารณาตัว
บทมาตราทั้งสองมาตราว่าด้วยเรื่องความรับผิดของผู้ขนส่งจะเห็นได้ว่ามีการใช้ถ้อยบัญญัติในลักษณะ
เดียวกันกับถ้อยบัญญัติว่าด้วยความรับผิดลักษณะละเมิดตามมาตรา 437 ว่าด้วยความรับผิดในความ
เสียหายที่เกิดแต่ยานพาหนะหรือทรัพย์อันตราย ดังต่อไปนี้  

มาตรา 616 บัญญัติว่า “ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในการที่ของเขาอันเขาได้มอบหมายแกตนนั้น
สูญหายหรือบุบสลายหรือส่งมอบชักช้า เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการสูญหายหรือบุบสลายหรือชักช้านั้น
เกิดแต่เหตุสุดวิสัยหรือเกิดแต่สภาพแห่งของนั้นอง หรือเกิดเพราะความผิดของผู้ส่งหรือผู่รับตราส่ง” 

โดยศ.ดร. จิ๊ด เศรษฐบุตร อธิบายถึงหลักความรับผิดของผู้ขนส่งในกรณีดังกล่าวไว้ว่า28  ผู้
ขนส่งมีหน้าที่นอกจากการส่งของไปถึงจุดหมายปลายทางที่กําหนดแล้ว ยังมีหน้าที่ความรับผิดชอบที่
จะต้องขนส่งของไปถึงจุดหมายนั้นโดยสวัสดิภาพและปลอดภัยด้วย ดังที่กฎหมายเรียกความรับผิดนี้
ว่า l’ obligation de sécurité ซึ่งเป็นหลักที่เกิดจากคําพิพากษาของศาลฝรั่งเศสได้วินิจฉัยกรณี
สัญญาขนส่งว่าเป็นข้อสันนิษฐานความรับผิดที่ผู้ขนส่งซึ่งมีหน้าที่พิสูจน์เพ่ือปฏิเสธความรับผิดได้
ต่อเมื่อความเสียหายที่เกิดขึ้นระหว่างการขนส่งนั้นเกิดขึ้นเพราะเหตุสุดวิสัย หรือความผิดของ

                                                           

28 ไผทชิต เอกจริยกร คําอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างทําของ รับขน ยืม ฝากทรัพย์ เจ้าสาํนักโรงแรม (กรุงเทพมหานคร: 
สํานักพิมพว์ิญญูชน, 2544).หน้า 220 
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ผู้เสียหายเอง ถ้านําสืบไม่ได้ถือว่าผู้ขนส่งต้องรับผิดชอบในความเสียหายที่เกิดขึ้นจะอ้างว่าความ
เสียหายไม่ได้เกิดจากพฤติการณ์ที่ตนมีส่วนผิดด้วยไม่ได้ จะเห็นได้ว่า เมื่อของที่ขนส่งสูญหาย บุบ
สลาย หรือถูกส่งมอบชักช้าแล้วมิใช่ว่าผู้ขนส่งจะต้องรับผิดชอบในทุกกรณีไป ซึ่งมาตรา 616 
กําหนดให้ผู้ขนส่งสามารถหลุดพ้นจากความรับผิดโดยพิสูจน์ว่าความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบ
ชักช้านั้นเกิดจากเหตุสุดวิสัย เกิดแต่สภาพของของนั้นเอง (nature of goods) หรือเกิดจากความผิด
ของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง   

สําหรับหน้าที่ในการพิสูจน์ถึงเหตุยกเว้นความผิดนั้นตัวบทมิได้กําหนดชัดแจ้งว่าให้บุคคลใด
เป็นผู้พิสูจน์ แต่เมื่อพิจารณามาตรา 616 โดยรวมประกอบกับแนวความคิดในเรื่องหลักเกณฑ์ของ
ความรับผิดที่อยู่เบื้องหลังตัวบทมาตรา 616 นี้ ที่หลักเกณฑ์ในเบื้องต้นว่า เมื่อเกิดความสูญหาย 
เสียหาย หรือการส่งมอบชักช้า ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในเบื้องต้นก่อน หากผู้ขนส่งต้อการปฏิเสธให้ตน
หลุดพ้นจากความรับผิด ผู้ขนส่งก็มีหน้าที่พิสูจน์ถึงเหตุยกเว้นความรับผิดประการใดประการหนึ่ง ซึ่ง
ลักษณะความผิดเช่นนี้อาจเรียกได้ว่าเป็นระบบความรับผิดแบบเคร่งครัด (Strict Liability) เพราะผู้
ขนส่งมีสิทธิอ้างเหตุยกเว้นได้น้อยและเหตุยกเว้นเหล่านี้ก็เป็นเรื่องที่ไม่ได้เกิดจากความผิดของผู้ขนส่ง
หรือลูกจ้างของผู้ขนส่ง  

ดังที่ปรากฏในคําพิพากษาฎีกาท่ี 2470/2500 ผู้ขนส่งจะสามารถหลุดพ้นจากความรับผิดได้ก็
ต่อเมื่อพิสูจน์ได้ว่าเป็นเหตุสุดวิสัยหรือเป็นตามสภาพแห่งของนั้น หรือเพราะความผิดของผู้ขนส่งหรือ
ผู้นับตราส่งแม้ว่าโจทก์จะฟ้องว่าผู้ขนส่งประมาทเลินเล่อก็ไม่สําคัญ 

เช่นเดียวกับในมาตรา 634 กรณีผู้ขนส่งต้องรับผิดต่อผู้โดยสารในความเสียหายที่เกิดแก่ตัว
ผู้โดยสาร ซึ่งบัญญัติว่า “ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดต่อคนโดยสารในความเสียหายแก่ตัวเขา หรือในความ
เสื่อมเสียอย่างใดๆอันเป็นผลโดยตรงแก่การที่ต้องชักช้าในการขนส่ง เว้นแต่การเสียหายหรือสิทธินั้น
เกิดแต่เหตุสุดวิสัย หรือเกิดแต่ความผิดของคนโดยสารนั้นเอง” 

ผู้ขนส่งคนโดยสารนั้นนอกจากจะมีหน้าที่ในการนําผู้โดยสารไปยังจุดหมายปลายทางแล้วยัง
ต้องขนส่งผู้โดยสารไปยังจุดหมายปลายทางแล้วยังต้องขนส่งผู้โดยสารไปถึงยังจุดหมายปลายทางโดย
สวัสดิภาพด้วย ดังนั้นเมือเกิดความเสียหายอย่างใดขึ้นผู้ขนส่งคนโดยสารอาจจะต้องรับผิด ทั้งนี้เพราะ
ผู้ขนส่งคนโดยสารมีหน้าที่ในเรื่องสวัสดิภาพและความปลอดภัยของผู้โดยสาร (Obligation de 
sécurité) โดยผู้ขนส่งมีสิทธิอ้างเหตุยกเว้นความผิดได้ 2 ประการ เพ่ือปฏิเสธไม่ต้องรับผิดในความ
เสียหายหรือความชักช้าที่เกิดขึ้นแก่คนโดยสาร คล้ายกับกรณีผู้ขนส่งของตามมาตรา 616 ดังที่ได้
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กล่าวข้างต้น คือ ประการแรก หากความเสียหายหรือความชักช้าเกิดจากเหตุสุดวิสัย เช่นน้ําท่วม 
แผ่นดินไหว และประการที่สอง หากความเสียหายหรือความชักช้าเกิดจากความผิดของผู้โดยสารเอง 

มีข้อน่าสังเกตว่าความรับผิดของผู้ขนส่งตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ในเรื่องรับขน
นี้ต่างจากความรับผิดลักษณะละเมิดตามมาตรา 420 เนื่องจากผู้เสียหายไม่ต้องพิสูจน์ถึงการจงใจหรือ
ประมาทเลินเล่อ เพราะโดยหลักแล้วผู้ขนส่งจะต้องรับผิดทันทีเมื่อผู้โดยสารหรือสิ่งของได้รับความ
เสียหาย ส่วนผู้ขนส่งหากต้องการหลุดพ้นจากความรับผิดจะต้องพิสูจน์ให้เห็นว่าความเสียหายนั้นเกิด
จากเหตุยกเว้นความผิดของผู้ขนส่งประการใดประการหนึ่งใน 2 ประการดังที่ได้กล่าวมาแล้ว อย่างไร
ก็ตามหากข้อเท็จจริงมีลักษณะเป็นการทําละเมิดก่อให้เกิดความเสียหายจากยานพาหนะที่เดินด้วย
เครื่องจักรกลตามมาตรา 437 แล้วจะเห็นได้ว่ามีลักษณะความรับผิดและข้อยกเว้นความรับผิดไม่ต่าง
จากความรับผิดของผู้ขนส่งตามสัญญารับขนแต่อย่างใด  

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 437 บัญญัติว่า “บุคคลใดครอบครองหรือควบคุม
ยานพาหนะอย่างใดๆอันเดินด้วยเครื่องจักรกล บุคคลนั้น 

จะต้องรับผิดชอบเพ่ือความเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะนั้น เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการ
เสียหายนั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัยหรือเกิดเพราะความผิดของผู้เสียหายนั้นเอง 

ความข้อนี้ให้ใช้บังคับตลอดถึงบุคคลผู้มีไว้ในครอบครองของตนซึ่งทรัพย์อันเป็นของเกิด
อันตรายได้โดยสภาพ หรือโดยความมุ่งหมายท่ีจะใช้ หรือโดยอาการกลไกของทรัพย์นั้นด้วย” 

โดยศาสตราจารย์ไพจิตร ปุญญพันธุ์ ได้เขียนอธิบายความหมายที่แท้จริงและการใช้มาตรา 
437 อย่างถูกต้องไว้ในเรื่อง “ข้อสันนิษฐานความผิดทางกฎหมาย” โดยสามารถสรุปความเห็นของ
ศาสตราจารย์ไพจิตร ปุญญพันธุ์ได้ว่า ความรับผิดในทางละเมิดนั้นมิได้มีแต่ เฉพาะการกระทําของ
บุคคลเท่านั้น แต่ยังมีความรับผิดโดยกฎหมายสันนิษฐานว่ามีความผิดด้วยและข้อสันนิษฐานดังกล่าว
มีอยู่ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิดของไทยหลายมาตรารวมถึงมาตรา 437 ด้วย  

ความรับผิดในความเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะหรือทรัพย์อันตรายตามมาตรา 437 นี้เป็น
คนละหลักกับความรับผิดในทางละเมิดตามมาตรา 420 เนื่องจากความรับผิดในความเสียหายอันเกิด
แต่ยานพาหนะหรือทรัพย์อันตรายนั้นจะต้องไม่มีการกระทําของบุคคลผู้ต้องรับผิด หรือแม้หากมีการ
กระทําก็มิใช่การกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ จึงเรียกได้ว่าเป็น “ความรับผิดเด็ดขาด” 
(strict liability) เพราะหากเป็นการกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อแล้วย่อมอ้างข้อยกเว้นความ
รับผิด 2 ประการอันได้แก่ เหตุสุดวิสัยหรือความผิดของผู้เสียหายไม่ได้ ซึ่งเมื่อพิจารณาตัวบทและ
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ลักษณะของความรับผิดในความเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะหรือทรัพย์อันตรายตามมาตรา 437 มี
ความใกล้เคียงหรือไม่แตกต่างจากความรับผิดตามสัญญารับขนตามมาตรา 616 ว่าด้วยความรับผิด
ของผู้ขนส่งกรณีของสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า และมาตรา 634 กรณีผู้ขนส่งต้องรับผิดต่อ
ผู้โดยสารในความเสียหายที่เกิดแก่ตัวผู้โดยสารคือเป็นความรับผิดในลักษณะความรับผิดเด็ดขาดโดย
ไม่ต้องมีองค์ประกอบเรื่องความจงใจหรือประมาทเลินเล่อแต่อย่างใด โดยมีข้อยกเว้นความรับผิดคือ
การพิสูจน์โดยอ้างเหตุสุดวิสัยหรืออ้างความผิดของผู้เสียหายเอง  

จากที่กล่าวมาข้างต้นเกี่ยวกับทฤษฎีความรับผิดโดยเฉพาะความรับผิดทางละเมิดนั้น จะเห็น

ได้ว่า วิวัฒนาการของความรับผิดในทางละเมิดพัฒนากว้างขวางเป็นอย่างมากในช่วงศตวรรษที่ 19 

และ 20 ซึ่งสะท้อนให้เห็นแรงกดดันซึ่งก่อตัวขึ้นในสังคมอุตสาหกรรม กิจการทางด้านโทรคมนาคมทั้ง

การรถไฟ การเดินทะเล ตลอดจนการบิน สังคมยุคใหม่นี้นํามาสู่การจัดระบบกฎหมายใหม่ว่าด้วยการ

คุ้มครองประโยชน์ประชาชน29 เช่นแนวคิดเรื่องความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากสินค้าที่ไม่

ปลอดภัย (Product Liability) ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากทางรถไฟ (Railroad Liability) 

ความรับผิดในทางละเมิดอันเกิดจากยานพาหนะ (Automobile Liability) รวมไปถึงความรับผิดของ

ผู้ประกอบการในกิจการประเภทไฟฟ้าและน้ํามันที่นําหลักความรับผิดที่ไม่ต้องอาศัยความผิดมาบังคับ

ใช้30 และในส่วนของความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศตามกฎหมายหรือกฎเกณฑ์

ระหว่างประเทศว่าด้วยการรับขนทางอากาศ ก็ปรากฏโครงสร้างความรับผิดทางแพ่งทั้ง 4 ประเภท

ปรากฏอยู่ในอนุสัญญาและพิธีสารต่างๆในระบบวอร์ซอ (ดังจะกล่าวโดยละเอียดในหัวข้อถัดไป) 

ยกตัวอย่างเช่น ระบอบความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ในส่วน

ของความเสียหายที่เกิดขึ้นกับสัมภาระที่ไม่ลงทะเบียน เป็นความรับผิดทั่วไปหรือความรับผิดที่อยู่บน

พ้ืนฐานของความผิด (Liability based on fault) เนื่องจากอนุสัญญามิได้ระบุไว้จึงต้องใช้หลักทั่วไป 

ซึ่งผู้เสียหายจะต้องพิสูจน์ถึงความผิดของผู้ขนส่ง อย่างไรก็ดีในส่วนของความเสียหายที่เกิดขึ้นกับคน

โดยสารกรณีคนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บ ใช้ระบอบความผิดแบบบทสันนิษฐาน

ความผิด (Presumed Fault) โดยผู้ขนส่งต้องรับผิดหากความเสียหายเกิดขึ้นจาก “อุบัติเหตุ” และ 

“อุบัติเหตุ”นั้นเกิดขึ้นบนอากาศยาน หรือในระหว่างการดําเนินการใดๆเพ่ือขึ้นหรือลงจากอากาศ

                                                           

29 Deakin and Markesinis, Markesinis and Deakin’s Tort Law.p. 74 
30 Ehrenzwieg A A, "Negligence without Fault," California Law Review 54, 4 (1966).p. 1436 
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ยาน31 นอกจากนี้ในความตกลงมอนตริออล ค.ศ. 1966 ซึ่งได้มีการเปลี่ยนระบอบความรับผิดตาม

อนุสัญญาวอร์ซอจากระบอบ “ความรับผิดบนฐานความผิดประเภทบทสันนิษฐานความผิด” 

(Presumed Fault) มาเป็นระบอบ “ความรับผิดโดยปราศจากความผิดประเภทความรับผิดโดย

เด็ดขาด” (Absolute Liability) และสําหรับความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict Liability) นั้นพิธีสารกัว

เตมาลิตี้ ค.ศ. 1971 ได้มีการนําหลักดังกล่าวมาสู่ระบบวอร์ซออย่างเป็นทางการ โดยผู้ขนส่งจะต้องรับ

ผิดโดยไม่ต้อคํานึงว่ามีการกระทําอันเป็นการจงใจหรือประมาทหรือไม่ ถ้าปรากฏว่าการตายหรือการ

บาดเจ็บของคนโดยสารเกิดข้ึนจาก “เหตุ” (event) บนอากาศยานหรือในระหว่างการดําเนินการเพ่ือ

การข้ึนหรือลงอากาศยาน และอนุสัญญาว่าด้วยการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฉบับล่าสุด หรือ

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ก็ได้นําระบอบ “ความผิดโดยเคร่งครัด” (Strict Liability) มาใช้ใน

กรณีคนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บ ตามมาตรา 17 วรรหนึ่ง และมาตรา 21 ซึ่งกําหนด

ว่า ผู้ขนส่งต้องรับผิด ถ้า “อุบัติเหตุ” (accident) ได้เกิดขึ้นบนอากาศยานหรือในระหว่างการ

ดําเนินการเพ่ือการขึ้นหรือลงจากอากาศยาน สําหรับความเสียหายที่ไม่เกิน 113,100 SDR (Special 

Drawing Rights หรือ สิทธิพิเศษถอนเงิน) โดยไม่คํานึงว่าผู้ขนส่งจะมีความผิดหรือประมาทเลินเล่อ

หรือไม ่

2.2 ระบบความรับผิดองปผู้อนส่ปทาปงากาศระาว่าปประเทศต่งคนโดยสาร  

การใช้อากาศยานเพื่อวัตถุประสงค์ทางการทหารในสมัยสงครามโลกครั้งที่ 1 แสดงให้เห็นถึง

ศักยภาพของอากาศยานที่จะสามารถนํามาใช้ให้เกิดประโยชน์อย่างยิ่งยวดเมื่อเข้าสู่ช่วงเวลาที่สังคม

โลกเกิดสันติภาพ  ด้วยเหตุผลดังกล่าวประกอบกับ บทบาทของอากาศยานทวีความสําคัญมากขึ้น

อย่างรวดเร็วทําให้เกิดความจําเป็นที่จะต้องมีกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศเพ่ือควบคุมดูแลการบิน  ความ

พยายามริเริ่มกฎเกณฑ์ดังกล่าวในช่วงแรกมุ่งเน้นไปที่กฎหมายอากาศแผนกคดีเมือง ได้แก่ อนุสัญญา

ปารีส และอนุสัญญาชิคาโก  

 ก่อนการร่างอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 นั้นจึงไม่ปรากฏระบบกฎหมายใดที่นํามาควบคุม

หรือวางระเบียบกฎหมายระหว่างประเทศแผนกคดีบุคคลว่าด้วยการบินพลเรือน  ดังนั้น เมื่อเกิดการ

ฟ้องร้องหรือเกิดความเสียหายอันเก่ียวเนื่องด้วยการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศจึงไม่มีกฎเกณฑ์

                                                           

31 ข้อ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 
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ระหว่างประเทศที่ใช้ควบคุมดูแลแก้ปัญหาดังกล่าวอย่างเฉพาะจาะจงแต่ต้องใช้หลักการขัดกันแห่ง

กฎหมาย (Conflicts of Laws) หรือการขัดกันแห่งเขตอํานาจศาล (Conflicts of Jurisdiction) ซึ่ง

การกําหนดเขตอํานาจศาลแต่ละรัฐก็ดี กฎหมายขัดกันก็ดี เป็นอํานาจอธิปไตยหรือนิตินโยบายของแต่

ละรัฐ และกฎหมายระหว่างประเทศแผนกคดีบุคคลของแต่ละรัฐย่อมมีกฎเกณฑ์ที่แตกต่างออกไปหรือ

มีกฎเกณฑ์ของตัวเอง ไม่มีกฎหมายขัดกันสากล  จึงเกิดช่องว่างแห่งความแตกต่างระหว่างระบบ

กฎหมายของแต่ละประเทศว่าด้วยการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศเป็นอย่างมาก 

จากการที่สังคมระหว่างประเทศปราศจากกฎหมายระหว่างประเทศแผนกคดีบุคคลว่าด้วย

การขนส่งทางอากาศ เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นจากการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ จึงเกิด

ปัญหาความสับสนและไม่ชัดเจนในการใช้กฎหมาย เนื่องจากผู้ที่เกี่ยวข้องต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นสายการ

บิน คนโดยสาร หรือบุคคลที่สามมาจากหลายประเทศ ซึ่งแต่ละประเทศมีระบบกฎหมายที่แตกต่าง

กันออกไป เป็นผลให้การเรียกร้องค่าเสียหายจากสายการบินแตกต่างกันออกไปขึ้นอยู่กับการเลือกใช้

กฎหมายประเทศใดระบบใดมาปรับใช้กับแต่ละคดี จึงก่อให้เกิดปัญหาสําคัญเกี่ยวกับหลักเกณฑ์ความ

รับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ รวมถึงเขตอํานาจศาลในการพิจารณาคดี จากสภาพปัญหาที่เกิดขึ้น จึง

เกดิความพยายามที่จะวางหลักเกณฑ์ที่เป็นสากล เพ่ือให้ยึดถือปฏิบัติที่เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน เพ่ือให้

กฎเกณฑ์ว่าด้วยการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศโดยเฉพาะเรื่องความรับผิดของผู้ขนส่งทาง

อากาศมีหลักเกณฑ์ที่แน่นอน ชัดเจน และเป็นไปในทิศทางเดียวกัน ดังนั้น ในปีค.ศ. 1923 จึงได้มี

ความพยายามเพ่ือร่างอนุสัญญาวาด้วยการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ เมื่อองค์กรการบินได้

แสดงเจตนาร่วมกันว่ามีคความจําเป็นที่จะต้องทําให้กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางอากาศระหว่าง

ประเทศมีระบบเดียวกันและเพ่ือคุ้มครองสายการบินจากการเรียกร้องค่าเสียหายจํานวนมหาศาล 

อนุสัญญาวอร์ซอ หรืออนุสัญญาเพ่ือการทําให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บาง

ประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม 

ค.ศ. 1929 (Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International 

Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 October 1929) เป็นสนธิสัญญาแผนกคดีบุคคลฉบับ

หนึ่งที่ได้รับการยอมรับมากที่สุดในโลกและเป็นอนุสัญญาที่ว่าด้วยกฎเกณฑ์การขนส่งทางอากาศ

ระหว่างประเทศฉบับแรก อนุสัญญาวอร์ซอเป็นผลมาจาก การประชุมระหว่างประเทศเกี่ยวกับการรับ

ขนทางอากาศ (the Conférence Internationale de Droit Privé Aérien หรือ CIDPA) 2 ครั้ง 
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โดยครั้งแรก การประชุมมีขึ้น ณ กรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส ในปี ค.ศ. 1925 และการประชุมครั้งที่ 2 

มีขึ้น ณ กรุงวอร์ซอ ประเทศโปแลนด์ ในปี ค.ศ. 1929 ซึ่งการประชุมรับขนทางอากาศระหว่าง

ประเทศในครั้งแรกนั้น ได้ก่อให้เกิดคณะกรรมการผู้เชี่ยวชาญทางวิชาการว่าด้วยกฎหมายรับขนทาง

อากาศระหว่างประเทศ ที่เรียกว่า the Comité International Technique d’Experts Juridique 

Aériens หรือ CITEJA32 ความมุ่งหมายในการริเริ่มอนุสัญญาว่าด้วยการขนส่งทางอากาศในช่วงนั้นคือ

การแก้ปัญหาความแตกต่างในระบบกฎหมายที่แต่ละประเทศใช้บังคับกับการขนส่งทางอากาศเพ่ือทํา

ให้เกิดความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันและเพ่ือขจัดปัญหาการขัดกันทางกฎหมาย อุตสาหกรรมการบิน

ในยุคแรกเริ่มนั้นหากเกิดอุบัติเหตุเพียงครั้งเดียวก็สามารถสร้างความเสียหายให้แก่สายการบินจนอาจ

ล้มละลายได้ ผู้ร่างอนุสัญญาจึงตระหนักและเล็งเห็นความเปราะบางดังกล่าวของธุรกิจการบินที่

จําเป็นต้องคุ้มครองผู้ขนส่งทางอากาศและอํานวยให้ธุรกิจการบินเติบโตต่อไปในอนาคต อนุสัญญา

วอร์ซอจึงเกิดขึ้นโดยเป็นผลแห่งการประนีประนอมกันระหว่างการคุ้มครองประโยชน์ของผู้ขนส่งและ

คนโดยสารโดยอนุสัญญาใช้หลัก “presumption of carrier’s fault and reversed burden of 

proof”  กล่าวคือ จํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งไว้ที่จํานวนหนึ่ง เพ่ือแลกกับการผลักภาระการพิสูจน์

ในเรื่องความรับผิดหรือความประมาทเลินเล่อของผู้ขนส่งที่คนโดยสาร ทายาท ผู้ตราส่ง หรือผู้รับตรา

ส่งจะต้องพิสูจน์ ทั้งนี้ เพ่ือให้ผู้ขนส่งประมาณได้แน่นอนว่าตนมีความเสี่ยงในการรับขนเพียงใดเพ่ือ

สํารองทรัพย์สินหรือทําประกันภัยไว้ ในขณะเดียวกันคนโดยสารและผู้ตราส่งมีหลักประกันว่าจะได้รับ

ชําระค่าเสียหายแน่นอนจํานวนหนึ่ง ซึ่งหากไม่พอใจก็สามารถทําประกันภัยเพ่ิมเติมเฉพาะรายได้ อัน

จะเป็นผลให้อัตราค่าโดยสารและค่าระวางอยู่ในระดับที่เหมาะสมกับการให้บริการและความ

รับผิดชอบ33 และอยู่บนวัตถุประสงค์หลักท่ีสําคัญ 2 ประการ ประการแรก เพ่ือรวบรวมกฎเกณฑ์บาง

ประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศให้เป็นระบบและมีลักษณะเป็นอันหนึ่งอัน

เดียวกัน และประการที่สอง เพ่ือกําหนดขอบเขตแห่งความรับผิด ในกรณีมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นในการรับ

ขนทางอากาศระหว่างประเทศ34 

                                                           

32 Escalada and Fredrico, Aeronautical Law (1979).p. 545  
33 Paul S. Dempsey and Michael Miled, International Air Carrier Liability: The Montreal Convention of 1999 
(Montreal: Centre for Research in Air & Space Law McGill University, 2005).p. 50 
34 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, กฎหมายอากาศระหว่างประเทศ : เอกสารกฎหมาย , (กรุงเทพมหานคร : กรมการบินพาณิชย์ กระทรวง
คมนาคม, 2545), น. 506. “...Having recognized the advantage of regulating in a uniform manner the conditions of 
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ในเรื่องความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 เป็นการประสาน

ผลประโยชน์ระหว่างผู้ขนส่งและคนโดยสารให้มีความสมดุลซึ่งกันและกัน  โดยสันนิษฐานไว้ก่อนว่าผู้

ขนส่งนั้นมีความผิด เว้นแต่จะพิสูจน์ได้เป็นอย่างอ่ืนตามที่อนุสัญญากําหนด ทั้งนี้ ผู้ขนส่งไม่จําต้องรับ

ผิดเกินกว่าจํานวนที่ระบุไว้35 การที่อนุสัญญาวางกฎเกณฑ์ในลักษณะดังกล่าว นับเป็นการคุ้มครอง

ประโยชน์ของคนโดยสารในฐานะผู้เสียหาย เนื่องจากคนโดยสารไม่ต้องเป็นฝ่ายพิสูจน์ความรับผิด 

กล่าวคือภาระการพิสูจน์ตกอยู่กับฝ่ายผู้ขนส่ง ในขณะเดียวกันก็เป็นการคุ้มครองผลประโยชน์ของผู้

ขนส่ง  เพราะผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเกินกว่าจํานวนที่กําหนดไว้ในอนุสัญญา  

โดยอนุสัญญาวอร์ซอประกอบไปด้วยระบบความรับผิด 3 ประเภท กล่าวคือ ระบอบความรับ

ผิดประการแรกคือความรับผิดบนฐานความผิด ประการที่สองคือบทสันนิษฐานความผิด ประการที่

สามคือความรับผิดโดยเคร่งครัด 

หลักเกณฑ์ของความรับผิดบนฐานความผิด อนุสัญญากําหนดว่า ผู้ขนส่งทางอากาศต้องรับ

ผิด ในเหตุคนโดยสารตาย ได้รับบาดแผล หรือได้รับบาดเจ็บอื่นใดทางร่างกาย  

หลักเกณฑ์ในเรื่องบทสันนิษฐานความผิด ในกรณีที่เกิดความเสียหายขึ้นอนุสัญญาวอร์ซอ

กําหนดให้สันนิษฐานว่าผู้ขนส่งนั้นมีความผิด เว้นแต่ผู้ขนส่งจะสามารถพิสูจน์ได้ว่า (1) ตนได้จัดให้มี

มาตรการอันจําเป็นทั้งปวงเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้นแล้ว หรือ (2) เป็นการพ้นวิสัยสําหรับตนที่

จะจัดให้มีตรการเช่นว่านั้น36 หรือ (3) ความเสียหายเกิดจากความผิดของคนโดยสารเอง37  

อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ได้กําหนดความรับผิดโดยเคร่งครัดของผู้ขนส่งในกรณี

ดังต่อไปนี้38 

ในกรณีที่คนโดยสารตายหรือบาดเจ็บ รวมทั้งกรณีชักช้าในการขนส่งคนโดยสาร ผู้ขนส่งรับ

ผิดไม่เกิน 125,000 ฟรังค์ต่อคนโดยสาร 

                                                                                                                                                                      

international transportation by air in respect of the documents used for such transportation and of the liability of 
the carrier…” 
35 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, อ้างแล้ว, หน้า 205 
36 มาตรา 20 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 
37 มาตรา 21 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 
38 มาตรา 22 (1)(2)(3) แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 
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ในกรณีที่สัมภาระลงทะเบียนและของ เกิดความสูญหาย ผู้ขนส่งรับผิดไม่เกิน 250 ฟรังค์ต่อ 

1 กิโลกรัม 

ในกรณีที่สิ่งของที่คนโดยสารดูแลเอง เกิดความสูญหายหรือเสียหาย ผู้ขนส่งรับผิดไม่เกิน 

5,000 ฟรังค์ต่อคนโดยสาร 

อย่างไรก็ดี ในกรณีที่ผู้เสียหายสามารถพิสูจน์ได้ว่าผู้ขนส่งไม่ได้ส่งมอบตั๋วหรือส่งมอบตั๋วที่ไม่

สมบูรณ์39 หรือสามารถพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายเกิดมาจากการปฏิบัติอันมิชอบโดยจงใจหรือโดยการ

ละเว้นการปฏิบัติในส่วนของผู้ขนส่งจะไม่สามารถจํากัดความรับผิดได้ และจะต้องรับผิดตามความ

เสียหายจริง40 มีข้อสังเกตว่า ประเทศท่ีใช้ระบบคอมมอนลอว์ เช่น ประเทศอังกฤษและสหรัฐอเมริกา 

ไม่ปรากฏหลักเรื่องความจงใจหรือประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรง (faute lourde) จึงได้แปลงหลักการ

ดังกล่าวมาเป็นเรื่อง “Wilful Misconduct” ซึ่งทําให้เกิดปัญหาการตีความตามมามากมาย ทั้งที่ใน

ต้นฉบับอนุสัญญาวอร์ซอซึ่งเป็นภาษาฝรั่งเศสเพียงภาษาเดียวกลับไม่ปรากฏถ้อยคําที่สื่อถึง “Wilful 

Misconduct” แต่อย่างใด41  

หลังจาก ค.ศ. 1929 ที่ได้มีการริเริ่มอนุสัญญาว่าด้วยการขนส่งทางอากาศฉบับแรก 

อุตสาหกรรมการบินมีการเจริญเติบโตและขยายตัวอย่างรวดเร็ว  ประเทศภาคีต่างเห็นว่า เมื่อ

อุตสาหกรรมการบินในขณะนั้นมีการเจริญเติบโตอย่างรวดเร็วจนไม่มีความจําเป็นที่จะต้องได้รับการ

คุ้มครองเหมือนเมื่อครั้งได้มีการยกร่างอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 อีก ประกอบกับจํานวนเงินจํากัด

ความรับผิดของผู้ขนส่งต่ําเกินไป ทั้งอนุสัญญาวอร์ซอเองก็มีการบังคับใช้มานานพอสมควรแล้วและ

ปรากฏให้เห็นถึงความบกพร่องของอนุสัญญาอย่างเห็นได้ชัดในเรื่องของถ้อยคําที่ใช้บัญญัติที่มีความ

ไม่ชัดเจนและคลุมเครือ สถานการณ์ดังกล่าวนํามาสู่ความพยายามที่จะผลักดันให้เกิดการแก้ไข

เพ่ิมเติมอนุสัญญาวอร์ซอเป็นครั้งแรก จากเหตุผลดังกล่าวคณะกรรมการกฎหมายจึงได้จัดให้มีการยก

ร่างพิธีสารแก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญาเพ่ือการทําให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการ

เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 

                                                           

39 มาตรา 3 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 
40 มาตรา 25 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929    
41 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, อ้างแล้ว, หน้า 209 
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(Protocol to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to 

International Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 October 1929) หรือ พิธีสารเฮก ค.ศ. 

1955 

ในประเด็นของความรับผิดของผู้ขนส่งนั้น พิธีสารเฮกได้เพ่ิมการจํากัดความรับผิดในกรณีการ

รับขนโดยสาร จากจํานวน 125,000 แฟรงค์ ตามอนุสัญญาวอร์ซอ เป็นจํานวน 250,000 แฟรงค์ 

และผู้ขนส่งยังอาจต้องชําระค่าธรรมเนียมศาลและค่าใช้จ่ายในการดําเนินคดีให้แก่โจทก์ด้วย ถ้า

ปรากฏว่าโจทก์ได้รับความเสียหายมากกว่าจํานวนเงินที่ผู้ขนส่งเคยเสนอชดใช้ให้แก่โจทก์   

ยิ่งไปกว่านั้น พิธีสารเฮกได้แก้ไขปัญหาการตีความมาตรา 25 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 

1929 อันเป็นบทบัญญัติในกรณีที่ผู้ขนส่งไม่อาจจํากัดความรับผิดได้ ในกรณีที่เกิดความเสียหาย

เกิดข้ึนจาก “dol” และ “faut lourde” ซึ่งประเทศที่ใช้กฎหมายในระบบคอมมอนลอว์ไม่คุ้นเคยกับ

หลักดังกล่าวจึงทําให้มีการตีความไปเป็นการปฏิบัติอันมิชอบโดยจงใจ หรือ “Willful Misconduct” 

พิธีสารเฮกจึงได้ปรับปรุงถ้อยคําให้มีความชัดเจนยิ่งขึ้นโดยให้มายถึงการกระทําโดยจงใจหรือประมาท

เลินเล่อ  นอกจากนี้ยังมีการขยายความรับผิดไปถึงลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งในกรณีที่มีการ

ดําเนินคดีกับลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งในความเสียหายที่เกี่ยวกับอนุสัญญาวอร์ซอ โดยลูกจ้าง

หรือตัวแทนมีสิทธิใช้ประโยชน์จากการจํากัดความรับผิดซึ่งผู้ขนส่งมีสิทธิยกขึ้นต่อสู้ ถ้าลูกจ้างหรือ

ตัวแทนของผู้ขนส่งนั้นสามารถพิสูจน์ได้ว่าตนได้กระทําลงภายในขอบเขตของการจ้าง  

 ภายหลังได้มีการร่างพิธีสารกัวเตมาลาซิตี้ ค.ศ. 1971 ซึ่งเกิดจากการประชุมเพ่ือหาทาง

แก้ไขปรับปรุงอนุสัญญาวอร์ซอโดยคณะกรรมาธิการกฎหมายขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศ จนได้แนวทางการแก้ปัญหา โดยการปรับปรุงอนุสัญญาวอร์ซอในลักษณะประนีประนอม 

กล่าวคือ ให้ใช้ระบบความผิดเด็ดขาด และจํากัดความรับผิดไว้ที่จํานวน 100,000 เหรียญอเมริกัน 

โดยห้ามมิให้มีการฝ่าฝืนจํานวนดังกล่าวไม่ว่าด้วยเหตุใด เป็นการนําหลัก “Unbreakable Limit” มา

ใช้ในกรณีการรับขนคนโดยสารและสัมภาระ  แต่การจํากัดนี้จะเพ่ิมขึ้นร้อยละ 2.5 ต่อปี ในเรื่องเขต

อํานาจศาล ให้ผู้เสียหายฟ้องคดี ณ ศาลที่ตนมีภูมิลําเนาอยู่ได้ด้วย โดยข้อเสนอดังกล่าวพัฒนามาเป็น

พิธีสารกัวเตมาลาซิตี้ อาจกล่าวได้ว่าเป็นพิธีสารที่มุ่งปรับปรุงกฎเกณฑ์ของอนุสัญญาวอร์ซอในส่วนที่
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เกี่ยวกับการรับขนคนโดยสารเป็นสําคัญ ยิ่งไปกว่านั้นพิธีสารฉบับนี้ยังได้เปลี่ยนจากคําว่า “อุบัติเหตุ” 

เป็นคําว่า “เหตุการณ์” ซึ่งจะกล่าวอย่างละเอียดในบทถัดไป  

อย่างไรก็ดี พิธีสารกัวเตมาลาซิตี้ ค.ศ. 1971 ไม่เคยมีผลใช้บังคับในทางระหว่างประเทศ 

เนื่องจากมีเพียง 11 รัฐเท่านั้นที่ให้สัตยาบัน ซึ่งพิธีสารฉบับนี้จะมีผลบังคับได้ต่อเมื่อมีรัฐ 30 รัฐให้

สัตยาบัน อย่างไรก็ดี พิธีสารกัวเตมาลาซิตี้ ก็ได้เสนอหลักเกณฑ์ใหม่ๆหลายเรื่อง ซึ่งต่อมาหลักเกณฑ์

ต่างๆในพิธีสารฉบับนี้ได้ปรากฏเป็นหลักเกณฑ์ในพิธีสารเพ่ิมเติมมอนตริออล ฉบับที่ 4 ค.ศ. 1975 

และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 

พิธีสารมอนตริออล ฉบับที่ 4แก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญาเพ่ือการทําให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่ง

กฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ เมื่อวันที่ 

12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 ตามที่ได้แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพิธีสารทํา ณ กรุงเฮก เมื่อวันที่ 28 กันยายน ค.ศ. 

1955 (Montreal Protocol No.4 to Amend the Convention for the Unification of Certain 

Rules Relating to International Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 October 1929 

as Amended by the Protocol Done at The Hague on 28 September 1955) พิธีสารฉบับนี้

ได้แก้ไขเพ่ิมเติมในส่วนที่เกี่ยวกับการรับขนสินค้า และได้นําหลักการใหม่ๆที่ปรากฏในพิธีสาร

กัวเตมาลาซิตี้ ค.ศ. 1971 มาใช้เป็นข้อความคิดเมื่อได้มีการร่างพิธีสารเพ่ิมเติมมอนตริออล ฉบับที่ 4 

โดยเฉพาะในส่วนที่เกี่ยวกับระบบความรับผิด โดยกําหนดให้ใช้หลักความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict 

liability) สําหรับความเสียหาย สูญหาย ที่เกิดขึ้นกับการรับขนของ สําหรับกรณีที่ความเสียหายเกิด

จากความล่าช้าในการรับขนสินค้า ยังคงใช้การสันนิษฐานความผิด (Presumed Fault) 

นอกจากการปรับปรุงหลักเกณฑ์ว่าด้วยความรับผิดในระบบวอร์ซอแล้ว ในปีค.ศ. 1992 สาย

การบินต่างๆทั้งหมดในประเทศญี่ปุ่นได้รวมตัวกันประกาศแก้ไขเงื่อนไขการรับขนของสายการบิน โดย

มีจุดมุ่งหมายเพ่ือปรับปรุงกฎเกณฑ์ว่าด้วยการจํากัดความรับผิด โดยการแก้ไขเงื่อนไขดังกล่าวได้

ก่อให้เกิดระบอบความรับผิด 2 ชั้น (Two-tier System of Liability) โดยความรับผิดชั้นแรกเป้นค

วามรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict Liability) ในค่าเสียหายที่ไม่เกินจํานวน 100,000 SDR ส่วนความรับ

ผิดชั้นที่สองเป็นความรับผิดภายใต้บทสันนิษฐานความผิด (Presumed Fault Liability) ซึ่งผู้ขนส่งมี

สิทธิยกข้อต่อสู้ตามที่อนุสัญญาบัญญัติไว้ได้ทุกประการ   
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ภายหลังจากความริเริ่มระบอบความรับผิด 2 ชั้นของญี่ปุ่น ถือได้ว่าเป็นการผลักดันให้

สมาคมการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ ( IATA) ได้จัดการประชุมสามัญประจําปี ณ เมือง

กัวลาลัมเปอร์ ประเทศมาเลเซีย เพ่ือพิจารณาปัญหาการจํากัดความรับผิดภายใต้ระบบวอร์ซอตาม

แนวทางการใช้ระบอบความรับผิด 2 ชั้นของญี่ปุ่นดังกล่าว โดยการประชุมครั้งนี้ได้มีการจัดทําความ

ตกลงรวม 3 ฉบับได้แก่ IATA Intercarrier Agreement on Passenger Liability (IIA), 

Agreement on Measures to Implement the IATA Intercarrier (MIA) และ Provision 

Implementing the IATA Intercarrier Agreement to be included in Conditions of 

Carriage and Tariffs (IPA) โดยสรุปสาระสําคัญ ดังนี้     

1) IATA Intercarrier Agreement on Passenger Liability (IIA) 

ความตกลงนี้ได้วางกรอบความรับผิด 2 ชั้น ตามการริเริ่มระบบความรับผิดดังกล่าวของญี่ปุ่น 

ผู้ขนส่งยินดีที่จะไม่ขอจํากัดความรับผิดในกรณีที่คนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บ แต่ผู้

ขนส่งจะรับผิดเฉพาะค่าเสียหายที่เกิดขึ้นเป็นตัวเงินเท่านั้น ไม่รวมค่าเสียหายทางจิตใจ โดยที่ความตก

ลงนี้ไดเ้ปิดโอกาสให้ผู้ขนส่งเลือกที่จะใช้ระบอบความรับผิด 2 ชั้น หรือไม่ก็ได้ 

2) Agreement on Measures to Implement the IATA Intercarrier (MIA) 

ความตกลง MIA กําหนดอย่างชัดเจนว่า ผู้ขนส่งต้องรับผิดในระบอบความรับผิด 2 ชั้น ชั้น

แรกผู้ขนส่งต้องรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict Liability) เป็นจํานวนไม่เกิน 100,000 SDR สําหรับส่วนที่

เกิน 100,000 SDR จะใช้บทสันนิษฐานความผิด ซึ่งผู้ขนส่งจะรับตามความเสียหายที่เกิดขึ้นจริงโดย

ไม่จํากัด 

นอกจากนี้ความตกลง MIA ได้ให้ทางเลือกแก่ผู้ขนส่งที่ลงนามมีสิทธิเลือกที่จะใช้กฎหมาย

แห่งภูมิลําเนาหรือถ่ินที่อยู่ถาวรของคนโดยสารเป็นกฎหมายที่ใช้คํานวณค่าเสียหายหรือไม่ก็ได้ ผลคือ

ผู้เสียหายจะได้รับค่าเสียหายในจํานวนทีเท่ากัน ไม่ว่าผู้เสียหายจะยื่นฟ้องเรียกค่าเสียหาย ณ ศาลใด 

เพราะผู้ขนส่งเลือกให้คํานวณค่าเสียหายตามกฎหมายแห่งถิ่นที่อยู่ของคนโดยสารเอง 

3) Provision Implementing the IATA Intercarrier Agreement to be included in 

Conditions of Carriage and Tariffs (IPA) 
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ความตกลง IPA เป็นความตกลงที่เป็นการบังคับให้ผู้ขนส่งที่จะลงนามนําเงื่อนไขมาตรฐาน

ตามความตกลงนี้ไปกําหยดไว้ในเงื่อนไขการรับขน (Conditions of Carriage) ของตน อันจะมีผลให้

เงื่อนไขตามความตกลง IIA และ MIA มีผลใช้ในทางปฏิบัติ เนื่องจากเงื่อนไขจากความตกลงทั้งสองจะ

สามารถนํามาใช้บังคับได้เมื่อผู้ขนส่งทําการแก้ไขเพ่ิมเติมเงื่อนไขในการรับขนของตนแล้ว 

จากการศึกษาความเป็นมาของกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศว่าด้วยความรับผิดของผู้ขนส่งทาง

อากาศจะเห็นได้ว่า กฎเกณฑ์ต่างๆที่ได้มีการบัญญัติไว้ในอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ถูกนําไปบังคับ

ใช้กับประเทศต่างๆเกือบทั่วโลกซึ่งแสดงให้เห็นถึงความน่าเชื่อถือและคุณานุประโยชน์แห่งอนุสัญญา

ดังกล่าว และอาจกล่าวได้ว่าไม่มีผู้ใดที่สามารถปฏิเสธอิทธิพลของอนุสัญญาวอร์ซอต่อกฎเกณฑ์การรับ

ขนทางอากาศระหว่างประเทศได้เลย และอนุสัญญาวอร์ซอยังเป็นหัวใจสําคัญที่ทําการรวบรวม

กฎหมายอากาศระหว่างประเทศไว้ อย่างไรก็ดี ผู้ร่างก็มิได้ให้คํานิยามทีพอเพียงของคําว่า “อุบัติเหตุ” 

(Accident) ตามข้อ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ซึ่งนําไปสู่ปัญหาในการตีความต่อประเทศ

ภาคีต่างๆ ซึ่งผู้ร่างอนุสัญญาในขณะนั้นก็อาจคาดไมถึงว่าการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศจะ

เจริญเติบโตอย่างรวดเร็วและการเจริญเติบโตดังกล่าวได้นํามาซึ่งขอบเขตปัญหาที่กว้างขวางของคดี

ต่างๆว่าด้วยความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ 

แม้ว่าภายหลังจากการเริ่มใช้บังคับอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 จะได้มีพิธีสารและอนุสัญญา

แก้ไขเพ่ิมเติมต่างๆตามมาในระบบวอร์ซอ แต่กลับไม่มีพิธีสารหรืออนุสัญญาแก้ไขเพ่ิมเติมฉบับใดที่

ประสบความสําเร็จในการแก้ไขมาตรา 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ และแม้ว่าพิธีสารกัวเตมาลาซิตี้ ค.ศ. 

1971 จะได้ขยายความไปถึงเหตุการณ์ต่างๆที่สามารถนําไปสู่เรียกร้องค่าเสียหายได้ให้มีความชัดเจน

ขึ้น  แต่พิธีสารดังกล่าวก็ไม่เคยมีการนํามาบังคับใช้แต่อย่างใด เมื่อปัญหาการตีความดังกล่าวยังคง

ไม่ได้รับการแก้ไขและศาลแต่ละประเทศก็ตีความคําวา “อุบัติเหตุ” กันอย่างเอกเทศ ความไม่

สอดคล้องกันจึงเกิดขึ้นเนื่องจากแต่ละรัฐต่างมีระบบกฎหมายที่แตกต่างกัน ปรากฏการณ์ดังกล่าวจึง

สร้างความสับสนให้กับวงการการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศเป็นอย่างมาก 

จากการศึกษาพิธีสารเพ่ิมตามและอนุสัญญาฉบับต่างๆในระบบวอร์ซอข้างต้น จะเห็นได้ว่า

กฎหมายการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศภายใต้ระบบวอร์ซอนั้นมีความซับซ้อนและมีเอกสารที่

เกี่ยวข้องมาก ซึ่งก่อให้เกิดความสับสนทั้งต่อคนโดยสารทั้งผู้ขนสงทางอากาศ โดยแม้คนโดยสารที่ขึ้น
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เครื่องบินลําเดียวกันเที่ยวเดียวกันอาจอยู่ภายใต้กฎหมายที่แตกต่างกันก็เป็นได้ ไม่ว่าจะเป็นกฎหมาย

ภายในระบบวอร์ซอก็ดี หรือกฎหมายภายในก็ดี สาเหตุนั้นเป็นเพราะระบบวอร์ซอนั้นประกอบไปด้วย

อนุสัญญาวอร์ซอและอนุสัญญาตลอดจนพิธีสารแก้ไขเพ่ิมเติมซึ่งรัฐภาคีบางรัฐได้ให้สัตยาบันกับ

อนุสัญญาหลัก หรืออนุสัญญาวอร์ซอ แต่กลับไม่ได้ให้สัตยาบันกับพิธีสารฉบับแก้ไขด้วยหรือเลือกที่จะ

ให้สัตยาบันต่อฉบับที่เป็นประโยชน์ต่อตนเองมากที่สุดเท่านั้น จึงก่อให้เกิดการบังคับใช้กฎหมายที่

แตกต่างในรัฐภาคีที่ต่างกันนําไปสู่ความยุ่งยากซับซ้อน สถานการณ์ทั้งหมดนี้แสดงให้เห็นถึงความไม่

เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งหลักเกณฑ์อันว่าด้วย สิทธิ หน้าที่ และความรับผิดของระบบวอร์ซออีก

ต่อไป ทั้งที่วัตถุประสงค์ท่ีสําคัญที่สุดประการหนึ่งของระบบวอร์ซอคือ การทําให้กฎหมายมีความเป็น

อันหนึ่งอันเดียวกัน (Unification)42 ยิ่งไปกว่านั้นอนุสัญญาวอร์ซอได้รับการแก้ไขครั้งล่าสุดในปี ค.ศ. 

1975 ซึ่งทําให้อนุสัญญามีความล้าสมัยและไม่เหมาะสมกับสถานการณ์ปัจจุบัน  

ดังนั้น เมื่อภาครัฐไม่สามารถแก้ปัญหาของระบบวอร์ซอได้อย่างมีประสิทธิภาพ สมาคมขนส่ง

ทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transportation Association หรือ IATA) ซึ่งเป็น

ภาคเอกชนได้จัดทําความตกลงกัวลาลัมเปอร์ ค.ศ. 1995 ขึ้นมา เหตุการณ์ครั้งนี้ทําให้องค์การการบิน

พลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization หรือ ICAO) ต้องเร่งจัดทํา

อนุสัญญาฉบับใหม่ซึ่งมิใช่เป็นการแก้ไขอนุสัญญาวอร์ซออีกต่อไป หากแต่เป็นการรวบรวมกฎเกณฑ์

ต่างๆที่มีมากมายอยู่แล้วนั้นมาอยู่ในอนสุัญญาฉบับเดียวและพัฒนาให้มีความทันสมัยมากขึ้น  

ในการนี้องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( International Civil Aviation 

Organization หรือ ICAO) ได้จัดการประชุมทางการทูตขึ้น ณ เมืองมอนตริออล ประเทศแคนาดา ใน

ระหว่างวันที่ 11- 28 พฤษภาคม ค.ศ. 1999 เพ่ือพิจารณาร่างอนุสัญญาเพ่ือการทําให้เป็นอันหนึ่งอัน

เดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการว่าด้วยการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ (Convention for the 

Unification of Certain Rules for International Carriage by Air) โดยมีผู้ลงทะเบียนเข้าร่วม

ประชุม รวมทั้งสิ้น 544 คน จากรัฐภาคีขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 121 รัฐ รัฐนอก

ภาคี 1 รัฐ และผู้สังเกตการณ์จากองค์การระหว่างประเทศต่างๆอีกจํานวนหนึ่ง ซึ่งที่ประชุมสามารถ

บรรลุความตกลงดังกล่าวด้วยฉันทามติ (Consensus) โดยที่ไม่มีการลงคะแนนเสียงแต่ประการใด  

                                                           

42 Karin Paulson, "Passenger Liability, According to the Montreal Convention" University of Lund, 2009).p. 17 
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โดยอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ได้ใช้อนุสัญญาและพิธีสารฉบับต่างๆในระบบวอร์ซอ

เป็นหลักในการยกร่าง เป็นการประมวลกฎเกณฑ์และแนวทางปฏิบัติแห่งอนุสัญญาและพิธีสารใน

ระบบวอร์ซอให้มาอยู่ในเอกสารเพียงฉบับเดียว ซึ่งมีลักษณะคล้ายกับตัวบทรวบยอด (Consolidated 

Text) ที่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้จัดทําขึ้นหลังการประชุม ณ เมือง มอนตริออล 

ค.ศ. 1975 รวมกับระบอบความรับผิด 2 ชั้น ภายใต้ความตกลงกัวลาร์ลัมเปอร์ ค.ศ. 1995 จึงอาจ

กล่าวได้ว่า อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 นั้นมิได้มีหลักการใหม่แต่ประการใด มีเพียงการ

ปรับปรุงถ้อยคําให้มีความเหมาะสมและทันสมัยมากขึ้น43  

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 วางระบอบความรับผิดของผู้ขนส่งไม่ต่างจากอนุสัญญา

วอร์ซอนัก เว้นแต่ในกรณีของความรับผิดกรณีคนโดยสารเท่านั้นที่ได้ยอมรับทางปฏิบัติของระบอบ

ความรับผิด 2 ชั้น (two-tier system of liability) เข้ามาในสนธิสัญญาอย่างเป็นทางการ โดย

กําหนดกรณีคนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บตามมาตรา 17 วรรคหนึ่ง และมาตรา 21 มี

สาระสําคัญ ดังนี้ 

ชั้นแรก ใช้หลักการความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict Liability) สําหรับค่าเสียหาย ที่ไม่เกิน 

113,100 SDR (Special Drawing Rights หรือ สิทธิพิเศษถอนเงิน) กล่าวคือ ผู้ขนส่งต้องรับผิดใน

ความเสียหายจากการตายหรือบาดเจ็บของ คนโดยสาร ถ้าอุบัติเหตุได้เกิดขึ้นบนอากาศยานหรือใน

ระหว่างการดําเนินการเพ่ือการขึ้นหรือลงจากอากาศยาน โดยไม่คํานึงว่าผู้ขนส่งจะมีความผิดหรื

อประมาทเลินเล่อหรือไม่ 

ชั้นที่สอง ใช้หลักการสันนิษฐานความผิด (Presumed Fault) สําหรับความรับผิดในส่วนที่

เกิน 113,100 SDR ซึ่งผู้ขนส่งจะหลุดพ้นจากความรับผิดหรือไม่ต้องรับผิดชดใช้ค่าเสียหายในส่วนที่

เกิน 113,100 SDR นี้ หากผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่า (1) ความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้น ไม่ได้เกิดจากการกระทํา

หรือการละเว้นการกระทําโดยประมาทเลินเล่อหรือโดยไม่ชอบด้วยกฎหมายของตน หรือลูกจ้าง หรือ

ตัวแทนของตน หรือ (2) ความเสียหายที่เกิดขึ้นทั้งหมดนั้น เป็นผลมาจากการกระทําหรือการละเว้น

การกระทําโดยประมาทเลินเล่อ หรือ โดยไม่ชอบด้วยกฎหมายของบุคคลที่ 3 อาจกล่าวได้ว่าเป็นหลัก 

“fault based, presumption of carrier’s fault and reversed burden of proof ” 

                                                           

43 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, อา้งแล้ว, หน้า 216-217 



 

 

37 

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ข้อ 20 ได้ปรับปรุงหลักการของพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 

1975 ฉบับที่ 4 ข้อ 6 โดยมีใจความสําคัญ คือ ไม่ว่าจะเป็นระบอบความรับผิดแบบใด ผู้ขนส่งย่อม

หลุดพ้นจากความรับผิดหากพิสูจน์ได้ว่า ความเสียหายนั้นเกิดขึ้นจากความประมาทเลินเล่อหรือการ

กระทําท่ีไม่ชอบของ “ผู้เรียกร้องค่าเสียหาย” เอง หรือ “บุคคลทีผู้เรียกร้องค่าเสียหายได้รับสิทธิมา” 

และรวมถึง “คนโดยสาร” ในกรณีที่บุคคลอ่ืนซึ่งมิใช่คนโดยสารเป็นผู้เ รียกร้องค่าเสียหายอัน

เนื่องมาจากคนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บ   

2.3 งปค์ประกงบความรับผิดผู้อนส่ปทาปงากาศกรณีคนโดยสารถึปแก่ความตายารืงได้รับบาดเจ็บ
แก่ร่าปกายในกรณีงุบัติเาตุ 

อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ถือว่าเป็นศูนย์กลางของกฎเกณฑ์ว่าด้วยการบินระหว่าง

ประเทศ แต่เป็นที่น่าเสียดายที่อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 มิได้ให้คํานิยามที่ชัดเจนของคําว่า 

“อุบัติเหตุ” ตามมาตรา 17 ไว้แต่อย่างใด ซึ่งนําไปสู่ความสับสนของรัฐภาคีในการตีความ ตราสาร

แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับต่างๆรวมถึง พิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 และพิธีสารกัวเตมาลาซิตี้ ค.ศ. 1971 ที่ควรจะ

ดําเนินแนวทางการแก้ไขข้อด้อยหรือข้อบกพร่องของอนุสัญญาต้นฉบับ ข้อ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ 

ค.ศ. 1929 บัญญัติเอาไว้ว่า 

“Le transporteur est responsable du dommage survenu en cas de mort, de 

blessure ou de toute autre lésion corporelle subie par un voyageur lorsque 

l’accident qui a causé le dommage s’est produit à bord de l’aéronef ou au cours 

de toutes opérations d’embarquement et de débarquement” 

“ผู้ขนส่งต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายที่เกิดขึ้น ในกรณีที่คนโดยสารถึงแก่ความตาย ได้รับ

บาดแผล หรือได้รับบาดเจ็บอื่นใดทางร่างกาย ถ้าอุบัติเหตุที่ได้ก่อให้เกิดความเสียหายนั้น ได้เกิดขึ้นใน

อากาศยานหรือในระหว่างการด าเนินการใด ๆ ขณะขึ้นหรือลงจากอากาศยาน” 

เมื่อพิจารณาจากบทบัญญัติข้างต้นภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอ และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 

1999 ข้อ 17 วรรค 1 ผู้ขนส่งจักต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายที่เกิดขึ้น ในกรณีที่คนโดยสารตายหรือ

ได้รับบาดเจ็บทางร่างกาย เมื่อผู้ขนส่งไม่สามารถพิสูจน์ได้ว่าตนได้ใช้มาตรการทุกวิถีทางเพ่ือหลีกเลี่ยง

ความเสียหายดังกล่าว นอกจากนี้ยังขึ้นอยู่กับองค์ประกอบที่สําคัญ 3 ประการดังต่อไปนี้ 
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1) เกิดอุบัติเหตุ 

2) อุบัติเหตุนั้นเกิดในอากาศยานหรือในระหว่างการดําเนินการใดขณะขึ้นหรือลงอากาศยาน 

และ 

3) เป็นเหตุให้ตายหรือได้รับบาดเจ็บ 

ทั้งนี้ หากเข้าเง่ือนไขทั้ง 3 ประการดังกล่าว จะมีผลให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น 

และเม่ือข้อ 17 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 บัญญัติความในทํานองเดียวกับข้อ 17 

แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 คดีที่ตัดสินตามข้อ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 จึงสามารถ

นํามาเป็นตัวอย่างในการปรับใช้ข้อ 17 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ได้ 

2.3.1 งุบัติเาตุ 

ดังที่ได้กล่าวมาแล้วว่า การเรียกร้องค่าเสียหายตามอนุสัญญามาตรา 17 วรรค 1 นั้น ความ

เสียหายหรือความบาดเจ็บแก่ร่างกายนั้นจักต้องเกิดจากอุบัติเหตุ ซึ่งเป็นภาระของผู้ฟ้องที่จะต้อง

พิสูจน์ว่ามีอุบัติเหตุเกิดขึ้น ถ้าสามารถพิสูจน์ได้ ผู้ขนส่งจะมีข้อต่อสู้เพียงประการเดียวภายใต้

อนุสัญญาในระบบวอร์ซอเท่านั้นคือ ข้อต่อสู้ที่ว่าตนได้กระทําทุกวิถีทางเพ่ือที่จหลีกเลี่ยงมิให้ความ

เสียหายเกิดขึ้นแล้ว หรือเป็นไปไม่ได้เลยที่ผู้ขนส่งจะสามารถดําเนินวิถีทางเหล่านั้น 44 อย่างไรก็ดี ข้อ

ต่อสู้นี้ได้ถูกจํากัดโดยตราสารฉบับแก้ไขและอนุสัญญา มอนตริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งได้กําหนดความผิด

ในชั้นแรกเป็นความรับผิดเคร่งครัด (Strict Liability) ไว้ที่จํานวนไม่เกิน 113,100 SDR สําหรับ

ความผิดในชั้นที่สองผู้ขนส่งโดยไม่จํากัดจํานวน ตามความเสียหายจริง และยังใช้ข้อต่อสู้เดิมตามที่ได้

กําหนดในอนุสัญญาวอร์ซอดังที่ได้กล่าวมาข้างต้นได้   

สาระสําคัญของมาตรา 31 แห่งอนุสัญญากรุงเวียนนา จะเห็นได้ว่ามาตรานี้ให้ความสําคัญกับการ

ตีความตัวบทและบริบทเป็นหลัก โดยถือเอาความมุ่งหมายและวัตถุประสงค์เป็นหลักเกณฑ์ที่ใช้

พิจารณารองลงมา  ดังนั้นจึงถือเป็นความรับผิดชอบของรัฐภาคีที่จะต้องให้ความหมายหรือนิยามของ

คําเฉพาะใดๆในสนธิสัญญาให้มีความสอดคล้องกับความคาดหมายของรัฐภาคี และเพ่ือให้เกิดความ

เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันในการตีความนี้กรณีจึงมีความจําเป็นที่จะต้องศึกษาอนุสัญญาต้นฉบับและ

                                                           

44 มาตรา 20 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 
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อนุสัญญาฉบับแปล สําหรับความหมายในทางกฎหมายของคําว่าอุบัติเหตุ หรือ l’accident ในภาษา

ฝรั่งเศสซึ่งเป็นภาษาที่ใช้ร่ างอนุสัญญาต้นฉบับนั้น มีความหมายที่ต่างไปเพียงเล็กน้อยจาก

ภาษาอังกฤษ ภาษาเยอรมัน และ ภาษาอังกฤษ-อเมริกันซึ่งมีความหมายเช่นเดียวกัน  

ความหมายโดยทั่วไปของคําว่า “อุบัติเหตุ” มักใช้อธิบายถึงเหตุการณ์ที่เกิดความบาดเจ็บแก่

ร่างกายของบุคคล และยังใช้อธิบายถึงสาเหตุของความบาดเจ็บได้อีกด้วย “อุบัติเหตุ” จึงมัก

หมายความถึงเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยบังเอิญ (Fortuitous) ไม่คาดคิดว่าจะเกิดขึ้น (unexpected)  

เหตุการณ์ที่ไม่ใช่กรณีปกติ (unusual) หรือไม่ได้เกิดจากความตั้งใจ (unintended)45 โดยLord 

Lindley ได้ให้ข้อสังเกตเก่ียวกับคําว่า “อุบัติเหตุ” ซึ่งมีสาระสําคัญดังต่อไปนี้ 

“คําว่า “อุบัติเหตุ” ไม่ใช่คําศัพท์ทางกฎหมายที่มีความหมายนิยามไว้อย่างชัดแจ้ง เมื่อพิจารณา

ความหมายโดยทั่วไปประกอบกับความรับผิดตามกฎหมาย คําว่า “อุบัติเหตุ” หมายถึง เหตุการณ์ใดๆ

ที่เกิดขึ้น (occurrence) โดยไม่ได้เกิดจากความจงใจ หรือ อยู่เหนือการคาดหมายซึ่งก่อให้เกิดการ

บาดเจ็บหรือสูญเสีย และคําว่า “อุบัติเหตุ” นี้หมายถึงทั้งเหตุและผล โดยไม่ต้องพิจารณาแยกกัน”46  

สําหรับความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” โดยพิจารณาตามตัวบทและจุดประสงค์ของอนุสัญญา

จะเห็นได้ว่าผู้ขนส่งต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายในกรณีที่ความเสียหายนั้นเกิดจากอุบัติเหตุ จึง

หมายความว่าไม่ใช่ทุกกรณีที่ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดเมื่อเกิดความเสียหายบนอากาศยาน และเมื่อ

เปรียบเทียบข้อ 17 ว่าด้วยความรับผิดของผู้ขนส่งในกรณีคนโดยสารตายหรือได้รับบาดเจ็บแก่

ร่างกาย และข้อ 18 ความรับผิดของผู้ขนส่งกรณีสัมภาระเสียหาย มีข้อสังเกตประการสําคัญว่า

อนุสัญญาทั้งฉบับภาษาฝรั่งเศสและภาษาอังกฤษบัญญัติโดยใช้คําต่างกัน ในขณะที่ข้อ 17 กําหนดให้ผู้

ขนส่งรับผิดในกรณีที่ความเสียหายเกิดจาก “อุบัติเหตุ” แต่ในข้อ 18 กลับบัญญัติให้ผู้ขนส่งรับผิดใน

กรณีสัมภาระถูกทําลายหรือสูญหายจาก “เหตุการณ์” ความแตกต่างนี้ทําให้ศาลสูงของสหรัฐอเมริกา

ให้ความเห็นว่า ผู้ร่างอนุสัญญาย่อมต้องมุ่งหมายให้คําว่า “อุบัติเหตุ”(accident) มีความหมายต่างไป

จากคําว่า “เหตุการณ์” (occurrence)47 ดังนั้นความหมายของข้อ 18 จึงสามารถตีความได้กว้างกว่า

                                                           

45 Ibid, at 400. 
46 Fenton v. J. Tholey & Co., [1903] A.C 443, 453. 
47 Air France v. Saks, 470 U.S. 392 (S.Ct. 1985), at 402-403. 
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ข้อ 17 เพราะไม่ใช่ทุกกรณีที่เกิดความเสียหายจะเกิดจากอุบัติเหตุภายใต้อนุสัญญา อย่างไรก็ดี 

อนุสัญญาเองก็มิได้ชี้ว่าจุดใดคือเส้นแบ่งที่ชัดเจนระหว่าง “เหตุการณ์” และ “อุบัติเหตุ” ปัญหา

ดังกล่าวเป็นประเด็นปัญหาที่มีการวิพากษ์วิจารณ์อย่างมากที่สุดปัญหาหนึ่งก็ว่าได้ และก่ อให้เกิด

ปัญหาการตีความเรื่อยมาว่าเหตุการณ์ใดบ้างที่จะถือว่าเป็นอุบัติเหตุ เนื่องจากถ้อยบัญญัติที่ไม่ชัดเจน

นี้เอง ทําให้ในประเทศสหรัฐอเมริกาซ่ึงมีการฟ้องร้องคดีเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศเป็นจํานวนมาก 

โจทก์ในคดีเหล่านั้นมักโต้เถียงว่าในคดีของตน “อุบัติเหตุ” (accident) ไม่ได้เกิดขึ้นเพ่ือที่ว่าคดีจะได้

ไม่ตกอยู่ภายใต้บังคับของอนุสัญญาที่ผู้ขนส่งสามารถจํากัดความรับผิดได้  

อย่างไรก็ดี คดีที่ได้วางบรรทัดฐานและมีการกล่าวอ้างถึงและยกเป็นบรรทัดฐานมากที่สุดว่า

เหตุการณ์ใดเป็น “อุบัติเหตุ” (accident) ตามมาตรา 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ได้แก่ คดี 

Air France v. Saks ซึ่งโจทก์อ้างว่าได้รับบาดเจ็บจากการปรับความดันอากาศภายในอากาศยาน 

แต่ข้อเท็จจริงปรากฏว่าระบบความดันอากาศภายในตัวเครื่องบินทํางานเป็นปกติและมีระดับความดัน

ที่เหมาะสมแล้ว ศาลตัดสินว่าระบบความดันที่ทํางานเป็นปกติเป็นสาเหตุเดียวที่ทําให้เกิดการบาดเจ็บ

ของโจทก์กรณีจึงไม่ใช่อุบัติเหตุ48 คดีนี้ผู้พิพากษา O’Connor ได้วางบรรทัดดฐานในการตีความคําว่า 

“อุบัติเหตุ” ไว้ 2 ประการคือ 1) เป็นเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอย่างผิดปกติวิสัย (Unusual event) หรือไม่

อาจคาดหมายได้ (Unexpected event) 2) เกิดจากปัจจัยภายนอกคนโดยสาร   

 

2.3.2 เป็นเาตุใา้คนโดยสารตายารืงได้รับบาดเจ็บ 

ความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศตามข้อ 17 วรรค 1 แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ.1999 ต่อ

คนโดยสารเมื่ออุบัติเหตุนั้นเป็นเหตุให้คนโดยสาร “ถึงแก่ความตาย” (mort หรือ death) หรือ 

“ได้รับบาดเจ็บทางร่างกาย” (lésion corporelle หรือ bodily injury) โดยคําว่า “ตาย” นั้นย่อมไม่

ก่อให้เกิดปัญหาในการตีความเพราะความตายย่อมหมายถึงการที่ร่างกายหยุดทํางานหรือการสิ้นสุด

ของชีวิต49 ส่วนคําว่า “ได้รับบาดเจ็บทางร่างกาย” นั้น ก่อให้เกิดประเด็นคําถามท่ีว่าความบาดเจ็บแก่

ร่างกายนี้รวมไปถึงจิตใจ (mental injury) ด้วยหรือไม่ ซึ่งเป็นหนึ่งในประเด็นสําคัญที่ได้มีการหยิบ

                                                           

48  Air France v. Saks, 470 U.S. 392, (S.Ct. 1985). 
49 Paul S. Dempsey and Michael Milde, supra note 15, p. 121. 
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ยกข้ึนมาพิจารณา คําถามที่ตามมาคือ ความเสียหายจากการบาดเจ็บทางจิตใจอาจได้รับการชดใช้ได้

หรือไม่ โดยเฉพาะความเสียหายจากการบาดเจ็บทางจิตใจแต่เพียงอย่างเดียวที่เกิดขึ้นแก่คนโดยสาร

จากอุบัติเหตุการรับขนทางอากาศจะอยู่ในขอบเขตความรับผิดของผู้ขนส่งตามอนุสัญญาหรือไม่  

ศาลสูงสุดสหรัฐอเมริกายังมิได้มีโอกาสในการแก้ปัญหาในเรื่องความเสียหายจากการบาดเจ็บทาง

จิตใจ มีเพียงศาลชั้นต้นเท่านั้นที่ได้มีการตัดสินในประเด็นดังกล่าว อย่างไรก็ดียังคงปรากฏข้อโต้เถียง

และความเห็นที่ขัดแย้งว่าควรปรับใช้หลักเกณฑ์ในเรื่อความเสียหายทางจิตใจอย่างไร ส่วนในประเทศ

อังกฤษนั้นศาลในหลายคดีเห็นว่าความเสียหายทางจิตใจ (mental injury) สามารถได้รับการชดใช้ได้

เมื่อเป็นความเสียหายทางจิตใจที่เกิดจากความบาดเจ็บทางร่างกาย ในคดี King v. Bristow 

Helicopters50 และคดี Morris v. KLM51 ศาลได้วางหลักว่าความบาดเจ็บเหล่านี้สามารถได้รับการ

ชดใช้ค่าเสียหายภายใต้อนุสัญญา ตราบใดที่ยังปรากฏความสัมพันธ์ระหว่างอุบัติเหตุและความ

บาดเจ็บ และการบาดเจ็บทางจิตใจเกิดขึ้นจากอุบัติเหตุ การตีความโดยศาลอังกฤษจึงตีความคําว่า 

“ความบาดเจ็บแก่ร่างกาย” (bodily injury) อย่างกว้าง แม้ว่าความเสียหายจากการบาดเจ็บทาง

จิตใจแต่เพียงอย่างเดียวที่เกิดขึ้นแก่คนโดยสารจากอุบัติเหตุการรับขนทางอากาศจะไม่ได้รับการ

ยอมรับจากศาลโดยทั่วไปว่าสามารถได้รับการชดใช้ค่าเสียหายภายใต้อนุสัญญาได้ แต่ก็ปรากฏความ

เปลี่ยนแปลงในแนวทางการวินิจฉัยของศาลเกี่ยวกับโรคเครียดที่เกิดจากเหตุการณ์ร้าย ( Post 

Traumatic Stress Disorder หรือ PTSD) เช่น คดี Weaver v Delta Airlines52 ศาลในคดีนี้

ตัดสินว่าความบาดเจ็บทางร่างกายต่อสมอสามารถได้รับการชดใช้ค่าเสียหายได้ เมื่อได้รับการยืนยัน

จากการศึกษาทางวิทยาศาสตร์ว่าโรค PTSD สามารถก่อให้เกิดความบาดเจ็บทางร่างกายต่อสมองได้ 

คดีนี้จึงเป็นคดีที่เปลี่ยนการให้คํานิยามของคําว่า “ความบาดเจ็บทางร่างกาย” อย่างมาก 

แม้ว่ากฎเกณฑ์ว่าด้วยการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศในระบบวอร์ซอ จะได้รับการพัฒนา

และแก้ไขทั้งอย่างเป็นทางการและไม่เป็นทางการหลายครั้งโดยเฉพาะประเด็นเรื่องความรับผิดของผู้

ขนส่งทางอากาศในหลายทศวรรษที่ผ่านมา และการแก้ไขเช่นว่ายิ่งทําให้อนุสัญญาวอร์ซอเกิดความ

                                                           

50 Philip King –v- Bristow Helicopters [2002] UKHL 7 
51 Moris v. KLM, Gazette 21-Jun-2001, [2001] EWCA Civ 790, [2001] 3 WLR 351, [2001] 3 All ER 126, [2002] QB 100, 
[2001] CLC 1460, [2001] 2 All ER (Comm) 153 
52 Weaver v. Delta Airlines, Inc., 56 F. Supp. 2d 1190 (D. Mont. 1999) 
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ซับซ้อนและสับสนอย่างยิ่ง ทั้งต่อ ผู้ขนส่ง คนโดยสาร นักกฎหมาย ตลอดจนศาล และยิ่งห่างไกลจาก

ความเป็นไปได้ที่จะทําให้เจตนารมณ์ที่สําคัญท่ีสุดประการหนึ่งของอนุสัญญาว่าด้วยเรื่องการทําให้เกิด

ความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันเป็นจริงขึ้นมาได้ ในที่สุดปัญหาของระบบวอร์ซอมาถึงข้อสรุปเมื่อสมาคม

การขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) ได้จัดทําความตกลงกัวลาลัมเปอร์ ค.ศ. 1995 ขึ้นมา

เพ่ือใช้ความรับผิด 2 ชั้น สําหรับกรณีที่คนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บซึ่งเป็นหลักการที่

ริเริ่มโดยสายการบินของญี่ปุ่น ซึ่งเป็นผลให้องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) 

จําเป็นต้องจัดทําอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 เพ่ือประมวลกฎเกณฑ์ทั้งหลายให้อยู่ในตราสาร

เพียงฉบับเดียว  

จากการศึกษาพบว่า ทฤษฎีความผิดนั้นสามารถแบ่งได้เป็น 4 ประเภท ได้แก่ 1) ทฤษฎีความผิด 

2) ทฤษฎีข้อสันนิษฐานความผิด 3) ทฤษฎีความรับผิดโดยเคร่งครัด และ 4) ทฤษฎีความผิดโดย

เด็ดขาด เมื่อพิจารณาระบบความรับผิดตามอนุสัญญาว่าด้วยการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ

ฉบับต่างๆในระบบวอร์ซอจะเห็นถึงพัฒนาการและความพยายามในการแก้ปัญหาที่เกิดขึ้นจากระบบ

ความรับผิดของอนุสัญญาแต่ละฉบับเพ่ือให้เกิดความเหมาะต่อความรับผิดของผู้ขนส่งและการชดใช้

ค่าเสียหายแก่คนโดยสารมากที่สุด นับตั้งแต่อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ซึ่งถือเป็นอนุสัญญาว่าด้วย

การรับขนทางอากาศระหว่างประเทสฉบับแรก ตลอดจนพิธีสารแก้ไขฉบับต่างๆภายใต้ระบบวอร์ซอ 

และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งเป็นอนุสัญญาฉบับล่าสุดที่ว่าด้วยกฎเกณฑ์ดังกล่าว อย่างไร

ก็ตาม กฎเกณฑ์ที่แตกต่างกันไปตามพิธีสารและอนุสัญญาภายใต้ระบบวอร์ซอกลับทําให้เกิดความ

สลับซับซ้อนและสับสน เนื่องจากแต่ละรัฐภาคีก็เลือกปรับใช้กฎเกณฑ์ที่แตกต่างกันตามแต่ละพิธีสาร

หรืออนุสัญญาที่รัฐภาคีนั้นๆลงนามและให้สัตยาบัน ทําให้เจตนารมณ์ในการสร้างความเป็นอันหนึ่งอัน

เดียวกันเกี่ยวกับกฎเกณฑ์การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศห่างไกลจากความเป็นจริง เพ่ือแก้ไข

ปัญหาดังกล่าว กรมการบินพลเรือนระหว่างประเทศจึงได้จัดประชุมเพ่ือร่างอนุสัญญาว่าด้วยการ

รวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ หรืออนุสัญญามอนตริ

ออล ค.ศ. 1999 ขึ้น  ซึ่งเป็นการประมวลกฎเกณฑ์และแนวทางปฏิบัติแห่งอนุสัญญาและพิธีสารใน

ระบบวอร์ซอให้มาอยู่ในเอกสารเพียงฉบับเดียว อนุสัญญาฯวางระบบความรับผิดของผู้ขนส่งไม่ต่าง

จากอนุสัญญาวอร์ซอนัก เว้นแต่ในกรณีของความรับผิดกรณีคนโดยสารซึ่งนําหลักปฏิบัติเรื่องระบบ

ความรับผิดแบบสองชั้น (two-tier system liability) เข้ามาในอนุสัญญา โดยกําหนดให้ชั้นแรก ใช้
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หลักการความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict Liability) และชั้นที่สอง ใช้หลักการสันนิษฐานความผิด 

(Presumed Fault) ข้อ 17 ยังคงกําหนดให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดโดยมีเงื่อนไขว่าความตายหรือควา

บาดเจ็บของคนโดยสารนั้นเกิดจาก “อุบัติเหตุ” โดยที่อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ดังนั้น หาก

ผู้เสียหายสามารถพิสูจน์ได้ว่าความตายหรือความบาดเจ็บเกิดจากอุบัติเหตุกก็เพียงพอต่อความรับผิด

ของคนโดยสารในความผิดชั้นแรกแล้ว โดยไม่ต้องคํานึงว่าความเสียหายนั้นเกิดจากความผิดของผู้

ขนส่งหรือไม่  

คําว่า  “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอค.ศ. 1929 และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 

1999 ยังคงไม่มีการให้คํานิยามที่ชัดเจน นํามาสู่คําถามที่ว่า เหตุการณ์ลักษณะใดบ้างจึงจะตรงกับคํา

ว่า “อุบัติเหตุ” ซึ่งจะก่อให้เกิดความรับผิดของผู้ขนส่ง เพ่ือที่จะแก้ปัญหาดังกล่าว ในบทต่อไปผู้เขียน

จะศึกษากฎเกณฑ์การตีความสนธิสัญญาตามอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา เพ่ือ

วิเคราะห์แนวทางการตีความต่อไป 

 

 

 



 

 

บทที่ 3  
การตีความค าว่า “งุบัติเาต”ุ กรณีความรับผิดองปผู้อนส่ปต่งคนโดยสารในการรับอน

ระาว่าปประเทศทาปงากาศ 

ในบทนี้จะทําการวิเคราะห์แนวทางการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ”ในบริบทของกฎเกณฑ์การรับขน

ทางอากาศระหว่างประเทศ ซึ่งผู้เขียนจะศึกษาจากขอบเขตของคําดังกล่าวในอนุสัญญามอนตริออล 

ค.ศ. 1999 โดยศึกษาจากการรายงานการประชุมการร่างอนุสัญญามอนตริออลซึ่งจะสะท้อนให้เห็น

เจตนารมณ์ของผู้ร่างตลอดจนท่าทีหรือจุดยืนของตัวแทนของรัฐภาคีต่างๆของอนุสัญญาฉบับนี้ ซึ่ง

ผู้เขียนจะกล่าวถึงขอบเขตของคําดังกล่าวในอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ตลอดจนพิธีสารแก้ไขฉบับ

ต่างๆ ได้แก่ พิธีสารเฮก และพิธีสารกัวเตมาลาซิตี้ เนื่องจากเงื่อนไขในความรับผิดของผู้ขนส่งต่อคน

โดยสารกรณีอุบัติเหตุยังคงไม่เปลี่ยนแปลง ประกอบกับพิธีสารฉบับดังกล่าวสะท้อนให้เห็นถึงความ

พยายามในการเปลี่ยนแปลงและแก้ไขคําว่า “อุบัติเหตุ” ซึ่งเป็นปัญหาในการตีความเรื่อยมา ยิ่งไป

กว่านั้นอนุสัญญามอนตริออลเป็นการรวบรวมกฎเกณฑ์ต่างๆว่าด้วยการขนส่งทางอากาศระหว่าง

ประเทศโดยเฉพาะอนุสัญญาในระบบวอร์ซอ ดังนั้นการศึกษาคําว่า “อุบัติเหตุ ในบริบทของอนุสัญญา

และพิธีสารดังกล่าวจึงมีความสัมพันธ์กับอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 อย่างเลี่ยงไม่ได้ เพ่ือ

สะท้อนให้เห็นปัญหาการตีความถ้อยคําของอนุสัญญา เพ่ือนําไปสู่หลักการการตีความถ้อยคําของ

อนุสัญญาฉบับดังกล่าว กรณีจึงมีความจําเป็นต้องศึกษาหลักการพื้นฐานของการตีความตามอนุสัญญา

กรุงเวียนนา ค.ศ. 1969 ซึ่งมีฐานะเป็นกฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศซึ่งมีผลผูกพันทุกรัฐ ไม่

ว่าจะเป็นภาคีอนุสัญญากรุงเวียนนา ค.ศ. 1969 หรือไม่ก็ตาม  

เนื่องด้วยปัญหาที่เป็นมาตราถกเถียงกันมาอย่างยาวนานถึงความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” ซึ่ง

อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และพิธีสารเพ่ิมเติมต่างๆในระบบวอร์ซอมิได้ให้คํานิยามของคําว่า 

“อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17 แม้กระทั่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งเป็นอนุสัญญาว่าด้วย

กฎเกณฑ์ระหว่างประเทศเกี่ยวกับการขนส่งทางอากาศฉบับใหม่ล่าสุดซึ่งเป็นการประมวลกฎเกณฑ์

การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศจากตราสารทั้งหมดในระบบวอร์ซอให้มาอยู่ในตราสารเพียง

ฉบับเดียวก็ยังพลาดโอกาสที่จะให้คํานิยามที่ชัดแจ้งของคําว่า “อุบัติเหตุ” เป็นผลให้รัฐภาคีสมาชิก

ตีความตามเขตอํานาจศาลของตนเอง ในระบบคอมมอนลอว์นั้นยึดหลักคําพิพากษาซึ่งเป็นบรรทัด
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ฐาน (precedent cases) เป็นสําคัญในการให้คํานิยามคําว่า “อุบัติเหตุ”รวมไปถึงการพิจารณาคํา

ตัดสินจากศาลต่างประเทศด้วย โดยเฉพาะคดี Air France v. Saks (1985) ที่ไม่เพียงแต่ศาลใน

สหรัฐอเมริกาเท่านั้นแม้แต่ศาลของรัฐภาคีอนุสัญญาฯรัฐอ่ืนก็มักจะหยิบยกคดีดังกล่าวมาอ้างอิง

บ่อยครั้งส่วนศาลของรัฐภาคีในระบบซีวิลลอว์มิได้ยึดคําพิพากษาที่เป็นบรรทัดฐานเป็นหลักสําคัญ

ที่สุด หากแต่ศาลจะพิจารณาการกระทําของผู้ขนส่งเป็นหลัก กล่าวคือ ผู้ขนส่งได้ก่อให้เกิดความ

เสียหายตามข้อ 17 โดยเป็นการกระทําโดยมิชอบหรือกระทําไปโดยประมาทหรือไม่ การศึกษาคํา

พิพากษาและการให้คํานิยามโดยศาลรัฐภาคีต่างๆจึงเป็นกุญแจสําคัญที่จะนําไปสู่ความหมายของคํา

ว่า “อุบัติเหตุ” ที่มีความเห็นไปในทิศทางเดียวกันและมีความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน โดยจะทําการ

สรุปแนวคําวินิจฉัยของศาลต่างประเทศที่ได้วินิจฉัยในประเด็นดังกล่าวเพ่ือให้ทราบถึงแนวโน้มการ

วินิจฉัยและการให้ความเห็นของศาลตามหลักสากล โดยการศึกษาบทนี้จะนํามาสู่แนวทางที่เป็น

บทสรุปของการแก้ไขปัญหาความสับสนในการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ที่เกิดจากการไม่มีบทนิยามที่

ชัดเจน 

3.1 กฎเกณฑ์การตีความสนธิสัญญาตามงนุสัญญากรุปเวียนนาว่าด้วยกฎามายสนธิสัญญา ค.ศ. 
1969  

สนธิสัญญานับเป็นตราสารที่มีความสําคัญในความสัมพันธ์ระหว่างประเทศ และในส่วนของ

จารีตประเพณีระหว่างประเทศก็มีวิวัฒนาการให้มีความแน่นอนชัดเจนยิ่งขึ้น และด้วยความสําคัญของ

สนธิสัญญา และจารีตประเพณีระหว่างประเทศเกี่ยวกับการทําสนธิสัญญานี้เองที่คณะกรรมาธิการ

กฎหมายระหว่างประเทศให้ความสนใจที่จะจัดทําประมวลขึ้นเป็นอนุสัญญากรุงเวียนนาดังกล่าว1 ใน

ปี 1966 คณะกรรมาธิการก็ได้รับรองร่างของอนุสัญญาฉบับนี้ซึ่งได้บรรจุร่างบทบัญญัติของอนุสัญญา 

ตลอดจนบันทึกความเห็นเกี่ยวกับมาตราบทต่างๆดังกล่าว2 และร่างมาตราบทเหล่านี้ได้กลายเป็นร่าง

                                                           

1 ในปี 1949 คณะกรรมาธิการกฎหมายระหว่างประเทศแห่งสหประชาชาติได้รับเอากฎหมายสนธิสัญญาเป็นส่วนหนึ่งในรายการทีจ่ะ
จัดทําเป็นประมวลกฎหมาย เนื่องจากเดิมทีคณะกรรมาธิการของสันนิบาตชาต ิซ่ึงก่อตั้งขึ้นในปี 1924 ไม่ได้รวมเอากฎหมายสนธิสัญญา
ไว้ในรายการที่จะจัดทาเป็นประมวลด้วย จนกระทั่งในปี 1928 ซ่ึง ที่ประชุม Pan-American Conference ได้ตกลงที่จะให้มีการ
ประมวล และจัดทําอนุสัญญาวา่ด้วยกฎหมายสนธิสัญญาขึ้น 
2 YBILC (1966), ii pp. 173-274. The commentaries are an invaluable source of reference. บันทึกความเห็นดังกล่าวมี
คุณค่าอย่างยิ่งในฐานะที่เป็นแหล่งอ้างอิงศึกษาค้นคว้าเกี่ยวกับกฎหมายสนธิสัญญา ซ่ึงสํานักเลขาธิการสหประชาชาติได้จัดทาคู่มือใน
การศึกษาร่างมาตราบทเกี่ยวกับกฎหมายสนธิสัญญา ซ่ึงรับรองโดยคณะกรรมาธิการกฎหมายระหว่างประเทศ ในการประชุมครั้งที่ 18 
(1966). 
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ที่เสนอต่อที่ประชุมซึ่งประกอบไปด้วยสมาชิกประเทศต่างๆกว่า 100 ประเทศที่เข้าร่วมประชุมกัน ณ. 

กรุงเวียนนา ในปี ค.ศ. 1968 และ ค.ศ. 1969 ในที่สุดได้มีการรับรองอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วย

กฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969 ฉบับนี้ และอนุสัญญาฉบับนี้มีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 27 มกราคม ค.ศ. 

1980 

ต่อมาในปีค.ศ. 1986 ได้มีการทําอนุสัญญา ณ กรุงเวียนนาอีกฉบับหนึ่ง ซึ่งอยู่ในความ

รับผิดชอบ จัดทํา ของคณะกรรมาธิการกฎหมายระหว่างประเทศเช่นกัน 3 เป็นอนุสัญญาว่าด้วย

กฎหมายสนธิสัญญาที่กระทําระหว่างรัฐกับองค์การระหว่างประเทศ หรือระหว่างองค์การระหว่าง

ประเทศด้วยกัน4 อนุสัญญาฉบับนี้มีผลอย่างกว้างขวางในการปรับใช้กับสนธิสัญญาที่กระทําระหว่าง

รัฐกับองค์การระหว่างประเทศ หรือ ระหว่างองค์การระหว่างประเทศดังกล่าวในส่วนที่เกี่ยวกับบท

นิยาม ความหมายของสนธิสัญญา กล่าวคือเพ่ือพิจารณาว่าตราสาร การตกลงใดเป็นสนธิสัญญา

หรือไม่ มีกรอบ ระเบียบ วิธีการทําสนธิสัญญาอย่างไร ในทํานองเดียวกับที่อนุสัญญากรุงเวียนนาว่า

ด้วยกฎหมายสนธิสัญญามีผลบังคับต่อสนธิสัญญาที่กระทําระหว่างรัฐ แต่ในระหว่างที่อนุสัญญากรุง

เวียนนาปี ค.ศ. 1986 ยังไม่ได้บังคับใช้ อนุสัญญาปี ค.ศ. 1969 ก็เป็นหลักกฎหมายที่บังคับใช้

โดยทั่วไปกับการทําสนธิสัญญา นับได้ว่าเป็นหลักกฎหมายพื้นฐานสําหรับการทําสนธิสัญญา 

อนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969  (Vienna Convention on 

the Law of Treaties 1969) เป็นสนธิสัญญาเกี่ยวกับกฎหมายระหว่างประเทศแผนกคดีเมืองในเรื่อง

สนธิสัญญาที่ทําขึ้นระหว่างรัฐกับรัฐ โดยเป็นการนํากฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศมา

ประมวลไว้ให้เป็นลายลักษณ์อักษร เมื่อเกิดกรณีที่มีปัญหาว่าอนุสัญญาฉบับใดมีถ้อยบัญญัติที่ไม่

ชัดเจนหรือคลุมเครือ ดังเช่น กรณีที่อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 

1999 มิได้ให้คํานิยามที่ชัดเจนของคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามมาตรา 17 วรรค 1 กรณีคนโดยสารถึงแก่

ความตายและได้รับการบาดเจ็บ ซึ่งจัดอยู่ในหมวดความรับผิดของผู้ขนส่งและขอบเขตของค่าสินไหม

ทดแทนความเสียหาย อนุสัญญากรุงเวียนนา ค.ศ. 1969ได้วางหลักในการตีความอนุสัญญาต่างๆไว้ 

และแม้ว่ารัฐภาคีของอนุสัญญากรุงเวียนนา ค.ศ. 1969 จะมีเพียง 114 ประเทศ ซึ่งเป็นที่แน่นอนว่า

                                                           

3 YBILC (1982), ii, pt 2, pp 9-77. 
4 ILM, 25 (1986), p. 543. 
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บางรัฐที่เป็นภาคีอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 หรืออนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 จะไม่ได้เป็น

ภาคีอนุสัญญากรุงเวียนนา ค.ศ. 1969 แต่เนื่องจากอนุสัญญากรุงเวียนนา ค.ศ. 1969 ถือเป็นการ

ประกาศกฎหมายจารีตประเพณีท่ีมีอยู่แล้วซึ่งยังคงมีผลใช้บังคับอยู่ในลักษณะทั่วไป ดังนั้น แม้รัฐที่ยัง

ไม่ได้เป็นภาคีของอนุสัญญาฉบับนี้ แต่ก็ยังตกอยู่ภายใต้บังคับของกฎหมายจารีตประเพณีในเรื่องนี้ 

ฉะนั้น ไม่ว่ารัฐที่เป็นภาคีอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 หรืออนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 จะได้

เข้าเป็นภาคีอนุสัญญากรุงเวียนนา ค.ศ. 1969หรือไม่ ก็ต้องตีความอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และ

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ตามหลักท่ีอนุสัญญากรุงเวียนนา ค.ศ. 1969 ได้กําหนดไว้ 

ปัญหาสําคัญที่ผู้ใช้กฎหมายภายในและกฎหมายระหว่างประเทศต้องเผชิญ คือประเด็น

ปัญหาในเรื่องการตีความ5 การตีความไม่ใช่การดึงความหมายตามพจนานุกรมของคําที่ปรากฏใน

บทบัญญัติ เนื่องจากคําหนึ่งคําสามารถตีความได้หลายความหมายเมื่อปรากฏในบริบทที่ต่างกัน

ออกไป จึงไม่อาจคาดเห็นได้ถึงความจําเป็นที่จะต้องตีความ6 

การตีความนั้นเป็นสิ่งจําเป็นอย่างยิ่งในการทําความเข้าใจสาระสําคัญและผลกระทบของการ

กระทําและวิธีการในทางระหว่างประเทศ (international acts and instruments) ในแง่กฎหมายก็

เช่นเดียวกัน การตีความนั้นมีบทบาทในการให้ความกระจ่างชัดของความหมายของนิติกรรมและ

กฎเกณฑ์ทางนิติศาสตร์ ดังนั้นวัตถุประสงค์ของการตีความคือเป้าประสงค์และสาระสําคัญของสาร 

(instruments) นั้นๆ ทั้งยังหมายถึงการสร้างความกระจ่างให้กับความหมายของสนธิสัญญา หรือการ

สืบหาเจตนารมณ์ของคู่สัญญาจากตัวบทบัญญัติตลอดจนเจตนารมณ์ร่วมกัน (common intention) 

ของรัฐภาคีแห่งสนธิสัญญา 

 สําหรับกฎเกณฑ์หรือทฤษฎีการตีความนี้มาจากสํานักความคิดทางกฎหมายที่สําคัญ 3 สํานัก 

ได้แก่ 1) สํานักเจตนารมณ์ของภาคี (“Intention of The Parties” or “Founding Fathers”) 2) 

สํานักการตีความตามตัวอักษร หรือการตีความตามความหมายธรรมดา (Textual Approach or 

Ordinary Meaning of the Words” School) และ 3) สํานักการตีความตามความมุ่งหมายและ

                                                           

5 Malcolm N. Shaw, International Law (Cambridge: Cambridge University Press, 2003).at 838 
6 Harvard Law School, "Draft Convention on the Law of Treaties," (1935). p.946.  
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วัตถุประสงค์ของสนธิสัญญา หรือการตีความตามความเป็นธรรม (“Teleological” or “Aim and 

Object” School)7   

สํานักเจตนารมณ์ของภาคีนั้น ถือเอาวัตถุประสงค์หรือเจตนารมณ์ของคู่สัญญาเป็นหลัก

สําคัญในการพิจารณา โดยเจตนาของคู่สัญญามุ่งผูกนิติสัมพันธ์จึงได้รับความสําคัญเป็นอันดับแรก ซึ่ง

เจตนาในที่นี้หมายถึงเจตนาดั้งเดิม (Original Intentions) ดังนั้นสํานักนี้จึงให้ความสําคัญกับงาน

เตรียมร่างสนธิสัญญา ตลอดจนเอกสารทั้งปวงนับแต่มีการเจรจาเพ่ือจัดทําสนธิสัญญา วิธีการตีความ

ของสํานักนี้จึงเป็นไปเพื่อการค้นหาเจตนารมณ์ของคู่สัญญา8  

สํานักการตีความตามความหมายธรรมดา (Textual Approach or Ordinary Meaning of 

the Words” School) นั้นจะมุ่งศึกษาและวิเคราะห์ถ้อยคําในสนธิสัญญาเพ่ือให้ได้มาซึ่งเจตนาที่

แท้จริงของคู่กรณี โดยเชื่อว่าข้อความต่างๆท่ีปรากฏอยู่ในสนธิสัญญาแสดงถึงเจตนารมณ์ของคู่กรณีได้

ดีที่สุดแล้ว9  

ส่วนสํานักการตีความตามความมุ่งหมายและวัตถุประสงค์ของสนธิสัญญา หรือการตีความ

ตามความเป็นธรรม (“Teleological” or “Aim and Object” School) มุ่งเน้นที่ความมุ่งหมายและ

วัตถุประสงค์ของสนธิสัญญาเป็นหลัก ซึ่งต่างจากสํานักความคิดทั้งสองสํานักดังได้กล่าวข้างต้น สํานัก

ความคิดนี้ค้นหาเจตนารมณ์ของสนธิสัญญาโดยพิจารณาที่ตัวบท อารัมภบท ภาคผนวก ตลอดจน

ความตกลงข้างเคียง (Relevant Agreements) ที่ใช้ในความสัมพันธ์ระหว่างภาคี เนื่องจากเอกสาร

เหล่านี้จะช่วยพิสูจน์เจตนารมณ์ที่แท้จริงของสนธิสัญญาได้10 

แม้ศาลยุติธรรมระหว่างประเทศไม่ได้ชี้ขาดว่าควรใช้กฎเกณฑ์การตีความใด 11 แต่หาก

พิจารณาจากคําพิพากษาต่างๆของศาลยุติธรรมระหว่างประเทศจะเห็นได้ว่าศาลฯมีแนวโน้มในการใช้

                                                           

7 Fitzmaurice, The Law and Procedure of International Court of Justice (London: Grotius Publications Limited, 
2013).p. 42. 
8 Ibid. 
9 Ibid.  
10 Nial Fennelly, "Legal Interpretation at the European Court of Justice," Forham Internationl Law Journal 20, 3 
(1996).p. 664 
11 Ibid.  
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กฎเกณฑ์การตีความไปทางสํานักการตีความตามสํานักการตีความตามความหมายธรรมดา 12  โดยไม่

เคยนํากฎเกณฑ์การตีความสํานักการตีความตามเจตนารมณ์ของภาคีมาปรับใช้อย่างเป็นทางการ แต่

ก็ไม่เคยปฏิเสธว่าเป้าหมายของการตีความสนธิสัญญาคือการค้นหาเจตนารมณ์ของรัฐภาคี13 และต้อง

ไม่ใช่เจตนาของรัฐใดรัฐหนึ่งเพียงฝ่ายเดียวเท่านั้น14 อย่างไรก็ดี การตีความตามสํานักความคิดนี้ก็

ได้รับการยอมรับสนับสนุนจากสหรัฐอเมริการวมไปถึงประเทศอ่ืนๆเช่นเดียวกัน 15 

อย่างไรก็ดี แนวคิดเรื่อง “เจตนารมณ์” ก็ค่อนข้างกํากวมจนเกินกว่าจะนํามาเป็นมาตรฐาน

ในการตีความสนธิสัญญา เนื่องจากปัจจัยของ “เจตนารมณ์” ที่จะส่งผลต่อการตีความสนธิสัญญานั้น

กว้างขวางไร้ขอบเขต ซึ่งได้แก่ วลี คําต่างๆและมาตราความนั้นๆ ปัจจัยเสริมได้แก่ ประวัติความ

เป็นมา งานเตรียมร่าง ช่วงเวลาที่สนธิสัญญานั้นได้มีการจัดทําขึ้น หรือบรรยากาศของที่ประชุมใน

ขณะที่มีการเจรจาและขณะที่มีการจัดทําสนธิสัญญา หรือแม้แต่ความเห็นของบุคคลที่เป็นตัวแทนรัฐ

ในการเข้าร่วมเจรจาในการทําสนธิสัญญา อันจะเห็นได้ว่ามีปัจจัยต่างๆมากมายที่ทําให้ไม่สามารถชี้ชัด

ได้ว่าปัจจัยใดที่เป็น “เจตนารมณ์” ภายใต้สนธิสัญญาฉบับนั้นๆ ดังนั้นแล้วการพิจารณาตัวบท หรือ

ข้อความในสนธิสัญญาซึ่งเปรียบเสมือนการแสดงออกซึ่งเจตนารมณ์ครั้งสุดท้ายของรัฐภาคีจึงน่าจะ

เหมาะสมกว่า16 

อาจสรุปได้ว่า การตีความสนธิสัญญาจึงควรอยู่บนพ้ืนฐานของการตีความตามตัวอักษรเป็น

หลัก โดยพิจารณาการตีความตามความมุ่งหมายและวัตถุประสงค์ของสนธิสัญญาเป็นวิธีการเสริม โดย

อนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญาก็ได้กําหนดกฎเกณฑ์การตีความสนธิสัญญาโดย

ได้รับอิทธิพลมาจากแนวคิดทั้งสามสํานักนี้  

  สําหรับกฎเกณฑ์การตีความซึ่งบัญญัติไว้ในข้อ 31-32 อนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมาย

สนธิสัญญาวางหลักว่า 

                                                           

12 Fizmaurice, P. 343-344 
13 Fizmaurice, P. 338 
14 ICJ Report 1995, p. 27 
15 P.K. Menon, The Law of Treaties Between States And International Organizations, (Lewiston: The Edwin Mellon 
Press, 1992), 71 
16 Ibid 
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ข้อ 31 กําหนดเป็นหลักเกณฑ์ท่ัวไปในการตีความสนธิสัญญาดังนี้ คือ  

 “1. สนธิสัญญานั้นให้ตีความด้วยความสุจริตใจ (good faith) ตามความหมายสามัญของ

ถ้อยค าสนธิสัญญาในบริบท (context) และพิจารณาถึงความมุ่งหมายและวัตถุประสงค์ (object and 

purpose) ของสนธิสัญญานั้น 

2. ค าว่าบริบทที่ใช้เพ่ือวัตถุประสงค์เพ่ือการตีความสนธิสัญญานั้น นอกจากตัวบท ( text) 

แล้ว ให้รวมถึงอารัมภบท (preamble) และบทผนวก (annexes) ของ : 

(เอ) ความตกลงใดๆเกี่ยวกับสนธิสัญญาซึ่งได้ท าขึ้นระหว่างภาคีทั้งมวลที่เกี่ยวเนื่องกับการท า

สนธิสัญญานั้น 

(บี) ตราสาร (instruments) ใดๆของภาคีฝ่ายหนึ่งหรือหลายฝ่ายที่เกี่ยวเนื่องกับสนธิสัญญา

นั้น และได้รับการยอมรับโดยภาคีอ่ืนๆว่าเป็นเอกสารเกี่ยวข้องกับสนธิสัญญา 

3. ให้ค านึงถึงสิ่งต่อไปนี้ร่วมกันไปกับบริบท 

(เอ) ความตกลงใดๆในภายหลังระหว่างภาคีเกี่ยวกับการตีความสนธิสัญญาหรือการใช้ปฏิบัติ

ของบทบัญญัติสนธิสัญญาดังกล่าว 

(บี) ทางปฏิบัติใดๆภายหลังในการใช้ปฏิบัติสนธิสัญญาซึ่งแสดงถึงความตกลงของภาคี

เกี่ยวกับการท าสนธิสัญญา 

(ซี) กฎเกณฑ์ท่ีเกี่ยวข้องใดๆของกฎหมายระหว่างประเทศที่ใช้ในความสัมพันธ์ระหว่างภาคี 

 4.ให้ถือความหมายพิเศษเฉพาะแก่ถ้อยค า ถ้าปรากฏว่าภาคีมีความตั้งใจเช่นนั้น” 

ข้อ 32 บัญญัติว่า “ให้ใช้ข้อวิธีที่ใช้ประกอบการตีความ ซึ่งรวมถึงงานเตรียมร่างสนธิสัญญา และ

สภาวะแวดล้อมในการท าสนธิสัญญา เพ่ือเป็นการยืนยันความหมายอันเป็นผลมาจากการปรับใช้ข้อ 

31 หรือเพ่ือพิจารณาความหมายเมื่อมีการตีความตามข้อ 31 แล้ว 

(เอ) ความหมายยังคลุมเครือหรือไม่แจ้งชัด หรือ 

(บี) ผลของการตีความเห็นได้ชัดว่าเกินวิสัยที่จะเชื่อว่าเป็นไปได้หรือไม่ชอบด้วยเหตุผล” 
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จากบทบัญญัติเกี่ยวกับการตีความตามข้อ 31-32 จะเห็นว่ามีหลายหลักเกณฑ์การตีความซึ่ง

เป็นผลจากการรวบรวมหลักการตีความในอดีตที่สําคัญๆซึ่งกฎเกณฑ์ทั้งหลายนี้ต่างก็มีที่มาจากสํานัก

ความคิดท้ังสามที่ผู้เขียนได้อธิบายไว้ในตอนต้น  

สําหรับข้อ 31 เป็นหลักการสําคัญที่ได้รับการพิจารณาเป็นจุดเริ่มต้น (Starting Point) ของ

การตีความ นั่นคือการตีความตามตัวอักษรหรือตามความหมายธรรมดาเสียก่อน 17 ส่วนข้อ 32 นั้น 

เป็นข้อประกอบการตีความ ( Supplementary of Interpretation) ซึ่งตัวบทได้กล่าวว่าจะนําข้อ 32 

มาใช้เมื่อได้ใช้วิธีการตีความตามข้อ 31 มาแล้วซึ่งหมายถึงบทบัญญัติตามข้อ 32 นี้ เป็นการพิจารณา

ในลําดับหลังนั่นเอง ผู้เขียนจะอธิบายหลักการตีความต่างๆตามข้อ 31-32 ของอนุสัญญากรุงเวียนนา

โดยจําแนกเป็นหัวมาตราต่อไป 

3.1.1 าลักการตีความตามาลักสุจริต  

สนธิสัญญาต้องตีความโดยสุจริต (Good faith) กล่าวคือ จะต้องตีความไปตามความหมาย

ธรรมดาของมาตราความในบริบทของสนธิสัญญาและเป็นไปตามวัตถุประสงค์แห่งสนธิสัญญา 

(object) และความมุ่งหมายแห่งสนธิสัญญา (purpose) หลักสุจริตนี้ที่มีขอบเขตจํากัด กล่าวคือ ใช้ใน

ฐานะที่ เป็นส่วนเสริมความสมบูรณ์ของเนื้อหาตัวบทเพ่ือลดความเคร่งครัดตามตัวอักษร ใน

ขณะเดียวกันหลักสุจริตก็เป็นหลักกําหนดเพ่ือมิให้มีการตีความแคบเกินควร ทั้งนี้เพ่ือป้องกันความ

บกพร่องในถ้อยคําของตัวบทตลอดจนความบกพร่องในการร่างสนธิสัญญา รวมถึงเพ่ือป้องกันความ

กํากวมในตัวบทเพื่อมิให้รัฐภาคีเข้าใจผิดซึ่งกันและกัน18   

3.1.2 าลักการตีความตามความามายธรรมดา   

อนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969 นั้นส่วนหนึ่งได้สะท้อนให้เห็น

ถึงกฎหมายจารีตประเพณี และได้ยอมรับกฎเกณฑ์การตีความตามตัวอักษรมาเป็นหลัก แนวคิดนี้

ได้รับการยอมรับจากคณะกรรมาธิการกฎหมายระหว่างประเทศ (International Law 

                                                           

17 Ibid.  
18 ภานุมาศ ขัดเงางาม,การตีความสนธิสญัญา,  ว.กฎหมายสุโขทัยธรรมาธิราช 12, 2 (ธ.ค. 2543) , หน้า 39 
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Commission) โดยให้ความเห็นว่าตัวบท (Text) นั้นถือเป็นการแสดงออกซึ่งเจตนารมณ์ของภาคี

อย่างแท้จริง19 

หลักการตีความตามความหมายธรรมดาเป็นหลักการสําคัญของการยอมรับแนวคิดการตีความสํานัก

การตีความตามตัวอักษร20 แม้ว่าอนุสัญญากรุงเวียนนาฯจะได้กําหนดขอบเขตของคําว่า “ความหมาย

ธรรมดา” โดยบัญญัติไว้ว่า “สนธิสัญญานั้นให้ตีความด้วยความสุจริตตามความหมายธรรมดาของ

ถ้อยค าในบริบทและพิจารณาถึงความมุ่งหมายและวัตถุประสงค์ของสนธิสัญญานั้น” อย่างไรก็ดี การ

ให้ความหมายของ “คําตามความหมายธรรมดา” ก็ได้ถูกวิพากษ์วิจารณ์ไว้โดยผู้แทนรัฐจากประเทศ

กรีซท่ีเข้าร่วมประชุม ณ กรุงเวียนนา ค.ศ. 196821 ดังนี้   

“เมื่อพิจารณาความหมายของค าตามพจนานุกรมแล้วจะเห็นว่าถ้อยค าหนึ่งค านั้นอาจมี

ความหมายได้หลายความหมาย ยิ่งไปกว่านั้น ถ้อยค านั้นอาจใช้นิยามได้มากกว่าเพียงสิ่งเดียว และ

สิ่งๆนั้นเองก็อาจถูกนิยามด้วยค าศัพท์มากกว่าเพียงค าศัพท์เดียวเช่นกัน นอกจากนี้ภาษายังสามารถ

วิวัฒนาการไปได้เรื่อยๆ ยกตัวอย่างเช่นค าว่า อาณาเขต (Territory) เดิมหมายถึง ผืนดิน (terra 

firma) เท่านั้น แต่ต่อมากลับหมายความรวมถึง ทะเลอาณาเขต (Territorial Sea) และยังอาจ

หมายถึง ไหล่ทวีป (Continental Shelf) อีกด้วย เวลาจึงกลายมาเป็นปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อ

ความหมายของค าต่างๆ22”  

อย่างไรก็ดี เสียงส่วนใหญ่ของที่ประชุมเห็นว่ามีถ้อยคําเพียงส่วนน้อยเท่านั้นที่แปลความได้

หลายความหมายและมีความหมายกํากวม23 

หลักการของความหมายทั่วไปนั้นสะท้อนให้เห็นถึงเจตนาที่แท้จริงของคู่ภาคี Lord McNair 

อดีตผู้พิพากษาศาลยุติธรรมระหว่างประเทศ ได้วางหน้าที่ของการตีความ ดังนี้ 

                                                           

19 Menon, P.78 
20 Ibid 
21 การประชุมขององค์การสหประชาชาตวิ่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ครั้งที่ 32 ประชุมคร้ังแรกเมื่อวันที่ 29 เมษายน ค.ศ. 1968  
22 Ibid 
23 Ibid 
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“การตีความคือหน้าที่ที่จะแสดงให้เห็นถึงเจตนาอันแท้จริงของคู่ภาคี ซึ่งเจตนาที่แท้จริงนี้จะ

แสดงออกผ่านถ้อยค าที่เลือกใช้โดยคู่ภาคีซึ่งสามารถพิจารณาได้จากบริบทแวดล้อม”24 

ในทางปฏิบัติของศาล วิธีพิจารณาความหมายธรรมดาตามตัวอักษรนั้นเริ่มมีความชัดเจนมาก

ขึ้น โดยเครื่องมือสําคัญที่ศาลระหว่างประเทศหรือองค์กรระงับข้อพิพาทระหว่างประเทศมักใช้ในการ

พิจารณาและค้นหาความหมายของถ้อยคําตามตัวอักษรนั้นคือ พจนานุกรม (Dictionaries) 

ยกตัวอย่างเช่นกรณี Application for Revision of The Judgment of 11 July 1996 In The 

Case Concerning Application of The Convention on The Prevention and Punishment 

of The Crime of Genocide (Preliminary Objection) ระหว่างบอสเนีย-เซโกวินากับยูโกสลาเวีย 

ซึ่งศาลยุติธรรมระหว่างประเทศได้วินิจฉัยเมื่อวันที่ 3 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 2003 โดยอ้างถึง Black’s Law 

Dictionary ประกอบกับ The Concise Oxford Dictionary of Current English ในการค้นหา

ความหมายของคําว่า “Fact” ที่ปรากฏในมาตรา 61 ของอนุสัญญาป้องกันและลงโทษอาชญากรรม

อันเป็นการทําลายล้างเผ่าพันธุ์ ศาลให้ความเห็นว่าพจนานุกรมเป็นการค้นหาความหมายที่แท้จริงของ

ถ้อยคํา และในคดีเดียวกัน เมื่อวันที่ 17 ธันวาคม ค.ศ. 1997 ศาลก็ได้ใช้วิธีการค้นหาความหมายของ

คําว่า “Counter Claim” โดยอ้างถึงพจนานุกรมท้ังสองเล่มดังท่ีได้กล่าวข้างต้นเช่นกัน25 

จะเห็นได้จากแนวปฏิบัติของศาลยุติธรรมระหว่างประทศในเรื่องการค้นหาความหมาย

ธรรมดาของถ้อยคําว่า วิธีการหนึ่งที่ศาลเลือกใช้คือการหาความหมายจากพจนานุกรมอันเป็นที่

ยอมรับและสามารถใช้อ้างอิงได้ อย่างไรก็ดี ศาลไม่ได้ผูกขาดการใช้พจนานุกรมเพียงฉบับเดียว ศาล

สามารถอ้างอิงจากพจนานุกรมหลายฉบับได้ นอกจากนี้ยังไม่จําเป็นว่าผู้ตีความจะต้องเชื่อมั่นว่า

ความหมายธรรมดาตามพจนานุกรมนั้นถูกต้องและเป็นความหมายที่สอดคล้องกับเจตนารมณ์ของ

ภาคีอนุสัญญาเสมอไป เพราะอย่างไรเสีย การตีความตามความหมายธรรมดาของถ้อยคําเป็นพียง

องค์ประกอบหนึ่งในการค้นหาความหมายที่แท้จริงของถ้อยคําเท่านั้น ซึ่งจําเป็นต้องพิจารณาหลักการ

ตีความอ่ืนๆประกอบด้วย 

 

                                                           

24 Richard K. Gardiner, p.253 
25 ภานุมาศ ขัดเงางาม, อ้างแลว้ หนา้ 40  



 

 

54 

3.1.3 าลักการตีความโดยค านึปถึปบริบท 

หลักการตีความโดยคํานึงถึงบริบทคือการตีความโดยไม่เพียงพิจารณาแต่เฉพาะข้อความใด

ข้อความหนึ่งเท่านั้นแต่ต้องพิจารณาสนธิสัญญาทั้งฉบับแบบองค์รวม บริบทตามบทบัญญัตินี้ให้รวมถึง

อารัมภบท ภาคผนวกของสนธิสัญญาและเอกสารใดๆที่เก่ียวข้องกับการทําสนธิสัญญานั้นๆ26 

ตามข้อ 31 วรรค 2 ของอนุสัญญากรุงเวียนนา ค.ศ. 1969 กําหนดให้พิจารณาบริบทของ

สนธิสัญญาด้วย กล่าวคือ การตีความสนธิสัญญาจะต้องดูข้อบทหรือข้อความของสนธิสัญญาทั้งหมด 

จะดูเพียงบางประโยคที่จะมีผลทําให้ความหมายผิดเพ้ียนไปจากบริบทหรือขอบเขตเนื้อหาของ

สนธิสัญญาไม่ได้ และการตีความนี้ก็อาจจะกระทําได้หลายวิธี นอกจากนั้นข้อ 31 วรรค 2 ของ

อนุสัญญากรุงเวียนนาฯยังเน้นให้เห็นถึงความสําคัญของการตีความข้อบทสนธิสัญญาว่าจะแยกจาก

บริบทของสนธิสัญญาไม่ได้ และในการตีความนั้นก็จะต้องดูข้อบทสนธิสัญญา (text) อารัมภบท 

(preamble) ภาคผนวกต่างๆ (annex) ไปพร้อมๆกับการดูบริบท (context) ของสนธิสัญญาด้วย 

ยกตัวอย่างเช่น สนธิสัญญาห้ามทดลองนิวเคลียร์ ค.ศ. 1996 (The Comprehensive Nuclear-

Test-Ban Treaty 1996) ข้อ 1 กําหนดว่าห้ามทดลองอาวุธนิวเคลียร์หรือระเบิดนิวเคลียร์อ่ืนๆ 

เพราะฉะนั้นย่อมตีความได้ว่าสนธิสัญญาฉบับดังกล่าวห้ามมิให้ใช้ประโยชน์จากอาวุธนิวเคลียร์อีก

ด้วย27  

การตีความโดยคํานึงถึงบริบทของสนธิสัญญาจึงไม่ใช่แค่ดูแต่ความหมายของถ้อยคําโดยไม่

พิจารณาบทบัญญัติทั้งหมด แต่ต้องเป็นการตีความแบบองค์รวมหรือโดยภาพรวม (Interpreted as a 

whole) ซึ่งหลักการนี้ ผู้พิพากษา Read ได้ยกขึ้นมาอ้างในการพิจารณาคดี Peace Treaties ที่ขึ้นสู่

ศาลยุติธรรมระหว่างประเทศว่า “สนธิสัญญาควรได้รับการตีความโดยภาพรวมเพ่ือวัตถุประสงค์ของ

สนธิสัญญานั้น...”28 โดยผู้พิพากษา Read ได้อ้างถึงการให้ความเห็นของศาลยุติธรรมระหว่างประเทศ

ในคดี Competence of International Labour Organization ซึ่งเห็นว่าสนธิสัญญาจักต้อง

พิจารณาภาพรวมทั้งหมด ไม่ควรแยกพิจารณาแต่เพียงข้อความใดข้อความหนึ่ง เพราะหากแยก

พิจารณาแล้วอาจทําให้ตีความได้หลายความหมาย  
                                                           

26 มาตรา 31 วรรค 2 และวรรค 3 
27 Richard K. Gardiner, p. 235-236 
28 Ibid. 
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นอกจากนี้บริบทตามข้อ 31 วรรค 2 ยังหมายความรวมถึง ความตกลงใดๆเกี่ยวกับ

สนธิสัญญาซึ่งได้กระทําระหว่างรัฐภาคี และเอกสารใดๆของภาคีอีกฝ่ายหนึ่งหรือหลายฝ่ายที่

เกี่ยวเนื่องกับการทําสนธิสัญญาอันได้รับการยอมรับโดยรัฐภาคีอ่ืนๆว่าเป็นเอกสารที่เกี่ยวข้องกับ

สนธิสัญญาด้วย29 ส่วนเอกสารหรือความตกลงใดบ้างจะถือเป็นบริบทตามมาตรานี้ ปัญหาดังกล่าวเคย

เกิดข้ึนในการตีความอนุสัญญาว่าด้วยการอนุรักษ์ทรัพยากรชีวิตทะเลแอนตาร์กติก (Convention on 

The Conservation of Antarctic Marine Living Resource 1980) ในคดีนี้มีปัญหาการตีความว่า

กรรมสารสุดท้าย (Final Act) ที่ได้มีการแนบท้ายอย่างเป็นทางการซึ่งได้อธิบายการพิจารณาเกาะ

ต่างๆในเขตอํานาจของอนุสัญญานั้นถือเป็นบริบทหรือไม่ ซึ่งอาจพิจารณาได้ว่ากรรมสารสุดท้ายเป็น

ความตกลงใดๆที่เกี่ยวเนื่องกับสนธิสัญญาซึ่งทําขึ้นระหว่างภาคีตามความในข้อ 31 วรรค 2 (เอ)30 

อย่างไรก็ดี ความตกลงหรือเอกสารใดๆที่เกี่ยวเนื่องกับสนธิสัญญาตามมาตรานี้จะต้องเป็นกรณีที่ภาคี

ของสนธิสัญญาอีกฝ่ายได้ให้การยอมรับความตกลงหรือเอกสารนั้นๆด้วย เพราะหากไม่มีการยอมรับ

แล้วย่อมไม่ถือเป็นบริบทของสนธิสัญญา 

3.1.4 าลักการตีความตามความมุ่ปามายและวัตถุประสปค์องปสนธิสัญญา 

ในตอนท้ายของข้อ 31 แห่งอนุสัญญากรุงเวียนนาฯ ใช้ถ้อยคําว่า ให้หาความชัดเจนของ

ถ้อยคําโดยพิจารณาจากวัตถุประสงค์และเจตนารมณ์ของสนธิสัญญา (In The Light Of  Its Object 

and Purpose) ซึ่งสามารถพิจารณาได้ว่าควรตีความถ้อยคําโดยอาศัยตัวบทและบริบทเสียก่อน หาก

ไม่สามารถหาความหมายที่แท้จริงได้แล้วจึงตีความตามวัตถุประสงค์และเจตนารมณ์ของสนธิสัญญา 

ในกรณีที่ถ้อยคําตามบทบัญญัติสามารถตีความได้หลายความหมายหรือหลายนัย จะต้อง

เลือกแนวทางการตีความที่ความหมายหรือนัยก่อให้เกิดผลที่ทําให้มีการใช้สนธิสัญญาอย่างมี

ประสิทธิภาพ (ut res magis valeat quam pereat) เนื่องจากจะต้องสันนิษฐานไว้ก่อนว่าภาคี

สนธิสัญญาจัดทําบทบัญญัติต่างๆในสนธิสัญญาขึ้นก็เพ่ือที่จะให้มีผลใช้ได้ 

 หลักการตีความตามวัตถุประสงค์และความมุ่งหมายของสนธิสัญญานั้นมีหลักการ

เช่นเดียวกับหลักการตีความของสํานักตีความตามความมุ่งหมายและวัตถุประสงค์ของสนธิสัญญา 

                                                           

29 มาตรา 31 วรรค 2 (เอ) และ (บี) แห่งอนุสัญญากรุงเวียนนาวา่ด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969  
30 Aust A., Modern Treaty Law and Practice (Cambridge: Cambridge, 2000). 
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หรือการตีความตามความเป็นธรรม (“Teleological” or “Aim and Object” School) กล่าวคือ 

เมื่อร่างอนุสัญญากรุงเวียนนา หลักการตีความตามความมุ่งหมายและวัตถุประสงค์ได้ถูกนํามา

พิจารณาโดยแยกออกจากหลักการใหญ่ ซึ่งหมายความรวมไปถึงการพิจารณาบริบท (Context) และ

แนวปฏิบัติของรัฐในภายหลังด้วย (Subsequent Practice) หลักการตีความตามความมุ่งหมายและ

วัตถุประสงค์ของสนธิสัญญาที่ปรากฏในอนุสัญญากรุงเวียนนา ค.ศ. 1969 จึงมีขอบเขตที่แคบกว่า

เพราะเป็นการพิจารณาเจตนารมณ์ที่อยู่นอกเหนือตัวบท อาจกล่าวได้ว่าหลักการนี้เป็นการตีความโดย

คํานึงถึงความเป็นธรรมนั่นเอง การตีความตามความมุ่งหมายและวัตถุประสงค์ของสนธิสัญญานับเป็น

การสะท้อนให้เห็นถึงความหมายที่แท้จริงของถ้อยคํา อย่างไรก็ดี การค้นหาเจตนารมณ์ของภาคีรัฐ

ต่างของสนธิสัญญานั้นเป็นเรื่องยาก ดังนั้นข้อความในสนธิสัญญาที่แสดงถึงความมุ่งหมายและ

วัตถุประสงค์ของรัฐภาคีจึงเป็นเครื่องแสดงเจตนาที่แท้จริงได้ดีที่สุด 

3.1.5 าลักการตีความตามความตกลปภายาลัปการท าสนธิสัญญาระาว่าปรัฐภาคี 

หลักการตีความโดยพิจารณาถึงความตกลงภายหลังการทําสนธิสัญญาระหว่างภาคี 

(Subsequent Agreement) ตามข้อ 31 วรรค 3 (เอ) แห่งอนุสัญญากรุงเวียนนาฯ วางหลักว่าในการ

พิจารณาบริบทของสนธิสัญญานั้นจะต้องคํานึงถึงความตกลงใดๆในภายหลังระหว่างภาคีที่เกี่ยวกับ

การตีความสนธิสัญญานั้นหรือการปรับใช้สนธิสัญญาดังกล่าวด้วย ซึ่งจะนํามาพิจารณาเฉพาะในส่วนที่

เกี่ยวข้องกับการตีความ หรือการปรับใช้สนธิสัญญาที่เป็นปัญหาเท่านั้น และจะไม่นําความตกลงอ่ืนๆ

ที่ไม่เก่ียวข้องมาพิจารณา 

3.1.6 าลักการตีความโดยพิจารณาถึปแนวทาปปฏิบัติภายาลัปองปรัฐ 

หลักการพิจารณาแนวปฏิบัติภายหลังของรัฐ (Subsequent Practice) มาจากแนวความคิด

ที่ว่าแนวปฏิบัติของรัฐในภายหลังจะแสดงให้เห็นเจตนารมณ์ที่ถูกต้องของรัฐภาคีขณะทําสนธิสัญญา

ได้เป็นอย่างดี31 หลักการนี้ได้มีการวางหลักไว้ในข้อ 31 วรรค 3 (2) (บี) แห่งอนุสัญญากรุงเวียนนาว่า

ในการพิจารณาบริบทของสนธิสัญญานั้นจะต้องคํานึงถึงแนวทางปฏิบัติใดๆภายหลังการบังคับใช้

สนธิสัญญาด้วย เพราะเป็นการแสดงถึงความตกลงของรัฐภาคที่เกี่ยวกับการตีความสนธิสัญญา ตาม

                                                           

31McNair B, The Law of Treaties (Oxford, 1961). p.424 
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บทบัญญัตินี้อาจทําให้เข้าใจได้ว่า หลักการพิจารณาแนวทางปฏิบัติภายหลังของรัฐภาคีมีสถานะ

เช่นเดียวกับการพิจารณาบริบทของสนธิสัญญา ซึ่งต้องนํามาพิจารณาร่วมกัน  

ศาลสถิตย์ยุติธรรมระหว่างประเทศได้ให้ความสําคัญกับหลักการตีความโดยคํานึงถึงแนว

ทางการปฏิบัติภายหลังของรัฐภาคี โดยสะท้อนให้เห็นในกรณี Competence of the International 

Labour Organization to Regulate Agricultural Labour ซึ่งเห็นว่าศาลต้องพิจารณาการกระทํา

ของรัฐภาคีภายใต้สนธิสัญญาเพ่ือค้นหาความหมายที่ถูกต้องอย่างแท้จริงเมื่อมีความคลุมเครือ

เกิดข้ึน32 แนวความคิดนี้ยังสะท้อนให้เห็นในหลายคดีต่อมาของศาลยุติธรรมระหว่างประเทศ เช่นคดี 

Cofu Channel คดี Asylum Case และกรณี Reservation on the Prevention and 

Punishment of the Crime of Genocide เป็นต้น ซึ่งศาลให้ความสําคัญกับการพิจารณาทัศนะคติ 

(Subsequent Attitude) ตลอดจนการกระทําภายหลังของรัฐภาคี (Subsequent Practice) อันเป็น

การแสดงถึงเจตนารมณ์ของรัฐภาคีและเป็นหลักฐานที่ดีในการตีความที่ถูกต้องเมื่อข้อความของ

สนธิสัญญามีความกํากวม (Ambiguity)  

คดีที่สําคัญอีกคดีหนึ่งที่ได้สะท้อนหลักการพิจารณาแนวทางปฏิบัติภายหลังของรัฐภาคีได้

อย่างชัดเจนคือกรณีเขาพระวิหาร (The Temple of Prah Vihear) ซ่ึงศาลได้พิจารณาแนวทาง

ปฏิบัติภายหลังของประเทศไทยว่าเป็นการยืนยันและยอมรับเส้นแบ่งดินแดนมาตั้งแต่ต้น 33 เป็นการ

นําแนวทางปฏิบัติของรัฐมาพิจารณาโดยปรับเข้ากับหลักกฎหมายปิดปาก (Estopel) ทําให้ประเทศ

ไทยไม่สามารถอ้างว่าไม่รับรองเส้นแบ่งดินแดนตามแผนที่ที่ได้ตกลงกันได้  

การนําหลักการพิจารณาแนวทางปฏิบัติภายหลังของรัฐภาคีมาปรับใช้กับสนธิสัญญาหลาย

ฝ่ายนั้นจะต้องพิจารณาแนวทางปฏิบัติของรัฐทั้งหลาย ตามความในข้อ 31 วรรค 3 (บี) ซึ่งกําหนดให้

แนวทางปฏิบัติภายหลังของรัฐที่ใช้ในการตีความสนธิสัญญานั้นจะต้องเป็นแนวทางปฏิบัติที่กลม

เกลียว (Concordant) ร่วมกัน (Common) และสอดคล้องกัน (Consistent) ระหว่างรัฐภาคี ไม่ใช่

แนวทางปฏิบัติของรัฐภาคีใดภาคีหนึ่งหรือเพียงส่วนน้อยเท่านั้น  การปฏิบัติเพียงฝ่ายเดียวของรัฐภาคี

หนึ่งๆจึงย่อมไม่ก่อให้เกิดแนวทางปฏิบัติภายหลังของรัฐภาคีได้ 

                                                           

32P.C.I.J., Series B, No 2, 1922, p. 39 
33 Ibid. 
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3.1.7 าลักการตีความโดยพิจารณากฎเกณฑ์แา่ปกฎามายระาว่าปประเทศที่เกี่ยวอ้งปซึ่ป

ใช้ในความสัมพันธ์ระาว่าปภาคีแา่ปสนธิสัญญา 

ข้อ 31 วรรค 3 (ซี) วางหลักในเรื่องของการพิจารณากฎเกณฑ์แห่งกฎหมายระหว่างประเทศ

ที่เกี่ยวข้องซึ่งปรับใช้ได้ในความสัมพันธ์ระหว่างภาคีแห่งสนธิสัญญา  (relevant rules of 

international law applicable in the relation between the parties) ไปพร้อมๆกับบริบทของ

สนธิสัญญา ซึ่งจะเห็นได้ว่าบทบัญญัตินี้ไม่ได้ระบุไว้อย่างชัดเจนว่ากฎเกณฑ์ระหว่างประเทศใดบ้างที่มี

ผลใช้บังคับได้ ดังนั้นจึงต้องตีความว่าเป็นกฎเกณฑ์ทั่วไปแห่งกฎหมายระหว่างประเทศ (General 

Principle of International Law) และกฎเกณฑ์ที่ว่านี้ต้องเป็นกฎเกณฑ์ที่เกี่ยวข้อง (Relevant) 

และสามารถปรับใช้ได้ (Applicable) ในความสัมพันธ์ระหว่างภาคี34  

ซึ่งบริบทแวดล้อมในข้อ 31 วรรค 3 นั้นรวมไปถึงกฎเกณฑ์ทางกฎหมายระหว่างประเทศทุก

กฎเกณฑ์ท่ีเกี่ยวข้องกับความสัมพันธ์ต่างๆของภาคีอีกด้วย กล่าวคือ การตีความสนธิสัญญานั้นจะต้อง

กระทําภายในกรอบของกฎหมายระหว่างประเทศซึ่งได้แก่ กฎหมายอนุสัญญาซึ่งเกิดจากข้อตกลง 

(Conventional Law) และกฎหมายจารีตประเพณีที่ใช้บังคับระหว่างภาคี 

ผู้พิพากษาศาลยุติธรรมระหว่างประเทศ Mcnair ได้กล่าวว่าสนธิสัญญานั้นจะต้องปรับใช้และ

ตีความจากภูมิหลังของหลักกฎหมายทั่วไปแห่งกฎหมายระหว่างประเทศ 35 กล่าวคือ ผู้ตีความ

สนธิสัญญาต้องพิจารณาไปถึงกฎหมายระหว่างประเทศในขณะที่มีการทําสนธิสัญญาด้ วย เป็นข้อ

สันนิษฐานไว้ก่อนว่ารัฐภาคีย่อมมีเจตนายอมรับกฎหมายระหว่างประเทศในขณะนั้น เว้นแต่จะมีการ

ตกลงไว้เป็นอย่างอ่ืน      

ต่อมาภายหลังเมื่อมีการจัดทําอนุสัญญากรุงเวียนนา เมื่อปี ค.ศ. 1964 คณะกรรมาธิการได้

แก้ไขเปลี่ยนแปลงหลักการพิจารณากฎเกณฑ์ของกฎหมายระหว่างประเทศในขณะทําสนธิสัญญา ซึ่ง

ได้รับการแก้ไขมาเป็นข้อ 31 (3) (ซี) ในฉบับปัจจุบัน เนื่องจากกฎเกณฑ์ของกฎหมายระหว่างประเทศ

ในกรณีนี้ขึ้นอยู่กับเจตนารมณ์ของรัฐภาคีซึ่งแต่ละรัฐอาจพยายามตีความให้ครอบคลุมไปถึงกฎเกณฑ์

ตามท่ีตนต้องการโดยไม่ได้คํานึงถึงการตีความโดยใช้หลักสุจริตดังที่ควรจะเป็น 

                                                           

34 Ibid. 
35 Ibid, p.466 
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กล่าวโดยสรุป ความตกลงหรือแนวปฏิบัติในภายหลังและกฎเกณฑ์ของกฎหมายระหว่าง

ประเทศที่เกี่ยวข้องกับการตีความสนธิสัญญา (subsequent agreements and practices and 

relevant rules of international law)  ไม่ใช่บริบทของถ้อยคําที่ใช้ในสนธิสัญญา แต่เป็นสิ่งที่อยู่

ภายนอกบริบทของสนธิสัญญา แต่อย่างไรก็ดี ข้อ 31 (3) ของอนุสัญญาฯได้บัญญัติให้นํามาพิจารณา

ประกอบกับบริบทของถ้อยคําในสนธิสัญญา ซึ่งกรณีการถือปฏิบัติของภาคีภายหลังจากการทํา

สนธิสัญญานี้ไม่จําเป็นว่าภาคีทุกรัฐจะต้องถือปฏิบัติตาม เพียงแต่ขอให้ภาคีทั้งหมดยอมรับการถือ

ปฏิบัติดังกล่าวโดยชัดแจ้งก็ดี หรือโดยการไม่คัดค้านก็ดี ก็เพียงพอที่จะถือว่าการถือปฏิบัติในภายหลัง

ได้ก่อให้เกิดความตกลงของภาคีเกี่ยวกับการตีความสนธิสัญญาแล้ว แต่หากการถือปฏิบัติดังกล่าวยัง

ขัดแย้งไม่เป็นรูปแบบเดียวกันพอที่จะก่อให้เกิดเป็นความตกลงระหว่างภาคีแห่งสนธิสัญญาเกี่ยวกับ

การตีความสนธิสัญญา การถือปฏิบัติเช่นว่านั้นก็มิอาจนํามารวมพิจารณาร่วมกับ “บริบท” ตามข้อ 

31 ของ อนุสัญญาฯได้ 

3.1.8 าลักการตีความตามความามายพิเศษ 

 ข้อ 31 วรรค 4 กําหนดให้ถือความหมายพิเศษเฉพาะแก่ถ้อยคํา ถ้าปรากฏว่าภาคีมีความ

ตั้งใจเช่นนั้น   

ซึ่งหมายความถึงกรณีที่ถ้อยคําดังกล่าวมีความหมายชัดแจ้งซึ่งกําหนดโดยภาคีสนธิสัญญา 

ยกตัวอย่างเช่นคํานิยามศัพท์ต่างๆของถ้อยคําที่ใช้ในสนธิสัญญาฉบับนั้นๆ ดังนั้นภาระการพิสูจน์ของ

ถ้อยคําที่มีความหมายแตกต่างออกไปจึงตกอยู่แก่ฝ่ายที่กล่าวอ้างความหมายพิเศษของถ้อยคํานั้น 

หลักนี้จึงเป็นหลักท่ีเข้ามารองรับให้ความหมายพิเศษมีผลบังคับใช้ได้อันเป็นข้อยกเว้นของการตีความ

ตามความหมายธรรมดาตามมาตรา 31 วรรคแรก 

ในกรณีที่คู่กรณีโต้แย้งว่าถ้อยคํานั้นมีความหมายพิเศษ ผู้โต้แย้งต้องเป็นฝ่ายพิสูจน์ถึง

ความหมายพิเศษนั้น โดยขึ้นอยู่กับเอกสารหลักฐานต่างๆที่จะนํามาแสดงต่อศาลให้เห็นถึงความหมาย

พิเศษของถ้อยคําในสนธิสัญญานั้น ซึ่งโดยหลักแล้ว สนธิสัญญาที่ภาคีต้องการให้มีความหมายพิเศษก็

มักจะมีการบัญญัตินิยามความหมายไว้ในบทนิยามของสนธิสัญญา หรืออาจมีการอธิบายไว้ในส่วนใดๆ

ของสนธิสัญญา ปัญหาจึงเกิดขึ้นเมื่อถ้อยคําที่มีความหมายพิเศษนั้นสนธิสัญญาไม่ได้บัญญัติบทนิยาม

ไว้เป็นการเฉพาะแต่รัฐภาคีฝ่ายหนึ่งอ้างว่าถ้อยคํานั้นมีความหมายพิเศษ ดังนั้นในการแก้ไขปัญหา
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ดังกล่าวจึงต้องพยายามค้นหาหลักฐานขณะทําสนธิสัญญา36 ว่ารัฐภาคีมีเจตนาให้ถ้อยคํานั้นมี

ความหมายพิเศษด้วยการพิจารณาหลักฐานจากงานเตรียมร่างสนธิสัญญาเพ่ือเป็นการยืนยัน

ความหมายพิเศษนั้นๆ หรือบางครั้งหากไม่มีหลักฐานปรากฏอยู่ในงานเตรียมร่างสนธิสัญญา หลักฐาน

ประการสําคัญอีกประการหนึ่งคือตัวบทเอง หรืออาจนําหลักกฎหมายทั่วไปมาพิสูจน์ถึงความหมาย

พิเศษได ้ 

3.1.9 าลักการพิจารณาอ้งวิธีที่ใช้ประกงบการตีความ 

ข้อ 32 ของอนุสัญญากรุงเวียนนาฯ37 ถือเป็นวิธีการเสริมของการตีความสนธิสัญญา ซึ่งได้

บัญญัติว่าการตีความสนธิสัญญานั้นสามารถใช้วิธีการเพ่ิมเติมอ่ืนๆเพ่ือช่วยใ นการตีความได้ 

(Supplementary Means of Interpretation)  เช่น การอาศัยงานเตรียมร่างสนธิสัญญา (Travaux 

Preparatoires)) มาพิจารณาประกอบการตีความเพ่ือหยั่งถึงเจตนารมณ์ของผู้จัดทําสนธิสัญญา 

นอกจากนี้ยังสามารถอาศัยบันทึกแลกเปลี่ยน (Exchange of notes) รายงานการยกร่างสนธิสัญญา

เอกสารต่างๆที่เกี่ยวข้องกับการร่างสนธิสัญญามาประกอบการพิจารณาการตีความ รวมทั้งพิจารณา

ถึงสภาวการณ์แวดล้อม (Circumstance) ในการจัดทําสนธิสัญญานั้นด้วย โดยจะนําหลักการนี้มา

ใช้ได้เมื่อใช้มาตรา 31 แล้วเท่านั้น จะใช้หลักการพิจารณาวิธีการเพ่ิมเติมอ่ืนๆเพ่ือช่วยในการตีความ

โดยตรงไม่ได้ หรือจะนํามาตรา 32 มาใช้ เมื่อปรับใช้มาตรา 31 แล้วความหมายยังคลุมเครือ หรือผล

ของการตีความเห็นได้ชัดว่าผิดวิสัย (Absurd) จึงนํามาตรา 32 มาพิจารณาเพ่ือหาความหมายที่

ถูกต้อง 

 ดังที่ได้กล่าวมาแล้วว่าวิธีการหนึ่งที่ใช้ประกอบการตีความคือ การอาศัยงานเตรียมร่าง

สนธิสัญญา ซึ่งถือว่าเป็นหลักการที่สําคัญประการหนึ่งเมื่อต้องตีความสนธิสัญญา เพราะงานเตรียม

ร่างสนธิสัญญาสะท้อนให้เห็นถึงเจตนารมณ์ท่ีแท้จริงของรัฐภาคีตลอดจนวัตถุประสงค์ของสนธิสัญญา

                                                           

36 Jacobs, "Varieties of Approach to Treaty Interpretation : With Special Reference to the Draft Convention on the 
Law of Treaties before the Vienna Diplomatic Conference," The International and Comparative Law Quarterly 
(1969).p. 331  
37  “เพื่อเป็นการยืนยันความหมายอันเป็นผลจากการปฏิบัติมาตรา 31 หรือเพื่อกําหนดความหมายเมื่อการตีความตามมาตรา 31 
ก. ความหมายยังคลุมเครือไม่ชัดแจ้ง หรือ 
ข. ผลของการตีความนั้นเห็นได้ชัดวา่เกนิวิสัยที่จะเช่ือว่าเป็นไปได้ (absurb) หรือไม่ชอบด้วยเหตุผลก็อาจใช้วธิีประกอบในการตีความ 
รวมถึงเอกสารทํางานในขั้นเตรียมการทําสนธิสัญญาและสภาวะแวดล้อมในการทําสนธิสัญญานั้น” 
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ได้เป็นอย่างดี และยังถือว่าเป็นหลักสําคัญของสํานักการตีความตามความมุ่งหมายและวัตถุประสงค์

ของสนธิสัญญา (“Teleological” or “Aim and Object” School) และสํานักความคิดการตีความ

ตามเจตนารมณ์ (Intentions of the Parties School) อีกด้วย   

 มีข้อสังเกตว่างานเตรียมร่างสนธิสัญญาตามความในมาตรา 32 นี้หมายถึงเอกสารใดบ้าง 

เอกสารฉบับสําคัญที่แสดงให้เห็นอย่างชัดเจนคือ รายงานการประชุมในการเตรียมร่างสนธิสัญญา 

ผู้จัดทํารายงานการประชุมนี้โดยส่วนใหญ่แล้วก็จะเป็นประเทศผู้จัดการเจรจา จากนั้นผู้แทนของรัฐที่

เข้าร่วมการเจรจาสนธิสัญญานั้นจะทําการลงนามรับรองไว้ ซึ่งรายงานการประชุมนี้มีความสําคัญ

อย่างยิ่งเนื่องจากเป็นเอกสารที่แสดงให้เห็นถึงเจตนารมณ์ของรัฐภาคีต่างๆ แสดงให้เห็นถึงเจตนา

ร่วมกันของภาคีสนธิสัญญาว่ามีความประสงค์ให้ข้อความต่างๆในสนธิสัญญามีความหมายหรือควร

ตีความอย่างไร  

ศาลยุติธรรมระหว่างประเทศได้นําหลักการพิจารณางานเตรียมร่างมาใช้ประกอบการตีความ

หลายคดี เช่น คดี Legal Consequences of the Construction of a Wall in the Occupied 

Palestinian Territory38 ซึ่งศาลได้นํารายงานการประชุมการร่างอนุสัญญาเจนีวาเมื่อปี ค.ศ. 1947 

ซึ่งประชุมโดยคณะกรรมาธิการกาชาดระหว่างประเทศมาอธิบายความหมายของมาตรา 2 อนุสัญญา

เจนีวา ค.ศ. 1949 เพ่ือเป็นเครื่องสะท้อนและยืนยันเจตนารมณ์ของผู้ร่างว่ามีความมุ่งหมายอย่างไร 

อย่างไรก็ดี ในคดี The Interpretation of the Statute of the Memel terrotiryโดยศาล

สถิตย์ยุติธรรมระหว่างประเทศ39 ศาลให้ความเห็นว่างานเตรียมร่างอนุสัญญากรุงปารีส ลงวันที่ 8 

พฤษภาคม 1925 ระหว่างอังกฤษ ฝรั่งเศส อิตาลี และญี่ปุ่นฝ่ายหนึ่งกับลิทัวเนียอีกฝ่ายหนึ่ง ซึ่งเป็น

สนธิสัญญามอบอํานาจอธิปไตยเหนือดินแดนเมเม็ลให้แก่ลิทัวเนียนั้นย่อมไม่อาจถูกนํามากล่าวอ้าง

เพ่ือตีความข้อบทของสนธิสัญญาได้ในเมื่อตัวข้อบทของสนธิสัญญามีความหมายที่ชัดเจนอยู่แล้ว 

นอกจากงานเตรียมร่าง มาตรา 32 ยังบัญญัติถึงการพิจารณาสภาวะแวดล้อมในการทํา

สนธิสัญญาเพ่ือใช้ประกอบการตีความ สภาวะแวดล้อมตามความในมาตรานี้กินความหมายค่อนข้าง

                                                           

38 Ibid. 
39 Interpretation of the Statute of the Memel territory, preliminary objection, Series A/B No 47-Series C No 59, 
Judgment of June 24th 1932, p.249 
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กว้างซึ่งอาจหมายถึงหลายๆปัจจัยที่เกิดขึ้นในขณะที่มีการร่างหรือขณะจัดทําสนธิสัญญา เช่น ข้อมูล

ต่างๆ ข้อเท็จจริงอันเป็นเหตุผลให้มีการทําสนธิสัญญา ธรรมเนียมทางความสัมพันธ์ระหว่างประเทศ

ระบบเศรษฐกิจ ตลอดจนภาระทางการเมือง40  

3.2 กฎเกณฑ์การตีความสนธิสัญญาตามกฎามายระาว่าปประเทศกับการตีความค าว่า 
“งุบัติเาตุ”   

อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 เป็นสนธิสัญญาระหว่าง

ประเทศ ดังนั้น เมื่อมีการตีความสนธิสัญญาโดยรัฐภาคี รัฐภาคีนั้นๆจะต้องตีความตามกฎเกณฑ์ที่

อนุสัญญากรุงเวียนนาฯได้วางหลักไว้ ซึ่งได้แก่การตีความตามตัวอักษรเป็นหลักการเริ่มต้น ตลอดจน

การพิจารณาบริบท วัตถุประสงค์ของสนธิสัญญา และการพิจารณาข้อประกอบอ่ืนๆที่สําคัญเช่นงาน

เตรียมร่างดังที่ได้กล่าวมาในหัวข้อที่แล้ว แม้ว่าจํานวนรัฐสมาชิกที่ได้ลงนามอนุสัญญากรุงเวียนนา 

ค.ศ. 1969 จะมีเพียง 114 ประเทศ41  ในขณะที่จํานวนรัฐที่ได้ลงนามในอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 

มีจํานวน  152 ประเทศ42 ซึ่งเจตนารมณ์ของอนุสัญญากรุงเวียนนา ค.ศ. 1969 คือการวางหลักเกณฑ์

และกฎเกณฑ์ต่างๆเกี่ยวกับกฎมายสนธิสัญญาทั้งหมด43 โดยมีข้อ 31 แห่งอนุสัญญาเปรียบเสมือน

บทบัญญัติที่สะท้อนให้เห็นถึงแนวคิดของการแก้ไขเพ่ิมเติมและรวบรวมทางจารีตประเพณี ดังนั้นไม่

ว่ารัฐหนึ่งๆจะได้มีการลงนามหรือได้ให้สัตยาบันอนุสัญญากรุงเวียนนาหรือไม่นั้น รัฐภาคีอนุสัญญา

วอร์ซอ ค.ศ. 1929 ทุกรัฐก็พึงตีความอนุสัญญาต่างๆในระบบวอร์ซอตามกฎเกณฑ์ที่บัญญัติไว้ใน

อนุสัญญากรุงเวียนนา 

การฟ้องร้องค่าเสียหายตามความรับผิดข้อ 17 แห่งอนุสัญญานั้น ความเสียหายที่เกิดขึ้นต้อง

มีสาเหตุมาจากอุบัติเหตุ ซึ่งเป็นภาระการพิสูจน์ของฝ่ายโจทก์ในการพิสูจน์ให้เห็นถึงอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น

นั้น หากโจทก์สามารถพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายเกิดจากอุบัติเหตุ ผู้ขนส่งมีเพียงข้อต่อสู้เดียวเท่านั้น

ภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 คือ พิสูจน์ว่าตนได้ดําเนินมาตรการอันจําเป็นทั้งหลายเพ่ือ

                                                           

40 อรุณ ภาณุพงศ์, หนังสือรวมบทความทางวิชาการในโอกาสครบรอบ 84 ปี ศาสตราจารย์สัญญา ธรรมศักดิ์ (กรุงเทพมหานคร: มูลนิธิ
นิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2534).หน้า 221 
41 https://treaties.un.org/pages/ViewDetailsIII.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XXIII-
1&chapter=23&Temp=mtdsg3&lang=en 
42 http://www.icao.int/secretariat/legal/list%20of%20parties/wc-hp_en.pdf 
43 Sinclair, I. M, the Vienna Convention on the Law of treaties, (Manchester: Manchester University, 1973) at 6  
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หลีกเลี่ยงความเสียหายแล้วหรือพิสูจน์ว่าเป็นไปไม่ได้ที่ตนจะดําเนินมาตรการต่างๆเหล่านั้น44 อย่างไร

ก็ดีข้อต่อสู้นี้ได้ถูกจํากัดโดยพิธีสารแก้ไขอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 192 และโดยอนุสัญญามอนตริออล 

ค.ศ. 1999 ซึ่งได้กําหนดความรับผิดแบบเคร่งครัดสําหรับความเสียหายที่ไม่เกิน 131,100 สิทธิพิเศษ

ถอนเงิน โดยส่วนที่เกินนั้นใช้ระบบความผิดแบบบทสันนิษฐานความผิดซึ่งผู้ขนส่งสามารถยกข้อต่อสู้

ได ้

 อย่างไรก็ดี อนุสัญญาไม่ได้กล่าวไว้แต่อย่างใดว่าอุบัติเหตุนั้นหมายถึงอะไร ซึ่งนําไปสู่ความไม่

ชัดเจน และนําไปสู่การฟ้องร้องจํานวนมาก โดยเฉพาะในสหรัฐอเมริกา ซึ่งโจทก์มักจะต่อสู้ว่า ไม่มี 

“อุบัติเหตุ” เกิดข้ึน เพ่ือที่จะได้รับการชดใช้ค่าเสียหายเต็มจํานวนตามกฎหมายภายใน45  

ตามข้อ 31 อนุสัญญากรุงเวียนนาฯ ได้บัญญัติว่า “สนธิสัญญานั้นจักต้องตีความตาม

ความหมายธรรมดา” จึงเป็นความรับผิดชอบของรัฐภาคีแห่งอนุสัญญาที่จะต้องตีความคํานั้นๆให้มี

ความสอดคล้องเจตนารมณ์ของรัฐรัฐภาคีอ่ืนๆด้วย ในการตีความอนุสัญญาให้มีความเป็นอันหนึ่งอัน

เดียวกันถือเป็นเรื่องสําคัญยิ่งที่จะต้องพิจารณาอนุสัญญาต้นฉบับและอนุสัญญาที่ได้มีการแปลเป็น

ภาษาอ่ืนๆ  คําว่า “l’accident” ในภาษาฝรั่งเศสนั้นมีความหมายที่ไม่แตกต่างหรือแตกต่างเพียง

เล็กน้อยเมื่อเทียบกับความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” (accident) ของประเทศอังกฤษ เยอรมัน 

และสหรัฐอเมริกา46  

3.2.1 ความามายธรรมดา 

ดังที่ได้กล่าวมาแล้วว่าการพิจารณาหลักการตีความตามความหมายธรรมดา (Ordinary 

Meaning) เป็นหลักการสําคัญที่ยอมรับแนวคิดการตีความตามตัวอักษรซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงเจตนาที่

แท้จริงของคู่ภาคีผ่านตัวบท (Text) ซึ่งในทางปฏิบัติ เครื่องมือสําคัญที่ศาลระหว่างประเทศหรือ

องค์กรระงับข้อพิพาทระหว่างประเทศมักใช้ในการพิจารณาและค้นหาความหมายของถ้อยคําตาม

ตัวอักษรนั้นคือ พจนานุกรม (Dictionaries) 

                                                           

44 ข้อ 20 อนุสัญญาวอร์ซอ 
45 Cobbs L., "The Shifting Meaning of ‘Accident’ under Article 17 of the Warsaw Convention : What Did the Airline 
Know and What Did It Do About It?," Air and Space Law (1999).p 121 
46 Ibid  
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ความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามพจนานุกรม Black’s Law หมายถึง 47 

“a) An unintended and unforeseen injurious occurrence; something that does 

not occur in the usual course of events or that could not be reasonably 

anticipated. 

b) An unforeseen and injurious occurrence not attributable to mistake, 

negligence, neglect, or misconduct”  

“ก) ภยันตรายที่เกิดขึ้นโดยไม่ได้เกิดจากความตั้งใจและไม่สามารถคาดเห็นได้; สิ่งซึ่งมิได้เกิด

ในเหตุการณ์ปกติทั่วไป หรือที่ซึ่งไม่สามารถคาดการณ์ได้ 

ข) เหตุการณ์ซึ่งไม่สามารถคาดเห็นได้และภยันตรายที่มิได้เกิดจากความผิดพลาด ประมาท 

เลินเล่อ หรือการกระทําโดยมิชอบ” 

ความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามพจนานุกรม The New shorter Oxford English 

dictionary ให้ความหมายว่า48 

1. A thing that happens: a) An event that is without apparent cause or 

unexpected; and unfortunate event, especially one causing injury or 

damage, b) Chance, fortunate, c) An unfavorable symptom, d) A casual 

appearance or effect, e) An irregularity in the landscape; 

2. Something present but not necessarily so, and therefore non-essential: f) 

A property or quality not essential to a sunstance or object, g) A change 

of form to which words are subject, as to express number, case, gender, 

etc., h) A non-essential accompaniment; a mere accessory.49 

                                                           

47 Bryan A. Garner, Black’s Law Dictionary (2004). 
48 The Oxford Shorter English Dictioanry, s.v. “accident” 
49 1.สิ่งที่เกิดขึ้น: เอ) เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่อาจคาดเห็น และเป็นเหตุแห่งเคราะห์ร้าย เฉพาะอย่างยิ่งกรณีที่กอ่ให้เกิดความบาดเจ็บ
หรือความเสียหาย  
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ความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามพจนานุกรม Webster’s New Collegiate 

Dictionary (6th ed. 1979) ให้ความหมายว่า 

“An event occurring by chance or arising from unknown cases” ซึ่งแปลได้ว่า 

“เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยบังเอิญหรือเกิดขึ้นโดยไม่ทราบสาเหตุ”  

จากตัวอย่างความหมายตามพจนานุกรมของคําว่า “อุบัติเหตุ” จะเห็นได้ว่ามักใช้ในบริบทที่

ความบาดเจ็บเกิดขึ้นกับบุคคลหนึ่งๆ หรือใช้อธิบายสาเหตุของความบาดเจ็บ  ในกรณีที่ใช้คําว่า 

“อุบัติเหตุ” อธิบายสาเหตุของความบาดเจ็บนั้น คําว่า “อุบัติเหตุ” มักหมายถึง เหตุการณ์ที่เกิดขึ้น

โดยความบังเอิญ (fortuitous) อย่างคาดการณ์ไม่ได้ (unexpected) ผิดปกติ (unusual) และไม่ได้

เกิดโดยเจตนาหรือจงใจ50  ดังที่ Lord Lindley ได้ตั้งข้อสังเกตไว้ว่า 

“ค าว่า “อุบัติเหตุ” นั้นไม่ใช่ศัพท์ทางเทคนิคตามกฎหมายที่มีการให้ค านิยามไว้อย่างชัดแจ้ง 

กล่าวโดยทั่วไปแล้วอุบัติเหตุเมื่อพิจารณาความเกี่ยวข้องกับความรับผิดทางกฎหมายหมายถึง

เหตุการณ์ใดๆที่เกิดขึ้นอย่างไม่ได้เจตนาและคาดไม่ถึงซึ่งก่อให้เกิดความบาดเจ็บสูญเสีย แต่บ่อยครั้งที่

พบว่ามีการใช้ค าว่า ”อุบัติเหตุ” เพ่ืออธิบายถึงความเสียหายที่เกิดขึ้นอย่างไม่คาดคิดหรือไม่ได้เจตนา

ในกรณีที่ไม่ทราบถึงสาเหตุของความเสียหายนั้นๆ ค าว่า “อุบัติเหตุ” นี้ใช้แสดงถึงทั้งสาเหตุของความ

เสียหายและผล”51 

                                                                                                                                                                      

บี) โอกาส โชค  
ซี) อาการที่ไม่พึงปรารถนา  
ดี) สิ่งทีเ่ป็นมูลเหตุหรือเป็นผล  
อี) สถานการณ์ที่ผิดปกติวิสยั 
2.สิ่งที่เกิดขึ้นอย่างไม่สลักสําคัญ  
เอฟ) คุณลักษณะหรือคุณสมบัติที่ไม่จําเป็นหรือไม่มีความสําคัญของวัตถุสสารนัน้ๆ  
จี) การใช้ถอ้ยคํารูปแบบหนึ่งเพื่อแสดงตัวเลข ตัวอย่าง เพศ ฯลฯ  
เอช) สิ่งที่เพิ่มเติมเสริมเข้ามาอย่างไม่มีสําคัญ 
50 Ibid. 
51 Fenton v. J.Tholey & Co., [1903] A.C 443, 453, “The word ‘accident’ Is not a technical legal term with a clearly 
defined meaning. Speaking generally, but with reference to legal liabilities, an accident means any unintended 
and unexpected occurrence which produces hurt or loss. But it is often used to denote any unintended or 
unexpected loss or hurt apart from its cause; and if the cause is not known the loss or hurt itself would certainly 
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 จากข้อสังเกตดังกล่าวข้างต้น คําว่า “อุบัติเหตุ” ตามความหมายธรรมดา (ordinary 

meaning) จึงหมายถึงสาเหตุของความบาดเจ็บเสียหายที่เกิดข้ึนอย่างไม่คาดคิด และ ตัวความ

เสียหายนั้นเอง ความหมายธรรมดาเปรียบเสมือนจุดเริ่มต้นของการตีความ  

เมื่อไม่ปรากฏคํานิยามของคําว่า “อุบัติเหตุ” ในอนุสัญญาฉบับใดเลย จึงเป็นหน้าที่ของศาลที่

จะต้องตีความคําดังกล่าว โดยวิธีการตีความนั้นมีทั้งการตีความอย่างกว้างและอย่างแคบ ศาลอเมริกัน

นิยมที่จะตีความในความหมายที่กว้าง ซึ่งในช่วงแรกๆนั้นแทบจะไม่ได้ให้ความสําคัญกับการให้คํา

จํากัดความอย่างชัดเจน ของคําว่า “อุบัติเหตุ” แต่อย่างใด มีเพียงบางคดีเท่านั้นที่มีการให้คํานิยามคํา

ว่า “อุบัติเหตุ” ยกตัวอย่างเช่น ในคดี DeMarines v. KLM โดยศาลให้คํานิยามว่า “อุบัติเหตุนั้น

หมายถึงเหตุการณ์ หรือสถานการณ์ที่เกิดขึ้นอย่างผิดปกติวิสัยโดยที่ไม่อาจคาดหมายได้ หาก

เหตุการณ์ที่เกิดข้ึนบนอากาศยานนั้นเป็นเรื่องปกติวิสัย คาดหมายได้ และเป็นเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นเป็น

ประจําแล้ว เหตุการณ์นั้นย่อมไม่สามารถถือได้ว่าเป็นอุบัติเหตุ52   

อย่างไรก็ตาม ภายหลังคดี Saks เป็นต้นมา ศาลสูงแห่งสหรัฐอเมริกาให้ความสําคัญในการ

พิจารณาความหมายโดยละเอียดถี่ถ้วนก่อนที่จะสรุปว่าอุบัติเหตุที่เป็นเหตุแห่งความตายหรือการ

บาดเจ็บนั้นเป็น “เหตุการณ์ที่ไม่อาจคาดหมายได้หรือผิดปกติวิสัยหรือตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยปัจจัย

ภายนอกคนโดยสาร” ซึ่งคํานิยามที่ให้ไว้โดยผู้พิพากษา O’Connor ในคดีนี้ ถือเป็นคํานิยามที่มีการ

อ้างอิงมากที่สุดเมื่อต้องตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ทั้งศาลในสหรัฐอเมริกาเองก็ดี ศาลประเทศอ่ืนๆก็ดี 

เช่นคดี Morris v. KLM (2002) ซึ่งศาลประเทศอังกฤษได้นําหลักการตีความที่เป็นบรรทัดฐานในคดี 

Air France v Saks ตัดสินโดยศาลสูงสุดของอเมริกามาปรับใช้อย่างยืดหยุ่น นอกจากนี้ยังมีคดี Anne 

Ford v Malaysian Airline Systems Berhad ศาลอุทธรณ์อังกฤษโดยผู้พิพากษา Lord Justice 

Leveson และ Lord Justice Aikens ได้พิจารณาคดีโดยอ้างอิงถึงคดี Air France v Saks และคดี 

In re Deep Vein Thrombosis Litigation ที่ตัดสินโดยศาลอเมริกา และคดี Povey v. Quantas 

                                                                                                                                                                      

be called an accident. The word ‘accident’ is also often used to denote both the cause and the effect, no 
attempt being made to discriminate between them.”    
52 US District Court [EDP], 1977, 433F. Supp 1047; 14 Avi 18, 212 = ZLW 1978, 286- DeMarines v. KLM; US District 
Court  [EDP], 14 Avi 18, 297 =442 F. Supp 400=ZLW 1979, 18- Warsaw V TWA; US District Court [SDNY], 15 Avi 17, 
241- Morris v. Boeing and El Al. 
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Airways (2005) ที่ศาลออสเตรเลียได้นําคําพิพากษาในคดี Saks และ คดี Olympic Airways v. 

Husain มาเป็นข้อประกอบการพิจารณาด้วย 

ในส่วนประเทศเยอรมันนั้น ตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามความหมายทั่วไปซึ่งศาลสูงของ

ประเทศเยอรมนีได้สรุปคํานิยามของคําว่า “อุบัติเหตุ” ว่า “เป็นเหตุการณ์ที่ไม่อาจคาดหมายได้ซึ่ง

เกิดข้ึนในทันทีทันใดโดยปัจจัยภายนอก (External to the passenger) อันก่อให้เกิดความเสียหาย” 

คํานิยามดังกล่าวถูกปรับใช้โดยศาลเยอรมันหลายต่อหลายคดี ยกตัวอย่างเช่น คดี AG Koln, ZLW53 

 ผู้เขียนเห็นว่า กรณีอุบัติเหตุที่ก่อให้เกิดความตายหรือความบาดเจ็บของคนโดยสารนั้นอาจ

เกิดจากการกระทําหรือการละเว้นการกระทําโดยจงใจก็เป็นได้ หากตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ให้มี

ความหมายเพียงแค่เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยบังเอิญปราศจากเจตนาตามความหมายโดยทั่วไปแล้ว 

ความตายและความบาดเจ็บของคนโดยสารที่เกิดจากการกระทําโดยจงใจ เช่นการก่อการร้ายใน

รูปแบบต่างๆไม่ว่าจะเป็นทั้งกรณีการจี้เครื่องบิน (hijacking) หรือการก่อวินาศกรรม (Sabotage) 

เป็นต้น หรือกรณีการละเว้นการปฏิบัติหน้าที่ของลูกเรือ หรือเป็นการปฏิบัติการซึ่งขัดต่อนโยบายของ

มาตรฐานการบิน กรณีเหล่านี้จะไม่อยู่ในความรับผิดของผู้ขนส่งเลยซึ่งย่อมเป็นการตีความที่ก่อให้เกิด

ผลที่แปลกประหลาด (absurd)  เพราะกลายเป็นว่าผู้ขนส่งต้องรับผิดในกรณีที่เป็นเหตุบังเอิญเท่านั้น

แต่กลับไม่ต้องรับผิดในกรณีที่เป็นการก่อให้เกิดความเสียหายโดยผู้ขนส่งเอง หรือเหตุการณ์ที่มี

ความสัมพันธ์ระหว่างการกระทําของผู้ขนส่งกับความเสียหายที่เกิดข้ึน  

 นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาจากบทบัญญัติตามข้อ 20 อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ซึ่ง

กําหนดเกี่ยวกับข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งแล้วจะเห็นว่า ผู้ขนส่งสามารถยกเว้นความรับผิดของ

ตนทั้งหมดหรือแต่บางส่วนหากพิสูจน์ได้ว่าความตายหรือความบาดเจ็บนั้นเกิดจากการกระทําโดยมิ

ชอบ (Wrongful Act) หรือการละเว้น (Omission) ของผู้ได้รับความเสียหาย หรือผู้ที่ได้รับความ

เสียหายมีส่วนก่อให้เกิด (Contributed) ความเสียหายนั้นเสียเอง นอกจากนี้ในข้อ 21 ของอนุสัญญา

ซึ่งกําหนดเกี่ยวกับการชดใช้ค่าเสียหายในส่วนที่เกิน 113,100 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน ผู้ขนส่งก็

                                                           

53 Giemulla, Schmid, Montreal Convention Kluwer Law International, 2010, Art. 17-5 ศาลสูงของประเทศเยอรมันได้สกัด
นิยามของคําว่า “อุบัติเหตุ” มาจากคําตัดสินของศาล Reich Supreme Court ซ่ึงปรับใช้มาตรา 19 แห่งพระราชบัญญัติการบินฉบับ
ก่อนของเยอรมนี โดยสอดคล้องกับมาตรา 33 ในฉบับปัจจุบัน ประกอบกับถ้อยคําที่ปรากฏในอารัมภบทแห่งร่างกฎหมายของรัฐบาล
ที่ว่าด้วยการแก้ไขกฎเกณฑ์การชดใช้ค่าเสียหาย 
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สามารถยกข้อต่อสู้เพ่ือบอกปัดหรือจํากัดความรับผิดได้ หากพิสูจน์ได้ว่า ความเสียหายไม่ได้เกิดจาก

ความประมาทเลินเล่อหรือการกระทําหรือละเว้นการกระทําโดยมิชอบของผู้ขนส่ง หรือความเสียหาย

นั้นโดยแท้แล้วเกิดจากเกิดจากความประมาทเลินเล่อ หรือการกระทําหรือละเว้นการกระทําโดยมิ

ชอบของบุคคลภายนอก จากถ้อยคําในส่วนนี้ได้สะท้อนเจตนารมณ์ของผู้ร่างอย่างชัดเจนว่า 

“อุบัติเหตุ” ในบริบทของอนุสัญญามอนตริออลนั้นอาจมีบางกรณีที่เกิดจากการกระทําโดยจงใจโดยมิ

ชอบหรือการละเว้นที่จะกระทําทั้งฝ่ายผู้ขนส่ง คนโดยสาร หรือแม้แต่บุคคลที่สามก็ได้ 

 ในทางกลับกัน หาก “อุบัติเหตุ” ตามอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 มีความหมายตาม

พจนานุกรมท่ัวไป คือ เหตุการณ์บังเอิญ ที่ไม่ได้เกิดจากการกระทําโดยเจตนาแล้ว ก็เป็นที่น่าสงสัยว่า

เหตุใดจึงต้องมีการบัญญัติถึงข้อยกเว้นในเรื่องของการกระทําโดยจงใจ การละเว้น การกระทําโดย

ประมาทดังที่กล่าวข้างต้น ในเมื่อเหตุการณ์เหล่านี้ย่อมไม่อยู่ในความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” มา

ตั้งแต่ต้น  

 ผู้เขียนเห็นว่า สาเหตุที่คําว่า “อุบัติเหตุ” ตามอนุสัญญามอนตริออลฯ มีความหมายที่กิน

ความไปถึงการกระทําโดยมิชอบ (Wrongful Act) ด้วยเป็นเพราะข้อ 17 แห่งอนุสัญญามอนตริออลฯ

ได้กําหนดเงื่อนไขความรับผิดของผู้ขนส่งไว้เพียงกรณีเดียวคือ กรณีที่ความเสียหายจากการตายและ

การบาดเจ็บของคนโดยสารเกิดขึ้นจากอุบัติเหตุในอากาศยานหรือในระหว่างการดําเนินการให้คน

โดยสารขึ้นหรือลงจากอากาศยานเท่านั้น ดังนั้น หากตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามความหมาย

ธรรมดาทั่วไปจึงไม่น่าจะรวมถึงการกระทําโดยมิชอบด้วย ซึ่งย่อมส่งผลกระทบอย่างมากต่อคน

โดยสารในการที่จะได้รับค่าชดเชยจากความเสียหายอันเกิดจากการกระทําของสายการบินหรือการก่อ

ร้าย ซึ่งเมื่อพิจารณาถึงการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” โดยศาลของรัฐภาคีอนุสัญญามอนตริออลฯและ

อนุสัญญาวอร์ซอฯ ศาลมักตีความว่าหมายถึงเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่ปกติหรือคาดไม่ถึง เป็น

เหตุการณ์ที่ผิดปกติธรรมดา อันเกิดจากปัจจัยภายนอกของคนโดยสาร โดยความคาดไม่ถึงนี้หมายถึง

คนโดยสารคาดไม่ถึงว่าจะเกิดขึ้น ดังนั้นอาจเป็นการกระทําโดยจงใจหรือเจตนาของสายการบินหรือ

บุคคลที่สามก็ได้หากกระทําของบุคคลที่สามมีความสัมพันธ์กับการกระทําหรือละเว้นการกระทําโดยมิ

ชอบของสายการบินและผลที่เกิดขึ้น การตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ถือว่ามีความสําคัญอย่างมาก

เพราะเป็นบทบัญญัติเดียวที่กําหนดเรื่องความรับผิดต่อคนโดยสารกรณีคนโดยสารตายหรือได้รับ
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บาดเจ็บ ดังนั้นนอกจากจะพิจารณาจากความหมายทั่วไปของข้อบทนั้นๆแล้วยังต้องพิจารณา

องค์ประกอบตามหลักเกณฑ์การตีความอ่ืนๆด้วย    

อาจกล่าวได้ว่าการตีความตามความหมายธรรมดานี้เป็นจุดเริ่มต้นของการหาความหมายที่

แท้จริงของคําว่า “อุบัติเหตุ” ในบริบทของกฎเกณฑ์การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ซึ่งจะต้อง

พิจารณาหลักเกณฑ์อ่ืนๆประกอบด้วย เช่น บริบท วัตถุประสงค์และงานเตรียมร่างของอนุสัญญาดังที่

จะกล่าวต่อไป  

3.2.2 าลักการตีความตามความามายพิเศษ 

ดังที่ได้กล่าวมาแล้วว่าคําว่า “อุบัติเหตุ” นั้นไม่ควรตีความอย่างความหมายธรรมดาตาม

พจนานุกรม ถ้าเป็นเช่นนั้นแล้วควรตีความอย่างความหมายพิเศษหรือไม่  ซึ่งข้อ 31 วรรค 4 แห่ง

อนุสัญญากรุงเวียนนา บัญญัติว่า “ให้ถือความหมายพิเศษเฉพาะแก่ถ้อยคํา ถ้าปรากฏว่าภาคีมีความ

ตั้งใจเช่นนั้น”  

แม้จะไม่มีการให้คํานิยามคําว่า “อุบัติเหตุ” ในอนุสัญญาในระบบวอร์ซอหรืออนุสัญญามอน

ตริออล ค.ศ. 1999 อย่างไรก็ตาม ในบริบทของกฎหมายอากาศนั้น ปรากฏนิยามของคําว่า 

“อุบัติเหตุ” ในภาคผนวกแห่งอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศหรือ อนุสัญญาชิคาโก 

ค.ศ.1944 ซึ่งได้ให้คํานิยามคําว่า “อุบัติเหตุ” ไว้ ซึ่งเป็นความหมายในทํานองเดียวกันกับคําว่า 

“เหตุการณ์ที่เกี่ยวเนื่องด้วยการปฏิบัติการของอากาศยาน” (occurrence associated with the 

operation of an aircraft) ดังนี้54 

Accident. An occurrence associated with the operation of an aircraft which 

takes place between the time any person boards the aircraft with the intention of 

flight until such time as all such persons have disembarked, in which: 

a) a person is fatally or seriously injured as a result of 

- being in the aircraft, or 

                                                           

54 Ibid. Annex 13 [emphasis added] 
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- direct contact with any part of the aircraft, including parts which have 

become detached from the aircraft, or 

- direct exposure to jet blast, 

except when the injuries are from natural causes, self-inflicted or inflicted by 

other persons, or when the injuries are to stowaways hiding outside the areas 

normally available to the passengers and crew: or 

b) the aircraft sustains damage or structural failure which: 

- adversely affects the structural strength, performance or flight 

characteristics of the aircraft, and 

- would normally require major repair or replacement of the affected 

component, 

except for engine failure or damage. when the damage is limited to the 

engine, its cowlings or accessories: or for damage limited to propellers, wing tips, 

antennas, tires, brakes, fairings, small dents or puncture holes in the aircraft skin: or 

c) the aircraft is missing or is completely inaccessible.55 

                                                           

55 “อุบัติเหตุตามอุสัญญา” หมายความวา่ เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอันเกี่ยวกับการปฏบิัติของอากาศยาน ในระหวา่งเวลาที่มีบคุคลใดๆเข้าไป
ในอากาศยาน โดยมีเจตนาเพือ่เดินทางในเที่ยวบินนั้นจนถึงเวลาทีบุ่คคลดังกล่าวทั้งหมดได้ลงจากอากาศยาน โดยส่งผลให้ 
(1) มีบุคคลเสียชีวิตหรือได้รับบาดเจ็บสาหัส อันเป็นผลมาจาก  

(ก) การอยู่ในอากาศยาน 
(ข) สัมผัสโดยตรงกับส่วนใดๆของอากาศยานนั้น รวมถึงส่วนตา่งๆที่หลุดออกจากอากาศยานนั้น หรือ 
(ค) สัมผัสโดยตรงกับไอพ่น (Direct exposure to jet blast) ของอากาศยานนั้น 

ยกเว้นเมื่อการเสียชีวิตหรอืการบาดเจ็บนั้นเกิดจากเหตุธรรมชาต ิการกระทําของตนเองหรือบุคคลอื่น หรือเมื่อมีการเสียชีวิตหรือการ
บาดเจ็บนั้นเกิดกับผู้ที่แอบโดยสารบนอากาศยานซ่ึงหลบซ่อนตัวอยู่นอกบริเวณที่ได้จัดเตรียมไว้สําหรับผู้โดยสารและลกูเรือตามปกติ 
หรือ 
(2) อากาศยาน หรือโครงสร้างของอากาศยานนั้นได้รับความเสียหาย โดย 

(ก) มีผลกระทบต่อความแข็งแรงของโครงสร้าง สมรรถนะ หรืคุณลักษณะทางการบินของอากาศยานนั้น และ 
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 อย่างไรก็ตาม ผู้เขียนเห็นว่าคํานิยามตามภาคผนวกแห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ไม่

สามารถนํามาปรับใช้กับคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ.1929 หรืออนุสัญญามอนตริ

ออล ค.ศ. 1999 ได้ เนื่องจากอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 เป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศแผนกคดี

เมือง ในขณะที่อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ.1929 หรืออนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 เป็นอนุสัญญา

ระหว่างประเทศแผนกคดีบุคคล ซึ่งเจตนารมณ์ของอนุสัญญามีความแตกต่างกัน โดยเจตนารมณ์ของ

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 คือการมุ่งหาผู้รับผิดชอบต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นต่อผู้โดยสาร 

ในขณะที่คําว่า “อุบัติเหตุ” ตามภาคผนวกที่ 13 ของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 มีจุดมุ่งหมายเพ่ือ

การสอบสวนอุบัติเหตุ (Aircraft Accident Investigation) เพ่ือป้องกันการเกิดอุบัติเหตุรวมทั้งการ

รวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูล การสรุปข้อมูล รวมทั้งระบุสาเหตุและให้ข้อเสนอแนะเพ่ือความปลอดภัย 

ด้วยเหตุผลดังกล่าว ศาลของรัฐภาคีจึงไม่นําคํานิยามคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามภาคผนวกที่ 13 ของ

อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 มาปรับใช้ในการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามอนุสัญญามอนตริออล 

ค.ศ. 1999  

ยิ่งไปกว่านั้น ด้วยเหตุที่ความมุ่งหมายของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 คือการสอบสวน

อุบัติเหตุเกี่ยวกับอากาศยานหรือการปฏิบัติการของอากาศยานเพ่ือความปลอดภัย หากนํามาปรับใช้

กับคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 จะทําให้ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดใดๆเลยใน

ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกรณีอ่ืนๆที่นอกเหนือไปจากการปฏิบัติการของอากาศยาน แม้ความ

เสียหายนั้นควรจะอยู่ในความรับผิดของผู้ขนส่งเช่น กรณีการก่อการร้าย ซึ่งต้องถือว่าผู้ขนส่งมีส่วนผิด

ในการที่ไม่มีมาตรการรักษาความปลอดภัยตามมาตรฐานสากล ส่งผลให้เกิดความตายหรือความ

บาดเจ็บของคนโดยสาร และยังเป็นเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอย่างผิดปกติวิสัยและไม่อาจคาดหมายได้ ทั้ ง

                                                                                                                                                                      

(ข) หากประสงค์จะให้กลับสู่สภาพเดิม จําเป็นต้องทําการซ่อมแซมในสาระสําคัญหรือเปลี่ยนชิ้นส่วนที่ได้รับผลกระทบ 
ยกเว้น กรณีเครื่องยนต์ขัดข้อง หรือได้รับความเสียหาย เมื่อความเสียหายนั้นจํากัดอยู่เพยีงเครื่องยนต์เดียว (รวมทั้งความเสียหายที่เกิด
ขึ้นกับฝาครอบเครื่องยนต์ หรืออุปกรณ์ต่างๆของเครื่องยนต์) หรือกรณีความเสียหายจํากัดอยู่เพยีงใบพัด ปลายปกี เสาอากาศ อุปกรณ์
ที่ยื่นออกมาจากอากาศยานเพื่อใชว้ัดค่าต่างๆ (Probes) ครีบ (Vanes) ยาง หา้มล้อ ล้อ ฝาครอบลดแรงต้านอากาศ แผงเครื่องวัดต่างๆ 
(Panel) ประตูเก็บฐานล้อ หนา้ต่างด้านหน้าห้องนักบิน ผิวอากาศยาน (เช่น รอยบุบ รอยทะลุขนาดเล็ก เป็นต้น) หรอื ความเสียหาย
เล็กน้อยบริเวณใบพัดหลักและใบพัดหางเฮลิคอปเตอร์ ฐานล้อ และความเสียหายเล็กน้อยอื่นๆที่เกิดจากลูกเหบ็ตกใส่ หรือนกชนอากาศ
ยาน (รวมทั้งรูที่เกิดขึ้นบริเวณส่วนหัวของอากาศยาน (Radome) หรือ 
(3) อากาศยานนั้นสูญหายหรือไม่สามารถขา้ถึงได้อย่างแน่แท้ โดยให้ถอืวา่อากาศยานสูญหายเมื่อการค้นหาอยา่งเป็นทางการได้
ยุติลงละไม่พบอากาศยาน หรือซากของอากาศยาน 
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ยังเกิดจากปัจจัยภายนอกคนโดยสาร ซึ่งแนวทางปฏิบัติของศาลต่างๆของรัฐภาคีอนุสัญญาวอร์ซอ  

ค.ศ. 1929 และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ต่างถือว่าการก่อการร้ายนั้นเป็นอุบัติเหตุตามข้อ 

17 จึงอาจกล่าวได้ว่า คํานิยามของคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามภาคผนวกที่ 13 ของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 

1944 เป็นเพียงความหมายบางส่วนของคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามอนุสัญญามอนตริออลเท่านั้น 

การที่อนุสัญญาฯไม่มีบทนิยามของคําว่า “อุบัติเหตุ” ก่อให้เกิดปัญหาการถกเถียงและ

ความเห็นที่ขัดแย้งต่อการพิจารณาและตีความมากมาย เช่น กรณีใดบ้างจึงจะถือว่าเป็นอุบัติเหตุตาม

ความหมายของอนุสัญญาฯ กรณีอุบัติเหตุตามข้อ 17 วรรค 1 นี้รวมถึงการทําร้ายระหว่างคนโดยสาร

ด้วยกันเองหรือไม่ หรือรวมไปถึงการกระทําโดยบุคคลที่สามหรือไม่ ซึ่งปัญหาเหล่านี้เคยได้รับการ

วินิจฉัยโดยศาลต่างประเทศและหลายปัญหายังคงไม่ได้รับคําตอบที่ชัดเจน  คําตอบที่กระจ่างชัดต่อ

การตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” อาจไม่ได้มาจากอนุสัญญาฉบับใด ดังนั้นการหาคําตอบดังกล่าวต้อง

พิจารณาประกอบกับตัดสินของศาล56   

3.2.3 บริบทและวัตถุที่ประสปค์ 

 จากบทบัญญัติตามข้อ 17 กําหนดให้ผู้ขนส่งรับผิดเพ่ือความเสียหายต่อคนโดยสารในกรณีที่

ความเสียหายนั้นเป็นผลมาจากอุบัติเหตุเท่านั้น แต่ผู้ขนส่งไม่จําต้องตกอยู่ในความรับผิดต่อทุกๆความ

บาดเจ็บที่เกิดขึ้นบนอากาศยาน  กล่าวคือ เมื่อเปรียบเทียบข้อ 17 แห่งอนุสัญญามอนตริออลฯ ซึ่ง

กําหนดความรับผิดของผู้ขนส่งในกรณีที่คนโดยสารเสียชีวิตหรือได้รับบาดเจ็บและข้อ 18 ซ่ึงกําหนด

ความรับผิดของผู้ขนส่งในกรณีที่เกิดความเสียหายต่อสัมภาระ จะสังเกตได้ว่าใช้ถ้อยคําที่แตกต่างกัน  

ข้อ 17 แห่งอนุสัญญาทั้งฉบับภาษาอังกฤษและภาษาฝรั่งเศส กําหนดให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดหากความ

เสียหายนั้นเกิดจาก “อุบัติเหตุ” (accident) ในขณะที่ข้อ 18 กําหนดให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความ

เสียหายที่เกิดจาก “เหตุการณ”์ (occurrence) ในการนี้ศาลอเมริกาในคดี Air France v. Saks ได้ให้

ความเห็นว่า “ผู้ ร่างอนุสัญญาเห็นว่าคําว่า “อุบัติ เหตุ” มีความหมายที่แตกต่างจากคําว่า 

“เหตุการณ์” มิฉะนั้นคงใช้คําๆเดียวกันทั้งสองบทบัญญัติแล้ว”57 นอกจากนี้ศาสตราจารย์ 

                                                           

56 Malcolm A. Clarke, p. 82 
57 คดี Air France v. Saks อ้างแล้ว 
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Goldhirsch ยังเห็นด้วยว่าการที่ทั้งสองบทบัญญัติใช้คําที่แตกต่างกัน ข้อ 18 แห่งอนุสัญญาซึ่งใช้คํา

ว่า “เหตุการณ”์ จึงต้องได้รับการตีความกว้างกว่าคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 1758    

เมื่อพิจารณาอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 โดยภาพรวมทั้งฉบับแล้วจะเห็นได้ว่า 

นอกจากคําว่า “อุบัติเหตุ” (accident) ตามข้อ 17 แล้วอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ยังปรากฏ

คําว่า “อุบัติเหตุทางอากาศยาน” (aircraft accident) ตามข้อ 28 อีกด้วยซึ่งเป็นบทบัญญัติเกี่ยวกับ

การจ่ายเงินล่วงหน้าซึ่งเป็นที่น่าสงสัยว่าอุบัติเหตุตามบทบัญญัติทั้งสองมาตรานี้มีควาหมายเหมือน

หรือต่างกันอย่างไร ข้อ 28 อนุสัญญามอนตริออลกําหนดว่า  

“ในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุทางอากาศยานเป็นอันผลให้คนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับ

บาดเจ็บ หากมีกฎหมายภายในบัญญัติไว้ ให้ผู้ขนส่งจ่ายเงินล่วงหน้าแก่ผู้มีสิทธิเรียกร้องค่าสินไหม

ทดแทนเพ่ือใช้ตามความจําเป็นเฉพาะหน้าของบุคคลนั้นโดยไม่ชักช้า การจ่ายเงินล่วงหน้าดังกล่าวไม่

ถือเป็นการยอมรับความรับผิดของผู้ขนส่ง และอาจนํามาหักออกจากจํานวนที่ผู้ขนส่งต้องจ่ายเป็น

ค่าเสียหายในภายหลังได้”59  

คําว่า “อุบัติเหตุทางอากาศยาน” (aircraft accident) ตามข้อ 28 ของอนุสัญญามอนตริ

ออล ค.ศ. 1999 ไม่ได้บัญญัติบทนิยามไว้เช่นกัน จึงเป็นปัญหาว่าขอบเขตความหมายของคําว่า 

“อุบัติเหตุทางอากาศยาน” นี้ควรกินความกว้างหรือแคบเพียงใด ซึ่งจะส่งผลต่อเงื่อนไขในการจ่ายเงิน

ล่วงหน้าของผู้ขนส่ง นั่นคือผู้ขนส่งจะต้องจ่ายเงินล่วงหน้าในกรณีใดบ้าง หรือผู้ขนส่งจะสามารถหา

ช่องทางในการปฏิเสธการจ่ายเงินล่วงหน้าโดยอ้างว่า “อุบัติเหตุ” ตามอนุสัญญามอนตริออลไม่ได้

เกิดขึ้นได้หรือไม่ ปัญหาที่ต้องวิเคราะห์คือหากพิจารณาตามจุดมุ่งหมายของบทบัญญัติตามข้อ 28 

อาจทําให้อนุมานได้หรือไม่ว่า “อุบัติเหตุ” ในบริบทของการจ่ายเงินล่วงหน้านี้มีความหมายที่ยืดหยุ่น

มากกว่าข้อ 17 หรือคําท้ังสองคํานี้สามารถใช้แทนกันได้  

                                                           

58 Goldhirsch L. B, The Warsaw Convention Annoted : A Legal Handbook (Springer, 1988). p.86 
59 Montreal Convention, article 28 “In the case of aircrafts accidents resulting in death or injury of passengers, the 
carrier shall, if required by its national law, make advance payments without delay to a natural person or persons 
who are entitled to claim compensation in order to meet the immediate economic needs of such persons. Such 
advance  payment shall not constitute a recognition of liability and maybe offset any amounts subsequently paid 
as damages by the carrier.    
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หากพิจารณาตามหลักการตีความตามตัวอักษรแล้ว คําว่า “อุบัติเหตุ” กับคําว่า “อุบัติเหตุ

ทางอากาศยาน” อาจมีความหมายไม่เหมือนกัน ยกตัวอย่างเช่น ในกรณีที่คนโดยสารได้รับบาดเจ็บ

จากการที่มีสัมภาระหรือสิ่งของตกลงมาใส่จากช่องเก็บสัมภาระนั้นย่อมไม่อยู่ในความหมายของคําว่า 

“อุบัติเหตุทางอากาศยาน” แม้ว่าจะเป็นผลให้คนโดยสารถึงแก่ความตายก็ตาม ผู้ขนส่งก็ไม่ต้อง

จ่ายเงินล่วงหน้าแก่ผู้มีสิทธิเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนตามความจําเป็นทางเศรษฐกิจแต่อย่างใด 

เนื่องจากไม่ใช่ “อุบัติเหตุทางอากาศยาน” ซึ่งหมายความคําว่า “อุบัติเหตุทางอากาศยาน” ตามข้อ 

28 นั้นจะมีความหมายที่แคบกว่า และควรตีความเคร่งครัดมากกว่าคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17    

แต่ผลลัพธ์เช่นนั้นอาจไม่เป็นไปตามเจตนารมณ์ของอนุสัญญา เพราะหากพิจารณาจาก

หลักการตีความตามวัตถุประสงค์และเจตนารมณ์ของสนธิสัญญา (Teleological interpretation) 

แล้วจะเห็นได้ว่าอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 มุ่งคุ้มครองประโยชน์ของคนโดยสารในฐานะ

ผู้บริโภค จึงอาจอนุมานได้ว่าบทบัญญัติข้อ 28 ก็เป็นบทบัญญัติที่มีจุดประสงค์เพ่ือบรรเทาความ

เสียหายที่เป็นความจําเป็นทางเศรษฐกิจเฉพาะหน้าของคนโดยสารหรือผู้ที่มีสิทธิเรียกร้อง ดังนั้นจึง

ควรตีความให้อยู่ในบริบทเดียวกันกับข้อ 17 และผู้ร่างมุ่งหมายที่จะบังคับใช้บทบัญญัติเรื่องการ

จ่ายเงินล่วงหน้าในกรณีอุบัติเหตุภายใต้ความหมายตามข้อ 17 วรรค 1 ของอนุสัญญา หากตีความ

ต่างจากข้อ 17 ก็จะเป็นการตีความอย่างแคบ ซึ่งเป็นการจํากัดโอกาสของคนโดยสารที่จะได้รับการ

จ่ายเงินล่วงหน้าตามบทบัญญัตินี้ ดังนั้นแม้ว่าอุบัติเหตุเกิดจะข้ึนตรงลานบินซึ่งถือว่าอยู่ในระหว่างการ

ขึ้นอากาศยานก็ย่อมอยู่ในความหมายตามข้อ 2860  

ตามรายงานการประชุมเพ่ือการยกร่างอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ณ เมืองมอนตริ

ออล ประเทศแคนาดา วันที่ 10-28 พฤษภาคม ค.ศ 1999 ผู้แทนประเทศสวิตเซอร์แลนด์ได้ให้

ความเห็นเกี่ยวกับการจ่ายเงินล่วงหน้า (ตามข้อ 22 ในขณะร่าง) โดยยกตัวอย่างอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นเมื่อ

เดือนกันยายน ค.ศ. 1998 โดยสายการบิน Swissair เที่ยวบินที่ 111 จํานวนคนโดยสารและลูกเรือ

ทั้งสิ้น 299 ราย เดินทางจากนครนิวยอร์กสู่กรุงเจนีวา ซึ่งเครื่องบินลําดังกล่าวตกลงสู่ทะเลใกล้กับ

เมืองแฮลิแฟ็กซ์  รัฐโนวาสโกเซีย เป็นผลให้คนโดยสารและลูกเรือทั้ง 299 รายเสียชีวิตทั้งหมด แม้ว่า

                                                           

60 Giemulla et al., Montreal Convention (Netherlands: Wolters Kluwer, 2010). Article 28-3-4 
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สาเหตุเครื่องบินตกในครั้งนี้ยังไม่ได้รับการยืนยันจากคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุทางอากาศยาน

ของแคนาดา แต่สายการบิน Swissair ก็ได้สมัครใจจ่ายเงินล่วงหน้าจํานวน 15,000 SDRs ต่อคน

โดยสารหนึ่งรายให้แก่ครอบครัวผู้เสียหาย และจากรายงานพบว่ากว่า 163 ครอบครัวของคนโดยสาร

ที่เสียชีวิตจากคนโดยสารทั้งหมด 229 รายได้เรียกร้องให้สายการบินจ่ายเงินล่วงหน้า คิดเป็นอัตรา

ร้อยละ 75 ของครอบครัวผู้เสียชีวิตทั้งหมด ที่ต้องการให้สายการบินช่วยเหลือทางการเงินอย่าง

เร่งด่วน สายการบิน Swissair จึงได้เสนอเงินจํานวน 100,000 SDRs แก่ครอบครัวผู้เสียชีวิต  อย่างไร

ก็ดี ภายหลังจากเหตุการณ์ดังกล่าว 8 เดือนมีเพียงคดีเดียวเท่านั้นที่เสร็จไปจากศาล โดยผู้แทน

สวิตเซอร์แลนด์ชี้ให้เห็นว่า คดีนั้นมีความซับซ้อนเป็นอย่างมากสําหรับผู้เกี่ยวข้องทั้งหมด การจ่ายเงิน

ล่วงหน้าจึงไม่ได้เป็นประโยชน์ต่อฝ่ายคนโดยสารเท่านั้น แต่ยังรวมไปถึงผู้ขนส่งด้วย ในการประชุม

ครั้งนี้ประธานได้เน้นย้ําว่าความเห็นของผู้แทนสวิตเซอร์แลนด์ได้สะท้อนให้เห็นถึงความเหมาะสมของ

บทบัญญัติข้อ 22 ในแง่มนุษยธรรม 

 ผู้สังเกตการณ์ของสหภาพยุโรปกล่าวว่า เหตุที่ครอบครัวของผู้เคราะห์ร้ายกว่าสามในสี่จาก

จํานวนทั้งหมดตกอยู่ในสภาวะที่ต้องการการจ่ายเงินล่วงหน้าในกรณีเครื่องบินสายการบิน Swissair 

ตกนัน้แสดงให้เห็นว่าการจ่ายเงินดังกล่าวไม่ควรอยู่ในวิจารณญาณหรือการแสดงเจตนาดีของผู้ขนส่ง

เท่านั้นแต่ควรเป็นข้อบังคับในอนุสัญญาเลย เช่นเดียวกับที่มีการบัญญัติไว้ในข้อบังคับของสหภาพ

ยุโรป ผู้ขนส่งควรมีสัญญาประกันภัยกับผู้รับประกันภัยอยู่ก่อนเพ่ือที่จะสามารถจ่ายเงินล่วงหน้าแก่ผู้

ที่มีสิทธิเรียกร้องได้ในทันทีที่มีการเรียกร้อง  ซึ่งผู้แทนจากประเทศต่างๆเช่น เยอรมัน อังกฤษ อิตาลี 

เนเธอร์แลนด์ ซาอุดิอาราเบีย ออสเตรีย และปากีสถานได้แลกเปลี่ยนความเห็นกันในประเด็นนี้ โดย

ผู้แทนจากประเทศเยอรมันกล่าวว่าตนจะขอเสนอร่างบทบัญญัติ ข้อ 22A ที่แก้ไขแล้วให้

คณะกรรมการพิจารณาต่อไป ประธานที่ประชุมให้ความเห็นว่า บทบัญญัติข้อ 22A นี้ไม่ได้มีข้อความ

ใดที่ขัดขวางการจ่ายเงินล่วงหน้า ดังนั้นการบัญญัติกฎหมายภายในเกี่ยวกับการจ่ายเงินล่วงหน้าก็ต้อง

บัญญัติให้มีความสอดคล้องกับอนุสัญญาด้วย61 

                                                           

61 Draft Montreal Volume 1 (International Conference on Air Law, Convention for the Unification of Certain Rules 

for International Carriage by Air, Vol 1, Doc 9775/DC/2 
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ในการประชุมกลุ่มเพ่ือนประธาน (Friends of the Chairman) ครั้งที่ 5 เมื่อวันที่ 20 

พฤษภาคม ค.ศ.  1999 ประธานที่ประชุมกล่าวว่าข้อ 22 B ในร่างอนุสัญญาเดิมนั้นกําหนดว่า “ให้ผู้

ขนส่งจ่ายเงินล่วงหน้าแก่ผู้มีสิทธิเรียกร้องค่าสินไหมเพ่ือใช้ตามความจําเป็นเฉพาะหน้าโดยไม่ชักช้า

โดยสอดคล้องกับกฎหมายภายใน” บทบัญญัตินี้กลุ่มเพ่ือประธานได้นํามาหารือโดยคํานึงถึงกรณี

อุบัติเหตุของสายการบินต่างๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง อุบัติเหตุที่มีการสูญเสียอย่างมหาศาล ซึ่งต้องมั่นใจ

ได้ว่าในสถานการณ์เช่นว่านั้นผู้รอดชีวิตและผู้เคราะห์ร้ายจะต้องได้รับการเยียวยาตามความจําเป็น

เฉพาะหน้าในทันที กลุ่มเพ่ือประธานยังกล่าวต่อไปว่ายังมีความยุ่งยากหลายประการที่จะกําหนด

เงื่อนไขต่างๆอย่างเฉพาะเจาะจงว่าสถานการณ์หรือเงื่อนไขใดๆควรจะถูกบัญญัติไว้ในบทบัญญัติ 

ปัญหานี้ต้องอาศัยรัฐในการออกกฎหมายภายในเพ่ือกําหนดเงื่อนไขดังว่านั้น โดยจะต้องตระหนักถึง

หลายเหตุการณ์ที่ต่างกันออกไปด้วย ข้อ 22B จึงไม่ได้บัญญัติถึงจํานวนเงินที่ต้องจ่ายล่วงหน้าว่าเป็น

จํานวนเท่าใดเนื่องจากจํานวนเงินดังกล่าวย่อมขึ้นอยู่กับความร้ายแรงของแต่ละเหตุการณ์ รวมทั้ง

ไม่ได้บัญญัติไปถึงองค์ประกอบอ่ืนๆซึ่งองค์ประกอบนั้นๆจะต้องบัญญัติเป็นกฎหมายภายใน 

ยกตัวอย่างเช่น หากปรับใช้บทบัญญัติเรื่องการจ่ายเงินล่วงหน้าตามข้อบังคับของสหภาพยุโรป ซึ่ง

กําหนดว่าหากมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นเงินที่จ่ายไปแล้วล่วงหน้าจะไม่ถือว่าเป็นการยอมรับผิด อย่างไรก็ตาม

หากภายหลังพบว่าผู้ขนส่งมีความรับผิด เงินล่วงหน้าที่ ได้จ่ายไปแล้วก็สามารถนํามาหักออกจาก

ค่าเสียหายที่ต้องจ่ายในภายหลังได้62 

ในการนี้ที่ประชุมเห็นว่า63 

1. ควรเรียกร้องให้ผู้ขนส่งจ่ายเงินล่วงหน้าบนพ้ืนฐานของความจําเป็นทางเศรษฐกิจของ

ครอบครัวผู้เคราะห์ร้ายหรือผู้รอดชีวิตจากอุบัติเหตุนั้นๆ 

2. สนับสนุนให้รัฐภาคีของอนุสัญญาดําเนินการภายใต้กฎหมายภายในอย่างเหมาะสมเกี่ยวกับ

การจ่ายเงินล่วงหน้าโดยผู้ขนส่ง 

                                                           

62 International Conference on Air Law “Friends of the Chairman” Group, Minutes of the Fifth Meeting (Thursday, 
20 May 1999, at 1400 hours), DCW-Min, FCG/5 
63International Conference on Air Law, Montreal, 10 to 28 May 1999, Draft Resolution and Statement for Inclusion 

in the Final Act, Presented by the Secretariat, Draft Resolution No.2 
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การจ่ายเงินล่วงหน้าตามข้อ 28 อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 นั้นจะต้องมีกฎหมายภายใน

บัญญัติไว้มิฉะนั้นแล้วจะไม่สามารถบังคับใช้ได้ สําหรับสหภาพยุโรปนั้นมีข้ อบังคับของสหภาพซึ่ง

บังคับใช้โดยตรงเปรียบเสมือนเป็นกฎหมายภายใน ข้อ 5 ของข้อบังคับที่ 889/2002 แก้ไขข้อบังคับที่ 

2027/97 กําหนดในเรื่องของการจ่ายเงินล่วงหน้าดังนี้ 

ข้อบังคับของสหภาพยุโรปที่ 889/200264 ข้อ 5 บัญญัติว่า  

1. สมาคมผู้ขนส่งต้องจ่ายเงินล่วงหน้าโดยไม่ชักช้า ในเหตุการณ์ใดๆ (in any event) 

ภายในสิบห้าวันเมื่อทราบตัวบุคคลผู้มีสิทธิเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเพ่ือใช้ตามความ

จําเป็นเฉพาะหน้าให้ได้สัดส่วนกับความเดือดร้อนเสียหายที่ได้รับ 

2.  ผู้ขนส่งต้องจ่ายเงินล่วงหน้าเป็นจํานวนไม่น้อยกว่า 16,000  SDRs ต่อคนโดยสารหนึ่ง

ราย กรณีคนโดยสารเสียชีวิต (event of death) โดยบทบัญญัตินี้ต้องไม่ขัดหรือแย้งกับ

วรรค 1 

3. การจ่ายเงินล่วงหน้าไม่ถือเป็นการยอมรับความรับผิด (shall not constitute the 

recognition of liability) ของผู้ขนส่งและอาจนํามาหักออกจากจํานวนที่ผู้ขนส่งต้อง

จ่ายเป็นค่าเสียหายภายหลัง แต่ไม่สามารถคืนได้ เว้นแต่เป็นกรณีตามบทบัญญัติข้อ 20 

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 หรือกรณีที่บุคคลได้รับเงินล่วงหน้าไม่ใช่ผู้มีสิทธิได้รับ

ค่าสินไหมทดแทน 

ข้อสังเกตของมาตรา 5 ข้อบังคับสหภาพยุโรปนี้อยู่ตรงที่  ข้อบังคับของสหภาพยุโรปในเรื่อง

การจ่ายเงินล่วงหน้าไม่ได้ใช้คําว่า  “aircraft accident” หรืออุบัติเหตุจากอากาศยานที่บัญญัติไว้ใน

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ข้อ 28 แต่อย่างใด      

นอกจากนี้ จากอารัมภบทของข้อบังคับที่ 889/2002 แห่งสหภาพยุโรปซึ่งจุดมุ่งหมายสําคัญ

คือการที่คนโดยสารจะได้รับค่าสินไหมทดแทนในกรณีที่เกี่ยวเนื่องกับอุบัติเหตุทางอากาศต่างๆ (air 

                                                           

64 Regulation (EC) No 889/2002 of the European Parliament and of the Council 0f 13 May 2002, article 5 
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accidents) อย่างเหมาะสม (proper level)65 และเพ่ือเยียวยาปัญหาทางการเงินในระยะสั้นที่คน

โดยสารตลอดจนผู้อยู่ในอุปการะหรือผู้มีสิทธิได้รับค่าสินไหมต้องประสบภายหลังจากอุบัติเหตุ66  

(accident)  จึงอาจอนุมานได้ว่าในเรื่องการจ่ายเงินเพ่ือเยียวคนโดยสารหรือผู้มีสิทธิเรียกร้องค่า

สินไหมตามข้อบังคับของสหภาพยุโรปไม่ได้มุ่งจํากัดว่าเหตุการณ์ใดบ้างที่ทําให้ผู้ขนส่งตกอยู่ในสภาพที่

จะต้องจ่ายเงินล่วงหน้า เช่น ต้องเป็นอุบัติเหตุทางอากาศยานเท่านั้น (aircraft accident)  แต่ให้

ความสําคัญกับผลหรือระดับความร้ายแรงของผลที่คนโดยสารและผู้มีสิทธิเรียกร้องค่าสินไหมได้รับ

จากอุบัติเหตุนั้นๆมากกว่า ซึ่งคําว่า “อุบัติเหตุ” ในที่นี่ย่อมหมายความเช่นเดียวกับอุบัติเหตุในบริบท

ของการขนส่งทางอากาศ ดังนั้น แม้ว่าจะไม่ใช่กรณีเครื่องบินตก เครื่องบินระเบิด แต่เป็นกรณีที่ไม่ได้

เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการของอากาศยานแต่เป็นเหตุการณ์อ่ืนที่คนโดยสารตายหรือบาดเจ็บ ก็เป็น

หน้าที่ของผู้ขนส่งที่จะต้องจ่ายเงินล่วงหน้าเพ่ือเยียวยาตามความจําเป็นทางเศรษฐกิจ เช่น กรณีคน

โดยสารกําลังจะก้าวขึ้นเครื่องบินแต่เจ้าหน้าที่ดึงบันไดออกไปก่อน คนโดยสารจึงตกลงมาตรงช่องว่าง

ระหว่างเครื่องบินกับบันไดเป็นเหตุให้คอหักเสียชีวิต  

สําหรับสหรัฐอเมริกานั้นไม่มีกฎหมายภายในบัญญัติไว้เกี่ยวกับการจ่ายเงินล่วงหน้า แต่ผู้

ขนส่งส่วนใหญ่ต่างก็สมัครใจที่จะจ่ายเงินล่วงหน้า โดยสมาคมการบินที่ใหญ่ที่สุดของสหรัฐอเมริกา

หรือที่รู้จักกันในชื่อเดิมเมื่อ ค.ศ. 2005 ว่าสมาคมการขนส่งทางอากาศ  (Air Transport 

Association) ก็ได้นําหลักการตามที่ข้อบังคับที่ 889/2002 ของสหภาพยุโรปที่กําหนดให้ผู้ขนส่งต้อง

จ่ายเงินล่วงหน้าในจํานวนไม่น้อยกว่า 16,000 SDRs แก่ผู้มีสิทธิเรียกร้องกรณีที่คนโดยสารตายหรือ

ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทางเครื่องบินมาปรับใช้เช่นเดียวกัน67   

จากการศึกษาพบว่ามีการเสนอความเห็นว่า “อุบัติเหตุทางอากาศยาน” ตามข้อ 28 กับ 

“อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17 นั้นมีความหมายไม่เหมือนกัน โดยคําว่า “อุบัติเหตุทางอากาศยาน” ควรจะ
                                                           

65 Regulation (EC) No 889/2002 of the European Parliament and of the Council 0f 13 May 2002, (1) “In the 
framework of the common transport policy, it is important to ensure a proper level of compensation for 
passengers involved in air accident” 
66 Regulation (EC) No 889/2002 of the European Parliament and of the Council 0f 13 May 2002, (14) “It is desirable 
to relieve accident victims and their dependants of short-term financial concerns in the period immediately after 
an accident 
67 Havel F. Brian and Sanchez S. Gabriel, The Principle and Practice of International Aviation Law (Cambridge 
University Press, 2014).1st edition, p. 298 
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ตีความแคบกว่าโดยจะต้องเป็นกรณีอากาศยานเกิดอุบัติเหตุเท่านั้น อย่างไรก็เมื่อพิจารณาข้อบังคับ

ของสหภาพยุโรปที่ 2027/97 แก้ไขโดยข้อบังคับที่ 889/2002 กลับใช้คํานิยามที่สอดคล้องและ

ใกล้เคียงกับคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 1768       

ผู้เขียนเห็นว่าการจ่ายเงินล่วงหน้าหรือไม่นั้นอาจไม่ได้ขึ้นอยู่กับว่าเหตุการณ์ใดบ้างที่ต้องจ่าย 

แต่ขึ้นอยู่กับว่าเหตุการณ์นั้นก่อให้เกิดความเสียหายอย่างไรบ้าง กล่าวคือ อุบัติเหตุนั้นได้ก่อให้เกิด

ความเสียหายอย่างรุนแรง (catastrophic consequences) เป็นผลให้ผู้เสียหายหรือผู้ที่มีสิทธิ

เรียกร้องค่าสินไหมต้องเผชิญกับสภาพปัญหาทางการเงินอย่างไม่ทันตั้งตัว ดังนั้นผู้ขนส่งจึงต้อง

จ่ายเงินล่วงหน้าแก่ผู้มีสิทธิเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเพ่ือเยียวยาตามความจําเป็นเฉพาะหน้าทาง

เศรษฐกิจ (immediate economic needs) ในร่างอนุสัญญาได้ข้อสรุปจากกลุ่มเพ่ือนประธานว่าจะ

ไม่บัญญัติเงื่อนไข (conditions) หรือ องค์ประกอบ (elements) อ่ืนๆ เช่น จํานวนเงินที่ผู้ขนส่งต้อง

จ่ายล่วงหน้า เป็นต้น ลงไปในบทบัญญัติตามอนุสัญญา แต่เป็นหน้าที่ของรัฐที่จะต้องออกกฎหมาย

ภายในกําหนดในเรื่องดังกล่าว เนื่องจากสิ่งที่ต้องระลึกอยู่เสมอคือ อุบัติเหตุแต่ละครั้งที่เกิดขึ้นมีความ

แตกต่างกันออกไป ส่งผลให้จํานวนเงินที่จะต้องจ่ายล่วงหน้าย่อมขึ้นอยู่กับความร้ายแรงของแต่ละ

เหตุการณ์ ดังนั้น จากร่างอนุสัญญาจะเห็นได้ว่าผู้ร่างเจตนาที่จะเปิดโอกาสให้รัฐตีความโดยคํานึงตาม

ความเหมาะสมของแต่ละเหตุการณ์ซึ่งย่อมเป็นการตีความที่กว้าง บทบัญญัตินี้ไม่ได้มุ่งหมายที่จะ

จํากัดว่าต้องเป็นเหตุการณ์ประเภทหนึ่งประเภทใดโดยเฉพาะเท่านั้น ไม่ได้จํากัดว่าจะต้องเป็น

เหตุการณ์ที่เกิดจากอากาศยาน เช่นกรณีเครื่องบินตกเท่านั้น หากแต่เป็นอุบัติเหตุที่ก่อให้เกิดความ

เสียหายอย่างรุนแรงจนกระทบกระเทือนต่อสถานะทางการเงินอย่างเฉียบพลันของผู้ที่ได้รับความ

เสียหายจากเหตุการณ์เช่นว่า เพราะอย่างไรเสีย การจ่ายเงินล่วงหน้าก็ไม่ใช่การยอมรับความผิดของผู้

ขนส่งแต่อย่างใด แต่ผู้ขนส่งสมัครใจที่จะจ่ายเงินล่วงหน้าตามหลักมนุษยธรรมเพ่ือเป็นการบรรเทา

ความเสียหายในเบื้องต้น เช่นค่าปลงศพและค่ารักษาพยาบาลเป็นต้น อย่างไรก็ดีท้ายที่สุดแล้ว 

ความหมายของมาตรา 28 นี้จะถูกตีความแคบหรือกว้างหรือสอดคล้องกับข้อ 17 อย่างไรก็ขึ้นอยู่กับ

การบัญญัติกฎหมายในของแต่ละรัฐภาคี ซึ่งความหมายของ “อุบัติเหตุทางอากาศยาน” ตามข้อ 28 นี้

จะไม่มีผลต่อการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17 แต่อย่างใด      

                                                           

68 อ้างแล้ว, หน้า 298  
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3.2.4 การตีความโดยพิจารณาปานเตรียมร่าปงนุสัญญา 

เป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไปว่า เป้าหมายของการตีความเอกสารใดก็ตามคือการตีความหมาย

ให้ถูกต้องตรงตามเจตนารมณ์ของคู่สัญญา69 การตีความสนธิสัญญาก็เช่นเดียวกัน  อนุสัญญากรุง

เวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญาบัญญัติว่า70 “สนธิสัญญานั้นต้องตีความโดยพิจารณาความหมาย

ทั่วไปให้สอดคล้องกับบริบทของสนธิสัญญาและคํานึงถึงเจตนารมณ์และวัตถุประสงค์ของสนธิสัญญา 

ซึ่งในการวินิจฉัยบทบัญญัติและบริบทของคําที่ต้องตีความในสนธิสัญญานั้นวิธีหนึ่งคือการศึกษา

ประวัติของสนธิสัญญา การเจรจา และการตีความตามเจตนารมณ์ของภาคีสนธิสัญญา71 เสรีภาพและ

หลักสุจริตเป็นหลักที่ต้องคํานึงถึงในการตีความเช่นเดียวกัน ตามที่ศาลสหรัฐได้ให้ความเห็นว่า 

“ความเห็นผู้ร่าง (travaux preparatoires) ของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 เป็นเอกสารซึ่งได้รับ

การตีพิมพ์เผยแพร่ซึ่งสามารถนํามาอ้างได้ในการพิจารณาของศาล ศาลจึงมักอ้างเอกสารดังกล่าวซึ่ง

เปรียบเหมือนเครื่องมือของศาลในการตีความบทบัญญัติที่มีความกํากวม  โดยเฉพาะข้อ 17 แห่ง

อนุสัญญา ทั้งความเห็นของงานเตรียมร่าง บริบทของสนธิสัญญา และการกระทําภายหลังการให้

สัตยาบันอนุสัญญาของภาคีอนุสัญญาถือเป็นสิ่งสําคัญ 

ศาลอเมริกาในคดี Saks ได้กล่าวว่า “ในการตีความสนธิสัญญานั้นควรพิจารณาถึงความ

เป็นมาของอนุสัญญาทั้งขั้นตอนการร่างและการเจรจาระหว่างรัฐภาคี ” อนึ่ง  งานเตรียมร่าง 

(travaux preparotoires) ของอนุสัญญาวอร์ซอได้รับการตีพิมพ์และเผยแพร่ให้นักกฎหมายทั่วไป

สามารถศึกษาได้ ศาลจึงมักอ้างถึงงานเตรียมร่างแห่งอนุสัญญาในฐานะที่เป็นเครื่องมืออย่างหนึ่งใน

การตีความบทบัญญัติท่ีมีความกํากวม72  

อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 เป็นผลผลิตจากการประชุมระหว่างประเทศเกี่ยวกับการรับขน

ทางอากาศ (the Conférence Internationale de Droit Privé Aérien or CIDPA) 2 ครั้ง โดยครั้ง

                                                           

69 คดี Choctaw Nation of Indians v. United States, 318 U.S 423, 431-32 , 1943 ศาลพึ่งพาข้อเท็จจริงแวดล้อมสนธิสัญญา
ประกอบกับความเขา้ใจและเจตนารมณ์ของคู่สัญญา ซ่ึงมีความสําคัญไม่ยิ่งหย่อนกว่ากันในการตีความสนธิสัญญา 
70 Vienna Convention, supra note 112, art 32 คดี Air France v. Saks “ศาลย้ําวา่การตีความสนธิสัญญานั้นต้องพิจารณา
บทบัญญัติและบริบทของคําๆนั้น” 
71 Choctaw, 318 U.S. at 432 
72 คดี Air France v. Saks อ้างแล้ว 
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แรก การประชุมมีขึ้น ณ กรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส ในปี ค.ศ. 1925 และการประชุมครั้งที่ 2 มีขึ้น ณ 

กรุงวอร์ซอ ประเทศโปแลนด์ ในปี ค.ศ. 1929 ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

ก่อนที่จะมีการประชุม ณ กรุงวอร์ซอในปี ค.ศ. 1929 เมื่อวันที่ 17 สิงหาคม ค.ศ. 1923 

M.Poincare ได้มีหนังสือถึงผู้แทนแห่งประเทศฝรั่งเศสเพ่ือที่จะหารือกันให้มีการจัดการประชุม

ระหว่างประเทศว่าด้วยกฎหมายอากาศแผนกคดีบุคคล ณ กรุงปารีสในเดือนพฤศจิกายน ซึ่งเห็นควร

ที่จะได้มีการร่างอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศขึ้นรวมถึงร่วมกันพิจารณาถึง

ความจําเป็นที่จะต้องศึกษาการรวบรวมกฎหมายแผนกคดีบุคคลว่าด้วยกฎหมายอากาศในทาง

ระหว่างประเทศ73  

ในวันที่ 30 มิถุนายน ค.ศ. 1925 รัฐบาลฝรั่งเศสได้ทําหนังสือถึงผู้แทนประเทศอีกครั้ง พร้อมกับ

ร่างอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ โดยหนังสือฉบับนี้ได้กําหนด

วันประชุมระหว่างประเทศซึ่งนับเป็นการประชุมระหว่างประเทศครั้งแรกที่เกี่ยวกับกฎหมายอากาศ

แผนกคดีบุคคลวันที่ 26 พฤศจิกายน ค.ศ. 1925 การประชุมครั้งนี้มีตัวแทนจาก 41 รัฐเข้าร่วม

ประชุม ในการนี้รัฐบาลฝรั่งเศสได้มีการหารือกับตัวแทนของรัฐต่างๆที่เข้าร่วมประชุมถึงความประสงค์

ในการจัดตั้งคณะกรรมการผู้เชี่ยวชาญเพ่ือการพิจารณาปัญหาดังต่อไปนี้หรือไม่ ได้แก่ ความเสียหายที่

เกิดขึ้นจากอากาศยานต่อสินค้าและคนโดยสารบนภาคพ้ืนดิน ประกันภัยภาคบังคับทางอากาศ และ

การรวบรวมกฎเกณฑ์ต่างๆที่กําหนดสัญชาติของอากาศยาน เป็นต้น 

ในวันที่ 17 พฤษภาคม ค.ศ. 1926 รัฐต่างๆจํานวน 30 รัฐได้ร่วมกันจัดตั้งผู้เชี่ยวชาญซึ่งกลายมา

เป็น CITEJA คณะกรรมการผู้เชี่ยวชาญชุดดังกล่าวศึกษาในประเด็นหลักสองประการคือ ร่าง

กฎเกณฑ์เก่ียวกับการขนส่งสินค้าทางอากาศ และร่างอนุสัญญาการว่าด้วยความรับผิดของผู้ขนส่งทาง

อากาศ  

การประชุมครั้งที่สองในปี ค.ศ. 1929 จัดขึ้น ณ กรุงวอร์ซอได้มีการจัดทําอนุสัญญาเพ่ือการทําให้

เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ หรือ

อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 

                                                           

73 D.Goedhuis, “National Air legislations and the Warsaw Convention”, (Hague: Martinus Nijhoff, 1937) at 4 



 

 

82 

ร่างอนุสัญญาวอร์ซอซึ่งได้มีการเสนอครั้งแรกโดยตัวแทนของ CITEJA  ในปี ค.ศ. 1925 นั้นได้

กําหนดให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดในกรณีที่คนโดยสารถึงแก่ความตายหรือเกิดบาดแผลหรือความบาดเจ็บ

ทางร่างกายอื่นๆ โดยที่ระบอบความรับผิดของอนุสัญญาไม่ได้บัญญัติในเรื่องของความสัมพันธ์ระหว่าง

การกระทําและผล และไม่ได้กล่าวถึงคําว่า “อุบัติเหตุ” แต่อย่างใด ดังนั้นความรับผิดต่อคนโดยสารจึง

ไม่ต่างจากความรับผิดกรณีท่ีเกิดความเสียหาย สูญหายต่อสัมภาระหรือสิ่งของ 74  

คําว่า “อุบัติเหตุ” เคยปรากฏอยู่ในร่างอนุสัญญาเตรียมการโดย CITEJA กําหนดเกี่ยวกับความรับ

ผิดของผู้ขนส่งสําหรับความเสียหายและความบาดเจ็บต่อคนโดยสารหรือสิ่งของ ร่างอนุสัญญาฉบับนี้

กําหนดว่า ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดหากความบาดเจ็บและความเสียหาย “เกิดจากอากาศยาน” (caused 

by aircraft)75  ซึ่งในร่างอนุสัญญาได้อ้างอิงถึงคําว่า “อุบัติเหตุ” 76 ยิ่งไปกว่านั้น ผู้ขนส่งยังไม่ต้องรับ

ผิดหากความเสียหายนั้นเกิดขึ้นจากการกระทําโดยเจตนาของบุคคลอ่ืนที่กําลังโดยสารอากาศยาน 

(by any person on board the aircraft) ซึ่งการกระทําเช่นว่านั้นไม่มีส่วนเกี่ยวข้องใดๆกับการ

ปฏิบัติการของอากาศยาน และผู้ขนส่งหรือเจ้าหน้าที่ไม่สามารถกระทําการใดๆเพ่ือป้องกันมิให้ความ

เสียหายเกิดขึ้นได้ (some act which had nothing to do with the operation of the aircraft 

and without the operator or his staff being able to prevent the damage)77  นอกจากนี้

ร่างอนุสัญญายังกําหนดให้สามารถขยายจํานวนข้อจํากัดความรับผิดออกไปได้หากความเสียหาย

เกิดขึ้นจากความผิดของผู้ขนส่ง78 จากประวัติของการร่างเอกสารดังกล่าวทําให้ทราบว่าการใช้คําว่า 

“อุบัติเหตุ” ที่กําหนดโดย CITEJA นั้นค่อนข้างมีขอบเขตที่จํากัด ซึ่งต้องมีความผูกพันกับการ

ปฏิบัติการของอากาศยานและกําหนดโดยใช้กฎหมายว่าด้วยหลักความผิด 

 โดยต่อไปผู้เขียนจะขอนําเสนอรายงานการประชุมอนุสัญญาและพิธีสารแก้ไขต่างๆในระบบ

วอร์ซอ จนถึงอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ที่มีการอภิปรายถึงคําว่า “อุบัติเหตุ” ซึ่งจะสะท้อนให้

เห็นถึงแนวความคิดและเจตนารมณ์ที่แท้จริงของผู้แทนรัฐภาคีต่างๆ 

                                                           

74 Warsaw Minutes 1929  
75 Ibid, art 1 
76 Ibid, , art 5-6 
77 Ibid , art 2(b) 
78 Ibid, art 8. 
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ก. การประชุมเพื่งยกร่าปงนุสัญญาวงร์ซง ค.ศ. 1929 ที่เกี่ยวอ้งปกับค าว่า “งุบัติเาตุ”   

แม้ว่าจะใช้เวลากว่าสี่ปีจากการประชุมครั้งแรกว่าด้วยกฎเกณฑ์ของการรับขนทางอากาศในปี 

ค.ศ. 1925 จนมาถึงการประชุมครั้งที่สองในปี ค.ศ. 1929 ณ กรุงวอร์ซอ คณะกรรมการผู้เชี่ยวชาญ

ทางวิชาการว่าด้วยกฎหมายรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ หรือ CITEJA สามารถเติมเต็มช่องว่าง

ดังกล่าวได้อย่างประสบความสําเร็จ โดยประเด็นหลักของการประชุม ณ กรุงวอร์ซอคือการหารือใน

ประเด็นที่ CITEJA ได้ทําการศึกษาเรื่อยมาตั้งแต่การประชุมเมื่อปี ค.ศ. 1925 ณ กรุงปารีส ซึ่งตัวแทน

ของรัฐต่างๆลงความเห็นว่า การประชุม ณ กรุงวอร์ซอในครั้งนี้มีการเตรียมการมาเป็นอย่ างดีเยี่ยม

เพียงพอต่อการก่อตั้งกฎเกณฑ์ว่าด้วยกฎหมายอากาศระหว่างประเทศแผนกคดีบุคคล 

คําว่า “อุบัติเหตุ” ที่ปรากฏในร่างอนุสัญญาต้นฉบับซึ่งร่างโดยคณะกรรมการผู้เชี่ยวชาญทาง

วิชาการว่าด้วยกฎหมายรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ หรือ CITEJA ได้บัญญัติไว้ในข้อ 21 ดังนี้ 

ข้อ 21 

“ผู้ขนส่งต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายระหว่างการรับขน ดังนี้ 

(ก) ในกรณีที่คนโดยสารถึงแก่ความตาย ได้รับบาดแผล หรือได้รับบาดเจ็บแก่ร่างกายอ่ืนใด 

(ข) ในกรณีที่สัมภาระหรือของใดๆ ถูกท าลาย หรือสูญหาย หรือบุบสลาย 

(ค) ในกรณีความเสียหายต่อคนโดยสาร ของ หรือสัมภาระอันเกิดมาจากความชักช้า”79 

ในการประชุมครั้งนี้ ข้อ 21 (ในขณะร่างซึ่งเทียบได้กับข้อ 17) ไม่ใช่ประเด็นถกเถียงกันในที่

ประชุมแต่อย่างใด ตัวแทนของรัฐต่างๆไม่ได้ให้ความสนใจกับบทบัญญัตินี้เท่าใดนัก 80 อย่างไรก็ดี ใน

วาระการประชุมที่ 6 มีการเสนอให้ตัด คําว่า “during carriage” ตามข้อ 21 แห่งร่างอนุสัญญาฯ

ออกไปเนื่องจากตัวแทนของรัฐต่างๆได้ลงความเห็นเป็นที่สุดแล้วว่า ผู้ขนส่งจักต้องรับผิดเพ่ือความ

เสียหายในกรณีคนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บแก่ร่างกายในกรณี  “อุบัติเหตุ” แม้ว่า

                                                           

79 “The carrier shall be liable for damage sustained during carriage:  
(a) In the case of death, wounding or any other bodily injury suffered by a passenger; 
(b) In the case of destruction, loss, or damage to goods or baggage; 
(c) In the case of delay suffered by a passenger, goods or baggage.” 
80 Horner, p. 166 
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ช่วงเวลาการขนส่งจะได้สิ้นสุดลงแล้ว และในวาระท่ี 7 ของการประชุม CITEJA ได้เปลี่ยนข้อ 21 แห่ง

ร่างอนุสัญญาฯเป็น ข้อ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ซึ่งกําหนดว่า 

“ผู้ขนส่งต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายที่ได้รับในเหตุการณ์ที่คนโดยสารถึงแก่ความตาย หรือได้รับ

บาดแผลหรือได้รับบาดเจ็บแก่ร่างกายอ่ืนใด ถ้าอุบัติเหตุซึ่งก่อให้เกิดความเสียหายที่ได้รับนั้น ได้

เกิดข้ึนบนอากาศยานหรือในระหว่างการด าเนินการใดๆ เพ่ือขึ้นหรือลงอากาศยาน”81 

แม้ว่าข้อ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 จะเป็นบทบัญญัติที่มีการนํามาฟ้องร้องต่อ

ศาลมากที่สุดนับตั้งแต่อนุสัญญามีผลใช้บังคับ ซึ่งสาเหตุนั้นก็เนื่องมาจากความไม่ชัดเจนของคําว่า 

“อุบัติเหตุ”  แต่กลับไม่เคยมีการหยิบยกประเด็นเรื่องความไม่ชัดเจนดังกล่าวขึ้นมาพิจารณาในการ

ประชุม ณ กรุงวอร์ซอแต่อย่างใด อันจะเห็นได้จากรายงานการประชุมซึ่งไม่ปรากฏว่าได้มีการหารือ

คําว่า “L’accident” หรือ “อุบัติเหตุ” เลย 

ศาลสูงสหรัฐอเมริกาเคยกล่าวถึงข้อ 17 ของอนุสัญญาฯว่าเป็นบทบัญญัติที่มีความคลุมเครือ

และแข็งกระด้าง82 (stark and undefined) โดยที่ความหมายตามธรรมดาหรือความหมายโดยทั่วไป

ของคําว่า “accident” หรือ “l’accident” มีความหมายเหมือนกันทั้งภาษาอังกฤษและภาษา

ฝรั่งเศส ซึ่งหมายถึง “เหตุการณ์ที่คาดหมายไม่ได้ สิ่งที่เกิดขึ้นอย่างบังเอิญ เกิดขึ้นโดยไม่เจตนา หรือ

เคราะห์ร้าย (unexpected, fortuitous, or untoward event or happening) แต่เมื่อพิจารณา

บริบทของคําดังกล่าวก็พบคําถามสําคัญว่าจุดมุ่งหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ”ที่ แท้จริงหมายถึงอะไร 

อย่างไรก็ดี บริบทที่ชัดแจ้งของคําว่าอุบัติเหตุนั้น คือ“อุบัติเหตุ”มีความเกี่ยวพันกับการปฏิบัติการของ

อากาศยาน เครื่องบินตก หรือเครื่องบินสูญหายอย่างไม่เป็นที่สงสัย คํานิยามหรือความหมายของคํา

ว่า “อุบัติเหตุ” มักปรากฏอยู่ในบริบทเช่น อุบัติเหตุรถยนต์ อุบัติเหตุเครื่องบิน อุบัติเหตุทางอากาศ 

เป็นต้น 83 ดังนั้นแม้ว่าผู้ร่างอนุสัญญาวอร์ซอจะไม่ได้ระบุไว้อย่างแจ้งชัดว่าต้องเป็น “อุบัติเหตุ” ที่

                                                           

81 “The carrier shall be liable for damage sustained in the event of the death or wounding of a passenger or other 
bodily injury suffered by a passenger, if the accident which caused the damage so sustained took place on board 
the aircraft or in the course of any the operation of embarking or disembarking” 
82 Cousins, p. 388  
83 Harper ET AL., French Unabridged Dictionary (5th ed. 1997) 
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เกี่ยวกับอากาศยานหรือการบิน ก็ไม่ได้ทําให้ความหมายผิดแผกไปจากความหมายตามบริบทของคํา

ว่า “อุบัติเหตุ” 

 ผู้ร่างอนุสัญญาได้มีการกล่าวถึงอุบัติเหตุที่เกิดจากการปฏิบัติการของอากาศยาน ซึ่งอาจ

กล่าวได้ว่าหัวใจสําคัญของการประชุมในปี ค.ศ. 1929 นั้นเกี่ยวกับอุบัติเหตุของอากาศยานและความ

เสี่ยงภัยที่เก่ียวเนื่องกับการปฏิบัติการของอากาศยานและการเดินทางทางอากาศ ตัวแทนการประชุม

ท่านหนึ่งได้อธิบายลักษณะของอุบัติเหตุไว้ดังต่อไปนี้ 

(1) สิ่งทั้งหลายที่เกิดขึ้นจากความผิดพลาดของนักบิน 

(2) สิ่งทั้งหลายที่เกิดขึ้นจากข้อบกพร่องที่เกิดขึ้นกับเครื่องยนต์กลไกของอากาศยาน 

(3) เหตุการณ์ที่จัดว่าเป็นเหตุสุดวิสัย84 

อาจกล่าวได้ว่า ความมุ่งหมายของผู้ร่างในการกําหนดความรับผิดของผู้ขนส่งในกรณีอุบัติเหตุนั้น

เกี่ยวข้องกับการบิน อากาศยาน หรือการปฏิบัติการของอากาศยาน อนุสัญญายังได้กําหนดให้การ

พิสูจน์ตกเป็นภาระแก่ผู้ขนส่งในการพิสูจน์ว่าผู้ขนส่งได้ดําเนินการตามมาตรการที่สมควรแล้วเพ่ือ

หลีกเลี่ยงความเสียหายใดๆจาก “ อุบัติเหตุ” เนื่องจากผู้ขนส่งอยู่ในฐานะที่มีความรู้และข้อมูล

เกี่ยวกับอากาศยานหรือการปฏิบัติการของอากาศยานมากกว่า 85  ในเรื่องความเกี่ยวพันระหว่าง

อุบัติเหตุกับการปฏิบัติการของอากาศยานนั้นเป็นหลักความเข้าใจพ้ืนฐานของอนุสัญญาแต่ศาลกลับ

ละเลยโดยเฉพาะในกรณีที่คนโดยสารกระทําต่อคนโดยสาร 

ความต้องการผู้เข้าร่วมประชุมอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ในการกําหนดความชัดเจนระหว่าง

ความรับผิดต่อคนโดยสารและความรับผิดต่อทรัพย์สินของคนโดยสารนํามาสู่ข้อเสนอให้ผู้ขนส่งรับผิด

ต่อความบาดเจ็บของคนโดยสารในกรณีที่ความเสียหายนั้นเกิดจาก “อุบัติเหตุ” และรับผิดต่อ

สัมภาระหรือของในกรณีที่ความเสียหายนั้นเกิดจาก “เหตุการณ์”86 สาเหตุที่ผู้แทนต้องการสร้าง

ความแตกต่างที่ชัดเจนระหว่างความรับผิดต่อคนโดยสาร และความรับผิดของผู้ขนส่งต่อสิ่งของ

สัมภาระนั้นเป็นเพราะ ข้อ 22 ของร่างอนุสัญญาซึ่งเป็นบทบัญญัติว่าด้วยข้อยกเว้นความรับผิดของผู้

                                                           

84  Warsaw Minutes 1929 
85 Ibid, Goedhuis 
86 Air France v. Saks 470 U.S. 392  
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ขนส่งนั้น มีบทบัญญัติท่ีค่อนข้างบรรเทาความรับผิดของผู้ขนส่งเป็นอย่างมาก ซึ่งหากผู้ขนส่งได้ดําเนิน

มาตรการทั้งปวงแล้วเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหาย ผู้ขนส่งก็ไม่ต้องรับผิดในกรณีภยันตรายหรืออุบัติเหตุ

ที่เกิดขึ้นจากการกระทําความผิดของบุคคลที่สาม หรืออุบัติเหตุอ่ืนๆ87 ศาลสูงสุดของสหรัฐกล่าวไว้ใน

คดี Air France v. Saks ว่า “บันทึกการเจรจาของอนุสัญญาเป็นหลักฐานสนับสนุนว่า ความบาดเจ็บ

ของคนโดยสารนั้นต้องมาจากอุบัติเหตุ และอุบัติเหตุนั้นต้องหมายถึงบางอย่างที่แตกต่างไปจาก 

“เหตุการณ์บนเครื่องบิน”88  

หากเปรียบเทียบข้อ 21 แห่งร่างอนุสัญญาต้นฉบับที่จัดทําโดยคณะกรรมการผู้เชี่ยวชาญทาง

วิชาการว่าด้วยกฎหมายรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ (CITEJA) และขอบเขตของข้อ 17 แห่ง

อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 แล้วจะเห็นได้ว่าข้อ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอมีขอบเขตที่แคบลงโดย

การใช้คําว่า “l’accident” หรือ “อุบัติเหตุ” แทนที่คําว่า “ความเสียหายระหว่างการรับขน” ซึ่ง

หมายความว่าข้อ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอฯกําหนดให้ผู้ขนส่งทางอากาศรับผิดเพ่ือความเสียหายใน

กรณีท่ีเกิด “อุบัติเหตุ” ขึ้นเท่านั้น โดยจํากัด” เฉพาะกรณีการตาย การบาดเจ็บ และกรณีที่เกิดความ

บาดเจ็บแก่ร่างกายเท่านั้นไม่รวมไปถึงกรณีความเสียหายที่เกิดขึ้นกับสัมภาระหรือของและกรณีความ

เสียหายที่เกิดขึ้นจากความชักช้า ต่างจากข้อ 21 แห่งร่างอนุสัญญาต้นฉบับที่ไม่ได้กําหนดว่าความ

เสียหายที่เกิดขึ้นจะต้องเกิดจาก “อุบัติเหตุ” ดังนั้นแม้ว่าจะไม่ปรากฏคํานิยามของคําว่า “อุบัติเหตุ” 

ในอนุสัญญาวอร์ซอฯ แต่ก็แสดงให้เห็นถึงการใช้คําว่า “อุบัติเหตุ” เพ่ือความรับผิดของผู้ขนส่งอย่างมี

นัยสําคัญ 

หากมองในมุมของการตีความตามวัตถุประสงค์ของสนธิสัญญาจะเห็นได้ว่าเจตนารมณ์

ประการหนึ่งของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 คือการคุ้มครองอุตสาหกรรมการบินซึ่งถือว่าเป็น

อุตสาหกรรมเกิดใหม่ในขณะนั้น โดยในหมวดที่ 3 ว่าด้วยความรับผิดของผู้ขนส่งแห่งอนุสัญญาฉบับนี้ 

สะท้อนให้เห็นหลักเจตนารมณ์ดังกล่าวอย่างชัดเจนผ่านข้อ 22 ว่าด้วยการจํากัดความรับผิดของผู้

                                                           

87 1929 Warsaw Minutes 
88 Air France v. Saks 470 U.S. 392 Supreme Court, “the records of the negotiations of the Convention accordingly 
support what is evident from its text: A passenger’s injury must be caused by an accident, and an accident must 
mean something different than an ‘occurrence’ on the plane” 
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ขนส่ง ดังนั้นหากมีการตีความข้อ 17 โดยอาศัยจุดยืนทางประวัติศาสตร์ในปี ค.ศ. 1929 เพียง

ประการเดียวเท่านั้น ย่อมต้องตีความผ่านมุมมองของการคุ้มครองอุตสาหกรรมการบินอย่างเคร่งครัด  

อ. พิธีสารเฮก ค.ศ. 1955 

พิธีสารฉบับนี้มิได้แก้ไขเปลี่ยนแปลงบทบัญญัติข้อ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอฯ อย่างไรก็ดี 

คณะกรรมการกฎหมายขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้มีการหารือกันอย่างต่อเนื่อง

เพ่ือที่จะเปลี่ยนแปลงคําว่า “อุบัติเหตุ” ก่อนที่พิธีสารฉบับนี้จะมีผลบังคับใช้ 

โดยในวาระที่ 4 ของการประชุมในปี ค.ศ. 1949 ได้มีการยอมรับระหว่างคณะกรรมการฝ่าย

กฎหมายถึงความแตกต่างระหว่างคําว่า “อุบัติเหตุ” (accident) ในกรณีการรับขนคนโดยสารและคํา

ว่า “เหตุการณ์”  (occurrence) ที่ใช้เฉพาะกรณีการรับขนสินค้า (cargo) และสัมภาระ (luggage) 

เป็นที่เห็นพ้องต้องตรงกันในที่ประชุมว่าคําว่า “เหตุการณ์”นั้นมีขอบเขตของความหมายที่กว้างมาก

เกินไปหากจะนํามาปรับใช้กับความเสียหายที่เกิดขึ้นในกรณีที่คนโดยสารถึงแก่ความตาย หรือได้รับ

บาดเจ็บแก่ร่างกาย89 โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณีที่ได้มีการหยิบยกมาเป็นตัวอย่างเปรียบเทียบ ได้แก่ 

กรณีคนโดยสารกระทําต่อคนโดยสารอีกหนึ่ง (passenger to passenger) ซึ่งหากปรับใช้คําว่า 

“เหตุการณ์” ความเสียหายนี้จะตกอยู่ในความรับผิดของผู้ขนส่ง แต่หากใช้คําว่า “อุบัติเหตุ” ความ

เสียหายที่เกิดข้ึนจากการกระทําต่อคนโดยสารต่อคนโดยสารจะไม่อยู่ในความรับผิดของผู้ขนส่ง  

ในการประชุมวาระที่ 8 ตัวแทนจากประเทศเบลเยี่ยมและตัวแทนอีกหลายประเทศได้มีการ

เสนอให้แทนที่คําว่า “อุบัติเหตุ” (accident) ในข้อ17 ด้วยคําว่า “เหตุการณ์” (occurrence) โดย

ตัวแทนจากประเทศเบลเยี่ยม Mr. Golstein ให้เหตุผลว่า คําว่า “เหตุการณ์” นั้นมีความหมายกว้าง

กว่า และน่าจะสามารถทําให้ความกํากวมของคําว่า “อุบัติเหตุ” น้อยลงไปได้90  

อย่างไรก็ดี Mr. Cooper ซึ่งเป็นตัวแทนจากสมาคมการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 

(IATA) ได้ย้ําให้เห็นความสําคัญของการประชุมเมื่อปี ค.ศ. 1949 และยืนยันว่าให้คงไว้ซึ่งข้อความใน

ข้อ 17 ตามเดิม 

                                                           

89 ICAO, Legal Commission Minutes and Documents, ICAO Doc. 6027-LC/124(1949) at 270 
90 ICAO, Legal Commission Minutes and Documents, ICAO Doc.7229-LC/133(1951) at 136 
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ในวาระการประชุมที่ 9 โดยคณะกรรมการกฎหมายขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศ ก่อนหน้าการตราพิธีสารเฮกในปี ค.ศ. 1955 คําว่า “อุบัติเหตุ” ได้หยิบยก คําว่า “อุบัติเหตุ” 

ขึ้นมาโดยตัวแทนของสหรัฐอเมริกา Mr. Calkins ซึ่งแถลงว่า การใช้คําว่า “เหตุการณ์” อาจเป็นการ

ขยายความรับผิดของผู้ขนส่งซึ่งอาจรวมถึงกรณีที่ไม่ได้อยู่ในความรับผิดของผู้ขนส่งก็เป็นได้ 

 อีกหนึ่งปัจจัยสําคัญที่ทําให้ข้อ 17 ไม่ได้รับการแก้ไขเปลี่ยนแปลงนั้นคือ ความไม่ประสงค์ที่

จะให้มีการแก้ไขอนุสัญญามากจนเกินไปเพ่ือที่จะบรรจุบทบัญญัติที่ในขณะนั้นเห็นว่ามีความสําคัญ

มากกว่าในพิธีสารฉบับนี้91 คณะกรรมการยกร่างอนุสัญญาฯจึงได้ปฏิเสธข้อเสนอที่จะเปลี่ยนแปลงคํา

ว่า “อุบัติเหตุ” เป็นคําว่า “เหตุการณ์” ผลคือ พิธีสารเฮกไม่ได้มีการเปลี่ยนแปลงข้อ 17 แต่อย่างใด 

ซึ่งสะท้อนให้เห็นเจตนารมณ์ที่ไม่ต้องการให้ความรับผิดของผู้ขนส่งนั้นครอบคลุมไปถึงเหตุการณ์ที่ไม่

เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการของอากาศยานหรือเหตุการณ์ที่ไม่เกี่ยวข้องกับการเดินอากาศ92  

ค. พิธีสารกัวเตมาลาซิตี้ ค.ศ. 1971  

ประเด็นในเรื่องความรับผิดตามข้อ 17 ยังคงมีการอภิปรายเรื่อยมาจนถึงการประชุมพิธีสาร

กัวเตมาลาซิตี้ ค.ศ. 1971 โดยได้มีการเสนอโดยตัวแทนรัฐภาคีให้เปลี่ยนจากคําว่า “อุบัติเหตุ” เป็น

คําว่า “เหตุการณ์” ส่งผลให้ผู้ขนส่งทางอากาศต้องรับผิดใน “เหตุการณ์” ที่ก่อให้เกิดความตายหรือ

ความบาดเจ็บแก่คนโดยสาร ไม่ใช่ “อุบัติเหตุ” และพิธีสารยังบัญญัติข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่ง

ในกรณีที่ความเสียหายนั้นเป็นผลมาจากเงื่อนไขทางร่างกายของคนโดยสารเพียงประการเดียว ”93  

โดยก่อนการประชุม ณ เมืองกัวเตมาลาซิตี้ จะได้มีการจัดขึ้น คณะกรรมการกฎหมายขององค์การการ

บินพลเรือนระหว่างประเทศได้เตรียมร่างข้อ 17 ขึ้นในการประชุมวาระท่ี 1794 ดังนี้ 

Article 17 in draft text prepared by the Legal Committee 

                                                           

91 Ibid 
92 Weigand Tory A, "Accident, Exclusivity, and Passenger Disturbances under the Warsaw Convention," International 
Law Review (2001). 
93Ibid. 
94 ICAO, International Conference On Air Law-Guatemala City 1971, Vol.2 Document, ICAO Doc.9040-LC/167-
2(1972) at 12 
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“The carrier is liable for damage sustained in case of death or personal 

injury of a passenger upon proof only that the event which caused the death or 

injury took place on board the aircraft or in the course of any of the operations of 

embarking or disembarking. However, the carrier is not liable if the death or injury 

resulted solely from the infirmity of the passenger.”95 

ในการประชุมครั้งที่สองจากวาระการประชุมทั้งหมด ตัวแทนจากประเทศนิวซีแลนด์ได้

อภิปรายถึงเจตนารมณ์ของคณะกรรมการกฎหมายว่ามีความมุ่งหมายให้ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดในกรณีที่

คนโดยสารถึงแก่ความตายไม่ว่าด้วยเหตุใดๆก็ตามซึ่งผู้ขนส่งไม่สามารถควบคุมได้ หรือความตายนั้น

ไม่ได้เกี่ยวเนื่องกับเหตุการณ์ซึ่งเกิดขึ้นในอากาศยานเลย อย่างไรก็ดีการเปลี่ยนจากคําว่า 

“accident” เป็น “event” ย่อมก่อให้เกิดข้อกังขาอย่างยิ่งว่าผู้ขนส่งอาจจะต้องรับผิดแม้เหตุการณ์ที่

อยู่นอกเหนือบริบทของการปฏิบัติการของการเดินอากาศ เนื่องจากการเปลี่ยนจากคําว่า “อุบัติเหตุ” 

เป็นคําว่า “เหตุการณ์” นั้นย่อมส่งผลอย่างมีนัยสําคัญต่อการขยายความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ

ให้กว้างขึ้นไปอีก  

โดยในการประชุมครั้งที่สาม ตัวแทนจากประเทศอิตาลี ยืนยันอย่างหนักแน่นว่าความรับผิด

ของผู้ขนส่งทางอากาศไม่ควรเกิดขึ้นหากเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นนั้นไม่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการของการ

เดินอากาศโดยตรง และควรรับผิดเฉพาะกรณี “ความผิดปกติจากการให้บริการ” (malfunction 

service) หรือ “เหตุการณ์ผิดปกติที่ เกี่ยวข้องโดยตรงกับการปฏิบัติการขนส่งทางอากาศ ” 

(abnormal event directly connected with air transport operations)96   

เป็นที่น่ าสังเกตว่าในการประชุมว่าด้วยการเดินอากาศระหว่างประเทศครั้ งที่  5 ( 

International Air Navigation Congress) ในปี ค.ศ. 1930 ศาสตราจารย์ Goedhuis ซึ่งในขณะนั้น

เป็นผู้รายงานการประชุม(Rapporteur) อนุสัญญาได้เสนอว่าควรทําให้บทบัญญัตินี้มีความกระจ่างขึ้น

                                                           

95   ผู้ขนส่งต้องรับผิดเพื่อความเสียหายทีไ่ด้รับในเหตุการณ์ที่คนโดยสารถึงแก่ความตาย หรือได้รับบาดเจ็บแก่ร่างกาย ถา้เหตุการณ์ซ่ึง
ก่อให้เกิดความเสียหายที่ได้รับนั้น ได้เกิดขึ้นบนอากาศยานหรือในระหวา่การดําเนินการใดๆ เพื่อขึ้นหรือลงอากาศยานอย่างไรก็ดี ผู้
ขนส่งไม่จําต้องรับผิดหากความตายหรือความบาดเจ็บนั้นเป็นผลมาจากความเจบ็ป่วยทางร่างกายของคนโดยสารเองเพยีงประการเดียว 
96 2 Int’l Civ. Aviation Org., Int’l Conference on Air Law, Guatemala City, IACO Doc. 9040-LC/167-1 p/32.44 (1972) 
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โดยการเพ่ิมถ้อยคําว่า “un connexe avec le transport”97  ซึ่งแปลว่า ความเกี่ยวข้องกับการ

ขนส่ง โดยข้อเสนอดังกล่าวนี้มีความสอดคล้องไปในทิศทางเดียวกันกับกับข้อเสนอแนะโดยตัวแทนรัฐ

ภาคีในการประชุมพิธีสารกัวเตมาลาซิตี้ ซึ่งเห็นว่าหากมีการใช้คําว่า “เหตุการณ์” (event) แทนคําว่า 

“อุบัติเหตุ” ผู้ร่างจักต้องเพ่ิมเติมข้อความในบทบัญญัติกําหนดให้ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดในกรณีที่

เหตุการณ์นั้นไม่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการขนส่งทางอากาศ98 ดังนั้นแล้วจึงอาจกล่าวได้ว่า หากใช้คํา

ว่า “อุบัติเหตุ” อุบัติเหตุนั้นก็จะต้องถูกจํากัดความหมายเฉพาะกรณีอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับอากาศ

ยานหรือการขนส่งทางอากาศ  

ในการนี้ตัวแทนจากประเทศอิตาลีได้เสนอทางเลือกสองประการสําหรับมาตรา 17 ดังกล่าว 

กล่าวคือ ประการแรก เสนอให้เปลี่ยนจากคําว่า  “เหตุการณ์” (event) เป็นคําว่า “accident” และ

ประการที่สองให้ร่างประโยคที่สองของข้อ 17 ใหม่ โดยเสนอให้เปลี่ยนเป็น “However, the carrier 

is not liable if the death or injury resulted from an event unrelated to air 

transportation” ซึ่งแปลความได้ว่า “อย่างไรก็ตาม ผู้ขนส่งหาต้องรับผิดในความตายหรือความ

บาดเจ็บอันเกิดจากเหตุการณ์ซึ่งไม่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการของการขนส่งทางอากาศ (unrelated 

to air transport operations) แต่อย่างใดไม่” นอกจากนี้เพ่ือเป็นการตอบประเด็นข้อสงสัยจาก

ตัวแทนของสหราชอาณาจักรว่าการปฏิบัติการของการคมนาคมทางอากาศนี้ จะตัดความรับผิดของผู้

ขนส่งในกรณี ความเสี่ยงจากสงคราม กรณีการจี้เครื่อง กรณีการก่อวินาศกรรมหรือไม่ ตัวแทน

ประเทศอิตาลีได้ให้คําตอบต่อคําถามนี้ว่า ทั้งกรณีการจี้เครื่องบิน (hijacking) และการก่อวินาศกรรม 

(Sabotage) นั้นต่างมีความเกี่ยวเนื่องด้วยการปฏิบัติการของสายการบิน (operation of the 

airlines)99 นอกจากนี้ ในกรณีที่ความบาดเจ็บแก่รางกายนั้นเกิดจากความเจ็บป่วยของคนโดยสารเอง

หรือเป็นความบาดเจ็บที่เกิดจากทะเลาะเบาะแว้งระหว่างคนโดยสารด้วยกันเอง ผู้ขนส่งไม่จําต้องรับ

ผิดในความเสียหายดังกล่าว อย่างไรก็ดี ความพยายามในการนําข้อเสนอดังที่ได้กล่าวข้างต้นนี้ต่อที่

ประชุมกับไม่เป็นผลสําเร็จ เนื่องจากไม่มีการนําข้อเสนอจากผู้แทนของประเทศอิตาลีขึ้นมาอภิปราย

                                                           

97 Elmar Maria Giemulla, Warsaw Convention: COMMENTARY 10 (1992)  
98 Guatemala Protocol Minutes 
99 Ibid. 
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กันอีกแต่อย่างใด ปรากฏแต่เพียงการเปลี่ยนคําว่า  “proof” ในข้อ 17 เป็นคําว่า “condition” และ

คําว่า “infirmity” เป็นคําว่า “the state of health” ดังนี้ 

Article 17 in the Guatemala City Protocol 1971 

“The carrier is liable for damage sustained in case of death or personal 

injury of a passenger upon condition only that the event which caused the death or 

injury took place on board the aircraft or in the course of any operations of 

embarking or disembarking. However, the carrier is not liable if the death or injury 

resulted solely from the state of health of the passenger.”100 

พิธีสารกัวเตมาลาซิตี้เป็นการริเริ่มแนวคิดระบบความรับผิดเด็ดขาด (strict liability) ขึ้นมา

ในกรณีคนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับความบาดเจ็บแก่ร่างกาย ตราบใดที่ ”เหตุการณ์” นั้น 

(ไม่ใช่คําว่า “อุบัติเหตุ” ซึ่งให้ขอบเขตของความหมายที่แคบกว่าตามอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929) 

เป็นเหตุที่ทําให้คนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บ ขณะโดยสารบนอากาศยานหรือใน

ระหว่างการดําเนินการใดๆ ในการขึ้นหรือลงอากาศยาน อย่างไรก็ตาม พิธีสารกัวเตมาลาซิตี้ ไม่เคย

ได้รับการให้สัตยาบัน101  

กฎเกณฑ์ว่าด้วยการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศที่กําหนดโดยอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 

1929 นั้นได้นํามาบังคับใช้เกือบทุกที่ทั่วโลกซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงคุณประโยชน์และความน่าเชื่อถือของ

อนุสัญญา จึงทําให้ไม่มีผู้ใดสามารถปฏิเสธได้ว่าอนุสัญญาวอร์ซอได้สร้างอิทธิพลต่อกฎหมายอากาศ

ระหว่างประเทศแผนกคดีบุคคลอย่างยิ่ง อาจถือได้ว่าอนุสัญญาฉบับนี้เป็นศูนย์กลางของการรวมตัว

กันของกฎหมายทางอากาศระหว่างประเทศแผนกคดีบุคคล อย่างไรก็ตาม คําว่า “อุบัติเหตุ” นั้น ผู้

ร่างไม่ได้กําหนดบทนิยามหรือขอบเขตที่ชัดเจนไว้ซึ่งนํามาสู่ปัญหาความสับสนในการพิจารณาถ้อยคํา

                                                           

100 ผู้ขนส่งต้องรับผิดเพื่อความเสียหายที่ได้รับในเหตุการณ์ที่คนโดยสารถึงแก่ความตาย หรอืได้รับบาดเจ็บแก่รา่งกาย ถา้เหตุการณ์ซ่ึง
ก่อให้เกิดความเสียหายที่ได้รับนั้น ได้เกิดขึ้นบนอากาศยานหรือในระหวา่การดําเนินการใดๆ เพื่อขึ้นหรือลงอากาศยาน อย่างไรก็ดี ผู้
ขนส่งไม่จําต้องรับผิดหากความตายหรือความบาดเจ็บนั้นเป็นผลมาจากสขุภาพร่างกายของคนโดยสารเองเพียงประการเดียว 
101 Paul Steven Dempsey & Michael Milde, International Air Carrier Liability : The Montreal Convention of 1999 
McGill University Air and Space Lawม 2005 October at Chapter II at 31  
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ดังกล่าว ในขณะที่มีการร่างอนุสัญญาผู้ร่างไม่สามารถคาดเดาได้เลยว่าอุตสาหกรรมการบินจะเติบโต

ขึ้นอย่างรวดเร็วพร้อมๆไปกับปัญหาการฟ้องร้องและคดีความต่างๆที่เพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็วเช่นกัน 

กฎเกณฑ์ว่าด้วยการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศในอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ได้มี

การนําไปปรับใช้อย่างกว้างขวางทั่วโลก สะท้อนให้เห็นถึงความน่าเชื่อถือ คุณประโยชน์ และอิทธิพล

อย่างมากต่อกฎหมายอากาศระหว่างประเทศแผนกคดีบุคคล102 อย่างไรก็ดี คําว่า “อุบัติเหตุ” ในข้อ 

17 แห่งอนุสัญญายังคงเป็นบทบัญญัติที่ผู้ร่างไม่ได้วางบทนิยามความหมายที่ชัดเจนไว้ ส่งผลให้เกิด

ความสับสนในการตีความในเวลาต่อมา แม้ว่าจะมีพิธีสารแก้ไขเพ่ิมเติมต่างๆออกมาไม่ว่าจะเป็นพิธี

สารเฮก ค.ศ. 1955 หรือ พิธีสารกัวเตมาลา ค.ศ. 1971 ปัญหาความไม่ชัดเจนดังกล่าวก็ยังคงไม่ได้รับ

การแก้ไข แม้ว่าพิธีสารกัวเตมาลา ค.ศ. 1971 จะได้ขยายความถึงสถานการณ์หรือเหตุการณ์ใดบ้างที่

อาจเรียกร้องให้มีการชดใช้ค่าเสียหายตามอนุสัญญาได้103 แต่พิธีสารดังกล่าวกลับกลายเป็นเพียง

เอกสารทางประวัติศาสตร์ที่ไม่มีวันมีผลบังคับใช้จริง104   

อย่างไรก็ดีจากการศึกษาประวัติความเป็นมาของอนุสัญญาวอร์ซอและพิธีสารแก้ไขเพ่ิมเติม

ต่างๆสะท้อนให้เห็นว่า จุดประสงค์ของอนุสัญญาก็ดี เจตนารมณ์ของรัฐภาคีก็ดี ไม่ประสงค์ให้ผู้ขนส่ง

ต้องรับผิดในกรณีการกระทําของคนโดยสารต่อคนโดยสารเอง (passenger upon passenger) 

เพราะเป็นเหตุการณ์ที่ไม่มีความเกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการของอากาศยานหรือการเดินอากาศแต่

อย่างใด ดังนั้นจึงอาจตีความได้ว่า อุบัติเหตุที่ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดนั้นต้องเป็นอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับ

การขนส่งทางอากาศหรือการปฏิบัติการของอากาศยาน 

ป. งนุสัญญามงนตริงงล ค.ศ. 1999  

Dr. Assad Kotaite ได้อภิปรายในการประชุมกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ วันที่ 10 

พฤษภาคม ค.ศ. 1999105 ดังต่อไปนี้ 

                                                           

102 I.H.PH. Diederiks-Verchoor, An Introduction to Air Law, 6th ed. (Hague: Kluwer Law International, 1997) at 57. 
103 Ibid, Dempsey & Milde  
104 Ibid.  
105 Ibid, ICAO 
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“ขณะที่อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ร่างขึ้นคือช่วงเวลาที่การบินพลเรือนระหว่างประเทศ

เพ่ิงเริ่มเกิดขึ้นได้ไม่นาน ปัจจุบัน อุตสาหกรรมนี้มีลักษณะที่ต่างออกไป ความคิดตั้งต้นที่ต้องการ

ประสานความสมดุลระหว่างความประสงค์ของรัฐบาลที่จะคุ้มครองอุตสาหกรรมที่ยังคงไม่มีความ

มั่นคงจากภาระทางการเงินอย่างมหาศาลกับสิทธิของปัจเจกชนในการเรียกร้องค่าเสียหายในกรณี

อุบัติเหตุ เป็นประเด็นที่มีการหารือและพิจารณากันมาอย่างยาวนาน และในปัจจุบันการพิจารณา

ข้างต้นต้องค านึงถึงข้อเท็จจริงที่ว่าสถานะท่ีเปลี่ยนแปลงไปของอุตสาหกรรมการบินได้เจริญเติบโตขึ้น

อย่างรวดเร็วแล้ว” 

นอกจากนี้ Prof. Michael Milde ได้เน้นย้ําถึงความเปลี่ยนแปลงดังกล่าวเช่นกัน 

ดังต่อไปนี้106  

“ปัจจุบันนี้ การคมนาคมทางอากาศถือเป็นอุตสาหกรรมระดับโลกที่มีความเข้มแข็ง พร้อม

กับการพัฒนาอย่างรวดเร็วและม่ันคง สายการบินส่วนใหญ่กระจายกิจการจากภาครัฐไปสู่เอกชนและ

การประกันภัยก็ครอบคลุมความเสี่ยงต่อความเสียหายประเภทต่างๆอย่างครอบคลุมทั่วถึง ดังนั้นจึง

เป็นเรื่องยากที่จะหาเหตุผลมาสนับสนุนความจ าเป็นในการหามาตรการพิเศษเพ่ือดูแลอุตสาหกรรม

ดังกล่าวตลอดจนการก าหนดให้มีข้อจ ากัดความรับผิดของการคมนาคมทางอากาศระหว่างประเทศ

อย่างถาวรไปตลอด” 

กฎหมายนับว่าเป็นเครื่องมือที่สําคัญการประสานผลประโยชน์อย่างสมดุลระหว่างผู้ขนส่ง

และผู้บริโภค ในส่วนของผลประโยชน์ของผู้บริโภคนั้นได้รับการคุ้มครองโดยการกําจัดข้อจํากัดความ

รับผิดของผู้ขนส่งที่ได้มีการบัญญัติขึ้นตั้งแต่อนุสัญญาวอร์ซอ ซึ่งในปัจจุบัน เมื่อพิจารณาข้อเท็จจริง

ที่ว่าอุตสาหกรรมของสายการบินไม่ใช่ฝ่ายที่ต้องได้รับการคุ้มครองอีกต่อไป การผสานผลประโยชน์

ระหว่างผู้ขนส่งและคนโดยสารจึงควรเป็นไปอย่างยุติธรรมและมีเหตุผล 

แม้ว่าในการประชุมมอนตริออลจะมีการอภิปรายข้อ 17 แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 

1999 (หรือข้อ 16 ในอนุสัญญาฉบับร่าง) อย่างละเอียดถี่ถ้วน แต่ก็ยังคงไม่มีการเปลี่ยนแปลงข้อ 17  

(1) ในอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 เป็นผลให้ องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) 

                                                           

106 Ibid, Milde, “Montreal”  
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พลาดโอกาสในการให้ความกระจ่างในความหมายและแนวคิดของคําว่า “อุบัติเหตุ” ซึ่งก่อให้เกิด

ความยากลําบากและซบัซ้อนในการตีความตลอดจนการบังคับใช้107 จึงเป็นที่น่าเสียดายที่การให้ความ

กระจ่างในข้อ 17 อันเป็นบทบัญญัติที่ก่อให้เกิดปัญหาการโต้เถียงกันและความสับสนอย่างกว้างขวาง

เกี่ยวกับการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ต้องถูกเลื่อนออกไปอีกครั้งหนึ่ง อย่างไรก็ดี ระหว่างการประชุม 

ณ กรุงมอนตริออล ได้มีการสะท้อนความคิดเห็นของผู้แทนรัฐภาคีที่เข้าร่วมการประชุมไปเกี่ยวกับคํา

ว่า “อุบัติเหตุ” ดังนี้  

ความเห็นต่อร่างอนุสัญญาซึ่งได้รับการรับรองโดยการประชุมครั้งที่ 30 (30th session) ของ

คณะกรรมการกฎหมายองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO Legal Committee)  ซึ่ง

ได้รับการแก้ไขโดยองค์คณะพิเศษเพ่ือการปรับปรุงและรวบรวมกฎเกณฑ์ในระบบวอร์ซอ หรือ  

SGMW (Special Group on the Modernization and Consolidation of the Warsaw 

System) เสนอโดย นอร์เวย์และสวีเดน ในการประชุมครั้งนี้ผู้แทนประเทศนอร์เวย์และสวีเดน ได้ให้

ความเห็นต่อบทบัญญัติข้อ 16 (1) ซึ่งกําหนดว่า 

“The carrier is liable for damage sustained in case of death or bodily or 

mental injury of a passenger upon condition only that the accident or incident 

which caused the death or injury took place on board the aircraft or in the course 

of any of the operations of embarking or disembarking. However, the carrier is not 

liable to the extent that the death or injury resulted from the state of health of the 

passenger”108 

โดยเสนอให้ตัดประโยคสุดท้ายของข้อ 16 (1) ดังกล่าวออกไป ซึ่งผู้แทนทั้งสองรัฐให้เหตุผล

ว่า ตามที่อนุสัญญาวอร์ซอฉบับร่างกําหนดให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายในกรณีอุบัติเหตุนั้น 

ไม่ปรากฏบทบังคับที่เกี่ยวเนื่องด้วย “สภาวะทางสุขภาพของคนโดยสาร” (state of health of the 

passenger)  แม้ในพิธีสารกัวเตมาลาซิตี้ ค.ศ. 1971 จะปรากฏข้อความ“สภาวะทางสุขภาพของคน

                                                           

107  Ibid, Dempsey & Milde  
108 “ผู้ขนส่งต้องรับผิดเพื่อความเสียหายทีไ่ด้รับในเหตุการณ์ที่คนโดยสารถึงแก่ความตาย หรือได้รับบาดเจ็บแก่ร่างกาย หรือต่อสภาพ
จิตใจ ถ้าอุบัติเหตุซึ่งก่อให้เกิดความเสียหายที่ได้รับนั้น ได้เกิดขึ้นบนอากาศยานหรือในระหว่าการดําเนินการใดๆ เพื่อขึน้หรือลงอากาศ
ยานอย่างไรก็ดี ผู้ขนส่งไม่จําต้องรับผิดหากความตายหรือความบาดเจ็บนั้นเปน็ผลมาจากสุขภาพร่างกายของคนโดยสารเอง” 
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โดยสาร” (state of health of the passenger) แต่พิธีสารดังกล่าวได้กําหนดหลักการพ้ืนฐาน

เกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งไว้อย่างกว้างโดยใช้คําว่า “เหตุการณ์” (event) มาแทนที่คําว่า 

“อุบัติเหตุ” ดังนั้นความรับผิดของผู้ขนส่งจึงถูกจํากัดโดยที่ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดหากความเสียหายนั้น

เกิดจากสภาวะทางสุขภาพของคนโดยสารเพียงประการเดียว ดังนั้นเมื่อร่างอนุสัญญาฉบับปัจจุบัน

กลับไปใช้คําว่า “อุบัติเหตุ” ตามอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 แล้ว ข้อความที่ว่า “สภาวะทางสุขภาพ

ของคนโดยสาร”จึงควรละไว้  

ผู้แทนทั้งสองประเทศยังให้ความเห็นต่อไปว่า การนําคําว่า “อุบัติเหตุ” มาพิจารณารวมกับ

ข้อจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งที่กําหนดให้ผู้ขนส่งรับผิดเพียงเท่าที่ความเสียหายนั้นไม่ได้เกิดจาก

สภาวะทางร่างกายของคนโดยสารเองนั้นค่อนข้างไม่ยุติธรรม เนื่องจากเป็นการเปิดช่องให้ผู้ขนส่งเอา

เปรียบคนโดยสารที่ได้รับความเสียหายมากเกินไป ยิ่งไปว่านั้น จะทําให้ร่างฉบับปัจจุบันไม่สามารถ

คุ้มครองและเยียวยาคนโดยสารกลุ่มใหญ่ไปทันที ซึ่งรวมไปถึงคนโดยสารที่เจ็บป่วยและผู้พิการ หาก

คนโดยสารมีสภาวะทางสุขภาพที่ทําให้ร่างกายอ่อนแอ คนโดยสารเหล่านี้ก็จะไม่ได้รับการคุ้มครอง

เพ่ิมเติมจากการประกันภัย หรือถึงได้รับก็อาจได้ในจํานวนที่ไม่เหมาะสม หากผู้รับประกันภัยทราบถึง

ความเจ็บป่วยหรือเงื่อนไขทางร่างกายนั้น ผู้รับประกันก็อาจปฏิเสธการรับประกันหรือกําหนดเบี้ย

ประกันให้สูงขึ้น ในทางกลับกัน หากคนโดยสารปกปิดความเจ็บป่วยดังกล่าวไว้ บริษัทประกันภัยก็

อาจปฏิเสธที่จะชดใช้ค่าเสียหาย หรือใช้ในราคาที่ต่ําก็เป็นได้109 

ทางฝ่ายตัวแทนจากสหรัฐอเมริกากลับเห็นว่าประโยคสุดท้ายที่บัญญัติว่า “เกิดข้ึนจากสภาวะ

ทางร่างของคนโดยสารเพียงประการเดียวเท่านั้น” ไม่ได้เป็นประโยชน์หรือทําให้ผู้ขนส่งได้เปรียบแต่

อย่างใด  และผู้แทนจากประเทศแคนาดาชี้ว่าข้อ 16 นั้นสอดคล้องกับหลักการพ้ืนฐานที่บัญญัติในร่าง

อนุสัญญาแล้ว คนโดยสารไม่ควรได้รับการชดใช้ความเสียหายที่มากเกินหรือน้อยกว่าความเสียหายที่

เกิดขึ้นจริง ดังนั้น ผู้แทนประเทศแคนาดาจึงมีความเห็นที่เอนเอียงไปกับแนวคิดที่จะให้มีการคงไว้ซึ่ง

ประโยคสุดท้ายของ ข้อ 16 ตามร่างอนุสัญญา 

                                                           

109 ICAO, International Conference On Air Law- Montreal 1999, Vol.2 Document, ICAO Doc.9775-DC/2, DCW Doc 
No. 11 p. at 107 
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ดังนั้น ประเด็นเรื่อง “สภาวะทางสุขภาพของคนโดยสาร” จึงเป็นประเด็นที่ควรจะนํามา

พิจารณาในการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” เนื่องจากที่ประชุมร่างอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 มี

การถกเถียงประโยคดังกล่าวอย่างกว้างขวางโดยตัวแทนจากหลายประเทศ ซึ่งมีการบัญญัติลงในร่าง

อนุสัญญาข้อ 16 แต่ท้ายท่ีสุดได้ถูกตัดออกไป โดยข้อ 16 วรรคแรก ของร่างอนุสัญญาฯบัญญัติว่า 

“The carrier is liable for damage sustained in case of death or bodily injury of 

a passenger upon condition only that the accident which caused the death or injury 

took place on board the aircraft or in the course of any of the operations of 

embarking or disembarking.”110   

อย่างไรก็ดี ประเด็นดังกล่าวก็สะท้อนให้เห็นเจตนารมณ์ของผู้ร่างและตัวแทนจากรัฐภาคี

หลายรัฐ ซึ่งอาจมีผลต่อแนวการตีความของศาล เห็นได้จากคํานิยามที่ศาลสูงสหรัฐได้วางไว้ในคดี 

Saks ที่วางว่า “an unusual and unexpected event that is external to the passenger” 

หรือ “เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอย่างผิดปกติและไม่อาจคาดหมายได้ซึ่งเกิดจากปัจจัยภายนอกของคน

โดยสาร” 

ในรายงานความเห็นเสนอโดยตัวแทนจากสมาคมผู้ประกันภัยขนส่งทางอากาศ ( the 

International Union of Aviation Insurers หรือ IUAI) ว่าด้วยมุมมองของการประกันภัยต่อร่าง

อนุสัญญาเพ่ือการทําให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่าง

ประเทศทางอากาศ111 ให้ความเห็นว่า ร่างอนุสัญญา ค.ศ. 1999 นั้นมีแนวโน้มของการเรียกร้อง

ค่าเสียหายเพ่ิมขึ้น การเพ่ิมเบี้ยประกันจึงเป็นสิ่งที่เลี่ยงไม่ได้ อย่างไรก็ดี เป็นการยากที่จะกะเกณฑ์

จํานวนที่เพ่ิมขึ้นของการเรียกร้องค่าเสียหายดังกล่าวเนื่องจากไม่สามารถคาดเดาทิศทางของการ

เรียกร้องในอนาคต  

ตามข้อ 17 ของร่างอนุสัญญานั้น ตัวแทนจากสมาคมผู้ประกันภัยการขนส่งทางอากาศได้เคย

คัดค้านมาแล้วก่อนหน้านี้ว่า คําว่า “เหตุการณ์” (event) มีความหมายกว้างมากเกินไปหากจะนํามา

                                                           

110 ICAO, International Conference on Air Law, Montreal, DCW Doc No. 55 27/5/99 
111 ICAO, International Conference On Air Law- Montreal 1999, Vol.2 Document, ICAO Doc.9775-DC/2, DCW Doc 
No. 28 p. at 155 
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อธิบายเหตุของความเสียหายและอาจนําไปสู่การฟ้องร้องที่เพ่ิมขึ้นอย่างมากมาย คําว่า “เหตุการณ์” 

เป็นคําทั่วๆไปซึ่งอาจหมายถึงหลายๆเหตุการณ์หรือสถานการณ์มารวมกันซึ่งอาจจะไม่เกี่ยวกับการ

ขนส่งทางอากาศแต่เกิดขึ้นในระหว่างการขนส่งนั้นก็เป็นได้ จึงเห็นควรให้ใช้คําว่า “อุบัติเหตุ” แทน 

ในส่วนของความเห็นต่อข้อ 16 แห่งร่างอนุสัญญาเพ่ือการทําให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่ง

กฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศโดยตัวแทนประเทศโคลัมเบีย 112 

ที่ปรากฏในการประชุมเพ่ือร่างอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการว่าด้วยการรับขน

ระหว่างประเทศทางอากาศเพ่ือความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน ณ กรุงมอนตริออล ประเทศโคลัมเบีย

แสดงความเห็นและมีการเสนอให้ เพ่ิมเติมคําว่า “or incident” ตามหลังคําว่า “accident” ในข้อ 

16 วรรคแรก แห่งร่างอนุสัญญาฯ ดังต่อไปนี้ 

“The carrier is liable for damage sustained in case of death or bodily or 

mental injury of a passenger upon condition only that the accident or incident 

which caused the death or injury took place on board the aircraft or in the course 

of any of the operations of embarking or disembarking. However, the carrier is not 

liable to the extent that the death or injury resulted from the state of health of the 

passenger”113 

ทั้งนี้การเพ่ิมเติมคําว่า “or incident” ตามหลังคําว่า “accident” ผู้แทนจากประเทศ

โคลัมเบียได้ให้เหตุผลว่า เพราะคํานึงถึงกรณีความบาดเจ็บทางจิตใจด้วยซึ่งหากใช้คําว่า “อุบัติเหตุ” 

ประการเดียวจะไม่ครอบคลุมถึงกรณีดังกล่าวหากพิจารณาตามขอบเขตของคําว่า “อุบัติเหตุ” 

                                                           

112 ICAO, International Conference On Air Law- Montreal 1999, Presented by Columbia, Vol.2 Document, ICAO 
Doc.9775-DC/2, DCW Doc No.31 p. at 191 
113 “ผู้ขนส่งต้องรับผิดเพื่อความเสียหายทีไ่ด้รับในเหตุการณ์ที่คนโดยสารถึงแก่ความตาย หรือได้รับบาดเจ็บแก่ร่างกาย หรือต่อสภาพ
จิตใจ ถ้าอุบัติเหตุซึ่งก่อให้เกิดความเสียหายที่ได้รับนั้น ได้เกิดขึ้นบนอากาศยานหรือในระหว่าการดําเนินการใดๆ เพื่อขึน้หรือลงอากาศ
ยานอย่างไรก็ดี ผู้ขนส่งไม่จําต้องรับผิดหากความตายหรือความบาดเจ็บนั้นเปน็ผลมาจากสุขภาพร่างกายของคนโดยสารเอง” 
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ในการประชุมเพ่ือยกร่างอนุสัญญา วาระที่ 4 เพ่ือพิจารณาการให้สัตยาบันแก่อนุสัญญาและ

พิธีสารฉบับต่างๆในระบบวอร์ซอและการทําให้กฎเกณฑ์มีความทันสมัยมากขึ้น114 (Report of the 

Rapporteur on the Modernization and Consolidation of the Warsaw system) ผู้เสนอ

รายงานการประชุมกล่าวว่าปัญหาระดับนานาชาติของระบบวอร์ซอจําเป็นที่จะต้องได้รับการแก้ไขโดย

นานาชาติ โดยการกําหนดกรอบความคิดทางกฎหมายให้มีความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันและความ

ทันสมัย และต้องได้รับการผลักดันให้เกิดขึ้นโดยรัฐบาลของรัฐต่างๆซึ่งสอดคล้องกับอนุสัญญาระหว่าง

ประเทศ ผู้เสนอรายงานการประชุมชี้ให้เห็นถึงปัญหาสําคัญของระบบวอร์ซอซึ่งได้แก่ ความไม่เป็น

อันหนึ่งอันเดียวกัน ทั้งที่เจตนารมณ์ของระบบวอร์ซอคือการทําให้กฎเกณฑ์ระหว่างประเทศว่าด้วย

การรับขนทางอากาศมีความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน ในเรื่องระบบความรับผิดก็มีรูปแบบที่ต่างกันถึง 

44 รูปแบบ115 และความไม่เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันนี้จะส่งผลร้ายต่อกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศว่าด้วย

การรับขนทางอากาศซึ่งจะทําลายระบบวอร์ซอในที่สุด  

โดยสมาคมการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ IATA ให้ความเห็นว่าคณะกรรมการยกร่าง

ควรศึกษาอนุสัญญาและพิธีสารในระบบวอร์ซอเป็นตัวอย่างเสียก่อนเพ่ือหลีกเลี่ยงความผิดพลาด

อย่างเดิมๆ   ประเด็นการพิจารณาเรื่องคําว่า “เหตุการณ์” (event) และ “อุบัติเหตุ” (accident) 

นั้น ผู้แทนรัฐแสดงความเห็นว่า คําว่า “อุบัติเหตุ” เหมาะสมมากกว่าและให้ข้อเสนอแนะว่าควรมีการ

ให้คํานิยาม116 ซึ่งหลายรัฐต่างก็มีความคิดเห็นไปในทางเดียวกันที่เห็นว่าคําว่า “อุบัติเหตุ” นั้น

เหมาะสมแล้ว และเห็นด้วยว่าควรมีการให้คํานิยามคําดังกล่าว โดยประธานที่ประชุมได้รับทราบและ

ทําข้อสังเกตไว้ด้วย ได้มีการเสนอแนะโดยผู้แทนของรัฐว่า คําว่า “อุบัติเหตุ” นั้นเป็นประเด็นที่ศาลใช้

พิจารณาตัดสินคดีมากมาย และคําตัดสินเหล่านี้เองสามารถนํามาใช้เพ่ือให้ความหมายของคําว่า 

“อุบัติเหตุ” นอกจากนี้ยังมีผู้แทนรัฐอ่ืนๆเสนอว่า คําว่า “อุบัติเหตุนั้นอาจหมายถึง “เหตุการณ์ที่

เกิดข้ึนอย่างทันทีทันใดและไม่อาจคาดเดาได้”117 

                                                           

114   Agenda Item 4: Modernization of the “Warsaw System”  and review of the question of the ratification of 
international air law instruments 
115 Ibid. 
116ICAO International Conference on Air Law, vol.3, Doc 9775-DC/2, Report of the Rapporteur on the 
Modernization and Consolidation of the warsaw system, 4:94, p. 169 
i69Ibid.  
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จากการศึกษาข้างต้นพบว่า ผู้แทนที่มีอิทธิพลที่สุดซึ่งได้เข้าร่วมประชุมระหว่างประเทศว่า

ด้วยกฎหมายอากาศ ณ กรุงมอนตริออล กลับไม่ใช่ผู้แทนจากรัฐภาคีของอนุสัญญาแต่เป็นสมาคม

ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) และสมาคมผู้รับประกันภัยทางอากาศระหว่างประเทศ 

(IUAI) เนื่องจากสมาคมทั้งสองเป็นตัวแทนฝ่ายผู้ขนส่งทางอากาศ อย่างไรก็ตาม การประชุมในครั้งนี้

กลับไม่มีตัวแทนจากฝ่ายคนโดยสารแต่อย่างใด แม้จะมีเสียงโต้แย้งว่าผู้แทนรัฐเป็นตัวแทน

ผลประโยชน์ของคนโดยสารก็ตาม แต่การทําหน้าที่นั้นได้อย่างเต็มที่หรือไม่นั้นเป็นอีกกรณีหนึ่ง 

3.2.5 แนวทาปปฏิบัติภายาลัปและการตีความองปรัฐภาคี 

 ดังที่ได้กล่าวมาแล้วว่าแนวปฏิบัติภายหลังของรัฐภาคีเป็นสิ่งที่สะท้อนสถานการณ์หรือ

สภาวการณ์ปัจจุบันของการตีความสนธิสัญญาได้เป็นอย่างดี และในการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” 

ตามมาตรา 17 อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 นั้น แนวทางปฏิบัติภายหลังของรัฐภาคีถือเป็น

เครื่องมือสําคัญในการตีความว่าที่ผ่านมาศาลประเทศต่างๆได้ตีความคําดังกล่าวให้ครอบคลุมถึง

เหตุการณ์ใดบ้าง ทั้งยังป็นการร่วมสร้างหลักเกณฑ์หรือบรรทัดฐานในการตีความและให้คํานิยามโดย

รัฐภาคีต่างๆ ไม่ใช่แนวทางการตัดสินของรัฐใดรัฐหนึ่งเท่านั้น  

 คํานิยามที่มีการอ้างถึงอย่างกว้างขวางเกี่ยวกับการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” มาจากคดี Air 

France v. Saks118 โดยผู้พิพากษา O’Connor ได้วางหลักว่า “เหตุการณ์นั้นต้องเป็นเหตุการณ์ที่

เกิดขึ้นโดยไม่ได้คาดหวังหรือไม่ใช่เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นเป็นปกติธรรมดา (an unexpected or 

unusual event) และเหตุการณ์ดังกล่าวต้องเกิดจากปัจจัยภายนอกของคนโดยสาร (external to 

the passenger)” และในคดีนี้ศาลได้ตัดสินว่า โจทก์ไม่สามารถพิสูจน์ได้ว่าความบาดเจ็บที่มาจาก

อาการหูดับขณะที่โดยสารอยู่บนอากาศยานนั้นเกิดมาจากอุบัติเหตุ ดังนั้นผู้ขนส่งจึงไม่ต้องรับผิดชดใช้

ค่าเสียหายต่อโจทก์ ซึ่งภายหลังได้มีการนําคํานิยามดังกล่าวมาอ้างถึงบ่อยครั้งโดยศาลอ่ืนๆ ทั้งใน

สหรัฐอเมริกาเองก็ดี ศาลจากรัฐภาคีอ่ืนก็ดี เช่น คดี เช่นคดี  AG Koln, ZLW119 ตัดสินโดยศาลสูง
                                                           

118 Air France v. Saks, 470 U.S. 392 (1985) at 392. 
 
119 Giemulla, Schmid, Montreal Convention Kluwer Law International, 2010, Art. 17-5 ศาลสูงของประเทศเยอรมนีได้สกัด
นิยามของคําว่า “อุบัติเหต”ุ มาจากคําตดัสินของศาล Reich Supreme Court ซ่ึงปรับใช้มาตรา 19 แห่งพระราชบัญญตัิการบินฉบับ
ก่อนของเยอรมนี โดยสอดคล้องกับมาตรา 33 ในฉบับปัจจุบัน ประกอบกับถอ้ยคําที่ปรากฏในอารัมภบทแห่งร่างกฎหมายของรัฐบาล
ที่ว่าด้วยการแก้ไขกฎเกณฑ์การชดใช้ค่าเสียหาย 
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ของเยอรมัน คดี Morris v. KLM (2002)120 ตัดสินโดยศาลสูงสุดของประเทศอังกฤษ คดีPovey v. 

Quantas Airways (2005)121 ตัดสินโดยศาลสูงของประเทศออสเตรเลีย คดี Macdonald v. 

Korean Air (2003)122 ตัดสินโดยศาลสูงประเทศแคนาดา เป็นต้น ซึ่งจะกล่าวโดยละเอียดในหัวข้อ

ต่อไป 

 คําพิพากษาของศาลรัฐภาคีเป็นเครื่องมือสําคัญเพ่ือศึกษาแนวทางการตีความคําว่า 

“อุบัติเหตุ” แม้คําพิพากษาจะขัดแย้งกันบ้างทั้งในระหว่างภาคีกันเองหรือแม้แต่ในรัฐภาคีนั้นเองก็ยัง

มีแนวทางความเห็นเกี่ยวกับคําว่า “อุบัติเหตุ” แตกต่างกันไป แต่เมื่อศึกษาโดยภาพรวมก็จะเห็น

หลักเกณฑ์บางประการที่เป็นไปในทิศทางเดียวกัน ได้แก่ อุบัติเหตุนั้นต้องไม่ได้เกิดจากปัจจัยภายใน

ของคนโดยสาร และต้องเป็นเหตุการณ์ที่ไม่อาจคาดหมายได้ ซึ่งมีความสัมพันธ์อย่างใดอย่างหนึ่งกับ

การกระทําหรือการละเว้นการกระทําของผู้ขนส่ง หรือลูกเรือ หรือตัวแทนของผู้ขนส่งนั้น ซึ่งแนวทาง

เหล่านี้ถือเป็นบรรทัดฐานที่รัฐภาคีต่างๆร่วมกันสร้างขึ้นมาตลอดระยะเวลาอันยาวนาน  

จากการศึกษาเบื้องต้นพบว่าไม่มีอนุสัญญาฉบับใดในระบบวอร์ซอ รวมถึงอนุสัญญามอนตริ

ออล ค.ศ. 1999 ได้ให้คํานิยามหรือได้วางขอบเขตที่ชัดเจนในการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ไว้แต่อย่าง

ใด ถึงแม้มีการเสนอแนะให้มีการแก้ไขปัญหาดังกล่าวหลายครั้งโดยตัวแทนจากรัฐภาคีหลายประเทศ 

แต่ก็ไม่เป็นผลสําเร็จ อย่างไรก็ตามการที่ผู้ร่างใช้คําว่า “อุบัติเหตุ” เฉพาะในกรณีที่เกี่ยวข้องกับความ

เสียหายที่เกิดข้ึนกับคนโดยสารเท่านั้น โดยไม่ใช้คําว่า “เหตุการณ์” ตามมาตรา 18 ซึ่งปรับใช้ในกรณี

ความเสียหายต่อสินค้าและสัมภาระซึ่งมีความหมายที่กว้างกว่านั้น สะท้อนให้เห็นเจตนารมณ์ของผู้

ร่างอย่างมีนัยสําคัญที่ต้องการให้ความรับผิดต่อคนโดยสารมีขอบเขตที่จํากัด ดังนั้นการตีความคําว่า 

“อุบัติเหตุ” ตามความหมายทั่วๆไปอาจขัดต่อเจตนารมณ์ของอนุสัญญาได้ ดังนั้นเพ่ือที่จะหาแนวทาง

ในการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” นอกจากจะต้องศึกษาหลักการตีความถ้อยคําตามสนธิสัญญา และ 

เจตนารมณ์ของสนธิสัญญาดังที่ได้กล่าวในหัวข้อข้างต้นแล้ว ยังต้องศึกษาแนวทางการตีความคํา

ดังกล่าวจากการตีความโดยศาลภายในของรัฐภาคีแห่งอนุสัญญาซึ่งผู้เขียนจะกล่าวในหัวข้อถัดไป 

                                                           

120 Ibid  
121 Povey v. Qantas Airways LTD [2005] High Court of Australia 33. 
122 Mcdonald v. Korean Air. 2002 WL 1861837 (Ont.S.C.J Sept. 18,2002) 



 

 

101 

3.3 ค าพิพากษาองปศาลรัฐภาคีต่าปๆในงนุสัญญาวงร์ซง ค.ศ. 1929 และงนุสัญญามงนตริงงล 
ค.ศ. 1999 

เมื่อพิจารณาถึงการตีความความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศตามมาตรา 17 แห่งอนุสัญญา

วอร์ซอ ค.ศ. 1929 และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งเป็นสนธิสัญญาระหว่างประเทศจึงต้อง

ตีความตามอนุสัญญากรุงเวียนนา ค.ศ. 1969 โดยให้ยึดหลักการตีความตัวบทเป็นหลักสําคัญตาม

มาตรา 31 ปัญหาการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” คือคําดังกล่าวไม่มีความหมายที่กําหนดตายตัว 

(Fixed Meaning) และไม่มีความหมายตามธรรมชาติ (Natural Meaning)  ที่ซึ่งรัฐภาคีจะสามารถ

ยึดถือได้อย่างถาวร ยิ่งไปกว่านั้นความหมายยังสามารถตีความได้หลายประการและยังกํากวมอีกด้วย 

การตีความอนุสัญญาของศาลนั้นต้องตีความให้ใกล้เคียงกับเจตนารมณ์ของผู้ร่างอนุสัญญาให้

มากที่สุด เนื่องจากว่าอนุสัญญานั้นเกิดจากเจตจํานงที่สอดคล้องกันของประเทศภาคีอนุสัญญา ดังนั้น 

บทบัญญัติของอนุสัญญาจึงไม่อาจเปลี่ยนแปลงได้แต่เพียงธรรมเนียมปฏิบัติที่ไม่แน่นอนของประเทศ

ภาคี เว้นแต่จะมีหลักฐานเป็นที่เห็นได้อย่างชัดเจนว่าประเทศภาคีของอนุสัญญาดังกล่าวมีเจตนาที่จะ

เปลี่ยนแปลงข้อความในบทบัญญัติของอนุสัญญา ดังนี้ จึงเป็นที่เห็นได้ว่าในทางกฎหมายระหว่าง

ประเทศนั้น เจตนารมณ์ของผู้ร่างอนุสัญญามีความสําคัญยิ่ง เพราะหากให้ศาลแต่ละประเทศตีความ

บทบัญญัติในอนุสัญญาเพ่ือให้สอดคล้องกับนโยบายของประเทศนั้นๆได้ตามลําพัง โดยไม่ต้องคํานึงถึง

เจตนารมณ์ของผู้ร่างอนุสัญญาแล้ว วัตถุประสงค์ของผู้ร่างอนุสัญญาที่ต้องการให้เกิดความเป็น

อันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งหลักเกณฑ์อย่างใดๆที่ได้ตกลงร่วมกันก็ไม่อาจเป็นไปได้ ดังนั้นในการตีความคํา

ว่า “อุบัติเหตุ” ตามอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ศาลจึงต้อง

ยึดเจตนารมณ์ของผู้ร่างอนุสัญญาฯเป็นสําคัญ  

แม้ว่าอนุสัญญามอนตริออลจะมีการใช้ถ้อยคําในข้อ 17 ที่ต่างไปจากในอนุสัญญาวอร์ซอ 

ค.ศ. 1929 แต่อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ก็ได้ยึดถืออนุสัญญาและพิธีสารแก้ไขฉบับต่างๆใน

ระบบวอร์ซอเป็นหลักในการยกร่างอนุสัญญาฯ ซึ่งเป็นการประมวลกฎเกณฑ์และแนวทางปฏิบัติแห่ง

อนุสัญญาและพิธีสารในระบบวอร์ซอให้มาอยู่ในเอกสารเพียงฉบับเดียว มีลักษณะคล้ายกับตัวบทรวบ

ยอด (Consolidated Text) ที่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้จัดทําขึ้นหลังการประชุม ณ 

เมือง มอนตริออล ค.ศ. 1975 รวมกับระบอบความรับผิด 2 ชั้น ภายใต้ความตกลงกัวลาลัมเปอร์ ค.ศ. 

1995 จึงอาจกล่าวได้ว่า อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 นั้นมิได้มีหลักการใหม่แต่ประการใด มี
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เพียงการปรับปรุงถ้อยคําให้มีความเหมาะสมและทันสมัยมากขึ้นเท่านั้น คําที่ใช้ในข้อ 17 อนุสัญญา

มอนตริออล ค.ศ. 1999 นั้นมีการบัญญัติต่างไปจากอนุสัญญาวอร์ซอ โดยเปลี่ยนจาก “ ในเหตุการณ์

ที่คนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดแผลหรือได้รับบาดเจ็บแก่ร่างกายอ่ืนใด” (in the event 

of the death or wounding of a passenger or any other bodily injury suffered by a 

passenger) เป็น “กรณีคนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บ” (in case of death or 

bodily injury of a passenger) และเปลี่ยนจาก “(if the accident which caused the damage 

so sustained) เป็น “โดยมีเงื่อนไขว่าอุบัติเหตุ...” (upon condition only that the accident 

which caused the death an injury…) ซึ่งเป็นการเปลี่ยนแปลงบทบัญญัติบางคําเพียงเล็กน้อย 

โดยที่ผู้ขนส่งยังคงต้องรับผิดตามเงื่อนไขเดิมซึ่งความเสียหายตามข้อ 17 นี้จะต้องเกิดจากอุบัติเหตุ

เท่านั้น มิฉะนั้นผู้เสียหายจะไม่สามารถเรียกร้องค่าเสียหายจากผู้ขนส่งได้ภายใต้ข้อ 17 ดังนั้นคํา

พิพากษาที่ได้มีการวางแนวทางการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 จึง

สามารถนํามาเป็นบรรทัดฐานหรือแนวทางในการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามอนุสัญญามอนตริออล 

ค.ศ. 1999 ได้   

3.3.1 สารัฐงเมริกา 

ที่ผ่านมา ไม่ว่าจะเป็นอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 หรืออนุสัญญามอนตริออล ค.ศ.1999 

ต่างก็มิได้บัญญัติคํานิยามของคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17 ไว้ ศาลจึงมีหน้าที่สําคัญในการหา

ความหมายที่แท้จริงของคําดังกล่าว เนื่องด้วยคําว่า “อุบัติเหตุ” เป็นเงื่อนไขความรับผิดของผู้ขนส่ง 

และการศึกษาคําพิพากษาของศาลจะแสดงให้เห็นถึงวิธีและเครื่องมือที่ศาลใช้ตีความ สหรัฐอเมริกา

ถือเป็นประเทศที่มีอิทธิพลอย่างมากต่อธุรกิจการบิน แนวคําพิพากษาในการให้ความหมายของคําว่า 

“อุบัติเหตุ” โดยเฉพาะในคดี Saks จึงกลายเป็นบรรทัดฐานที่ศาลอ่ืนทั้งในประเทศและศาล

ต่างประเทศนํามาเป็นแนวทางในการวินิจฉัย อย่างไรก็ตาม แม้คําตัดสินส่วนใหญ่จะมีแนววินิจฉัยที่

เป็นไปในทิศทางเดียวกัน แต่ก็ปรากฏหลายคดีที่แม้ข้อเท็จจริงใกล้เคียงกันแต่ศาลกลับมีคําตัดสิน

ต่างกัน ซึ่งสะท้อนให้เห็นหลักเกณฑ์การตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ที่ยังไม่เป็นเอกภาพ  ดังจะเห็น

ตัวอย่างการตัดสินได้จากคดีดังต่อไปนี้ 
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คดี John J.DeMarines and Dorris A. DeMarines v. KLM Royal Dutch 

Airlines123 

คดีนี้ โจทก์อ้างว่าโจทก์ได้รับบาดเจ็บจากอาการสูญเสียสมดุลในร่างกายถาวรเนื่องมาจาก

การปรับความกดอากาศภายในห้องโดยสาร จําเลยโต้แย้งว่าถึงแม้โจทก์จะได้รับบาดเจ็บ แต่ความ

บาดเจ็บนั้นก็ไม่ได้เกิดข้ึนจากอุบัติเหตุระหว่างการเดินทางทางอากาศ 

 ศาลให้ความเห็นว่า ผลของข้อ 17 ดังที่ได้มีการแก้ไขตามความตกลงมอนตริออลฯ 

(Montreal Agreement) คือการที่ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดแม้โดยปราศจากความผิดหรือการกระทําโดย

ประมาทในความรับผิดชั้นแรก  โจทก์เพียงพิสูจน์ว่าเกิดอุบัติเหตุและอุบัติเหตุเป็นมูลเหตุใกล้เคียงที่

ทําให้โจทก์เสียหายก็เพียงพอแล้ว ในบริบทอ่ืนนอกเหนือไปจากอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 คําว่า 

“อุบัติเหตุ” หมายถึง เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอย่างไม่อาจคาดหมายได้และเกิดขึ้นทันทีทันใดและไม่อาจ

คาดเห็นได้ล่วงหน้า คํานิยามนี้มาจากคดี United States v. Belmont ซึ่งแม้ว่าการตีความ

สนธิสัญญาจะไม่ได้อยู่ภายใต้กฎหมายภายใน แต่คู่ความทั้งสองฝ่ายต่างอ้างคํานิยามของคําว่า 

“อุบัติเหตุ” จากกฎหมายของรัฐและกฎหมายของมลรัฐที่เกี่ยวเนื่องกับคํานิยามของคําว่า 

“อุบัติเหตุ”124   

ในคดีนี้ (John Demarines v. KLM) ศาลได้ให้คํานิยามของคําว่า “อุบัติเหตุ” ดังนี้ 

“อุบัติเหตุ คือ เหตุการณ์หรือพฤติการณ์แวดล้อมซึ่งเกิดขึ้นอย่างไม่อาจคาดหมายได้ใช่

เหตุการณ์ตามปกติ หากเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นบนอากาศยานเป็นเหตุการณ์ตามปกติวิสัย คาดหมายได้ 

เป็นเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอย่างเป็นปกติธรรมดา เช่นนั้นแล้วย่อมไม่ได้อยู่ในความหมายของอุบัติเหตุ 

อุบัติเหตุจึงหมายถึงเหตุการณ์หรือสถานการณ์ซึ่งไม่อาจคาดหมายได้และผิดปกติวิสัยที่เกิดขึ้นบน

อากาศยาน” 

                                                           

123 433 F. Supp. 104 (1977) Civ. A. Np. 74-653, John J.DeMarines and Dorris A. DeMarines v. KLM Royal Dutch 
Airlines. , United States District Court, E. D. Pennsylvania 
124 คดี United States v. Belmont, 301 U.S> 324, 332, 57 S. Ct 758, 81 L.Ed. 1134 (1937) คดีKetona-Chemical Corp. v. 
Globe Indem. Co., 404 f. 2d 181, 185 (5th cir. 1969) คดี Koehring Company v. American Automobile Insurance Co., 
353 F. 2d 993, 996 (1965) คดี Casper v. American Guarantee & Liability Ins. Co., 408 Pa. 426, 184 A. 2d 247, 249 
(1962) 



 

 

104 

เหตุการณ์หรือสถานการณ์ที่ไม่ถือเป็นอุบัติเหตุ หมายถึงกรณีที่ความเสียหายนั้นเกิดขึ้นจาก

ปัจจัยภายในหรือเงื่อนไขสภาพร่างกายของคนโดยสารซึ่งไม่เกี่ยวข้องกับการบิน คดีนี้ อาการบาดเจ็บ

ของโจทก์เป็นสิ่งที่เกิดจากอุบัติเหตุตามที่โจทก์กล่าวอ้าง ซึ่งเกี่ยวข้องกับการปรับความดันอากาศ

ภายในห้องโดยสารของอากาศยาน แม้ว่าจําเลยจะได้โต้แย้งว่าโจทก์ไม่ได้ให้การไปถึงว่าการปรับความ

ดันอากาศภายในห้องโดยสารของอากาศยานนั้นผิดปกติวิสัยหรือไม่อาจคาดหมายได้  

อย่างไรก็ดี ศาลเห็นว่าแม้โจทก์จะไม่สามารถหาพยานผู้เชี่ยวชาญมาให้การในเรื่องความดัน

อากาศก็ไม่ได้ทําให้คดีเสียไป  หน้าที่ของคณะลูกขุนคือการพิจารณาว่าพยานของโจทก์มีน้ําหนักเพียง

พอที่จะแสดงให้ศาลเห็นว่าอุบัติเหตุเกิดขึ้นบนอากาศยานหรือไม่ ซึ่งในคดีนี้โจทก์ได้แสดงให้เห็นถึง

ความบาดเจ็บที่เกิดขึ้นจากความดันอากาศภายในห้องโดยสาร นอกจากนี้ยังแสดงให้เห็นว่าคน

โดยสารอีก 7 คนก็ประสบบาดเจ็บเช่นเดียวกันซึ่งได้มีการร้องเรียนพนักงานต้อนรับบนเครื่องถึงความ

ผิดปกตดิังกล่าว นอกจากนี้อุบัติเหตุหมายถึงเหตุการณ์ สถานการณ์ที่เป็นรูปธรรมซึ่งเกิดขึ้นอย่างคาด

ไม่ถึงและไม่ใช่เหตุปกติวิสัย หากเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นบนอากาศยานเป็นเรื่องที่เกิดขึ้นตามปกติ 

คาดหมายได้ เป็นเหตุการณ์ธรรมดาก็จะไม่ใช่อุบัติเหตุ ดังนั้น อุบัติเหตุคือเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นบน

อากาศยานและต้องเป็นเหตุการณ์ที่ผิดปกติวิสัยและไม่อาจคาดหมายได้ หากเหตุที่เกิดขึ้นเป็นผลมา

จากสุขภาพร่างกายของคนโดยสารเองเพียงประการเดียวโดยไม่เกี่ยวข้องกับการบินเลยก็จะไม่ใช่

อุบัติเหตุ เมื่อโจทก์สามารถพิสูจน์ให้ศาลและคณะลูกขุนเห็นได้ว่าอุบัติเหตุในคดีนี้คือระบบปฏิบัติการ

ปรับความดันอากาศภายในห้องโดยสารซึ่งทําให้โจทก์ได้รับบาดเจ็บ ศาลจึงพิพากษาให้โจทก์ชนะคดี 

คดี Warshaw v. Transworld Airlines Inc.125 

โจทก์ประสบกับภาวะหูอ้ือระหว่างโดยสารเครื่องบินสายการบินของจําเลยและสูญเสีย

ความสามารถในการได้ยินไปอย่างสิ้นเชิงภายหลังจากที่โจทก์ลงจากเครื่องบินแล้ว แพทย์ผู้เชี่ยวชาญ

ให้การว่าอาการบาดเจ็บของโจทก์น่าจะเกิดจากการปรับความดันอากาศภายในห้องโดยสาร ดังนั้น

ประเด็นความรับผิดของผู้ขนส่งในคดีนี้จึงอยู่ที่ว่า การปรับความดันอากาศภายในห้องโดยสารนั้นถือ

เป็น “อุบัติเหตุ” ตามบริบทของอนุสัญญาแล้วหรือไม่ เมื่อพิจารณาแล้วศาลจึงเห็นว่า การปรับความ

ดันอากาศซึ่งเป็นการปฏิบัติการตามปกติและเป็นกิจวัตรของอากาศยานนั้นไม่อาจวินิจฉัยได้ว่ าเป็น 

                                                           

125 Warshaw v. Transworld Airlines Inc., 442 F.Supp. 400 (E.D.Pa.1977) 



 

 

105 

“อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17 แห่งอนุสัญญา จําเลยนําเครื่องบินลงจอดตามปกติ เป็นไปตามข้อปฏิบัติของ

อุตสาหกรรมการบินโดยปราศจากอุปสรรคและสิ่งรบกวนจากปัจจัยภายนอกแต่อย่างใด ศาลเห็นว่า

ระบบการปรับความดันอากาศในห้องโดยสารของเครื่องบินดําเนินการอย่างปกติตามขั้นตอนของ

ระเบียบปฏิบัติ และไม่ปรากฏการทํางานที่ผิดปกติหรือขัดข้องของอากาศยานแต่อย่างใดขณะที่โจทก์

ได้รับบาดเจ็บ โดยแพทย์ผู้เชี่ยวชาญได้ให้ความเห็นว่าสาเหตุของอาการหูหนวกของโจทก์เกิดจาก

ความบาดเจ็บอย่างร้ายแรงที่ประสาทหูด้านใน ซึ่งเป็นผลมาจากการที่โจทก์เคยผ่าตัดกระดูกรูปโกลน 

(stapedectomy) ที่หูข้างซ้ายก่อนหน้าที่จะโดยสารเครื่องบินเที่ยวดังกล่าว ผู้พิพากษา Fogel เห็น

ว่ามีความเป็นไปได้ที่อาการซึ่งโจทก์เป็นอยู่ก่อนเป็นสาเหตุหนึ่งที่ก่อให้เกิดความบาดเจ็บ ฝ่ายโจทก์

ต่อสู้ว่าความบาดเจ็บของโจทก์เป็น “อุบัติเหตุ” ตามความหมายทั่วไป  อย่างไรก็ดีประเด็นที่ศาลต้อง

วินิจฉัยคือ อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในคดีนี้เป็น “อุบัติเหตุ” ตามบริบทของข้อ 17 แห่งอนุสัญญาหรือไม่ 

เนื่องจากคําว่า “อุบัติเหตุ” ไม่ได้มีการให้คํานิยามไว้ในอนุสัญญาฯ ศาลจึงเดินตามแนวทางการ

ตีความสนธิสัญญาโดยศึกษาจากประวัติความเป็นมาของการตราอนุสัญญา และวิธีการการตีความ

กฎหมายซึ่งปรับใช้โดยศาลอื่นๆตลอดจนพฤติกรรมภายหลังของภาคีคู่สัญญา126 

นอกจากนี้ ศาลยังได้พิเคราะห์คดีความต่างๆที่เกี่ยวกับความบาดเจ็บที่เกิดขึ้นจากเหตุการณ์

ที่ผิดปกติวิสัยและไม่ใช่เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอย่างเป็นกิจวัตรของการเดินอากาศ เช่น การจี้เครื่องบิน 

(hijacking) การก่อวินาศกรรม (sabotage) การก่อการร้าย (terrorist attacks)127 โดยคดีเหล่านี้ได้มี

การตัดสินว่า เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นตามข้อเท็จจริงแห่งคดีเป็น “อุบัติเหตุ” ตามบริบทของข้อ 17 

คดีสุดท้ายที่ศาลได้นํามาพิจารณาคือคดี McDonald v. Air Canada128 โจทก์ในคดีนี้ได้ล้ม

ลงขณะอยู่บริเวณจุดรอสัมภาระของสนามบิน โจทก์ล้มลงอย่างไร้สาเหตุ ศาลอุทธรณ์ ของ

สหรัฐอเมริกาตัดสินว่าคดีนี้ไม่ปรากฏ “อุบัติเหตุ” เพราะโจทก์ไม่สามารถแสดงหลักฐานได้อย่าง

เพียงพอ จึงสันนิษฐานได้ว่าสาเหตุที่โจทก์ล้มลงนั้นเป็นเพราะปัจจัยภายในของโจทก์เอง ศาลได้

                                                           

126 Block v. Compagnie Nationale Air France, 386 F.2d at 337.ในคดี MacDonald v. Air Canada MacDonald v. Air 
Canada, 439 F.2d 1402, 1404 (1st Cir. 1971) ศาลอุทธรณ์ของสหรัฐอเมริกากล่าววา่องค์ประกอบแรกของการเรียกร้องให้มีการ
ชดใช้ค่าเสียหายตามมาตรา 17 คือจะตอ้งปรากฏว่ามีอบุัติเหตุเกิดขึ้น   
127 ได้แก่คดี Husserl v. Swiss Air Transport Co., 351 F. Supp. 702 (S.D.N.Y. 1972) และคดี Evangalinos v. Trans World 
Airlines, Inc., 396 F. Supp. 95 (W.D. Pa. 1975) 
128 MacDonald v. Air Canada 439 F.2d 1402 (1st Cir. 1971)   
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ข้อสรุปจากคดีต่างๆที่อ้างถึงในคดีนี้ว่าล้วนแต่เป็นคดีที่เกิดขึ้นเนื่องจากเหตุการณ์ที่ไม่ปกติ และอยู่

นอกเหนือไปจากการปฏิบัติการตามปกติของอากาศ-ยานทั้งสิ้น ดังนั้น ในคดีนี้ ความบาดเจ็บของ

โจทก์เกิดขึ้นจากเหตุการณ์ที่ปกติวิสัย  เป็นการปฏิบัติการตามปกติของอากาศยาน จึงไม่ใช่ 

“อุบัติเหตุ”  

ศาลยังได้พิจารณาข้อตกลงมอนตริออลเนื้อหาทั้งในแง่เอกสารและท่าทีของภาคีอนุสัญญา

เพ่ือช่วยในการตีความอนุสัญญา เอกสารได้ถูกทําขึ้นในระหว่างการประชุมของคณะอนุกรรมการโดย

ผู้ร่างพิธีสารกัวเตมาลา ซึ่งแถลงการณ์ดังกล่าวได้กล่าวถึงการแสดงความคิดเห็นที่แสดงว่าคําว่า 

“อุบัติเหตุ” นั้นไม่รวมถึงการตายหรือความเจ็บป่วยตามสาเหตุธรรมชาติ และความรับผิดแบบ

เด็ดขาดของผู้ขนส่งนั้นควรให้ครอบคลุมเฉพาะ “อุบัติเหตุทางเครื่องบิน” หรือ “ความเสี่ยงภัย

เกี่ยวกับการเดินทางทางอากาศ” เท่านั้น129  ศาลในคดีนี้ได้กล่าวต่อไปว่า ความหมายของคําว่า 

“อุบัติเหตุ” ตามคําแถลงการณ์ของผู้รายงานประการประชุมของคณะอนุกรรมการพิธีสารกัวเตมาลา

นั้นควรตีความตามความหมายธรรมดาหรือตามสามัญสํานึกว่า “เหตุการณ์ร้ายแรงที่ไม่ได้เกิดขึ้น

ตามปกติ และเกิดขึ้นจากเหตุปัจจัยภายนอก ไม่ได้เกิดขึ้นจากเหตุปัจจัยภายในเช่นความอ่อนแอหรือ

ความพิการภายใต้การปฏิบัติการตามปกติ ศาลยังได้พิจารณาคําแถลงการณ์โดยผู้แทนของสหราช

อาณาจักรในที่ประชุมกัวเตมาลาซึ่งได้มีการตั้งสมมติฐานกรณีที่มีคนโดยสารเกิดอาการหัวใจล้มเหลว

เนื่องจากตกใจกลัวเมื่อต้องเผชิญกับสภาพอากาศแปรปรวนรุนแรงอย่างทันทีทันใด หากเป็นกรณี

ดังกล่าวผู้ขนส่งทางอากาศก็สมควรรับผิดด้วย ศาลในคดี Warshaw ให้ความเห็นว่า สมมติฐานนี้หาก

อาการหัวใจวายเกิดขณะที่เครื่องบินเร่งเครื่องเพ่ือทะยานขึ้นสู่น่านอากาศหรือลดความเร็วลงขณะลง

จอดย่อมไม่ใช่ความบาดเจ็บที่เป็นผลมาจากอุบัติเหตุตามมาตรา 17  

ดังนั้น หากความบาดเจ็บของโจทก์ในคดีนี้เกิดขึ้นจากการปฏิบัติการที่ผิดพลาดของอากาศ

ยานหรือผิดปกติของอากาศยาน ศาลอาจตัดสินแตกต่างออกไปจากนี้ แต่ในข้อเท็จจริงที่ปรากฏต่อ

ศาลคือสายการบินได้ดําเนินการอย่างปกติ และไม่ปรากฏการปฏิบัติการที่ผิดปกติของอากาศยาน 

ดังนั้นศาลจึงยกฟ้องโจทก์ 

                                                           

129442 F. Supp. At 412 
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จากบทบัญญัติข้อ 17 ซึ่งกําหนดว่าผู้ขนส่งจะต้องรับผิดต่อความบาดเจ็บคนโดยสารและ

ความเสียหายที่เกิดขึ้น หากอุบัติเหตุซึ่งก่อให้เกิดความเสียหายนั้นเกิดขึ้นในอากาศยาน จะเห็นได้ว่า

เจตนารมณ์ของผู้ร่างอนุสัญญาและรัฐภาคีนั้นมุ่งหมายให้ผู้ขนส่งรับผิดในความเสียหายที่เกิดจาก

อุบัติเหตุไม่ใช่ผลที่เป็นอุบัติเหตุอันเกิดจากการเหตุการณ์และการปฏิบัติการตามปกติ สาเหตุที่เป็น

อุบัติเหตุจึงต่างจากความเสียหายที่คาดไม่ถึง จากความเห็นของศาลดังกล่าวทําให้เห็นแนวทางที่ศาล

ใช้พิจารณาเพ่ือตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” หากความบาดเจ็บหรือความตายของคนโดยสารเกิดขึ้นจาก

การปฏิบัติการที่ผิดปกติหรือคาดไม่ถึงของอากาศยาน (accidental means) ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดใน

ความเสียหายที่เกิดข้ึนนั้น แต่ถ้าการปฏิบัติการตามปกติของอากาศยานก่อให้เกิดความตายหรือความ

บาดเจ็บที่ผิดปกติหรือคาดไม่ถึง (unexpected loss) ผู้ขนส่งไม่จําต้องรับผิดในความเสียหายนั้น 

อุบัติเหตุตามมาตรา 17 จึงหมายถึงเหตุแห่งความเสียหาย (cause of injury)ไม่ใช่ผลของความ

เสียหาย (result of injury) หากศาลตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” โดยหมายความถึงผลของความ

เสียหาย   

คดี Air France v. Saks (1985)130  

ในคดี Air France v. Saks ปี ค.ศ. 1985 โจทก์มีอาการปวดหูข้างซ้ายอย่างรุนแรงใน

ระหว่างที่มีการนําเครื่องบินลงจอดท่ีนครลอสแองเจลลิส โดยโจทก์ยังคงมีอาการบาดเจ็บหลังจากที่ได้

มีการนําเครื่องบินลงจอดแล้ว ภายหลังพบว่าโจทก์หูข้างซ้ายหนวกอย่างถาวร จึงได้นําคดีมาฟ้องศาล

แคลิฟอร์เนียเพ่ือเรียกร้องค่าเสียหายจากสายการบิน ตามมาตรา 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 

1929 ประกอบกับความตกลงมอนตริออล ค.ศ. 1966 กล่าวอ้างว่าอาการบาดเจ็บของโจท์เกิดจาก

ความประมาทเลินเล่อในการควบคุมระบบความดันอากาศภายในตัวเครื่องบิน จําเลยแย้งว่าโจทก์ไม่

สามารถพิสูจน์ได้ว่าอาการบาดเจ็บเกิดจากอุบัติเหตุในความหมายตามมาตรา 17 วรรค 1 เนื่องจาก

ข้อเท็จจริงปรากฏว่าระบบความดันอากาศภายในตัวเครื่องบินทํางานเป็นปกติและมีระดับความดันที่

เหมาะสมแล้ว และเมื่อระบบความดันที่ทํางานเป็นปกติเป็นสาเหตุเดียวที่ทําให้เกิดการบาดเจ็บของ

เธอกรณีจึงไม่ใช่อุบัติเหตุ  ต่อมาคดีถูกโอนไปยังศาลแขวงกลางซึ่งได้ยึดถือเอาคํานิยามของคําว่า 

“อุบัติเหตุ” ตามคําตัดสินในคดี DeMarines และ Warshaw ซึ่งให้คํานิยามของคําว่า “อุบัติเหตุ” ว่า 

                                                           

130 Air France v. Saks, 470 U.S. 392 (1985) at 392. 
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“เป็นเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอย่างผิดปกติหรือโดยไม่คาดหมาย” โดยศาลตัดสินว่าโจทก์ไม่สามารถ

เรียกร้องค่าเสียหายตามมาตรา 17 ได้เนื่องจากไม่สามารถพิสูจน์ให้ศาลเห็นถึงการปฏิบัติงานที่

บกพร่องหรือผิดปกติของอากาศยานได้  

ต่อมาศาลอุทธรณ์ได้กลับคําพิพากษาของศาลชั้นต้นโดยพิจารณาจากภาษา ประวัติ และ

หลักการของอนุสัญญาวอร์ซอและข้อตกลงมอนตริออลที่กําหนดให้สายการบินรับผิดอย่างเด็ดขาด

กรณีที่ความเสียหายจากความเสี่ยงอันเป็นผลมาจากการปฏิบัติงานของสายการบิน ระบบความดัน

อากาศภายในตัวเครื่องบินที่ทํางานเป็นปกติจึงถือว่าเป็น “อุบัติเหตุ”  ศาลให้ความหมายของคําว่า

อุบัติเหตุว่า “เป็นเหตุการณ์ (occurrence) ซึ่งเกี่ยวเนื่องกับการปฏิบัติงานของอากาศยานระหว่าง

โดยสารบนอากาศยานที่กําลังบินเพ่ือขนส่งคนโดยสาร” 

อย่างไรก็ดี ศาลสูงสุดแห่งสหรัฐอเมริกากลับคําพิพากษาอีกครั้งโดยตัดสินว่า ผู้ขนส่งจะต้อง

รับผิดภายใต้มาตรา 17 ของอนุสัญญาวอร์ซอในกรณีที่คนโดยสารได้รับบาดเจ็บแก่ร่างกายโดย

เหตุการณ์นั้นต้องเป็นเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่คาดหมายหรือไม่ใช่เหตุการณ์ ที่เกิดขึ้นเป็นปกติ

ธรรมดา (an unexpected or unusual event)  และจากหลักฐานต่างๆแสดงว่าระบบความดัน

อากาศภายในตัวเครื่องบินทํางานเป็นปกติและมีระดับความดันที่เหมาะสม 

คดีนี้  ศาลสูงสุดแห่งสหรัฐอเมริกาได้วางหลักว่า เหตุการณ์ที่อยู่ ในความหมายของ 

“อุบัติเหตุ” (accident) ตามข้อ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 มีหลักเกณฑ์ดังนี้ 

1) เหตุการณ์นั้นต้องเป็นเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่ได้คาดหวังหรือไม่ใช่เหตุการณ์ ที่เกิดขึ้น

เป็นปกติธรรมดา (an unexpected or unusual event) และ 

2) เหตุการณ์ดังกล่าวต้องเกิดจากปัจจัยภายนอกของคนโดยสาร (external to the 

passenger) 

เมื่อข้อเท็จจริงปรากฏว่า โจทก์มีอาการหูข้างซ้ายหนวกอย่างถาวรอันเนื่องมาจากการลงจอด

ของเครื่องบิน ซึ่งดําเนินการเป็นปกติธรรมดา และคาดเห็นได้ของสายการบิน และการบาดเจ็บ

ดังกล่าวเป็นผลมาจากปฏิกิริยาภายในของคนโดยสารเอง เหตุการณ์ดังกล่าวจึงไม่อยู่ในความหมาย

ของอุบัติเหตุ (accident) ตามข้อ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ดังนั้นการเรียกร้องให้ผู้ขนส่ง
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รับผิดในกรณีที่การบาดเจ็บไม่ได้เกิดจากอุบัติเหตุ แต่เป็นเหตุที่เกิดจากปัจจัยภายในของคนโดยสาร

เองย่อมไม่สามารถกระทําได้ 

คดี  Wallace v. Korean Air (2002)131  

ในคดี Wallace v. Korean Airlines ศาลได้นําคําแนะนําที่ศาลในคดี Saks เห็นว่าการ

ตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ควรเป็นไปอย่างยืดหยุ่น (flexible) มาปรับใช้ ทําให้การตีความดังกล่าว

กว้างมากขึ้นไปอีก ซึ่งข้อเท็จจริงปรากฏว่า ในคดี Wallace นั้น โจทก์ซึ่งเป็นคนโดยสารหญิงถูก

ลวนลามทางเพศในขณะที่กําลังหลับโดยคนโดยสารชาย โจทก์ได้แจ้งให้พนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน

ทราบทันที โจทก์ได้รับการเปลี่ยนที่นั่งใหม่และคนโดยสารผู้กระทําละเมิดถูกจับกุมเมื่อเครื่องบินลง

จอดท่ีสนามบินลองแองเจลลิสในเวลาต่อมา โจทก์ยื่นฟ้องสายการบิน Korean Air ที่ศาลนิวยอร์กให้

รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น ศาลตัดสินว่าการลวนลามทางเพศไม่ได้ก่อให้เกิด “อุบัติเหตุ” ตาม

อนุสัญญาวอร์ซอแต่อย่างใด 

ต่อมาศาลอุทธรณ์ได้มีคําพิพากษาแก้ไขเพ่ิมเติมคําพิพากษาของศาลชั้นต้นด้วยเหตุผลสอง

ประการ ประการแรกลักษณะการจัดที่นั่งของสายการบินทําให้โจทก์ตกอยู่ในสภาวะที่เสี่ยงต่อการ

คุกคามโดยคนโดยสาร เนื่องจากโจทก์ต้องนั่งเบียดเสียดอยู่ในพ้ืนที่ที่คับแคบข้างๆกับคนแปลกหน้า 

ไฟบนเครื่องบินถูกหรี่ลงทําให้คนโดยสารดังกล่าวพ้นจากการสอดส่องดูแลจากพนักงานต้อนรับบน

เครื่องบินโดยง่าย ซึ่งเป็นขณะเดียวกันกับที่การลวนลามทางเพศเกิดขึ้น ประการที่สองการถูก

ลวนลามทางเพศไม่ควรจะเป็นเหตุการณ์ที่ไม่ได้รับการสังเกตหรือไม่อยู่ในความรับรู้พนักงานต้อนรับ

เลยแม้แต่คนเดียว ยิ่งไปกว่านั้น หลังจากที่โจทก์ถูกลวนลามไปแล้วครั้งหนึ่ง โจทก์ต้องอดทนอดกลั้น

ต่อการถูกลวนลามอีกครั้งหนึ่งก่อนจะสามารถพาตัวเองหนีจากที่นั่งมาจนถึงทางเดินได้ ด้วยปัจจั ย

ทั้งหมดที่กล่าวมา ศาลจึงตัดสินว่า การที่โจทก์ถูกลวนลามนั้นครบองค์ประกอบของอุบัติเหตุตามข้อ

17 แห่งอนุสัญญาแล้ว  

คําพิพากษาคดีนี้เป็นที่วิพากษ์วิจารณ์อย่างมาก การตัดสินเช่นนี้นั้นมากเกินกว่าจะยอมรับได้

เนื่องจากเสี่ยงต่อการที่ผู้ขนส่งจําต้องรับผิดในทุกๆเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นระหว่างโดยสาร132 

                                                           

131  Wallace v. Korean Air Lines 214 F.3rd 293 (2nd Cir.2000) 
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ตั้งแต่คดี Saks มาจนถึงคดีนี้ ศาลล่างของประเทศต่างๆในระบบคอมมอนลอว์ต่างมี

ความเห็นในการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17 วรรค 1 ไปในทิศทางเดียวกัน กล่าวคือ ในกรณี

ที่ความเสียหายเกิดจากการกระทําของคนโดยสารด้วยกันเอง จะไม่ถือว่าเกิดอุบัติเหตุตามบทบัญญัติ

แห่งอนุสัญญานอกเสียจากว่า จะเป็นกรณีที่สายการบินเข้าไปมีส่วนหรือได้กระทําการใดซึ่งก่อให้เกิด

ผลซึ่งมีความสัมพันธ์กับความเสียหายเช่นว่านั้น แต่การที่คดีนี้ศาลตัดสินว่า โจทก์ถูกละเมิดทางเพศ

โดยคนโดยสารอีกคนหนึ่งถือได้ว่าเกิดอุบัติเหตุตามข้อ 17 ซึ่งผู้ขนส่งจักต้องชดใช้ค่าเสียหายแล้ว โดย

ที่ศาลไม่ได้พิจารณาเลยว่า ความเสียหายดังกล่าวเกิดขึ้นเนื่องจากการปฏิบัติการตามปกติของอากาศ

ยานหรือไม่ ขัดต่อเจตนารมณ์หลักของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ที่ต้องการสร้างความเป็นอันหนึ่ง

อันเดียวให้กับระบบความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ เพ่ือสนับสนุนให้อุตสาหกรรม

การบินในยุคเริ่มต้นสามารถเติบโตด้วยการจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งได้133 

 คดี Olympic Airways v. Husain (2004)134 

ในคดี Olympic Airways v. Husain ศาลสูงแห่งสหรัฐอเมริกาได้ยกคํานิยามคําว่า 

“อุบัติเหตุ” ซึ่งได้มีการให้คํานิยามไว้ในคดี Air France v. Saks มาปรับใช้ในคดีนี้เพ่ือชดใช้ความ

เสียหายให้แก่คนโดยสารซึ่งเสียชีวิตในระหว่างการบินสืบเนื่องมาจากควันบุหรี่จากคนโดยสารอ่ืนบน

เครื่องบิน โดยภรรยาของผู้ตายได้ร้องขอให้มีการย้ายที่นั่งให้ห่างจากบริเวณที่มีการอนุญาตให้สูบบุหรี่ 

แต่พนักงานต้อนรับบนเครื่องบินกลับปฏิเสธโดยอ้างว่าที่นั่งโดยสารนั้นเต็มหมดแล้ว คดีนี้ศาลเห็นว่า 

การที่พนักงานต้อนรับปฏิเสธการย้ายที่นั่งของผู้ตายให้ห่างจากบริเวณที่มีควันบุหรี่ ถือเป็น ”

เหตุการณ์ที่ไม่อาจคาดหมายได้และผิดปกติวิสัยอันเกิดจากปัจจัยภายนอกคนโดยสาร” เมื่อพิจารณา

จากมาตรฐานของอุตสาหกรรมการบิน ( Industry Standard) ตลอดจนข้อปฏิบัติของบริษัท 

(Company Policy) กรณีจึงถือได้ว่าเกิดอุบัติเหตุ (accident) ตามมาตรา 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ 

                                                                                                                                                                      

132 Ibid, Dempsey & Milde 
133 Trans World Airlines v. Franklin Mint Corporation, 466 U.S. 243 (1984) 
134 Olympic Airways v. Husain 124 S. Ct. 1221 (2004) 
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ค.ศ. 1929 จําเลยซึ่งเป็นผู้ขนส่งจึงต้องรับผิดสําหรับความเสียหายที่เกิดข้ึน ซึ่งมีความสัมพันธ์ระหว่าง

การกระทําและผล135 

อย่างไรก็ดี ผู้พิพากษา Scalia ได้แสดงความเห็นในทางตรงกันข้าม โดยยกคําพิพากษาของ

ศาลอุทธรณ์แห่งสหราชอาณาจักรและประเทศออสเตรเลีย ซึ่งพิจารณาว่าการละเว้นการกระทําหรือ

การที่ไม่มีการกระทํา (inaction) ไม่สามารถถือได้ว่าเป็นเหตุการณ์ (event)  แต่เป็นกรณีที่ไม่มี

เหตุการณ์ใดๆ (non-event) เกิดขึ้น ดังนั้นจึงไม่สามารถเป็นอุบัติเหตุได้ตามมาตรา 17 อย่างไรก็ดี 

คําตัดสินดังกล่าวไม่มีผลผูกพันศาลสูงของสหรัฐอเมริกา 

แม้ว่าศาลจะพยายามรักษาความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันในระหว่างรัฐภาคีด้วยกันเพ่ือมุ่งสู่

ความรับผิดที่มีมาตรฐานเดียวกันตามอนุสัญญา  แต่ความเห็นที่ไม่สอดคล้องกันในคําพิพากษาทั้งคดี 

Saks และคดี Husainทําให้เกิดข้อโต้แย้งและการวิพากษ์วิจารณ์เป็นอย่างมากถึงขอบเขตของคําว่า 

“อุบัติเหตุ”  

สําหรับคดี Saks นั้นศาลพิพากษาว่า อุบัติเหตุซึ่งเป็นเหตุที่ก่อให้เกิดความบาดเจ็บแก่โจทก์

นั้นจะต้องเป็นปัจจัยที่เกิดภายนอกคนโดยสาร (external to passenger) และไม่ได้เกิดจากปัจจัย

ภายใน (internal reaction) ของตัวคนโดยสารต่อเท่ียวบินที่ปฏิบัติการตามปกติวิสัย ซึ่งข้อเท็จจริงใน

คดีปรากฏว่าโจทก์เป็นโรคไซนัสอยู่ก่อนแล้ว โดยโจทก์มีอาการเจ็บปวดที่โพรงจมูกและสูญเสียการได้

ยินไปในระหว่างที่มีการปรับระดับความดันในอากาศยานซึ่งอยู่ในระดับที่ปกติ และในคดี Husain ซึ่ง

อาการกําเริบของโรคหัวใจนั้นเกิดจากควันบุหรี่ภายในเครื่องบินจนโจทก์เสียชีวิตในที่สุด สองคดีนี้มี

ข้อเท็จจริงที่ใกล้เคียงกันในเรื่องของเงื่อนไขทางร่างกายที่โจทก์เป็นมาก่อนอยู่แล้ว และเป็นผลที่ไม่ได้

เกิดจากการกระทําของคนโดยสารอื่นแต่อย่างใด โดยผู้พิพากษา Scalia ให้ความเห็นว่า 

“โครงสร้างทางกฎหมายไม่ได้กลายเป็นสิ่งที่ ไม่ถูกต้องเพียงเพราะผลของมันโหดร้าย 

อนุสัญญาได้ปฏิเสธการเยียวยาแม้ว่าจะมีการกระทําที่รุนแรงและก่อให้เกิดความบาดเจ็บเสียหาย

อย่างร้ายแรงถ้าหากเหตุที่ก่อให้เกิดความเสียหายนั้นไม่ใช่ “อุบัติเหตุ” ดังนั้นมันจึงเป็นเรื่องที่

ผิดพลาดหากจะสันนิษฐานว่าอนุสัญญาจักต้องชดใช้ความเสียหายต่อทุกกรณีที่เกิดขึ้นเช่นเดียวกับ

                                                           

135 (Paul Stephen Dempsey, “Olympic Airways v. Huasain: The US Supreme Court Gives the Term ‘Accident’ a 
Whole New Meaning” (2003) XXVIII Ann. Air & Space L. 333. 
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กรณีที่มีการชดใช้ตามหลักกฎหมายละเมิด ในทางตรงกันข้าม จุดประสงค์ที่สําคัญประการหนึ่งของ

อนุสัญญาฉบับนี้คือการสนับสนุนส่งเสริมอุตสาหกรรมการบินที่กําลังเจริญเติบโต โดยกําหนดขอบเขต

ของสถานการณ์ต่างๆที่นํามาสู่ฟ้องร้องของคนโดยสารว่าจะต้องเป็นกรณี “อุบัติเหตุ” เท่านั้นที่ผู้

ขนส่งจะรับผิดภายใต้อนุสัญญา”136 

การที่ศาลในคดี Husain พ่ึงพาคํานิยามคําว่า “อุบัติเหตุ” ซึ่งวางไว้ในคดี Saks จึงก่อให้เกิด

ข้อบกพร่องในกระบวนวิธีพิจารณาความ ประเด็นนี้ศาลควรตั้งคําถามว่า การละเว้นที่จะเปลี่ ยนที่นั่ง

ให้กับ Dr. Husain  ซึ่งเท่ากับว่าไม่มีการกระทํานั้นเป็น “อุบัติเหตุ” หรือไม่ แทนที่ศาลจะตั้งคําถาม

ว่าเหตุการณ์นี้ “เป็นเหตุผิดปกติวิสัยหรือไม่อาจคาดหมายได้ซึ่งเกิดโดยปัจจัยภายนอกคนโดยสาร” 

หรือไม ่

คําพิพากษาคดีนี้เป็นที่วิพากษ์วิจารณ์อย่างมาก ในแง่ที่ศาลตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” กว้าง

เกินไปตลอดจนการที่ศาลเห็นว่าการไม่มีการกระทํา (inaction) นั้นสามารถเป็นอุบัติเหตุไปได้   

คดี McDonald v. Air Canada137 

โจทก์หกล้มขณะที่กําลังยืนอยู่บริเวณรอสัมภาระภายในสนามบิน ศาลสหรัฐอเมริกาตัดสินว่า

ข้อเท็จจริงดังกล่าวไม่ได้แสดงให้เห็นถึงเหตุการณ์ของอุบัติเหตุภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอแต่อย่างใด โดย

ศาลให้เหตุผลว่า โจทก์ไม่สามารถแสดงให้ศาลเห็นถึงเหตุการณ์ของอุบัติเหตุซึ่งเป็นองค์ประกอบแรก

ของการเรียกร้องให้ชดใช้ค่าเสียหายตามอนุสัญญาได้ โจทก์เพียงแต่ยืนบริเวณรอรับสัมภาระและล้ม

ลงแบริเวณนั้น คงจะเป็นการคาดคะเนหากจะกล่าวว่าโจทก์สะดุดล้มเนื่องจากสัมภาระ เนื่องด้วย

บริเวณดังกล่าวมีแสงสว่างพอเพียง ภาระการพิสูจน์นั้นตกอยู่ที่โจทก์ในการพิสูจน์ว่าได้มีอุบัติเหตุ

เกิดข้ึน แต่ในคดีนี้ศาลเห็นว่าสาเหตุของการล้มของโจทก์มาจากปัจจัยภายในของโจทก์เอง 

 

 

                                                           

136 Ibid. 
137 439 F.2d 1402 Catherine E. MacDONALD, Plaintiff, Appellant v. AIR CANADA, Defendant, Appellee. No. 7762. 
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คดี Fulop v. Malev 

ในคดีนี้โจทก์เคยเป็นโรคหัวใจมาแล้วเมื่อ 4 ปีก่อน และปรากฏอีกว่า 2 ชั่วโมงหลังจากที่

เครื่องบินออกจากสนามบินมาแล้ว โจทก์ก็มีอาการเจ็บที่หน้าอกโจทก์จึงได้แจ้งอาการดังกล่าวกับ

พนักงานต้อนรับบนเครื่องบินซึ่งพนักงานฯคนดังกล่าวก็ได้รีบแจ้งแพทย์ให้ทราบ โจทก์จึงได้รับการ

ตรวจรักษาโดยแพทย์ทันที ต่อมาโจทก์ได้แจ้งแพทย์และพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินให้ทราบว่าตนมี

อาการดีขึ้นแล้ว แพทย์ให้ความเห็นว่าไม่จําเป็นที่สายการบินต้องเปลี่ยนเส้นทางการบินเพ่ือให้โจทก์

ได้รับการรักษาฉุกเฉินที่โรงพยาบาล แพทย์และพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินได้แวะเวียนมาตรวจ

อาการของโจทก์เป็นระยะๆ  ภายหลังโจทก์ได้ถูกนําส่งตัวไปโรงพยาบาล ซึ่งพบว่าโจทก์หัวใจล้มเหลว

ระหว่างการเดินทาง 2 วันต่อมา โจทก์ได้เข้ารับการผ่าตัดหัวใจ ถึง 3 ครั้ง โจทก์จึงได้นําคดีมาฟ้อง

ศาลและเรียกร้องให้สายการบินชดใช้ค่าเสียหาย โดยอ้างว่าการกระทําของพนักงานต้อนรับบน

เครื่องบินที่ไม่ได้เปลี่ยนเส้นทางการบินได้ทําให้โจทก์เกิดอาการหัวใจวาย ซึ่งถือเป็น “อุบัติเหตุ”  

อย่างไรก็ดี ศาลชั้นต้นของสหรัฐอเมริกาได้ยกฟ้องโจทก์ โดยศาลพิพากษาว่า การกระทําของลูกเรือ

ของสายการบินนั้นไม่ผิดวิสัยข้อปฏิบัติของสายการบิน หรือมาตรฐานสากลของอุตสาหกรรมการบิน

แต่อย่างใด แพทย์ประจําสายการบินได้ตรวจและรักษาโจทก์แล้วพบว่าโจทก์ไม่จําต้องเข้ารับการ

รักษาฉุกเฉินแต่อย่างใด ดังนั้นจึงไม่อาจพิจารณาได้ว่าเป็น “อุบัติเหตุ” ตามมาตรา 17138 

 คดี Abramson v. Japan Airlines (1984)139 

ศาลอุทธรณ์ได้ทําการตัดสินคดีที่มีการฟ้องร้องเนื่องจากสายการบินได้ปฏิเสธไม่ให้โจทก์ย้าย

ที่นั่งมายังชั้นโดยสาร first class ทําให้โจทก์ได้รับความทรมานจากอาการยื่นของส่วนกระเพาะ

อาหารเข้าไปที่ช่องเปิดกระบังลม (Paraesophageal Haital Hernia) ซึ่งระหว่างโดยสารภรรยาของ

โจทก์ได้ร้องขอต่อพนักงานต้อนรับให้ทําการเคลื่อนย้ายโจทก์ไปยังที่นั่งโดยสารเพ่ือให้โจทก์สามารถ

นอนราบลงเพื่อนวดท้องบรรเทาอาการบาดเจ็บได้ พนักงานต้อนรับได้ปฏิเสธคําร้องขอโดยอ้างว่าที่นั่ง

โดยสารถูกจองเต็มหมดทุกที่ไม่สามารถเคลื่อนย้ายได้ แต่ข้อเท็จจริงปรากฎว่าที่นั่งโดยสารชั้น first 

class ยังเหลืออยู่ถึง 9 ที่ คดีนี้โจทก์จึงได้ฟ้องร้องจําเลยโดยอ้างว่าการที่จําเลยปฏิเสธการเคลื่อนย้าย

                                                           

138 175 F.Supp.651= 2003 Westlaw 202958 [2003] 
139 739 F.2d 130 3rd Cir. 1984 
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ที่นั่งโจทก์เพ่ือที่โจทก์จะได้บรรเทาอาการเจ็บปวดนั้น ทําให้อาการของโจทก์ทรุดหนักยิ่ งขึ้น กรณีนี้

ศาลมีความเห็นว่า “อาการท่ีทรุดหนักลงของความเจ็บปวดแก่ร่างกายที่เป็นมาอยู่ก่อนแล้วในระหว่าง

การโดยสารอากาศยานที่ปฏิบัติการตามปกติวิสัยไม่สามารถถือได้ว่าเป็น “อุบัติเหตุ” ตามมาตรา 

17140 

คดี Seguritan v. Northwest141 

คําพิพากษาในคดี Seguritan v. Northwest ซึ่งตัดสินโดยศาลสูงของนิวยอร์กได้ไปไกลกว่า

แนวคําพิพากษาตามตัวอย่างข้างต้น  โดยคดีนี้แม้ศาลจะไม่ได้เห็นอาการหัวใจวายของโจทก์ถือเป็น

อุบัติเหตุ แต่ศาลยอมรับว่าอาการของโจทก์แย่ลงเนื่องจากความล้มเหลวของลูกเรือประจําสายการบิน

ในการให้ปฐมพยาบาลขั้นต้นแก่โจทก์ ส่งผลให้ในเวลาต่อมาศาลชั้นต้นของอเมริกาได้พิพากษาคดี

อ่ืนๆที่มีข้อเท็จจริงคล้ายคลึงกันว่าความล้มเหลวของลูกเรือในการขอให้มีการนําเครื่องบินลงจอด

นอกเหนือจากที่กําหนดไว้ตามตารางการบินเพ่ือที่จะได้นําตัวคนโดยสารที่เกิดอาการโรคหัวใจกําเริบ

เข้ารับการรักษาโดยเร็วเป็น  “อุบัติเหตุ”  ยิ่งไปกว่านั้นในคดี Green v. American Airlines142 ศาล

อุทธรณ์ของอเมริกายังได้หยิบยกประเด็นที่ว่า ความล้มเหลวของผู้ขนส่งในการเก็บรักษาชุดเครื่องมือ

และอุปกรณ์ทางการแพทย์ไว้ภายในเครื่องบินนั้นถือเป็นอุบัติเหตุด้วย 

คดี Scala v. American Airlines143 

กรณีท่ีมีการบริการอาหารบนเครื่องบินและอาหารนั้นทําให้คนโดยสารเกิดอาการอาหารเป็น

พิษ ไม่ถือว่าเป็นอุบัติเหตุเนื่องจากความเจ็บปวดหรือความบาดเจ็บเสียหายนั้นไม่ได้เกิดขึ้นจาก

อุบัติเหตุ  อย่างไรก็ดี ในคดีนี้ศาลคอนเน็คติกัต ได้ตัดสินว่าโจทก์นั้นต้องทรมานจากอาการหั วใจวาย 

เนื่องจากโจทก์ได้ดื่มน้ําแครนเบอร์รี่ผสมเหล้าทั้งที่ตัวโจทก์เองสั่งเพียงแค่น้ําแครนเบอร์รี่เท่านั้น กรณี

ที่ก่อให้เกิดความเสียหายนี้ถือเป็นอุบัติเหตุ ตามข้อ 17 

 

                                                           

140 Ibid. 
141 Seguritan v. Northwest 16 Avi 18, 164=446 NYS 2d 397= ZLW 1985, 163 [1982 
142 Green v. American Airlines 20 Avi 17, 391=AL 1987, 159 No. 49[1986] 
143 Scala v. American Airlines 249 F.Supp.2d 176 (2003) 
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คดี Scarboro v. Swissair144 

ในคดี Scarboro v. Swissair ผู้พิพากษาตัดสินว่า การที่โจทก์สําลักถั่วซึ่งบริการโดย

พนักงานต้อนรับบนเครื่องบินระหว่างการเดินอากาศอยู่นั้นไม่ใช่ความบาดเจ็บซึ่งเกิดขึ้นจาก 

“อุบัติเหตุ” ตามความหมายของข้อ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929  

คดี In re Deep Vein Thrombosis Litigation (2007)145 

คนโดยสารประสบกับภาวะหลอดเลือดดําอุดตัน หรือ DVT ศาลพิพากษาว่าการที่โจทก์ต้อง

นั่งอยู่ในพื้นท่ีที่คับแคบโดยที่ไม่ได้รับบริการเครื่องดื่มเลยแม้แต่น้อย อีกทั้งการเดินทางมายังจุดหมาย

ปลายทางยังล่าช้ากว่ากําหนดการอย่างไม่มีเหตุผล ด้วยเหตุของต้นนี้จึงก่อให้เกิดอุบัติเหตุขึ้นแล้ว 

คดี Blansett v. Continental Airlines 

ศาลอุทธรณ์ของสหรัฐอเมริกาพิพากษาว่าความล้มเหลวของผู้ขนส่งในการแจ้งเตือนคน

โดยสารเกี่ยวกับภาวะหลอดเลือดอุดตันไม่เป็นอุบัติเหตุ ถึงแม้จะมีนโยบายตามกฎเกณฑ์ของ

อุตสาหกรรมการบินกําหนดให้มีการแจ้งเตือนแก่คนโดยสารทุกเที่ ยวบินก็ตามก็ไม่ถือเป็นอุบัติเหตุ 

ศาลในคดีนี้ปฏิเสธแนวทางการตัดสินที่กําหนดให้การปฏิบัติหน้าที่ที่ไม่เป็นไปตามมาตรฐาน

อุตสาหกรรมก่อให้เกิดอุบัติเหตุ เนื่องจากการปฏิบัติการตามมาตรฐานอุตสาหกรรมบางประเภทอาจ

ก่อให้เกิดอุบัติขึ้นจริง ในขณะเดียวกันบางประเภทก็มิได้ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ ศาลจึงตัดสินให้สายการ

บิน Continental Airlines ไม่ต้องรับผิดชดใช้ค่าเสียหายแก่โจทก์ ในกรณีที่สายการบินมิได้แจ้งเตือน

ให้คนโดยสารทราบต่ออันตรายที่อาจเกิดขึ้นจากภาวะเส้นเลือดดําอุดตัน เพราะไม่ใช่เหตุการณ์ที่

เกิดข้ึนโดยมิได้คาดหมายหรือผิดปกติวิสัย ดังนั้นจึงไม่เป็น “อุบัติเหตุ” ตามมาตรา 17146  

                                                           

144 Scarboro v. Swissair, Judgment of 25.2.2002, case number 1:100-CV-2312-GET 
145 In re Deep Vein Thrombosis Litigation, 2008 WL 217478 (N.D. Cal> 2008). 
146 Ibid. 
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เช่นเดียวกับคดี Blotteaux v. Qantas Airways147  ซึ่งศาลตัดสินว่า “ไม่ปรากฏหลักฐานใด

ที่แสดงให้เห็นถึงเหตุการณ์อันผิดปกติวิสัยในระหว่างเที่ยวบิน  มีเพียงปัจจัยภายในคนโดยสารเอง

เท่านั้นต่อการนั่งเป็นเวลานานๆ ดังนั้น ความบาดเจ็บของโจทก์จึงไม่ได้เกิดจากอุบัติเหตุ  

คดี Rafailov v. El Al Airlines (2008)148 

ศาลสหรัฐอเมริกาตัดสินว่า ข้อเท็จจริงที่ว่ามีขยะอยู่บนทางเดินของเครื่องบินไม่เป็น 

“เหตุการณ์ที่ผิดปกติวิสัยหรือคาดหมายไม่ได้” ดังนั้นการที่โจทก์ลื่นล้มเพราะเดินเหยียบขยะดังกล่าว

จนเกิดความบาดเจ็บเสียหายแก่ร่างกายจึงไม่เป็นอุบัติเหตุตามข้อ 17 

คดี Husserl v. Swissair149 

ศาลตัดสินว่าการจี้เครื่องบิน (hijacking) เป็นอุบัติเหตุภายใต้ข้อ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ 

ค.ศ. 1929 การก่อวินาศกรรมในลักษณะเช่นนี้แม้จะเป็นการกระทําโดยเจตนาของบุคคลที่สาม แต่

เหตุการณ์ดังกล่าวอยู่นอกเหนือจากความคาดหมายของคนโดยสาร และไม่ได้เกิดจากเหตุการณ์ที่เกิด

จากการดําเนินการขนส่งทางอากาศตามปกติและภายหลังจากคดีดังกล่าวแนวคําพิพากษาเกี่ยวกับ

การก่อการร้ายก็เป็นไปในทิศทางเดียวกันโดยศาลต่างๆเห็นพ้องต้องกันว่า การก่อการร้ายนั้นเป็น

อุบัติเหตุ เช่นคดี Krystal v. BOAC คดี Day v. Trans World Airlines คดี Evangalinos v. 

Trans World Airlines คดี Hernandez v. Air France คดี Herman v. TWA คดี 

Spiridakis and Lazarus v. TWA คดี Karfunkel v. Air France คดี Air France v. 

Giliberto คดี Leppo v. TWA และในคดี Salermo v. Pan  Am150 ศาลก็พิพากษาว่าการขู่วาง

ระเบิดโดยผู้ก่อการร้ายทําให้โจทก์ซึ่งกําลังตั้งครรภ์อยู่ตกใจกลัวเป็นอย่างมากจนทําให้โจทก์คลอด

บุตรก่อนกําหนดเป็นอุบัติเหตุ 

คดี Garcia Ramos v. Transmeridian Airlines151 

                                                           

147 71 Fed. Appx. 566 9th Cir. 2006 และคดี Caman v. Continental Airlines, 455 F.3d 1087 9th Cir. 2006 
148 Rafailov v. El Al Airlines, 2008 US Dist. Lexis 38724 (S.D.N.Y. 2008) 
149 Husserl v. Swiss Air Transport Co., 351 F. Supp. 702 (S.D.N.Y. 1972) 
150 19 Avi 17, 705 = ALL 1986, 128 No. 12 – Salermo v. Pan Am 
151 Garcia Ramos v. Transmeridian Airlines, 385 F. Supp. 2nd 137 (D.P.R. 2005) 
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โจทก์ได้รับบาดเจ็บจากคนโดยสารอื่นซึ่งไม่สามารถระบุตัวได้ที่กําลังพยายามจะเดินออกจาก

ที่นั่งฝั่งหน้าต่างไปยังทางออก แต่คนโดยสารดังกล่าวได้สะดุดล้มมาทับแขนของโจทก์หัก คดีนี้ศาลได้

พิจารณาคดีโดยอ้างอิงถึงคดี Saks ซึ่งศาลเห็นว่า ความบาดเจ็บเกิดจากเหตุการณ์ที่ไม่อาจคาดหมาย

ได้หรือผิดปกติวิสัยซึ่งเกิดขึ้นจากปัจจัยภายนอกคนโดยสาร แต่ศาลก็ได้แสดงความไม่เห็นด้วยกับคํา

พิพากษาในคดี Wallace ตามตัวอย่างข้างต้น โดยศาลในคดีนี้เห็นว่า อุบัติเหตุในคดี Wallace ไม่ได้

เกิดข้ึนมาจากความผิดปกติในการปฏิบัติการของอากาศยาน  จึงไม่ควรพิพากษาให้ผู้ขนส่งต้องรับผิด 

ซึ่งแนวคิดที่ว่าอุบัติเหตุจะต้องเกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการของอากาศยานนั้นมาจากตําราของ

ศาสตราจารย์ Goedhuis  ซึ่งเป็นผู้ทําบันทึกการประชุม (Rapporteur) ในการร่างอนุสัญญาวอร์ซอ 

ค.ศ. 1929152 

หากพิจารณาจากแนวทางการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ในคดีต่างๆ โดยศาลสหรัฐอเมริกา

ข้างต้น เหตุการณ์ที่อยู่ในความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” จะต้องเป็นเหตุการณ์ที่ไม่คาดคิด เป็น

เหตุการณ์ที่ผิดปกติวิสัย และไม่ใช่สิ่งปกติที่เกิดขึ้นจากการปฏิบัติการของสายการบินหรือการขนส่ง

ทางอากาศ โดยปัจจัยภายในของคนโดยสารหรือเงื่อนไขทางสุขภาพของคนโดยสารที่เป็นมาอยู่ก่อน

แล้วถือเป็นปัจจัยสําคัญในการวินิจฉัยความรับผิดของผู้ขนส่ง แนวทางในการวินิจฉัยอาจแตกต่างกัน

ออกไปตามข้อเท็จจริงของแต่ละคดี โดยคําพิพากษาในคดี Saks ถือเป็นคําพิพากษาที่ได้วางบรรทัด

ฐานหลักเกณฑ์ในการวินิจฉัยเหตุการณ์ที่อยู่ในความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” และได้มีการนํา

หลักเกณฑ์ดังกล่าวไปเป็นแนวทางในการตีความโดยศาลต่างๆ ทั้งในสหรัฐอเมริกาและศาล

ต่างประเทศที่เป็นภาคีอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และมอนตริออล ค.ศ. 1999 เช่น ศาลอังกฤษ 

ศาลออสเตรเลีย และศาลแคนาดา เป็นต้น ดังจะกล่าวในหัวข้อถัดไป แต่การวางคํานิยามในคดี Saks 

ก็มิได้เป็นการแก้ไขปัญหาความกํากวมของคําว่า “อุบัติเหตุ”   ในข้อ 17  แม้แต่ศาลในคดี Saks เอง

ยังคงเน้นย้ําให้ศาลในคดีอ่ืนนําคํานิยามนี้ไปปรับใช้อย่างยืดหยุ่น (Flexible) โดยคํานึงถึงสถานการณ์

และข้อเท็จจริงแห่งคดีด้วย 

                                                           

152 Daniel Goedhuis, National Air Legislation and the Warsaw Convention, The Hague, Martinus Nijhoff, 1937, 200. 
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3.3.2 ประเทศงัปกฤษ 

เป็นที่น่าสังเกตว่า ศาลอังกฤษได้นําคําพิพากษาที่มีการวางคํานิยามอันเป็นบรรทัดฐานในการ

วินิจฉัยคําว่า “อุบัติเหตุ” โดยผู้พิพากษา O’ Connor ในคดี Saks มาเป็นแนวทางในการพิพากษาคดี

ที่เกิดขึ้นในเขตอํานาจศาลอังกฤษด้วย  ซึ่งคดีต่างๆที่ได้ยกตัวอย่างในหัวข้อนี้จะสะท้อนให้เห็น

แนวทางของศาลอังกฤษในการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ในบริบทและข้อเท็จจริงที่แตกต่างกันออกไป

ในแต่ละคดี 

คดี Morris v. KLM (2002)153 

ในคดี Moris v. KLM  ปี ค.ศ. 2002 ศาลสูงสุดแห่งประเทศอังกฤษได้ตัดสินว่าการล่วง

ละเมิดทางเพศโดยคนโดยสารด้วยกันเอง ถือได้ว่าเข้าองค์ประกอบของอุบัติเหตุ (accident) ตามข้อ 

17 ศาลได้นําเกณฑ์วินิจฉัยในคดี Saks มาเป็นแนวการตีความ คือ เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่ได้

คาดหมายหรือไม่ใช่เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นเป็นปกติธรรมดา โดยเหตุการณ์ดังกล่าวเกิดจากปัจจัย

ภายนอกตัวคนโดยสาร ทั้งนี้ ศาลไม่ได้พิจารณาในประเด็นที่ว่าเหตุการณ์ดังกล่าวมีความสัมพันธ์กับ

การปฏิบัติการตามปกติของอากาศยาน (the operation of the aircraft) หรือเป็นภัยอันเกี่ยวกับ

การขนส่งทางอากาศ (an inherent risk characteristic of air travel) หรือไม่ ซึ่งเป็นที่น่าเสียดาย

ว่าการท่ีศาลตีความอุบัติเหตุ (accident) อย่างกว้างเช่นนี้ ศาลไม่ได้ตอบคําถามท่ีว่าอุบัติเหตุนั้นควรมี

ความสัมพันธ์กับการปฏิบัติการตามปกติของอากาศยาน (the operation of the aircraft) หรือเป็น

ภัยอันเกี่ยวกับการขนส่งทางอากาศ (an inherent risk characteristic of air travel) หรือไม่ 

ในทางตรงกันข้าม ศาลเพียงแต่นําหลักการตีความที่เป็นบรรทัดฐานในคดี Saks มาปรับใช้อย่าง

ยืดหยุ่น ซึ่งแนวทางการตีความดังกล่าวโดยศาลสูงของประเทศอังกฤษและอเมริกาย่อมทําให้ผู้ขนส่งมี

ความรับผิดสําหรับเหตุการณ์ต่างๆอย่างกว้างขวางและส่งผลกระทบต่อธุรกิจการบิน 

 คดี Anne Ford v Malaysian Airline Systems Berhad (2013)154 

                                                           

153Moris v. KLM, Gazette 21-Jun-2001, [2001] EWCA Civ 790, [2001] 3 WLR 351, [2001] 3 All ER 126, [2002] QB 100, 
[2001] CLC 1460, [2001] 2 All ER (Comm) 153 
154 Anne Ford v Malaysian Airline Systems Berhad (2013)EWCA Civ 1163  
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ในคดีนี้ โจทก์มีประวัติการเป็นโรคกระเพาะปัสสาวะอักเสบอยู่ก่อนแล้ว ระหว่างโดยสาร 

โจทก์ไม่สามารถปัสสาวะได้อันเป็นผลมาจากโรคกระเพาะปัสสาวะอักเสบ โจทก์จึงได้แจ้งไปยัง

พนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน ขณะนั้นมีคนโดยสารซึ่งเป็นแพทย์ได้เสนอที่จะฉีดยาขับปัสสาวะให้

โจทก์สามารถปัสสาวะได้และบรรเทาอาการเจ็บปวด โจทก์ก็ยินยอมให้ฉีดยาและปฏิบัติตาม

คําแนะนําของแพทย์ อย่างไรก็ดีภายหลังจากการรักษาดังกล่าวโจทก์มีอาการท่อปัสสาวะตีบ 

(urethral stenosis) ซึ่งนําไปสู่อาการผิวบวมน้ํา (fluid retention) คือสภาวะที่การทํางานของระบบ

น้ําเหลืองในร่างกายบกพร่องทําให้โจทก์ได้รับความทรมานจากอาการดังกล่าว  

โจทก์ได้นําคดีมาฟ้องโดยอ้างว่าการได้รับการรักษาจากแพทย์ซึ่งเป็นคนโดยสารในเครื่องบิน

เป็นเหตุการณ์ที่คาดไม่ถึงและผิดปกติวิสัย การบาดเจ็บของโจทก์จึงเกิดจากอุบัติเหตุตามความหมาย

ของมาตรา 17 อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 แต่สายการบินได้ปฏิเสธข้อกล่าวหาเนื่องจากการ

ฉีดยาไม่ใช่เหตุการณ์ที่ผิดปกติวิสัย คาดไม่ถึง และไม่ใช่เหตุปัจจัยภายนอกโจทก์ซึ่งเกิดขึ้นโดยไม่

เจตนา  

ศาลชั้นต้นโดยผู้พิพากษา Owen ได้ให้คําตัดสิน วันที่  11 กรกฎาคม ค.ศ. 2012 ว่า

เหตุการณ์ดังกล่าวไม่ใช่อุบัติเหตุ เพราะการฉีดยาขับปัสสาวะในสถานการณ์นี้ไม่ใช่เหตุการณ์ที่คาดไม่

ถึงและไม่ใช่เหตุการณ์ที่ผิดปกติวิสัย ดังนั้นจึงไม่ใช่อุบัติเหตุตามข้อ 17 อนุสัญญามอนตริออล 

ศาลอุทธรณ์ยืนตามคําพิพากษาของผู้พิพากษา Owen โดยในคดีนี้ ผู้พิพากษา  Lord 

Justice Leveson และ Lord Justice Aikens ได้พิจารณาคดีโดยอ้างอิงถึงคดี Saks v Air France 

คดี In re Deep Vein Thrombosis ซึ่งตัดสินโดยศาลสหรัฐอเมริกา คดีMorris v KLM Royal 

Dutch Airlines และ คดี Air Travel Group Litigation ที่ตัดสินโดยศาลอุทธรณ์อังกฤษเกี่ยวกับ

ความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” ภายใต้อนุสัญญามอนตริออล และได้ข้อสรุปว่า คําว่า “อุบัติเหตุ” 

ตามบริบทของข้อ 17 แห่งอนุสัญญามอนตริออลหมายถึงเหตุที่ก่อให้เกิดความบาดเจ็บของคนโดยสาร

ไม่ได้หมายถึงความบาดเจ็บของคนโดยสารเอง  มูลเหตุดังกล่าวจะต้องเป็นเหตุการณ์หรือสิ่งที่เกิดขึ้น

อย่างไม่อาจคาดการณ์ได้และผิดปกติวิสัย และเหตุการณ์หรือสิ่งที่เกิดขึ้นอย่างไม่อาจคาดการณ์ได้

และผิดปกติวิสัยนี้ต้องเป็นเหตุปัจจัยภายนอกคนโดยสาร สําหรับคดีนี้ ปฏิเสธไม่ได้ว่าการที่แพทย์ได้
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ฉีดยาขับปัสสาวะให้โจทก์ก็เนื่องมาจากอาการกระเพาะปัสสาวะอักเสบ ซึ่งความบาดเจ็บของโจทก์

เป็นผลข้างเคียงท่ีเกิดข้ึนอย่างผิดปกติอันมาจากปัจจัยภายในของโจทก์เอง  

Lord Justice Aikens ผู้พิพากษาในคดีนี้เห็นว่าหัวใจสําคัญในการพิจารณาว่าข้อเท็จจริงที่

เกิดข้ึนของการฉีดยาขับปัสสาวะให้กับคนโดยสารที่กําลังโดยสารบนเครื่องบินจัดได้ว่าเป็นเหตุการณ์ที่

ผิดปกติวิสัยจากมุมมองของผู้เสียหายหรือไม่ ซึ่งศาลก็ได้ข้อสรุปว่าการที่แพทย์ได้ฉีดยาขับปัสสาวะ

ให้กับโจทก์บนเครื่องบินขณะโดยสารแทนที่การฉีดยาให้โจทก์ในสถานที่อ่ืนไม่เพียงพอที่จะถือได้ว่า

เป็นเหตุการณ์ที่ผิดปกติวิสัยซึ่งก่อให้เกิดอุบัติเหตุตามข้อ 17 การฉีดยาถือเป็นเรื่องปกติแม้จะเกิดขึ้น

บนอากาศยานขณะที่กําลังเดินอากาศ 

คดี Margrave v. British Airways155 

โจทก์ยื่นฟ้องสายการบิน British Airways เนื่องจาก โจทก์ได้รับบาดเจ็บที่หลังจากการที่ต้อง

นั่งบนที่นั่งโดยสารซึ่งมีลักษณะคับแคบและคาดเข็มขัดนิรภัยเป็นเวลานานติดต่อกันถึง 5 ชั่วโมง 

เนื่องจากสายการบินนําเครื่องบินออกเดินทางล่าช้ากว่ากําหนดเพราะมีการขู่วางระเบิดโดย

ผู้ก่อการร้าย  ยิ่งไปกว่านั้นขณะที่สายการบินกําลังดําเนินการเพ่ือความปลอดภัยในการตรวจสัมภาระ

ต่างๆ กลับพบว่าเครื่องบินลําดังกล่าวประสบกับปัญหาทางเครื่องยนต์ด้วยจนต้องมีการเคลื่อนย้ายคน

โดยสารจากเที่ยวบินดังกล่าวไปยังเครื่องบินลําใหม่ จากเหตุการณ์ต่างๆทําให้กําหนดการเดินทางออก

จากสนามบินนั้นล่าช้าไปกว่า 5 ชั่วโมง โดยระหว่างนั้นโจทก์ต้องนั่งอยู่บนที่นั่งโดยสารที่คับแคบพร้อม

กับคาดเข็มขัดนิรภัยไว้ด้วยตลอดเวลา แม้ว่าโจทก์จะทราบว่าคนโดยสารสามารถลุกไปทํากิจกรรม

ต่างๆภายในบริเวณสนามบินได้ จึงได้นําคดีมาฟ้องต่อศาล  

จําเลยอ้างว่า ความบาดเจ็บของโจทก์เกิดขึ้นจากการที่โจทก์นั่งอยู่ในพ้ืนที่คับแคบเป็น

เวลานานเพียงประการเดียวเท่านั้น และจําเลยได้ชี้ให้เห็นว่าการกระทําดังกล่าวเป็นเรื่องปกติของ

ธุรกิจการบินอยู่แล้ว นอกจากนี้ยังได้อ้างถึงคําพิพากษาของศาลกรณีที่การปฏิบัติการตามปกติของ

อากาศยานก่อให้เกดิความบาดเจ็บอันเนื่องมาจากปัจจัยภายในของคนโดยสารนั้นๆเอง ไม่ใช่อุบัติเหตุ 

ยกตัวอย่างเช่นคดี Air France v. Saks ดังนั้นการนั่งบนที่นั่งผู้โดยสารที่คับแคบย่อมไม่อยู่ในลักษณะ

                                                           

155 Margrave v. British Airways, 643 F. Supp. 510 (S.D.N.Y 1986), September 10, 1986 
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ของเหตุการณ์ที่ถือว่าเป็นอุบัติเหตุซึ่งจะนํามาสู่ความรับผิดของผู้ขนส่งภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 

1929  

นอกจากนี้อาการบาดเจ็บของโจทก์ยังเกิดจากเงื่อนไขทางร่างกายหรือปัจจัยภายในของโจทก์

อยู่ก่อนแล้วตามรายงานทางการแพทย์ ซึ่งแสดงว่าโจทก์ประวัติกระดูกสันหลังแตกมาก่อน ศาลเห็นว่า

โจทก์จําเป็นที่จะต้องแสดงความสัมพันธ์ที่ใกล้ชิดกันระหว่างเหตุและผลเพ่ือที่ จะกล่าวอ้างมูลเหตุ

ใกล้ชิด (Proxiamte Cause)  

เมื่อพิจารณาจากประวัติความเป็นมาของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 จะเห็นได้ว่าภายหลัง

ได้มีการแก้ไขโดยข้อตกลงมอนตริออล ค.ศ. 1966 (Montreal Interim Agreement) ซึ่งกําหนด

ความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศตามกรณีอุบัติเหตุซึ่งก่อให้เกิดความบาดเจ็บแก่คน

โดยสารเป็นความรับผิดแบบเด็ดขาด (Absolute Liability) ดังนั้นเพียงโจทก์พิสูจน์ว่าอุบัติเหตุเป็น

มูลเหตุใกล้ชิดของความบาดเจ็บของโจทก์ก็เพียงพอที่ผู้ขนส่งจักต้องรับผิดตามอนุสัญญาฯแล้ว ใน

ขณะเดียวกัน หากโจทก์ไม่สามารถแสดงภาระการพิสูจน์ของตนดังกล่าวให้เป็นที่พอใจแก่ศาลได้ ศาล

ก็ต้องยกฟ้องโจทก์ ดังนั้นในคดีนี้เมื่อโจทก์ไม่สามารถพิสูจน์มูลเหตุใกล้เคียงอย่างยิ่งระหว่างอุบัติเหตุ

กับความบาดเจ็บเสียหายที่โจทก์ได้รับ ศาลจึงยกฟ้องโจทก์ 

คดี The Deep Vein Thrombosis & Air Travel Group Litigation (2003)156 

ศาลในคดีนี้ตัดสินว่าการที่สายการบินซึ่งเป็นผู้ขนส่งไม่ได้เตือนคนโดยสารถึงความเสี่ยงที่

อาจจะเกิดอาการเลือดคั่งในหลอดเลือดดําส่วนลึก (Deep vein thrombosis หรือ DVT) นั้น ไม่ถือ

ว่าเป็นการละเว้นกระทําการดังกล่าวของผู้ขนส่งเป็นเหตุปัจจัยภายนอกตัวคนโดยสารอันก่อให้เกิด

อุบัติเหตุ (accident) ขึ้น 

ซึ่งคํานิยามของคําว่า “อุบัติเหตุ” ที่ให้ไว้โดยผู้พิพากษา O’Connor ในคดี Saks ถูกหยิบ

ยกขึ้นมาอีกครั้ง ในลักษณะของ “เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่อาจคาดหมายหรือผิดปกติวิสัยหรือสิ่งที่

เกิดข้ึนโดยปัจจัยภายนอกของคนโดยสาร” ในช่วงทศวรรษนั้นอาจกล่าวได้ว่าเป็นคํานิยามที่ได้ให้ไว้ใน

                                                           

156 The Deep Vein Thrombosis and Air Travel Group Litigation [2003] EWCA Civ 1005 
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คดี Saksนี้ ถือว่าเป็นคํานิยามคําว่า “อุบัติเหตุ” ที่มีอิทธิพลมากที่สุดต่อคดีมากมายที่ต้องมีการ

ตีความคําดังกล่าว 

อย่างไรก็ดี Lord Scott ได้แสดงความไม่เห็นด้วยโดยให้ความเห็นว่า 

“หาใช่หน้าที่ของศาลไม่ที่จะต้องประดิษฐ์ถ้อยคําให้ต่างออกไปจากข้อความที่บัญญัติใน

อนุสัญญาหรือต้องสร้างเงื่อนไขหรือองค์ประกอบใดๆเพ่ือให้เกิดความรับผิดตามมาตรา 17 เพราะ

ถ้อยคําที่ใช้ในอนุสัญญาจักต้องเป็นจุดเริ่มต้นแห่งการตีความเสมอ หลักเกณฑ์ที่กําหนดขึ้นมาว่า

ลักษณะใดจึงจะเป็นอุบัติเหตุตามข้อ 17 นั้นไม่สมควรที่จะถูกนํามาแทนที่ถ้อยภาษาที่ใช้ในอนุสัญญา 

ด้วยความนับถือยิ่ง แต่ข้าพเจ้าไม่เห็นด้วยกับวิธีการตีความอนุสัญญาที่ไม่ได้ตีความภาษาที่ใช้ใน

อนุสัญญาแต่กลับตีความภาษาที่ใช้ในการตัดสินคดีความที่มีการตีความอนุสัญญา อย่า งเช่น คําว่า 

“อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17 หมายความว่าอย่างไร และ ข้อเท็จจริงของคดีก่อให้เกิด “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 

17 หรือไม่ ”157 

หลายคดีที่เก่ียวกับอาการ Deep Vein Thrombosis หรือ DVT (ภาวะหลอดเลือดดําอุดตัน) 

ก็ยังคงให้น้ําหนักกับคํานิยามคําว่า “อุบัติเหตุ” ในคดี Saks  เป็นหลักในการพิจารณาและตีความ 

สองเงื่อนไขที่ระบุไว้ในคดี Saks ซึ่งได้แก่ เหตุการณ์นั้นจะต้องอยู่ในขอบเขตของการปฏิบัติการ

ตามปกติของอากาศยานในสภาวะที่ปกติ และเหตุการณ์ที่พิจารณาได้ว่าเป็น “อุบัติเหตุ” จะต้อง

เกิดขึ้นจากปัจจัยภายนอกคนโดยสาร”  นั้นเป็นข้อพิจารณาที่ทําให้ Lord Scott พิพากษาให้จําเลย

ซึ่งได้แก่สายการบินไม่จําต้องชดใช้ค่าเสียหายให้แก่คนโดยสารที่เป็นโจทก์ที่เป็นอาการ DVT 

เนื่องจากข้อเท็จจริงแห่งคดีนั้นมีเพียงว่า โจทก์ต้องนั่งบนที่นั่งที่มีความคับแคบเป็นเวลานานๆ กระนั้น

                                                           

157  It is not the function of the court in any of the Convention countries to try to produce in language different 
from that used in the Convention a comprehensive formulation of the conditions which will lead to article 
liability. The language of the Convention itself must always be the starting point. . . . [A] judicial formulation of 
the characteristics of an article 17 accident should not, in my opinion, ever be treated as a substitute for the 
language used in the Convention. 
I venture . . . to express my respectful disagreement with an approach to interpretation of the Convention that 
interprets not the language of the Convention but instead the language of the leading judgment interpreting the 
Convention. This approach tends, I believe, to distort the essential purpose of the judicial interpretation, namely, 
to consider what "accident" in Article 17 means and whether the facts of the case in hand can constitute an 
article 17 accident. 
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ก็มิได้ปรากฏแนวปฏิบัติของอุตสาหกรรมการบินที่กําหนดว่าจะต้องมีการแจ้งเตือนคนโดยสารต่อ

อันตรายหรือวิธีการลดความเสี่ยงของภาวะหลอดเลือดดําอุดตันแต่อย่างใด158 

คดี Chaudhari v. British Airways 

ในคดีนี้ ข้อเท็จจริงปรากฏว่าโจทก์เป็นผู้พิการ ระหว่างโดยสารโจทก์พยายามที่จะลุกขึ้นจาก

รถเข็นเพ่ือที่จะหาห้องสุขา แต่ตกจากรถเข็นและได้รับบาดเจ็บ ศาลอุทธรณ์อังกฤษ (The British 

Court of Appeal) สรุปคําตัดสินว่า กรณีดังกล่าวไม่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นเนื่องจากการที่โจทก์ตกลงมา

จากรถเข็นนั้นไม่ได้มีสาเหตุมาจากเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอย่างฉับพลันและเกิดขึ้นจากปัจจัยภายนอกคน

โดยสาร หากแต่เกิดขึ้นจากปัจจัยภายในของคนโดยสารนั้นเองต่อการปฏิบัติการตามปกติของอากาศ

ยาน 

จากการศึกษาคําพิพากษาที่ตัดสินโดยศาลอังกฤษพบว่าแนวทางในการวินิจฉัยเป็นไปใน

ทิศทางเดียวกับศาลสหรัฐอเมริกา ทั้งยัง มีการยกตัวอย่างคําพิพากษาที่ตัดสินโดยศาลสหรัฐอเมริกา 

เช่น คดี Saks มาเป็นแนวทางในการตัดสินอีกด้วย แสดงให้เห็นว่าคําพิพากษาของศาลรัฐภาคีอ่ืนก็มี

อิทธิพลต่อแนวทางในการตัดสิน อย่างไรก็ดี จากความเห็นของผู้พิพากษาในคดี The Deep Vein 

Thrombosis & Air Travel Group Litigation ที่เห็นว่า ถ้อยคําที่ใช้ในอนุสัญญาจักต้องเป็น

จุดเริ่มต้นแห่งการตีความเสมอนั้น เมื่อนํามาพิจารณาประกอบแนวทางการวินิจฉัยดังกล่าวแล้ว อาจ

สรุปได้ว่า การตีความต้องเริ่มต้นที่ถ้อยคําในอนุสัญญาโดยใช้คําพิพากษาของรัฐภาคีอ่ืนๆ เป็น

แนวทางในการวินิจฉัย ไม่ใช่ตีความหลักเกณฑ์การให้ความหมายของคําว่าอุบัติเหตุในคําพิพากษาของ

รัฐภาคีอ่ืน  

3.3.3 ประเทศงงสเตรเลีย  

ออสเตรเลียให้สัตยาบันอนุสัญญาวอร์ซอเมื่อวันที่  1 สิงหาคม ค.ศ. 1935  และอนุสัญญามี

ผลบังคับเม่ือวันที่ 30 ตุลาคม ค.ศ. 1935159  ประเด็นที่จะศึกษาจากคําพิพากษาของศาลออสเตรเลีย 

                                                           

158 Ibid. 
159 http://www.icao.int/secretariat/legal/list%20of%20parties/wc-hp_en.pdf 
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คือ แนวทางการตัดสินในกรณีอาการ DVT จะถือเป็นอุบัติเหตุหรือไม่ ตลอดจนการให้ความเห็นของ

ศาลต่อการนําแนวทางคําตัดสินโดยศาลรัฐภาคีอ่ืน เช่น สหรัฐอเมริกา มาปรับใช้ ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้  

คดี Povey v. Quantas Airways (2005)160  

ศาลตัดสินว่าการท่ีลูกเรือไม่ได้เตือนคนโดยสารให้ทราบถึงอาการหลอดเลือดคั่ง (Deep Vein 

Thrombosis) ที่อาจเกิดขึ้นได้จากการโดยสารเป็นเวลานานในที่นั่งโดยสารที่ค่อนข้างเล็กและ

เบียดเสียด แบบ Economy Seat ไม่ได้ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ และไม่มีความเกี่ยวเนื่องใดๆเลยไม่ถือว่า

การละเว้นไม่กระทําการดังกล่าวของผู้ขนส่งเป็นเหตุปัจจัยภายนอกตัวคนโดยสารอันก่อให้เกิด

อุบัติเหตุ (accident) ขึ้นเช่นกัน  

ในคดีที่เกี่ยวข้องกับโรค DVT (Deep Vein Thrombosis) หรือที่รู้จักกันในชื่อ “economy 

class syndrome” เป็นอาการที่เกิดจากการที่ผู้โดยสารนั่งอยู่ในที่นั่งที่คับแคบเป็นเวลานานๆจนทํา

ให้เกิดการรวมตัวของหลอดเลือดที่บริเวณขา หากไม่สามารถควบคุมอาการดังกล่าวได้อาจก่อให้เกิด

การอุดตันของเส้นเลือด อาการหัวใจวาย อัมพาต หรือถึงขั้นเสียชีวิต   

ความเห็นต่างๆของศาลสูงแห่งออสเตรเลียในคดี Povey v. Qantas Airways ซึ่งเป็นหนึ่งใน

คดีจํานวนมากที่คนโดยสารฟ้องร้องผู้ขนส่งจากความบาดเจ็บแก่ร่างกายอันเกิดจากโรค DVT นั้นมี

การตําหนินิติวิธีในการพิจารณาของศาลสูงสหรัฐ โดยผู้พิพากษา McHugh กล่าวว่า ในคดี Husain 

นั้น ศาลสหรัฐได้ยืนยันว่าความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” ว่ามีความเป็นไปได้ท่ีจะให้คํานิยามดังนี้  

1) สิ่งที่เกิดข้ึนโดยไม่ได้ตั้งใจ หรือ ( an unintended happening)  

2)  เหตุการณ์หรือสิ่งที่เกิดขึ้นอย่างผิดธรรมดา โดยบังเอิญ ไม่อาจคาดการณ์ ไม่อาจ

คาดเห็น หรือคาดไม่ถึง (an unusual, fortuitous, unexpected, unforeseen, or unlooked for 

event, happening or occurrence)  

ผู้พิพากษา McHugh ได้มีความเห็นโต้แย้งเก่ียวกับคําตัดสินดังกล่าว ดังนี้ 

                                                           

160 Povey v. Qantas Airways LTD [2005] High Court of Australia 33. 
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ด้วยความเคารพต่อศาลสูงแห่งสหรัฐอเมริกา สําหรับคํานิยามของคําว่า “อุบัติเหตุ” ในคดี 

Saks นั้นไม่สามารถให้คําจํากัดความตามขอบเขตของข้อ 17 ได้อย่างละเอียดถี่ถ้วน  

สําหรับคดี Saks นั้น อาจไม่สมเหตุสมผลนักหากศาลจะอธิบายการปรับระดับความดันใน

เครื่องบินว่า “เป็นเหตุการณ์ที่ไม่ได้เกิดจากการกระทําโดยจงใจ” ระบบการปรับความดันในเครื่องบิน

นั้นสามารถปฏิบัติการได้เองโดยอัตโนมัติโดยไม่ต้องอาศัยการกระทําของบุคคลใดๆ แม้บุคคลนั้นจะ

สามารถดําเนินการปรับความดันอากาศได้ด้วยเจตนาที่จะกระทําการเช่นว่า ซึ่งการกระทํานั้น

ก่อให้เกิดผลที่ผู้กระทําไม่ได้มีเจตนาไปถึงหรือไม่อาจคาดหมายได้ ด้วยเหตุนี้ ศาลจึงให้คํานิยามคําว่า 

“อุบัติเหตุ” ว่า เหตุการณ์อันเกี่ยวเนื่องกับการปฏิบัติการของอากาศยาน 

อย่างไรก็ดี คํานิยามดังกล่าวอาจขัดกับเจตนารมณ์ของอนุสัญญาที่ประสงค์ให้จํากัด

ความหมายของข้อ 17 เพียงสองความหมายซึ่งยอมรับโดยศาลสูงแห่งสหรัฐอเมริกา วัตถุประสงค์

ประการหนึ่งของอนุสัญญาคือการชดใช้ความเสียหายให้แก่คนโดยสารโดยไม่ต้องอาศัยการพิสูจน์

ความผิดของผู้ขนส่งแต่อย่างใด  

คําว่า “อุบัติเหตุ” นั้นมีความหมายชัดเจนในตัวเองว่า อุบัติเหตุจักต้องมีความเกี่ยวเนื่องกับ

บางสิ่งบางอย่างหรือเหตุการณ์ที่ “เกิดขึ้นบนอากาศยาน” ซึ่งอาจรวมถึงการกระทําของพนักงาน

ต้อนรับบนเครื่องบินด้วย การกระทําเช่นว่านั้นหมายถึง การกระทําโดยเจตนาหรือสมัครใจซึ่ง

ก่อให้เกิดผลที่ไม่อาจคาดหมายได้ หรือเกินกว่าจะคาดการณ์ได้อย่างสมเหตุสมผล161  

คํานิยามในคดี Saks หากพิจารณาตามตัวอักษรอย่างสมเหตุสมผลแล้วจะเห็นว่าคํานิยามนั้น

กว้างเกินไป ซึ่งไม่รวมถึงคดีที่ความสัมพันธ์ของการกระทําของมนุษย์นั้นก่อให้เกิดผลที่ไม่ได้เจตนา

และอยู่เหนือการคาดเห็นได้ ซึ่งในบริบททั่วไปแล้วย่อมถือว่าเป็นอุบัติเหตุ  ดังนั้นจึงเป็นการยืนยันที่

เกินไปหากจะกล่าวว่าเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความอันตรายจะเกิดโดยเหตุการณ์ที่อยู่เหนือความ

คาดหมายหรือผิดปกติวิสัยอันเป็นปัจจัยภายนอกคนโดยสาร162 

                                                           

161 Ibid. 
162 Ibid. 
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ดังนั้นการพ่ึงพาคํานิยามที่วางโดยศาลในคดี Saks มากกว่าความหมายทั่วไปของคําว่า 

“อุบัติเหตุ” เองนั้น คือความล้มเหลวที่ไม่สามารถหลุดพ้นจากข้อเท็จจริงในคดี Saks ซึ่งเป็นคดีที่คํา

นิยามนี้ได้ถูกวางหลักเกณฑ์ไว้ แสดงให้เห็นว่า ผู้ พิพากษา O’Connor ซึ่งเป็นผู้พิพากษาคดี Saks 

และผู้พิพากษา Scalia ไม่เห็นด้วยกับคําตัดสินในคดี Husain  

 นอกจากนี้ผู้พิพากษา McHughได้ให้ความเห็นว่าเมื่อไม่มีการกระทํา (inaction) จะสามารถ

ก่อให้เกิดอุบัติเหตุตามข้อ 17 ได้หรือไม่  

“การละเว้นการกระทํานั้นอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ เมื่อการนั้นเป็นส่วนหนึ่งที่มีความ

เกี่ยวข้องกับการกระทํา...แต่การละเว้นการกระทําเพียงองค์ประกอบเดียวไม่สามารถก่อให้เกิด

อุบัติเหตุได”้163 

ผู้พิพากษา Callihan เห็นด้วยกับแนวคิดดังกล่าวและโดยให้ความเห็นว่า “ลําพังแค่การที่ไม่

มีการกระทําไม่สามารถท่ีจะก่อให้เกิดเหตุการณ์หรืออุบัติเหตุได้164 

ผู้พิพากษา Kirby ให้ความเห็นในคดี Povey v. Qantas ว่า ไม่มีความจําเป็นที่จะต้อง

แยกแยะความแตกต่างหรือไปวิพากษ์วิจารณ์คดี Husain สําหรับศาล ไม่มีความจําเป็นที่จะต้องเลือก

ระหว่างความเห็นที่ขัดแย้งไม่ลงรอยกันเกี่ยวกับคดี Husain  เพราะคดีต่างๆจะแสดงให้เห็นถึงการ

กําหนดขอบเขตคําว่า  

“อุบัติเหตุ”หรือ ความล้มเหลวในการให้ความหมาย ความน่าประหลาดของคดีนี้ประการ

หนึ่งคือ การที่ศาลได้ยกระดับจาก “ความไม่มีเหตุการณ์” เป็น เหตุการณ์ที่เหนือความคาดหมายและ

ผิดปกติวิสัย อันหมายถึง “อุบัติเหตุ” นั่นเอง ซึ่งปรากฏตามข้อเท็จจริงแห่งคดีที่ภรรยาของนาย 

Husain ได้ถูกปฏิเสธการเปลี่ยนที่นั่งจากพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน โดยเฉพาะอย่างยิ่งการที่ศาล

ให้เหตุผลว่า การกระทําของพนักงานต้อนรับเป็นการกระทําที่ไม่สอดคล้องกับนโยบายและมาตรฐาน

ของอุตสาหกรรมการบินที่บังคับใช้ในขณะนั้น 

                                                           

163 Ibid  
164 Ibid. 
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อย่างไรก็ดี ข้อโต้แย้งหรือข้อวิพากษ์วิจารณ์เกี่ยวกับการให้เหตุผลของแนวความเห็นทั้งสอง

ในคดี Husain ไม่ใช่เรื่องท่ีต้องพิจารณาของศาลนี้” 

คดี Malaysian Airline Systems v. Krum165 (2005) 

ข้อเท็จจริงปรากฏว่าที่นั่งโดยสารชั้น first class ชํารุด ทําให้คนโดยสารนั่งไม่สะดวกสบาย

และทําให้อาการหมอนรองกระดูกเสื่อมของคนโดยสารกําเริบมากขึ้น ศาลออสเตรเลียตัดสินว่าเกิด

อุบัติเหตุขึ้นแล้ว 

เมื่อเปรียบเทียบแนวการวินิจฉัยของทั้งสามประเทศภาคีอนุสัญญาข้างต้น จะเห็นได้ว่า แนว

ทางการวิเคราะห์โดยศาลสูงแห่งสหรัฐอเมริกาต่างจากศาลสูงแห่งสหราชอาณาจักรและประเทศ

ออสเตรเลีย ในประเด็นที่ว่าความบาดเจ็บเสียหายที่เกิดขึ้นระหว่างเที่ยวบินเป็นเหตุการณ์ที่ไม่อาจ

คาดหมายหรือผิดปกติวิสัยซึ่งเกิดจากเหตุปัจจัยภายนอกคนโดยสารหรือไม่ ในขณะที่ศาลแห่งสหราช

อาณาจักรและออสเตรเลียนั้นจะวินิจฉัยในประเด็นว่าความบาดเจ็บเสียหายนั้นเกิดขึ้นจาก 

“อุบัติเหตุ”หรือไม่ ยิ่งไปกว่านั้นความแตกต่างอีกประการคือ ศาลสูงสหรัฐอเมริกาพิพากษาว่า แม้จะ

ไม่มีการกระทําหรือจะเป็นการละเว้นการกระทํา ( inaction) ก็เป็นเหตุการณ์ที่ไม่อาจคาดหมายได้ 

โดยที่ศาลสูงแห่งสหราชอาณาจักรและประเทศออสเตรเลียต่างมีความเห็นว่า เมื่อไม่มีการกระทําก็ไม่

สามารถก่อให้เกิด “อุบัติเหตุ” ได้  

 เมื่อพิจารณาตามแนวทางของศาลสหราชอาณาจักรและออสเตรเลียจะเห็นว่าในการตีความ

คําว่า “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17  นั้นควรให้ความสําคัญกับถ้อยคําที่บัญญัติในอนุสัญญาทั้งในอนุสัญญา

วอร์ซอ ค.ศ. 1929 และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999  ไม่ใช่น้ําหนักกับคํานิยามใหม่ของคําว่า 

“อุบัติเหตุ” ที่วางโดยศาลในคดี Saks เพราะเป็นเรื่องที่อยู่เหนืออํานาจหน้าที่ของศาลในการยกคํา

นิยามที่มาจาการตีความอนุสัญญามาใช้กับพหุภาคีอนุสัญญาราวกับคํานิยามในคดี Saks นั้นได้รับการ

แก้ไขเพ่ิมเติมในอนุสัญญาอย่างเป็นทางการและมีผลบังคับแล้ว 

                                                           

165 Malaysian Airline Systems v. Krum, 8700 of 2001, [2005] VSCA 232 [2005] 
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3.3.4 ประเทศแคนาดา 

ประเทศแคนาดาให้สัตยาบันอนุสัญญาวอร์ซอเมื่อวันที่ 10 มิถุนายน ค.ศ. 1947 และมีผล

บังคับเมื่อวันที่ 8 กันยายน ค.ศ. 1947166 สําหรับคําพิพากษาของศาลแคนาดา มีประเด็นที่น่าสนใจ 

ดังนี้ 

คดี Rena Ann Quinn v. Canadian Airlines International Ltd.167  

ในคดีนี้ คนโดยสารได้รับบาดเจ็บเล็กน้อยขณะที่เครื่องบินประสบกับการตกหลุมอากาศ 

(Turbulence)  ศาลแคนาดาได้ตัดสินว่า การตกหลุมอากาศไม่ถือป็นอุบัติเหตุตามข้อ 17 เนื่องจาก

การตกหลุมอากาศที่เกิดขึ้นในคดีนี้ไม่ได้รุนแรงถึงขนาดผิดปกติวิสัยหรือไม่อาจคาดหมายได้ โดยศาล

ได้นําคําตัดสินในคดี Saks มาเป็นแนวทางในการพิพากษาเช่นเดียวกับในคดี  Koor v. Air Canada 

ซึ่งมีข้อเท็จจริงใกล้เคียงกันก็ได้นําคําพิพากษาในคดี Saks มาเป็นแนวทางในการตัดสิน   

คดี Mcdonald v. Korean Air (2003)168 

ในคดีนี้ คนโดยสารได้รับบาดเจ็บจากอาการ DVT โดยอ้างว่าความบาดเจ็บนั้นเกิดจากความ

ประมาทของพนักงานต้อนรับที่ไม่แจ้งให้คนโดยสารทราบถึงความเสี่ยงที่จะเกิดอาการดังกล่าว ศาล

ออนตาริโอตัดสินว่า ความประมาททของพนักงานต้อนรับที่ไม่แจ้งให้คนโดยสารทราบถึงความเสี่ยง

ต่ออาการ DVT  ไม่ถือเป็นอุบัติเหตุตามข้อ 17 เนื่องจากอาการ DVT ของคนโดยสารไม่เกี่ยวข้องกับ 

“เหตุการณ์ที่ไม่อาจคาดหมายได้หรือไม่ใช่เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอย่างผิดปกติ” ซึ่งจะเข้าองค์ประกอบคํา

ว่า “อุบัติเหตุ” ซึ่งต่างจากศาลสหรัฐอเมริกาที่จะไม่นําหลักความประมาทมาพิจารณาเลยเมื่อตีความ

คําว่า “อุบัติเหตุ” โดยศาลในคดีนี้ให้ความเห็นว่า การที่ไม่ชี้แจงให้คนโดยสารทราบล่วงหน้าหรือ

ตระหนักถึงอาการที่อาจเกิดขึ้นจากการโดยสารในที่นั่งลักษณะดังกล่าวเป็นเวลานาน ถือได้ว่า เป็น

การกระทําโดยประมาท แต่ความประมาทดังกล่าวไม่ได้อยู่ในนิยามของคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17 

                                                           

166 http://www.icao.int/secretariat/legal/list%20of%20parties/wc-hp_en.pdf 
167 Rena Ann Quinn v. Canadian Airlines International Ltd. (Ont.)(26094) 

168 Mcdonald v. Korean Air. 2002 WL 1861837 (Ont.S.C.J Sept. 18,2002) 
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เนื่องจาก DVT ไม่ใช่เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่อาจคาดหมายได้หรือไม่ได้เกิดขึ้นโดยปกติและเป็น

ปัจจัยภายนอกคนโดยสาร 

คดี Gontcharov v. Canjet169 

ในคดีนี้โจทก์อ้างว่าตนต้องได้รับความทรมานจากอาการหลอดลมอักเสบซึ่งเป็นผลมาจาก

การที่พนักงานต้อนรับฯไม่ยอมให้ผ้าห่มแก่เขา  ศาลแคนาดาพิพากษาว่าอุบัติเหตุนั้นควรตีความอย่าง

กว้าง และให้หมายความรวมถึงการกระทําโดยจงใจของผู้ขนส่งหรือลูกเรือของผู้ขนส่งด้วย เมื่อ

พิจารณาตามหลักความสัมพันธ์ระหว่างการกระทําและผลจะเห็นว่า โจทก์ได้รับบาดเจ็บจากอาการ

หลอดลมอักเสบรุนแรงอันเป็นผลมาจากการที่พนักงานต้อนรับปฏิเสธที่จะจัดหาผ้าห่มเพ่ือให้ความ

อบอุ่นแก่โจทก์นั่นเอง เหตุการณ์นี้จึงถือเป็นอุบัติเหตุตามอนุสัญญา   

ศาลในคดีนี้นี้ได้ยกตัวอย่างการให้คํานิยามคําว่า “อุบัติเหตุโดยอ้างถึงคดี Saks ซึ่งตัดสินโดย

ศาลสูงแห่งสหรัฐอเมริกา โดยอธิบายว่ามีการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” อย่างต่อเนื่องปรากฏให้เห็นใน

คดีต่างๆ เช่น คดี Air France v Sak และ คดี Quinn v. Canadian Airlines International เป็นต้น 

ซ่ึงต่างก็ให้คํานยิามในทํานองเดียวกันวา่เป็นเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนอย่างไม่อาจคาดหมายได้อย่างผิดปกติ

วิสัย หรือเป็นปัจจัยภายนอกคนโดยสาร ศาลสูงของสหรัฐได้ยอมรับคํานิยามที่ศาลในคดี Saks ได้วาง

ไว้และนําไปปรับใช้อย่างยืดหยุ่นในหลายคดีด้วยกัน ผู้พิพากษา Sharpe เห็นว่าการจะตีความคําว่า 

“อุบัติเหตุ” ในบริบทของอนุสัญญานั้นเป็นศิลปะอย่างหนึ่ง และจะต้องตีความอย่างกว้างเพ่ือให้รวม

ไปถึงการกระทําโดยจงใจหรือการกระทําโดยมิชอบด้วย เพราะข้อ 17 เป็นฐานความรับผิดของผู้ขนส่ง

เพียงประการเดียวที่ปรากฏในอนุสัญญาสําหรับกรณีคนโดยสารตายหรือบาดเจ็บ หากตีความคําว่า 

“อุบัติเหตุ” ให้หมายถึงแต่เพียงกรณีการกระทําโดยประมาทปราศจากความระมัดระวังแล้ว ย่อม

ส่งผลที่แปลกประหลากอย่างยิ่งเพราะจะกลายเป็นว่าผู้ขนส่งต้องรับผิดแต่เพียงกรณีประมาทแต่ไม่

ต้องรับผิดจากการกระทําอันไม่ชอบ (wrongdoing)  

การกระทําหรือการละเว้นของลูกเรืออันเป็นส่วนหนึ่งในความสัมพันธ์ระหว่างการกระทําและ

ผลซึ่งคือความตายหรือความบาดเจ็บ ก็ถือเป็นอุบัติเหตุตามบริบทของข้อ 17 เช่นคดี Balani v. 

                                                           

169Gontcharov v. Canjet, 2012 ONSC 2279, CV-11-432902 
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Lufthansa170 พนักงานต้อนรับบนเครื่องบนไม่ยอมจัดหารถเข็นสําหรับคนโดยสารในระหว่างกําลังลง

จากอากาศยาน เป็นผลให้ต่อมาคนโดยสารได้รับบาดเจ็บ ศาลพิพากษาว่าเหตุการณ์นี้เป็นอุบัติเหตุ

ตามความหมายของอนุสัญญาแล้วพิจารณาจากหลักความสัมพันธ์ระหว่างการกระทําและผล 

จากการศึกษาคําพิพากษาของศาลแคนาดาพบว่า ศาลได้นําคํานิยามของคําว่า “อุบัติเหตุ” 

ซึ่งศาลในรัฐภาคีอ่ืนได้วางไว้มาพิจารณาด้วย แสดงให้เห็นว่าแม้แต่ละรัฐจะมีเขตอํานาจศาลและ

อํานาจอธิปไตยเป็นของตนเอง แต่เมื่อคํานึงถึงเจตนารมณ์ของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และ

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ที่ต้องการสร้างความเป็นเอกภาพแความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน 

ทําให้ศาลในรัฐภาคีศึกษาแนวการวินิจฉัยและทิศทางในการตัดสินของรัฐภาคีอ่ืน  

3.3.5 ประเทศฝรั่ปเศส 

ประเทศฝรั่งเศสให้สัตยาบันอนุสัญญาวอร์ซอ เมื่อวันที่ 12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 และมีผล

บังคับเม่ือวันที่ 15 พฤศจิกายน ค.ศ. 1932 และมีคําพิพากษาที่น่าสนใจดังนี้  

คดี Charpin and Mutuelle GeNerale Francaise Accidents v. Quaranta and 

Air Inter171 

ในคดี Charpin and Mutuelle GeNerale Francaise Accidents v. Quaranta and Air 

Inter RDFA ศาลอุทธรณ์ฝรั่งเศสได้พิพากษาว่า กรณีที่คนโดยสารคนหนึ่งได้เคลื่อนย้ายกระเป๋า

เดินทางของตนเองจากช่องเก็บกระเป๋าในห้องโดยสารซึ่งในการเคลื่อนย้ายกระเป๋าเดินทางดังกล่าว

ขณะที่มีการนําเครื่องบินลงจอดกระเป๋าดังกล่าวได้กระแทกไปยังศีรษะของคนโดยสารอีกคนหนึ่งนั้น

เป็นอุบัติเหตุ ข้อเท็จจริงแห่งคดีที่คล้ายคลึงกันนี้ ศาลชั้นต้นของสหรัฐอเมริกาในคดี Carcone v. 

Delta Airlines ศาลตัดสินว่ากรณีที่พนักงานต้อนรับบนเครื่องบินทํากระเป๋าเดินทางหลุดมือและ

กระแทกไปยังศีรษะของคนโดยสารจนเป็นเหตุให้คนโดยสารได้รับบาดเจ็บนี้เป็นอุบัติเหตุ 172  ในคดี 

                                                           

170 Balani v. Lufthansa, 2010 ONSC 3033 
171 Charpin and Mutuelle GeNerale Francaise Accidents v. Quaranta and Air Inter RDFA 1986, 538 
172 [SDNY] 21 Avi 17, 668= AL 1989, 276 No. 22- Carcone v. Delta Airlines] 
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Gilbert v. Pan Am ศาลตัดสินว่า การที่โจทก์ได้รับบาดเจ็บจากอุปกรณ์ครัวขณะกําลังโดยสารบน

อากาศยาน ถือว่าเป็นอุบัติเหตุ173  

คดี Haddad v. Air France  

ศาลฝรั่งเศสตัดสินว่าการจี้เครื่องบินถือเป็นอุบัติเหตุตามความหมายของมาตรา 17 แห่ง

อนุสัญญาวอร์ซอ  โดยศาลให้เหตุผลว่า คําว่า “อุบัติเหตุ” นั้น ไม่จําเป็นว่าจะต้องเกี่ยวข้องกับกลไก

หรือปัญหาทางเทคนิคของเครื่องบิน หรือเหตุการณ์ที่ส่งผลกระทบต่อโครงสร้างของอากาศยาน

เท่านั้น แต่ยังหมายความรวมถึงการเข้ามาแทรกแซงหรือก่อกวนอย่างคาดไม่ถึงโดยบุคคลที่สามซึ่ง

กระทบต่อการปฏิบัติการของอากาศยานอีกด้วย  

คดี Merah v Aigle Azur 

คนโดยสารสะดุดล้มตรงทางเดินของห้องโดยสาร ศาลตัดสินว่า เป็นอุบัติเหตุโดยให้เหตุว่า ไม่

มีหลักฐานใดมาพิสูจน์ได้ว่าโจทก์หกล้มเนื่องจากอาการมึนหัวหรือปัญหาสุขภาพของโจทก์ จึงไม่สา

มาถปฏิเสธได้ว่าการหกล้มนั้นเป็นผลมาจากเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอย่างกะทันหัน (sudden) และเป็น

เหตุการณ์ที่เกิดข้ึนอย่างคาดไม่ถึงจากปัจจัยภายนอก (unexpected external event)   

จากการศึกษาคําพิพากษาของศาลฝรั่งเศสข้างต้น จะเห็นว่าศาลมักตัดสินให้คนโดยสารได้รับ

ค่าชดใช้ความเสียหายกรณีที่ได้รับบาดเจ็บระหว่างโดยสารอากาศยาน174 อย่างไรก็ดี เป็นที่น่าสังเกต

ว่าศาลในหลายคดีตัดสินให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดแม้จะไม่ปรากฏความสัมพันธ์ระหว่างความบาดเจ็บของ

คนโดยสารกับการปฏิบัติงานของพนักงานต้อนรับหรือการปฏิบัติการของอากาศยาน แต่เป็นกรณีที่

ศาลสลับหน้าที่ภาระการพิสูจน์ซึ่งแท้จริงแล้วต้องเป็นภาระของโจทก์ในการพิสูจน์ว่ามีอุบัติเหตุเกิดขึ้น

และอุบัติเหตุนั้นเป็นสาเหตุที่ทําให้โจทก์ได้รับบาดเจ็บ กลับกันศาลตัดสินให้ผู้ขนส่งต้องรับผิด

                                                           

173 US District [SDNY], 21 Avi 18, 1777 = AL 1989, 272 No. 10 and 21 Avi 482 = AL 1991, 43 No. 20- Gilbert v. Pan 
Am [1989] 
174 ซ่ึงเป็นไปในทิศทางเดียวกับกรณีได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุบนทอ้งถนนตามมาตรา 85-677 และกรณีได้รับความเสียหายจากสินค้า
ไม่ปลอดภัย ตามมาตรา 1386 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ฝรั่งเศส เช่นเดียวกับกรณีพิพาทกับ SNCF (France’s national 
state-owned railway company) ที่คนโดยสารได้รับบาดเจ็บจากการโดยสารรถไฟ ศาลในหลายดีตัดสินให้โจทก์ได้รับการชดใช้
ค่าเสียหายแม้จะไม่สามารถพิสูจน์ได้ว่าความบาดเจ็บเกิดจากการโดยสารรถไฟก็ตาม 
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เนื่องจากไม่สามารถพิสูจน์ให้ศาลเห็นได้ว่าความบาดเจ็บเกิดจากปัจจัยภายในของคนโดยสารเอง 

(internal to passenger)    

จากที่ได้กล่าวมาคําว่า “อุบัติเหตุ” เมื่ออยู่ในบริบทที่ต่างกันย่อมมีขอบเขตความหมายที่

ต่างกันออกไป อุบัติเหตุโดยทั่วไปตามพจนานุกรมนั้นหมายถึงสิ่งที่เกิดขึ้นโดยบังเอิญ และมิได้เกิดขึ้น

จากความตั้งใจหรือเจตนา นอกจากนี้ยังอาจเกิดขึ้นได้จากความประมาท หรือการกระทําที่ปราศจาก

ความตั้งใจหรือการกระทําที่เป็นความผิดอย่างสิ้นเชิงก็เป็นได้ ยกตัวอย่างเช่น ในสนามฟุตบอล ผู้เล่น

คนใดคนหนึ่งอาจเตะไปโดนผู้เล่นอีกคนหนึ่งจนได้รับบาดเจ็บแก่ร่างกายซึ่งความบาดเจ็บนี้อาจเกิดขึ้น

จากอุบัติเหตุหรือความตั้งใจก็เป็นได้ อย่างไรก็ดี ความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” ในทางกฎหมาย

นั้นแตกต่างออกไป สะท้อนให้เห็นแนวคิดดังกล่าวได้จากการตัดสินคดี และความพยายามในการ

ตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ของรัฐภาคีของอนุสัญญาฯ ที่หมายความรวมถึงการกระทําหรือการละเว้น

การกระทําโดยจงใจ เช่นกรณีการก่อการร้าย การละเว้นการปฏิบัติหน้าที่โดยไม่ชอบของลูกเ รือเป็น

ต้น ในขณะเดียวกัน เหตุการณ์ที่เกิดขากความบังเอิญหรือเหตุสุดวิสัยบางเหตุการณ์ก็ไม่อยู่ใน

ความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17 เช่น อาการบาดเจ็บแก้วหูซึ่งเกิดจากความกดอากาศใน

ระดับปกติภายในอากาศยาน นอกจากนี้ผู้ขนส่งยังไม่ต้องรับผิดในกรณีที่ความเสียหายหรือความตาย

นั้นเป็นผลมาจากปัจจัยภายในหรือเงื่อนไขทางสุขภาพของคนโดยสารนั้นเอง ยกตัวอย่างเช่น ผู้ขนส่ง

ไม่จําต้องรับผิดในกรณีที่คนโดยสารเกิดอาการโรคหัวใจกําเริบอันเป็นผลมาจากความตื่นตระหนัก

ขณะที่เครื่องบินกําลังบินผ่านหลุมอากาศหรือขณะที่อากาศแปรปรวนอย่างรวดเร็ว  นอกจากนี้

ผู้โดยสารหรือผู้ส่งสินค้ายังต้องตระหนักด้วยว่าไม่สามารถเรียกร้องให้ผู้ขนส่งทางอากาศชดใช้ความ

เสียหายที่เกิดข้ึนจากภยันตรายทั่วไปของการโดยสารอากาศยาน อันได้แก่ ความแปรปรวนของสภาพ

อากาศหรือความปั่นป่วนในสภาพอากาศแจ่มใส (turbulence) ฟ้าผ่าส่วนลําตัวเครื่องบิน (lightning 

striking the fuselage) การเปลี่ยนแปลงของความกดอากาศ (pressure changes) หลุมอากาศ 

(turbulence) เป็นต้น ดังนั้นจึงไม่มีความจําเป็นที่จะต้องพิจารณาสถานการณ์เหล่านี้ว่าเป็นอุบัติเหตุ

หรือไม่แต่อย่างใด สะท้อนให้เห็นหลักการที่ว่ า เหตุสุดวิสัยไม่ใช่อุบัติเหตุตามความหมายของ

อนุสัญญาวอร์ซอฯและอนุสัญญามอนตริออลฯ 

 ส่วนความหมายตามบทนิยามของคําว่า “อุบัติเหตุ” ภาคผนวกที่ 13 อนุสัญญาชิคาโกนั้นมี

ความหมายที่แคบกว่า เพราะอนุสัญญามีจุดประสงค์เพ่ือการสอบสวนอุบัติเหตุทางอากาศยาน ไม่ใช่
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มุ่งหมายในการชดใช้ความเสียหาย บทนิยามดังกล่าวจึงหมายความถึงแต่เฉพาะเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอัน

เกี่ยวกับการปฏิบัติของอากาศยาน แต่ไม่รวมถึงการเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บนั้นเกิดจากเหตุธรรมชาติ 

การกระทําของตนเองหรือบุคคลอื่น หรือเม่ือมีการเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บนั้นเกิดกับผู้ที่แอบโดยสาร

บนอากาศยานซึ่งหลบซ่อนตัวอยู่นอกบริเวณที่ได้จัดเตรียมไว้สําหรับผู้โดยสารและลูกเรือตามปกติ  

เช่นการก่อการร้าย ต่างจากอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ซึ่ง

ศาลรัฐภาคีอนุสัญญาทั้งสองต่างเห็นพ้องว่าการก่อการร้ายถือเป็นความเสี่ยงภัยในการเดินอากาศ (Air 

Travel) ประเภทหนึ่งจึงอยู่ในความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” และการปฏิบัติหน้าที่ของลูกเรืออ่ืนๆ

เช่น การไม่ดําเนินการตามข้อปฏิบัติทางการแพทย์ที่ถูกต้องในการเคลื่อนย้ายผู้ป่วย เป็นต้น 

 นอกจากนี้ยังปรากฏคําว่า “อุบัติเหตุทางอากาศยาน” (Aircraft Accident) ตามข้อ 28 

อนุสัญญามอนตริออล ซึ่งไม่มีนิยามความหมายที่ชัดเจนเช่นเดียวกับคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17 

ทั้งนี้ ดังที่ได้กล่าวมาแล้วว่านักวิชาการบางส่วนเห็นว่า “อุบัติเหตุทางอากาศยาน” ตามข้อ 28 ควร

ตีความแคบกว่าคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17  คือจะต้องเป็นอุบัติเหตุที่เกิดกับอากาศยานเท่านั้น 

เช่น เครื่องบินระเบิด เครื่องบินตก การจู่โจมทางอากาศของผู้ก่อการร้าย เป็นต้น แต่ไม่รวมกรณีการ

ตายหรือบาดเจ็บที่ไม่เกี่ยวข้องกับอากาศยานเช่น กระเป๋าตกกระแทกศีรษะคนโดยสารเสียชีวิต แต่

ความเห็นดังกล่าวถูกโต้แย้งโดยนักวิชาการอีกกลุ่มที่เห็นว่า “อุบัติเหตุทางอากาศยาน” ตามข้อ 28 

ควรมีความหมายสอดคล้องกับ คําว่า “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17 เมื่อพิจารณาจากจุดประสงค์ของ

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ประกอบกับข้อบังคับของสหภาพยุโรปที่ 2027/97 แก้ไขโดย

ข้อบังคับที่ 889/2002 ที่ใช้คํานิยามสอดคล้องและใกล้เคียงกับคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17 ซึ่ง

ผู้เขียนเห็นด้วยกับความเห็นดังกล่าว ท้ายที่สุดแล้ว ความหมายของข้อ 28 นี้จะถูกตีความแคบหรือ

กว้างหรือสอดคล้องกับข้อ 17 อย่างไรก็ขึ้นอยู่กับการบัญญัติกฎหมายในของแต่ละรัฐภาคี ซึ่ง

ความหมายของ “อุบัติเหตุทางอากาศยาน” ตามข้อ 28 นี้จะไม่มีผลต่อการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” 

ตามข้อ 17 แต่อย่างใด      

    ทั้งนี้จากคําว่า “อุบัติเหตุ” ที่ปรากฏทั้งตามความหมายทั่วไปและความหมายทางกฎหมาย 

อาจพิจารณาขอบเขตได้ตามแผนภูมิดังต่อไปนี้ 
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นกบินชนก่อความเสียหายเล็กน้อย 

 

                                                                                  

                                  
                                                                                   งุบัติเาตุตามอ้ง 17 

A              Annex 13      

                             

                                    
 

 

เดินสะดุดหกล้มบนเครื่องบิน          เครื่องบินตกโดยเหตุขัดข้องทางเครื่องยนต์             การก่อการร้าย 

 และจากการศึกษาคําพิพากษาของศาลประเทศต่างๆที่เป็นภาคีอนสุญัญาวอร์ซอและอนสุัญญามอนตริ

ออล สามารถสรปุหลักเกณฑ์การวนิิจฉัยความหมายของคําว่า “อุบัตเิหตุ” ไดด้ังนี ้

1) เหตุปัจจัยภายนอกคนโดยสาร 

คู่สัญญาของผู้ขนส่งทางอากาศ ไม่ว่าจะเป็นผู้โดยสารก็ดี ผู้ส่งสินค้าก็ดี ย่อมคาดหวังให้ผู้

ขนส่งทางอากาศดําเนินการขนส่งให้เป็นไปตามมาตรฐานของอุตสาหกรรมการบิน และผู้ขนส่งย่อม

ปฏิบัติการให้เป็นไปตามข้อสัญญานั้น และจะสามารถหลุดพ้นจากความรับผิดได้ในกรณีที่ภัยที่เกิดขึ้น

เป็นภัยที่ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้แต่อย่างใดเท่านั้น นอกจากนี้ผู้โดยสารหรือผู้ส่งสินค้ายังต้องตระหนัก

ด้วยว่าไม่สามารถเรียกร้องให้ผู้ขนส่งทางอากาศชดใช้ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากภยันตรายทั่วไปของ

การโดยสารอากาศยาน อันได้แก่ ความแปรปรวนของสภาพอากาศหรือความปั่นป่วนในสภาพอากาศ

แจ่มใส (turbulence) ฟ้าผ่าส่วนลําตัวเครื่องบิน (lightning striking the fuselage) การ

เปลี่ยนแปลงของความกดอากาศ (pressure changes) หลุมอากาศ (turbulence) เป็นต้น ดังนั้นจึง

ไม่มีความจําเป็นที่จะต้องพิจารณาสถานการณ์เหล่านี้ว่าเป็นอุบัติเหตุหรือไม่แต่อย่างใด สะท้อนให้

 

           อุบัตเิหตุทัว่ไป 
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เห็นหลักการที่ว่า เหตุสุดวิสัยไม่ใช่อุบัติเหตุตามความหมายของอนุสัญญาวอร์ซอฯและอนุสัญญามอน

ตริออลฯ 

อย่างไรก็ดีความสัมพันธ์ระหว่างอุบัติ เหตุและการปฏิบัติการของอากาศยานเป็นประเด็น

สําคัญที่จะต้องมีการพิจารณา ผู้ขนส่งไม่จําเป็นจะต้องรับผิดในความบาดเจ็บเสียหายหรือความตาย

ทุกกรณีที่เกิดขึ้นเนื่องจากอุบัติเหตุ เมื่อศึกษาความเป็นมา เจตนารมณ์และวัตถุประสงค์ของข้อ 17 

จะเห็นได้ว่าข้อ 17 นั้นต้องอาศัยหลักความสัมพันธ์ (causal nexus) ระหว่างความบาดเจ็บเสียหาย

หรือความตาย และการปฏิบัติการของอากาศยาน175 อย่างไรก็ดี ฝ่ายที่สนับสนุนให้มีการขยายความ

รับผิดของผู้ขนส่งแย้งว่าอากาศยานไม่ใช่สัญลักษณ์ของความเสี่ยงภัยพิเศษ หากแต่เป็นความเสี่ยงภัย

ทั่วไป ดังนั้นความรับผิดของผู้ขนส่งจึงไม่ควรถูกจํากัดอยู่แต่เพียงข้อเท็จจริงที่ว่าอุบัติเหตุนั้นเป็นผลมา

จากการปฏิบัติการของอากาศยาน ซึ่ง Schoner เห็นว่าแนวคิดนี้ขยายความรับผิดของผู้ขนส่งมาก

จนเกินไป เพราะความรับผิดของผู้ขนส่งตามข้อ 17 นั้นควรถูกจํากัดอยู่ภายใต้ความเสี่ยงเฉพาะที่

เกีย่วกับการเดินอากาศ (air travel) เท่านั้น176 

เมื่อพิจารณาตั้งแต่วรรค a) ถึงวรรค c) ของข้อ 17 จะเห็นได้ว่า คําว่า “อุบัติเหตุ” นั้นมี

ความหมายที่สามารถตีความได้อย่างยืดหยุ่น อย่างไรก็ดี ความเสี่ยงภัยจากการเดินอากาศที่ไม่

สามารถหลีกเลี่ยงได้นั้นไม่ใช่อุบัติเหตุตามข้อ 17 นี้ ผู้ขนส่งจึงไม่จําต้องรับผิดสําหรับความเสียหายที่

เกิดขึ้นจากความเสี่ยงภัยดังกล่าว เช่น อาการบาดเจ็บแก้วหูซึ่งเกิดจากความกดอากาศในระดับปกติ

ภายในอากาศยาน นอกจากนี้ผู้ขนส่งยังไม่ต้องรับผิดในกรณีที่ความเสียหายหรือความตายนั้นเป็นผล

มาจากปัจจัยภายในหรือเงื่อนไขทางสุขภาพของคนโดยสารนั้นเอง ยกตัวอย่างเช่น ผู้ขนส่งไม่จําต้อง

รับผิดในกรณีที่คนโดยสารเกิดอาการโรคหัวใจกําเริบอันเป็นผลมาจากความตื่นตระหนกขณะที่

เครื่องบินกําลังบินผ่านหลุมอากาศหรือขณะที่อากาศแปรปรวนอย่างรวดเร็ว เนื่องจากสถานการณ์

เหล่านี้ล้วนแต่เป็นเหตุการณ์ปกติของการเดินทางโดยอากาศยาน ยิ่งไปกว่านั้นห่วงโซ่ของ

ความสัมพันธ์ระหว่างการกระทําและผลนั้นขาดไปในกรณีนี้เนื่องจากความบาดเจ็บเสียหายของคน

                                                           

175 Giemulla, Schmid, Montreal Convention Kluwer Law International, 2010, Art. 17-8 
176 Us district court, 14 avi 17, 424 in the case of hernandez v. Air France; Schmidt-Rantsch, ZLW 1979, 434 
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โดยสารนั้นเกิดจากความตื่นตระหนกของคนโดยสารเองไม่ใช่เกิดจากหลุมอากาศหรือสภาพอากาศ

แปรปรวน 

ดังนั้นแล้วเหตุการณ์ใดบ้างคือ “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 

และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งต่างก็ใช้คําว่า “อุบัติเหตุ” ในกรณีที่ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดใน

ความตายหรือความบาดเจ็บแก่ร่างกายของคนโดยสาร อย่างไรก็ดี ในข้อ 18 อนุสัญญาทั้งสองฉบับ

ต่างใช้คําว่า “occurrence” หรือ “เหตุการณ์” ในกรณีที่ความเสียหายนั้นเกิดขึ้นกับสัมภาระ 

ในขณะที่พิธีสารเฮกใช้คําว่า “event” แทนที่สําหรับความเสียหายแก่สิ่งของสัมภาระ เช่นเดียวกับ

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งจากการพิจารณาบทบัญญัติดังกล่าว แสดงถึงเจตนาของผู้ร่างที่

มุ่งหมายให้การตีความความหมายของการชดใช้ความเสียหายในกรณีความเสียหายต่อคนโดยสารนั้น

แคบกว่ากรณีความเสียหายต่อสัมภาระ 

ภายหลังการวางบรรทัดฐานของการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ในคดี Air France v. Saks 

1985 ว่าอุบัติเหตุต้องเป็นเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนโดยไม่ได้คาดหมายหรือไม่ใช่เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นเป็นปกติ

ธรรมดา (an unexpected or unusual event) และ เหตุการณ์ที่เกิดจากเหตุปัจจัยภายนอกตัวคน

โดยสาร (external to the passenger) ดังนั้นหากเป็นกรณีที่ความบาดเจ็บแก่ร่างกายนั้นเกิดขึ้น

เพราะเงื่อนไขทางสุขภาพคนโดยสารเองจะไม่เข้าองค์ประกอบของคําว่าอุบัติเหตุ (accident) เพราะ

ถือว่าการบาดเจ็บดังกล่าวเป็นผลมาจากปฏิกิริยาภายในของคนโดยสารเอง แม้กระทั่งกรณีที่การ

บาดเจ็บดังกล่าวรุนแรงขึ้นเนื่องจากการดําเนินการตามปกติของสายการบินก็ยังไม่ถือว่าเกิดอุบัติเหตุ

ด้วยเหตุผลเช่นเดียวกัน177
  

 ปัญหาที่เกิดข้ึนภายหลังคําตัดสินคดี Air France v. Saks 1985 คือประเด็นที่ว่าหากความ

บาดเจ็บหรือล้มป่วยบนอากาศยานภายใต้การดูแลของลูกเรือ กรณีจึงเกิดการฟ้องร้องมากมายโดย

โจทก์กล่าวอ้างสาเหตุของความบาดเจ็บเนื่องมาจากการกระทําหรือการละเว้นการกระทําของลูกเรือ

จนเป็นเหตุที่ให้อาการทางสุขภาพของโจทก์รุนแรงขึ้น ซึ่งการกระทําหรืองดเว้นการกระทําของลูกเรือ

นี้เป็นปัจจัยภายนอกคนโดยสาร (external to the passenger) ถือว่าเป็นอุบัติเหตุตามข้อ 17 และ

                                                           

177 Shawcross, Beaumont, Air Law, volume 1, 2008, p 655 (VII) 
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เป็นผลให้ผู้ขนส่งจักต้องรับผิดชดใช้ค่าเสียหายให้แก่โจทก์  ในประเด็นดังกล่าวก่อให้เกิดแนวทางการ

ตัดสินของศาลออกเป็นสองแนวทาง ดังนี้ 

 แนวทางแรก ศาลในหลายคดีตัดสินว่า การละเว้นการกระทําของลูกเรือไม่ถือว่าก่อให้เกิด

อุบัติเหตุ (accident) ยกตัวอย่างเช่น คดี Abramson v. Japan Airline ที่กล่าวมาแล้วและ คดี 

Krys v. Lufthansa German Airlines ก็มีแนวทางการตัดสินเช่นเดียวกันกับคดี  Abramson 

v. Japan Airlines ปี ค.ศ.1984 ซึ่งในคดีนี้ โจทก์มีอาการโรคหัวใจกําเริบในขณะที่ระหว่างโดยสาร 

โจทก์จึงแจ้งไปยังลูกเรือของสายการบิน โดยลูกเรือได้ถามอาสาสมัครจากคนโดยสารผู้ที่ ประกอบ

อาชีพแพทย์ให้มาวินิจฉัยโจทก์ ในการวินิจฉัยเบื้องต้นนายแพทย์ฟิสแมนวินิจฉัยว่า โจทก์ยังมีอาการ

ปกติ แต่เมื่อโจทก์ยังอาการไม่ดีขึ้นภายในเวลาที่ควร นายแพทย์จึงสันนิษฐานว่าโจทก์มีอาการหลอด

เลือดหัวใจตีบ (angina) แต่ลูกเรือก็มิได้ปฏิบัติการลงจอดก่อนกําหนดการ(unscheduled landing)  

เมื่อเครื่องบินลงจอดที่เยอรมันและรถพยาบาลได้พาตัวโจทก์ไปรักษา แพทย์ลงความเห็นว่าโจทก์

โรคหัวใจกําเริบ โจทก์จึงได้ยื่นฟ้องสายการบิน เนื่องจากไม่ได้นําเครื่องลงจอดตามที่โจทก์ร้องขอ ซึ่ง

การละเว้นการกระทําดังกล่าวเป็นสาเหตุให้อาการป่วยของโจทก์กําเริบหนักขึ้น ศาลพิจารณาว่า 

ข้อเท็จจริงในคดีนี้ไม่ได้ต่างจากข้อเท็จจริงในคดี Abramson จึงได้ตัดสินว่าการบาดเจ็บที่เป็นผลมา

จากสุขภาพของคนโดยสารเองนั้น ไม่ใช่เหตุปัจจัยภายนอก จึงไม่ถือว่าเป็นอุบัติเหตุ (accident) ตาม

ข้อ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929178 

แนวทางที่สองในบางคดีตัดสินว่า การละเว้นการกระทําของลูกเรือถือว่าก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 

(accident) ยกตัวอย่างเช่น  

คดี Seguritan v. Northwest Airlines, Inc. ปี ค.ศ. 1982 ข้อเท็จจริงในคดีนี้ปรากฏว่า 

โจทก์มีอาการหัวใจวาย (heart attack) ขณะโดยสาร ซึ่งลูกเรือของจําเลยล้มเหลวในการให้ความ

ช่วยเหลือทางการแพทย์ (medical assistance) เป็นเหตุให้อาการของโจทก์ทรุดหนักลงเป็นอย่าง

มากจนไม่สามารถกลับไปอยู่ในสภาพปกติเช่นเดิมได้อีกและเสียชีวิตลงในเวลาต่อมา ซึ่งศาลวินิจฉัยว่า

                                                           

178  Krys v. Luftansa German Airlines, (11th Cir.1997) 119 F.3d 1515, cert. denied, 1998 U.S. LEXIS 916 
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อาการหัวใจวายของคนโดยสารนั้น เป็นผลมาจากการละเว้นไม่ช่วยเหลือของลูกเรือ ดังนั้น ถือได้ว่า

เกิดอุบัติเหตุ (accident) ขึ้นแล้ว179 

 เช่นเดียวกับ ในคดี Kemelman v. Delta Aitlines, Inc. ปี ค.ศ. 2002 ที่ศาลได้วินิจฉัย

ว่า การบาดเจ็บที่เป็นผลมาจากการดําเนินการตามปกติของสายการบินอาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 

(accident) ได้ หากการดําเนินการดังกล่าวได้ดําเนินการอย่างไม่สมเหตุสมผล (unreasonable 

manner) 180 

คดีที่สําคัญอีกคดีหนึ่งในประเด็นปัญหาว่า การกระทําหรือการงดเว้นการกระทําของลูกเรือ

อย่างที่ไม่สามารถคาดหมาย (unexpected) ได้หรือผิดปกติวิสัย (unusual) จนเป็นผลให้อาการ

ความเจ็บป่วยของคนโดยสารรุนแรงขึ้นถือว่าเป็นอุบัติเหตุตามข้อ 17 แห่งอนุสัญญาหรือไม่ ได้แก่คดี 

Husain v. Olympic Airways เมื่อปี ค.ศ. 2004 ศาลสูงสุดแห่งประเทศสหรัฐอเมริกาได้ตัดสินใน

คดีว่า การละเว้นไม่กระทําการของลูกเรือเป็นเหตุปัจจัยภายนอกตัวคนโดยสารอันถือได้ว่าก่อ ให้เกิด

อุบัติเหตุ (accident) ขึ้นแล้ว คดีนี้เป็นกรณีที่คนโดยสารมีอาการเจ็บป่วยอยู่ก่อนแล้ว (premedical 

condition) โดยโจทก์เป็นโรคหอบหืด (Asthmatic) และได้ร้องขอเปลี่ยนที่นั่งให้ห่างจากจากบริเวณ

ที่อนุญาตให้สูบบุหรี่ ศาลเห็นว่าการท่ีลูกเรือปฏิเสธถึงสามครั้งในการร้องขอเปลี่ยนที่นั่งของโจทก์เป็น

การกระทําที่ไม่สามารถคาดหมายได้และผิดปกติวิสัยการปฏิบัติงานของสายการบิน อันเข้า

องค์ประกอบของคําว่าอุบัติเหตุของอนุสัญญาแล้วดังที่ได้กล่าวแล้วในหัวข้อข้างต้น   

อย่างไรก็ดี เมื่อศาลสูงสุดแห่งประเทศสหรัฐอเมริกาตัดสินคดีโดยตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” 

(accident) อย่างกว้างโดยรวมไปถึงการละเว้นกระทําการของลูกเรือดังที่ได้กล่าวมาแล้วข้างต้น 

ก่อให้เกิดการฟ้องร้องคดีต่อสายการบินเป็นจํานวนมาก เพราะหากปรับใช้หลักที่ศาลในคดี Husain 

ได้วางไว้ กรณีจะกลายเป็นว่าหากลูกเรือไม่ปฏิบัติตามที่คนโดยสารร้องขอ แล้วปรากฏความเสียหาย

ขึ้น ก็ถือว่าเหตุการณ์ดังกล่าวเป็นเหตุปัจจัยภายนอกตัวคนโดยสารซึ่งเข้าองค์ประกอบของ 

“อุบัติเหตุ” (accident) อันทําให้ผู้ขนส่งต้องความรับผิดแล้ว และหากยังเป็นเช่นนี้ต่อไป ในการรับ

                                                           

179  Seguritan v. Northwest Airlines, Inc., (2d Dep’t 1982) 446 N.Y.S. 2d 397 
180  Kemelman v. Delta Aitlines, Inc., (App. Div.2d Dep’t 2002) 740 N.Y.S. 434 
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ขนทางอากาศระหว่างประเทศ สายการบินจะต้องเสียเงินในการต่อสู้คดีเป็นจํานวนมาก ซึ่งจะส่งผล

กระทบต่อธุรกิจการบินอย่างยิ่ง 

ประเด็นปัญหาความรับผิดในกรณีที่เกิดจากการกระทําหรือละเว้นการกระทําของสายการบิน

แล้วส่งผลต่อสุขภาพหรือปัจจัยภายในของคนโดยสารนั้นยังมีการฟ้องร้องของคนโดยสารเป็นจํานวน

มากในกรณีการฟ้องให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดสําหรับอาการเลือดคั่งในหลอดเลือดดําส่วนลึก (Deep vein 

thrombosis หรือ DVT) หรือ ที่เรียกว่า “โรคชั้นประหยัด ” (Economy Class Syndrome) ทั้งนี้ 

แม้ว่าอาการเลือดคั่งในหลอดเลือดดําส่วนลึก (Deep vein thrombosis หรือ DVT) ที่เกิดกับคน

โดยสารจะไม่ถือว่าเป็นอุบัติเหตุ (accident) ตามข้อ 17 เนื่องจากอาการดังกล่าวเกิดจากปฏิกิริยา

ภายในของคนโดยสารเองเมื่อต้องนั่งเครื่องบินเป็นระยะทางไกลๆ ซึ่งเท่ากับว่าไม่ได้เกิดจากเหตุปัจจัย

ภายนอกตัวคนโดยสาร อย่างไรก็ดี โจทก์ในคดีเหล่านี้จะกล่าวอ้างว่า การที่ลูกเรือไม่เตือนคนโดยสาร

ถึงความเสี่ยงที่อาจจะเกิดอาการเลือดคั่งในหลอดเลือดดําส่วนลึก (Deep vein thrombosis หรือ 

DVT) นั้น อาจถือได้ว่าเป็นการละเว้นการกระทําอันเป็นเหตุปัจจัยภายนอกตัวคนโดยสารที่ก่อให้เกิด

อุบัติเหตุ (accident) ขึ้นแล้ว เช่นเดียวกับคําตัดสินในคดี Husain  

ศาลในประเทศอังกฤษและประเทศออสเตรเลียต้องเผชิญกับปัญหาการฟ้องร้องให้ผู้ขนส่ง

ต้องรับผิดในกรณี DVT อันเนื่องมาจากการละเว้นการกระทําของลูกเรือซึ่งเป็นผลมาจากคําพิพากษา

ในคดี Husain ดังที่ได้กล่าวมาข้างต้น อย่างไรก็ดีศาลสูงสุดของทั้งสองประเทศได้มีการพิพากษาคดีใน

ประเด็นดังกล่าว และตัดสินว่า กรณี DVT นั้น แตกต่างจากคดี Husain  

อย่างไรก็ดี ในคดี Blansette v. Continental Airlines ปี ค.ศ. 2004 ศาลล่างของ

ประเทศสหรัฐอเมริกาได้ตัดสินว่า การที่ลูกเรือไม่เตือนคนโดยสารถึงความเสี่ยงที่อาจจะเกิดอาการ

เลือดคั่งในหลอดเลือดดําส่วนลึก (Deep vein thrombosis หรือ DVT) นั้น ไม่ใช่อุบัติเหตุ 

(accident) แม้ว่าข้อเท็จจริงปรากฏว่าการไม่เตือนดังกล่าวเป็นเหตุการณ์ที่ไม่ปกติและเกิดขึ้นโดย

ไม่ได้คาดคิด เนื่องจากตามข้อปฏิบัติของสายการบินกําหนดให้ลูกเรือต้องเตือนคนโดยสารถึงความ

เสี่ยงของการเกิดโรคดังกล่าว181  

                                                           

181 Blansette v. Continental Airlines, (2004) 379 F. 3rd 177. 



 

 

140 

เช่นเดียวกับคดี Deep Vein Thrombosis and Air Travel Group Litigation  ปี 

ค.ศ. 2005182 และคดี Qantas Ltd. v. Povey  ปี ค.ศ. 2005 ศาลสูงสุดแห่งประเทศอังกฤษและ

ศาลสูงสุดแห่งประเทศออสเตรเลียตามลําดับ ได้ตัดสินว่าการที่สายการบินซึ่งเป็นผู้ขนส่งไม่ได้เตือน

คนโดยสารถึงความเสี่ยงที่อาจจะเกิดอาการเลือดคั่งในหลอดเลือดดําส่วนลึก (Deep vein 

thrombosis หรือ DVT) นั้น ไม่ถือว่าการละเว้นไม่กระทําการดังกล่าวของผู้ขนส่งเป็นเหตุปัจจัย

ภายนอกตัวคนโดยสารอันก่อให้เกิดอุบัติเหตุ (accident) ขึ้น  

2) การปฏิบัติการของอากาศยาน 

ประเด็นปัญหาที่สําคัญอีกประการหนึ่งของคําว่าอุบัติเหตุ คือปัญหาที่ว่า เหตุการณ์ที่เกิดขึ้น

โดยไม่ได้คาดคิดหรือไม่ใช่เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นเป็นปกติธรรมดา หรือโดยเหตุการณ์ดังกล่าวเกิดจาก

ปัจจัยภายนอกตัวคนโดยสารเป็นอุบัติเหตุ (accident) ตามข้อ 17 ทุกกรณีเลยหรือไม่ หรือแท้จริง

แล้วควรจะต้องพิจารณาถึงความสัมพันธ์และความเกี่ยวเนื่องกับการปฏิบัติการของสายการบินด้วย 

(the operation of the aircraft)  ทั้งนี้ อาจเป็นการไม่ยุติธรรมสําหรับสายการบินหากต้องรับผิด

เพ่ือความเสียหายอันไม่ได้เกี่ยวกับการปฏิบัติการตามปกติของอากาศยาน (the operation of the 

aircraft) หรือไม่ได้เป็นภัยอันเก่ียวกับการขนส่งทางอากาศ (an inherent risk characteristic of air 

travel)183  

ภายหลังจากการตัดสินคดี Saks ศาลต่างประสบปัญหาในการตีความอุบัติเหตุซึ่งปรากฏ

ความคิดเห็นที่แบ่งแยกเป็นหลายแนวทาง เช่น ในบางคดีศาลเห็นว่าอุบัติเหตุภายใต้ข้อ 17 นี้จะต้อง

เกิดจากลักษณะการบินที่อาจก่อให้เกิดภัย ในขณะที่ศาลที่มีความเห็นในทางตรงกันข้ามเห็นว่าคํา

นิยามของอุบัติเหตุในคดี Saks ไม่ควรตีความจํากัดเฉพาะความบาดเจ็บหรือความเสียหายที่เกิดจาก

ภัยอันเก่ียวกับการขนส่งทางอากาศเท่านั้น184  

ประเด็นนี้ เวเก้น (Weigand) นักกฎหมายและทนายความผู้มีชื่อเสียง ได้แย้งว่า ศาลใน

หลายๆคดีตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” (accident) กว้างเกินไป ซึ่งสวนทางกับเจตนารมณ์ของผู้ร่าง

                                                           

182 Deep Vein Thrombosis and Air Travel Group Litigation, [2005] UKHL 72. 
183 Shawcross, Beaumont, Air Law, volume 1, 2008, (VII), p 651 
184  Shawcross, Beaumont, Air Law, volume 1, 2008, (VII), p 651, Prince v. British Airways 
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อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 โดยเวเก้นย้ําว่า “อุบัติเหตุ” (accident) ตามข้อ 17 ต้องมีความ

เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการของอากาศยาน (aircraft operation) การชนกันของเครื่องบินหรือ

เครื่องบินตก (air crash) หรือเป็นภัยที่เกี่ยวกับการขนส่งทางอากาศ (aviation mishaps) เนื่องจาก

กรณีอุบัติเหตุของอากาศยานซึ่งมีความเกี่ยวเนื่องหรือสัมพันธ์กับภัยที่เกิดจากการปฏิบัติการของ

อากาศยานเหล่านี้คือจุดประสงค์และเป็นหัวใจสําคัญของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929185  

อย่างไรก็ดี ลอว์เรนซ์ โกลด์เฮิร์ซ (Lawrence Goldhirsh) ได้วิจารณ์คําพิพากษาของศาลที่

ตัดสินว่า คําว่า อุบัติเหตุ (accident) ตามข้อ 17 นั้นต้องสัมพันธ์หรือเกี่ยวเนื่องกับการปฏิบัติการ

ตามปกติของอากาศ-ยาน (the operation of the aircraft) หรือต้องเป็นภัยอันเกี่ยวกับการขนส่ง

ทางอากาศ (an inherent risk characteristic of air travel) นั้น เป็นการตัดสินที่ไม่ถูกต้อง โดย

โกลด์เฮิร์ซอ้างว่า ตามหลักที่ศาลสูงสุดแห่งประเทศสหรัฐอเมริกาได้วางไว้ในคดี Air France v. 

Saks ปี ค.ศ. 1985 นั้น ไม่ได้ต้องการความสัมพันธ์ดังกล่าวแต่อย่างใด เนื่องจากศาลในคดี Saks วาง

หลักเอาไว้แต่เพียงว่า อุบัติเหตุ (accident) ตามข้อ 17 หมายถึงเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่ได้คาดหวัง

หรือไม่ใช่เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นเป็นปกติธรรมดา โดยเหตุการณ์ดังกล่าวเกิดจากปัจจัยภายนอกตัวคน

โดยสารเท่านั้น โกลด์เฮิร์ซ ยังกล่าวต่อไปว่า จุดมุ่งหมายของอนุสัญญานั้นคือการหลีกเลี่ยงหลักความ

รับผิดเรื่องประมาทเลินเล่อ และกําหนดให้ผู้ขนส่งจักต้องชดใช้ค่าเสียหายเพียงแค่คนโดยสารสามารถ

พิสูจน์ได้ว่ามีอุบัติเหตุเกิดขึ้น186  

ในขณะที่ Daniel Goedhuis ซึ่งเป็นผู้ทําบันทึกในการร่างอนุสัญญาวอร์ซอ ได้กล่าวในตํารา

ของตนว่า อุบัติเหตุจะต้องเกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการของอากาศยาน ซึ่งแนวคิดดังกล่าวนี้ศาลในคดี 

Garcia Ramos v. Transmeridian Airlines ได้นําไปอ้างอิงในการตัดสินคดีในกรณีที่ โจทก์

ได้รับบาดเจ็บจากคนโดยสารอ่ืนซึ่งไม่สามารถระบุตัวได้ที่กําลังพยายามจะเดินออกจากที่นั่งฝั่ง

หน้าต่างไปยังทางออก แต่คนโดยสารดังกล่าวได้สะดุดล้มมาทับแขนของโจทก์หัก โดยศาลให้

ความเห็นว่าอุบัติเหตุนั้นไม่ได้เกิดขึ้นมาจากความผิดปกติในการปฏิบัติการของอากาศยาน จึงไม่ควร

พิพากษาให้ผู้ขนส่งต้องรับผิด 

                                                           

185 Weigand, Tory, Accident, Exclusivity, and Passengers Disturbance under the Warsaw Convention, 2001, p 914 
186 Goldhirsch, Lawrence, Definition of Accident: Revisiting Air France v. Saks, 2001, p 87f 
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3) อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนนั้นเป็นเหตุที่ก่อให้เกิดความเสียหาย (accidental means) 

ข้อ 17 แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 กําหนดให้ผู้ขนส่งรับผิดในความเสียหายที่

เกิดข้ึนจากการตายหรือได้รับบาดเจ็บของคนโดยสาร “โดยมีเงื่อนไขว่าอุบัติเหตุที่ก่อให้เกิดความตาย

หรือบาดเจ็บเกิดขึ้นบนอากาศยาน” บทบัญญัตินี้แสดงให้เห็นเจตนารมณ์ที่ชัดเจนของผู้ร่างอนุสัญญา

ต้นฉบับและรัฐภาคีอนุสัญญาว่า อุบัติเหตุหมายถึงเหตุที่ก่อให้เกิดความเสียหาย ไม่ใช่ผลของความ

เสียหายที่เกิดจากการปฏิบัติการตามปกติของอากาศยาน ส่งผลให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดแม้แต่ในความ

เสียหายที่ไม่ได้เกิดจากอุบัติเหตุซึ่งย่อมขัดต่อเจตนารมณ์ของผู้ร่างอนุสัญญาฯ โดยพิธีสารกัวเตมาลาฯ

ได้มีการร่างบทบัญญัติความรับผิดดังกล่าวไว้อย่างเฉพาะเจาะจงว่าผู้ขนส่งไม่จําต้องรับผิดต่อคน

โดยสารในกรณีที่ความบาดเจ็บหรือความตายเกิดจากสุขภาพที่อ่อนแอของคนโดยสารเอง (physical 

infirmities) ซึ่งไม่เก่ียวข้องกับความเสี่ยงภัยทางอากาศ (risk of air) 

การพิจารณาคําพิพากษาของรัฐภาคีอ่ืนๆ ก็เป็นสิ่งที่สะท้อนให้เห็นถึงแนวปฏิบัติของรัฐภาคี

ภายหลังการบังคับใช้อนุสัญญา สําหรับสนธิสัญญาหลายฝ่ายนั้นให้พิจารณาแนวทางปฏิบัติของรัฐ

ทั้งหลายไม่จําเป็นต้องเป็นแนวทางปฏิบัติของทุกรัฐภาคี เพียงแต่เป็นแนวทางปฏิบัติส่วนใหญ่ว่ามี

แนวทางอย่างไรก็เพียงพอแล้ว การพิจารณาคําพิพากษาของรัฐภาคีอ่ืนๆยังทําให้เห็นถึงแนวทางและ

เครื่องมือที่ศาลนํามาใช้ในการตีความเพ่ือหาความหมายที่แท้จริงและเจตนารมณ์ของบทบัญญัติ จาก

คําพิพากษาของรัฐภาคีอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ดังที่ได้ยกตัวอย่างในบทที่แล้วจะเห็นได้ว่า 

แม้จะมีความขัดแย้งกันอยู่บ้างว่าเหตุการณ์อย่างไรจึงจะเป็นอุบัติเหตุตามความในข้อ 17 แห่ง

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 แต่เมื่อพิจารณาคําพิพากษาในภาพรวมต่างก็เป็นไปในทิศทาง

เดียวกัน มีหลักเกณฑ์ในการพิจารณาความเป็นอุบัติ เหตุคล้ายคลึงกัน ทั้งศาลเยอรมัน ศาล

สหรัฐอเมริกา ศาลอังกฤษ และศาลออสเตรเลีย และศาลแคนาดาต่างเห็นว่าคําว่า “อุบัติเหตุ” นั้น 

หมายถึงเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอย่างไม่คาดคิดและผิดปกติวิสัยซึ่งเกิดบนอากาศยานและต้องเกิดจาก

ปัจจัยภายนอกคนโดยสาร ดังนั้น หากผู้ขนส่งได้ดําเนินการปฏิบัติการของอากาศยานตามปกติ แต่ผล

ที่เกิดขึ้นกับคนโดสารนั้นเป็นสิ่งที่ไม่สามารถคาดเห็นได้ เป็นเหตุการณ์ที่ผิดปกติหรือเกิดจากปัจจัย

ภายในของคนโดยสารนั้นเอง ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดในความเสียหายดังกล่าว เช่นคดี  AG Koln, 
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ZLW187 ตัดสินโดยศาลสูงของเยอรมัน คดี Air France v. Saks (1985)188 John J.DeMarines and 

Dorris A. DeMarines v. KLM Royal Dutch Airlines189 คดี Warshaw v. Transworld Airlines 

Inc.190 ตัดสินโดยศาลสูงของสหรัฐอเมริกา คดี Morris v. KLM (2002)191 ตัดสินโดยศาลสูงสุดของ

ประเทศอังกฤษ คดีPovey v. Quantas Airways (2005)192 ตัดสินโดยศาลสูงของประเทศ

ออสเตรเลีย คดี Macdonald v. Korean Air (2003)193 ตัดสินโดยศาลสูงประเทศแคนาดา เป็นต้น 

โดยคดีที่ตัดสินโดยศาลของรัฐภาคีอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 เหล่านี้ได้วางคํานิยามและ

หลักการในการตีความไปในทิศทางเดียวกันทั้งสิ้นตามหลักพิจารณาที่ว่า อุบัติเหตุตามมาตรา 17 แห่ง

อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 หมายถึงเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอย่าง

ไม่คาดคิดหรือผิดปกติวิสัยบนอากาศยานและไม่ได้เกิดจากปัจจัยภายในของคนโดยสาร ดังนั้นคําว่า 

“อุบัติเหตุ” ซึ่งเป็นเงื่อนไขความรับผิดของผู้ขนส่งจึงต้องเป็นเหตุแห่งความเสียหายนั้น (accidental 

means) ไม่ใช่การปฏิบัติการตามปกติของอากาศยานแต่เกิดผลที่ไม่อาจคาดคิดหรือผิดปกติวิสัย 

(unexpected loss) อันเกิดจากปัจจัยภายในของคนโดยสารเอง (internal to passenger)    

4) การกระทําของคนโดยสารต่อคนโดยสาร 

ความรับผิดของผู้ขนส่งภายใต้ข้อ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และอนุสัญญามอน

ตริออล ค.ศ. 1929 นั้น ดังที่ได้กล่าวมาข้างต้นว่า ปัญหานิยามของคําว่า “อุบัติเหตุ” ซึ่งเป็น

องค์ประกอบและเงื่อนไขสําคัญอันจะนําไปสู่ความรับผิดของผู้ขนส่ง ถูกตีความอย่างหลากหลาย จน

รวมไปถึงการกระทําละเมิดหรือความขัดแย้งระหว่างคนโดยสารต่อคนโดยสารหรือคนโดยสารต่อ

ลูกเรือเองก็ตาม ซึ่งทําให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดและชดใช้ค่าเสียหายเป็นจํานวนมาก 
                                                           

187 Giemulla, Schmid, Montreal Convention Kluwer Law International, 2010, Art. 17-5 ศาลสูงของประเทศเยอรมนีได้สกัด
นิยามของคําว่า “อุบัติเหต”ุ มาจากคําตดัสินของศาล Reich Supreme Court ซ่ึงปรับใช้มาตรา 19 แห่งพระราชบัญญตัิการบินฉบับ
ก่อนของเยอรมนี โดยสอดคล้องกับมาตรา 33 ในฉบับปัจจุบัน ประกอบกับถอ้ยคําที่ปรากฏในอารัมภบทแห่งร่างกฎหมายของรัฐบาล
ที่ว่าด้วยการแก้ไขกฎเกณฑ์การชดใช้ค่าเสียหาย 
188 Air France v. Saks, 470 U.S. 392 (1985) at 392. 
189 433 F. Supp. 104 (1977) Civ. A. Np. 74-653, John J.DeMarines and Dorris A. DeMarines v. KLM Royal Dutch 
Airlines. , United States District Court, E. D. Pennsylvania 
190 Warshaw v. Transworld Airlines Inc., 442 F.Supp. 400 (E.D.Pa.1977) 
191 Ibid at 34 
192 Povey v. Qantas Airways LTD [2005] High Court of Australia 33. 
193 Mcdonald v. Korean Air. 2002 WL 1861837 (Ont.S.C.J Sept. 18,2002) 
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กรณีคดีศึกษาที่มีการตัดสินโดยศาลสูงว่าการกระทําละเมิดระหว่างคนโดยสารด้วยกันเองก็

สามารถก่อให้เกิดความรับผิดของผู้ขนส่ง เพราะเข้าองค์ประกอบความรับผิดตามข้อ 17 คือ เป็น

เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่ได้คาดหมายหรือไม่ใช่เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นเป็นปกติธรรมดา และเกิดจาก

ปัจจัยภายนอกของคนโดยสาร ดังนั้น ผู้ขนส่งจึงต้องรับผิดสําหรับความเสียหายที่เกิดขึ้น ดังที่ได้วางไว้

เป็นบรรทัดฐานในคดี Saks  ยกตัวอย่างเช่น 

 ในเรื่องของการลวนลามทางเพศ ศาลจะตัดสินว่าการลวนลามทางเพศจากคนโดยสารเป็น

อุบัติเหตุตามองค์ประกอบของอนุสัญญาวอร์ซอ ในคดี Langadinos v. American Airlines ศาล

ให้น้ําหนักกับการกระทําโดยมิชอบของสายการบิน คือการบริการเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ให้แก่คน

โดยสารที่เมาและไม่สามารถควบคุมตัวเองได้ ในขณะที่คดี Wallace v. Korean Air ให้น้ําหนักกับ

ความล้มเหลวในการปฏิบัติหน้าที่ของสายการบิน คือการตรวจตราความสงบเรียบร้อยบนเครื่องบิน

และการหยุดยั้งการลวนลามทางเพศของคนโดยสารต่อคนโดยสาร จากคดี Wallace จึงนํามาสู่การ

ตั้งคําถามที่ต้องมีการพิจารณาต่อไปเพ่ือให้ได้มาซึ่งข้อสรุปที่ว่า สายการบินควรกําหนดให้พนักงาน

ประจําสายการบินของตนตรวจตราความสงบเรียบร้อยบ่อยครั้งแค่ไหน และควรจะครอบคลุมและ

กว้างขวางมากเพียงใด   

 อย่างไรก็ตาม ในคดี Price v. British Airways ปี ค.ศ. 1992194 ศาลตัดสินว่าการชกต่อย

กันระหว่างคนโดยสารสองคน ไม่ใช่ “อุบัติเหตุ” (accident) ศาลให้เหตุผลว่า เหตุการณ์ดังกล่าว

ไม่ได้มีความสัมพันธ์กับภัยของการขนส่งทางอากาศแต่อย่างใด  ในขณะที่คดี Oliver v. SAS195 ปี 

ค.ศ. 1983 ศาลตัดสินว่าการที่คนโดยสารซึ่งเมาได้ล้มทับคนโดยสารอีกคนหนึ่งเป็น “อุบัติเหตุ” 

(accident) แล้ว 

 ในคดี Moris v. KLM ปี ค.ศ. 2002 ที่ศาลสูงสุดแห่งประเทศอังกฤษได้ตัดสินว่าการละเมิด

ทางเพศโดยคนโดยสารด้วยกันเอง ถือได้ว่าเข้าองค์ประกอบของอุบัติเหตุ (accident) ตามข้อ 17 จะ

เห็นได้ว่า ศาลสูงสุดแห่งประเทศอังกฤษในคดี Morris ได้ตัดสินโดยอาศัยหลักวินิจฉัยอย่างเดียวกัน 

กล่าวคือ อุบัติเหตุตามข้อ 17 คือ เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่ได้คาดหมายหรือไม่ใช่เหตุการณ์ที่เกิดขึ้น

                                                           

194 Price v. British Airways, No.91 Civ. 4947, (1992) WL 170679 
195 Oliver v. SAS, (US District Court DMd.,1983) 17 Avi 18,283. 
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เป็นปกติธรรมดา โดยเหตุการณ์ดังกล่าวเกิดจากปัจจัยภายนอกตัวคนโดยสาร ทั้งนี้ โดยไม่ต้อง

พิจารณาเลยว่าเหตุการณ์ดังกล่าวมีความสัมพันธ์กับการปฏิบัติการตามปกติของอากาศยาน ( the 

operation of the aircraft) หรือเป็นภัยอันเกี่ยวกับการขนส่งทางอากาศ (an inherent risk 

characteristic of air travel) โดยแท้หรือไม่ ซึ่งเป็นที่น่าเสียดายว่าการที่ศาลตีความอุบัติเหตุ 

(accident) อย่างกว้างเช่นนี้ ศาลไม่ได้ตอบคําถามที่ว่าอุบัติเหตุนั้นควรมีความสัมพันธ์กับการ

ปฏิบัติการตามปกติของอากาศยาน (the operation of the aircraft) หรือเป็นภัยอันเกี่ยวกับการ

ขนส่งทางอากาศ (an inherent risk characteristic of air travel) หรือไม่ ในทางตรงกันข้าม ศาล

เพียงแต่นําหลักการตีความที่เป็นบรรทัดฐานในคดี Saks มาปรับใช้อย่างยืดหยุ่น ซึ่งแนวทางการ

ตีความดังกล่าวโดยศาลสูงของประเทศอังกฤษและอเมริกาย่อมทําให้ผู้ขนส่งมีความรับผิดสําหรับ

เหตุการณ์ต่างๆอย่างกว้างขวางและส่งผลต่อธุรกิจการบินอย่างมาก 

กรณีที่ความบาดเจ็บของคนโดยสารเกิดขึ้นเนื่องจากเหตุวิวาทกันเองระหว่างคนโดยสารกับ

คนโดยสารไม่ถือว่าเป็นอุบัติเหตุ ยกตัวอย่างคําพิพากษาคดี Price v. British Airways ศาลตัดสิน

ว่า ความบาดเจ็บของคนโดยสารที่เกิดขึ้นจากการวิวาทกันภายในอากาศยานระหว่างคนโดยสารคน

หนึ่งกับคนโดยสารอีกคนหนึ่ง ไม่ใช่อุบัติเหตุตามความหมายของข้อ 17 ดังที่ได้กล่าวมาแล้วข้างต้น 

ในคดี Cash v. BWIA เจ้าหน้าที่ตรวจคนเข้าเมืองได้ขอให้โจทก์ลงจากอากาศยานของสาย

การบินเนื่องจากโจทก์ไม่ได้รับอนุญาตให้เดินทางออกนอกประเทศได้ เมื่อโจทก์ปฏิเสธและไม่ให้ความ

ร่วมมือกับเจ้าหน้าที่ฯ ทําให้ต้องมีการใช้กําลังนําตัวโจทก์ลงไปจากอากาศยานลําดังกล่าว ซึ่งโจทก์

ได้รับบาดเจ็บระหว่างที่มีการขัดขืน โจทก์จึงได้นําคดีมาฟ้องต่อศาลเพ่ือเรียกร้องให้สายการบินชดใช้

ค่าเสียหายภายใต้ข้อ 17 อย่างไรก็ดี ศาลชั้นต้นของสหรัฐอเมริกาได้ยกฟ้องคดีดังกล่าวโดยให้เหตุผล

ว่า ความบาดเจ็บของโจทก์นั้นไม่ได้เกิดจากอุบัติเหตุ ซึ่งในคดี Schaeffer v. Cavallero ก็มีคํา

ตัดสินออกมาโดยมีการให้เหตุผลในลักษณะเดียวกัน กล่าวคือความบาดเจ็บที่โจทก์ได้รับนั้นจะต้อง

เกิดจากอุบัติเหตุเท่านั้น ภายหลังได้มีการตัดสินคดีที่มีข้อเท็จจริงใกล้เคียงกัน ดังนี้ ในคดี Grimes v. 

Northwest Airlines ผู้โดยสารสองรายวิวาทกันเรื่องที่นั่งโดยสารซึ่งผู้โดยสารทั้งสองถือตั๋วโดยสาร

เครื่องบินที่กําหนดที่นั่งโดยสารหมายเลขเดียวกัน ตํารวจจึงสั่งให้ผู้โดยสารคนหนึ่งออกไปจากอากาศ

ยาน เมื่อผู้โดยสารขัดขืนจึงมีการใช้กําลังบังคับผู้โดยสารคนดังกล่าวและนําตัวออกไป เป็นเหตุให้

ผู้โดยสารได้รับบาดเจ็บ ศาลอุทธรณ์ตัดสินว่าความบาดเจ็บของโจทก์นั้นไม่ใช่อุบัติเหตุ ถึงแม้อาจจะ
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พิจารณาได้ว่า การวิวาทครั้งนี้จะเกิดข้ึนจากความผิดพลาดของผู้ขนส่งในการออกตั๋วโดยสารเครื่องบิน

ซ้ํากันก็ตาม  

หากพิจารณาตามความหมายของคําว่า อุบัติเหตุตามมาตรา 17 การทะเลาะวิวาทกัน

ระหว่างคนโดยสารและคนโดยสารย่อมไม่ตกอยู่ภายใต้ความหมายตามอนุสัญญาฯดังกล่าว เนื่องจาก

เป็นการก่อให้เกิดความเสียหายระหว่างผู้โดยสารกันเอง โดยลูกเรือของสายการบินไม่ได้มีส่วน

เกี่ยวข้อง ตลอดจนไม่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการของอากาศยาน อย่างไรก็ดีในคดี Lahey v. 

Singapore Airlines ศาลชั้นต้นของสหรัฐอเมริกาได้พิพากษาว่า การทําร้ายกันระหว่างคนโดยสาร

ถือว่าเป็นอุบัติเหตุเนื่องจาก การเข้าทําร้ายกันในกรณีนี้เกิดจากความเสี่ยงภัยที่แปลกประหลาดหรือ

ผิดปกติของการเดินอากาศ (risk peculiar to air travel) ด้วยเหตุที่ว่าความโกรธเกรี้ยวของผู้ทําร้าย

นั้นเกิดขึ้นจากการที่ต้องนั่งในที่คับแคบเป็นเวลานานๆบนที่นั่งโดยสารชั้นประหยัด และคนโดยสารผู้

ถูกทําร้ายยังสร้างความรําคาญให้กับผู้ทําร้ายอย่างมากโดยการนั่งเอนหลังมาจนเกินควรตลอดเวลาซึ่ง

ผู้ทําร้ายนั่งอยู่ที่นั่งด้านหลังโดยตรง  

ด้วยความเคารพ ผู้เขียนเห็นว่าความเสี่ยงภัยที่เกิดขึ้นในระหว่างการบินไม่จําเป็นต้องถือว่า

อยู่ในกรณีท่ีผิดปกติวิสัยซึ่งเป็นเงื่อนไขหนึ่งของการชดใช้ค่าเสียหายให้แก่คนโดยสาตามมาตรา 17 ไป

หมดทุกกรณี ความเสี่ยงภัยทางการบินนั้นควรจํากัดความหมายให้อยู่ในขอบเขตเฉพาะที่เกี่ยวกับการ

ปฏิบัติการของอากาศยานเช่น ปัญหาการปรับความกดอากาศภายในเครื่องบิน การตกหลุมอากาศ

รุนแรง หรือมีเหตุการณ์ใดเหตุการณ์หนึ่งในห่วงโซ่แห่งความสัมพันธ์ระหว่างอุบัติเหตุและความ

บาดเจ็บเกี่ยวเนื่องมาจากการปฏิบัติการของอากาศยานหรือลูกเรือของสายการบินมีส่วนที่ก่อให้เกิด

ความเสียหายนั้นเป็นต้น 

5) การก่อการร้าย 

การก่อการร้ายเป็นอีกเหตุการณ์หนึ่งซึ่งอาจเข้าองค์ประกอบความรับผิดของผู้ขนส่งภายใต้

ข้อ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 แม้ว่าการก่อการร้าย 

(Terrorism) และการจี้เครื่องบิน (Hijacking) การก่อวินาศกรรม (Sabotage)จะไม่ใช่ประเด็นที่มีการ

ยกข้ึนอภิปรายในช่วงที่มีการร่างอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 แต่เป็นปัญหาที่เกิดขึ้นในช่วงทศวรรษที่

ผ่านมาและยังคงมีอัตราเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องพร้อมกับความสูญเสียและความเสียอย่างไม่สามารถ
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ประเมินค่าได้ ความเสียหายที่เกิดขึ้นไม่เพียงคนโดยสารเท่านั้น แต่ยังรวมไปถึงบุคคลที่สามด้วย 

อนุสัญญาจึงกําหนดให้ผู้ขนส่งรับผิดต่อคนโดยสารซึ่งได้รับอุบัติเหตุขณะที่กําลังโดยสารบนอากาศยาน 

หรืออยู่ในระหว่างการดําเนินการใดๆขณะขึ้นหรือลงอากาศยานเท่านั้นไม่รวมถึงบุคคลที่สามบนพ้ืนผิว 

เพราะมีอนุสัญญาเฉพาะที่รองรับอยู่แล้วสําหรับความเสียหายต่อบุคคลบนพ้ืนผิว (damages on the 

surface) ได้แก่ อนุสัญญากรุงโรม ค.ศ. 1952196  

เป็นที่ยอมรับโดยทั่วกันว่า การก่อการร้าย (Terrorism) และการจี้เครื่องบิน (Hijacking) เป็น

เหตุการณ์ที่อยู่ในความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” (accident) ตามข้อ 17 อันทําให้ผู้ขนส่งต้องรับ

ผิดต่อคนโดยสารสําหรับความเสียหายที่เกิดขึ้นจากเหตุการณ์ดังกล่าว เนื่องจากเป็นเหตุการณ์ที่

เกิดขึ้นโดยไม่ได้คาดหมายและไม่ใช่เหตุการณ์มี่เกิดขึ้นโดยปกติ นอกจากนี้ การก่อการร้ายเป็นภัย

ทางการขนส่งทางอากาศประเภทหนึ่ง และศาลมักตัดสินภายใต้หลักการที่ว่าการให้ผู้ขนส่งรับผิดทํา

ให้สอดคล้องกับความก้าวหน้าของโลกปัจจุบัน หรือผู้ขนส่งต้องเป็นผู้จัดให้มีมาตรการรักษาความ

ปลอดภัยและดําเนินการตามมาตรฐานรักษาความปลอดภัยนั้น ดังนี้ผู้ขนส่งจึงต้องรับผิดเมื่อความ

เสียหายเกิดขึ้นจากความไม่เพียงพอหรือความบกพร่องของมาตรการดังกล่าว197
  

ศาลสูงของประเทศสหรัฐอเมริกาได้ยอมรับว่าการก่อการร้ายและการจี้เครื่องบินจัดอยู่ใน

ความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” ภายใต้ข้อ 17 มาเป็นเวลานานแล้ว ยกตัวอย่างเช่น คดี Husserl v. 

Swiss Air Transport Company, Ltd.,198 โดยข้อเท็จจริงปรากฏว่าสายการบินของจําเลยถูกจี้

ระหว่างที่กําลังเดินทางจากประเทศสวิตเซอร์แลนด์ ไปยัง นครนิวยอร์ก ศาลตัดสินว่าการจี้เครื่องบิน

อันเป็นการก่อการร้ายซึ่งเป็นการกระทําโดยจงใจโดยบุคคลที่สามเป็นอุบัติเหตุตามอนุสัญญามอนตริ

ออล ค.ศ. 1999 และภายหลังได้รับการยอมรับผ่านข้อตกลงมอนตริออล ค.ศ. 1966199 ข้อตกลง

ดังกล่าวแสดงออกถึงการสงวนสิทธิและความรับผิดของผู้ขนส่งต่อการกระทําโดยจงใจของบุคคลที่

สามซึ่งก่อให้เกิดการบาดเจ็บของคนโดยสาร 

                                                           

196 Rome Convention of 1952 
197 Paul S. Dempsey and Michael Milde, p.142. 
198 Husserl, 351 F. Supp. at 702. 
199 Husserl 351 F.Supp at 707 
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ศาลในบางคดียังได้ขยายความรับผิดของผู้ขนส่งภายใต้อนุสัญญาให้ครอบคลุมถึงการบาดเจ็บ

ที่เกิดจากการกระทําของผู้ก่อการร้ายภายในบริเวณสนามบินอีกด้วย เช่นในคดี Day v. Trans 

World Airlines, Inc.200
 และคดี Evangelinos v. Trans World Airlines, Inc. ซึ่งศาลตัดสิน

คดีบนพ้ืนฐานหลักการที่ว่าสายการบินในฐานะผู้ขนส่งควรจะมีมาตรฐานการรักษาความปลอดภัยที่

สูงขึ้นเพื่อลดและขจัดปัญหาการก่อการร้าย สายการบินอยู่ในฐานะท่ีดีกว่าคนโดยสารในการจูงใจหรือ

ชดใช้ราคาให้แก่สนามบินเพื่อเพ่ิมมาตรการการรักษาความปลอดภัยของสนามบินให้สูงขึ้น 

 เมื่อวิเคราะห์การตัดสินของศาลจะเห็นได้ว่า ในกรณีการจี้เครื่องบิน และการก่อการร้าย คํา

ว่า “อุบัติเหตุ” ได้ถูกขยายการตีความเพ่ือให้ครอบคลุมถึงการกระทําโดยจงใจของบุคคลที่สาม 

(intentional acts of third parties) แนวคิดดังกล่าวเป็นผลลัพธ์ทฤษฎีการตีความอย่างอิสระ 

(Liberal Construction) ซึ่งศาลไม่ได้พิจารณาแต่เพียงถ้อยคําตามบทบัญญัติเท่านั้น แต่ยังพิจารณา

ถึงจุดประสงค์และเจตนารมณ์ของกฎหมายภายใต้บทบัญญัติดังกล่าว ตลอดจนความมุ่งหมายของ

ภาคีอนุสัญญาซึ่งร่วมกันร่างอนุสัญญาโดยคํานึงถึงอุบัติการณ์ที่อาจเกิดขึ้นได้ในอนาคตด้วย ( in 

futuro)201 และด้วยระบบความรับผิดเด็ดขาดตามข้อตกลงมอนตริออล ค.ศ. 1966 ทําให้คน

ผู้เสียหายได้รับการเยียวยาได้อย่างเต็มที่และง่ายมากขึ้น เนื่องจากผู้ขนส่งอยู่ในฐานะที่ดีที่สุดในการ

ประเมินความเสี่ยงภัยที่อาจเกิดขึ้นจากการเดินทางทางอากาศและสร้างมาตรการเพ่ือคุ้มครองความ

ปลอดภัยของคนโดยสาร ทั้งยังอยู่ในฐานะท่ีดีที่สุดในการชดใช้ความเสียหายที่เกิดข้ึน  

อย่างไรก็ดีศาลในคดี Warshaw ให้ความเห็นว่าแนวคิดดังกล่าวเหมาะสมเฉพาะในกรณีของ

การก่อการร้ายหรือการจี้เครื่องบินเท่านั้น ซึ่งในกรณีเหล่านี้ ผู้ขนส่งอยู่ในฐานะดีที่สุดในการกําหนด

มาตรการเพ่ือความปลอดภัยเพ่ือหลีกเลี่ยงการก่อการร้าย ยกตัวอย่างเช่น ผู้ขนส่งอาจติดตั้งเครื่อง

ตรวจจับโลหะที่สนามบินเพ่ือป้องกันการพกพาอาวุธเข้าสู่อากาศยาน ซึ่งนโยบายที่กําหนดให้ผู้ขนส่ง

เป็นผู้รับความเสี่ยงตามแนวคิดเกี่ยวกับการป้องกันการก่อการร้ายนั้นต่างจากกรณีที่กําหนดให้ผู้ขนส่ง

จะต้องรับผิดต่อความเสียหายใดๆก็ตามที่เกิดขึ้นบนอากาศยาน ทั้งนี้เพ่ือป้องกันไม่ให้มีการตีความ

ความรับผิดของผู้ขนส่งกว้างมากจนผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในทุกกรณีท่ีเกิดขึ้น  

                                                           

200 Day v Trans World Airlines, 528 F.2d 31(1975) 
201 Ibid 
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6) การพิจารณาทฤษฎีความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict Liability) 

ข้อ17 อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 นั้นใช้ระบอบความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict 
Liability) สําหรับความเสียหายในส่วนแรกที่ไม่เกิน 113,100 SDRs ซึ่งทฤษฎีความรับผิดโดย
เคร่งครัดนี้หมายถึงกรณีที่จะต้องมีการกระทําของผู้ที่จะต้องรับผิด กล่าวคือ  การกระทํานั้นต้องเป็น
เหตุที่ก่อให้เกิดความเสียหาย ดังนั้นแล้ว “ความรับผิดโดยเคร่งครัด” จึงจําเป็นที่จะต้องมี
ความสัมพันธ์ระหว่างการกระทําและผล (causal link) ซึ่งก็คือความสัมพันธ์ระหว่างบุคคลที่ต้องรับ
ผิดโดยเคร่งครัดและความเสียหายที่เกิดขึ้นนั่นเอง จะเห็นได้ว่าทฤษฎีนี้สอดรับกับแนวความคิดของ
ศาลที่ตัดสินโดยอาศัยหลักความสัมพันธ์ระหว่างการกระทําของผู้ขนส่งและผลที่เกิดขึ้นไม่ว่าการ
กระทํานั้นจะถือเป็นความผิดตามกฎหมายหรือไม่ ในทางกลับกันหากไม่มีการกระทําของผู้ขนส่งไป
เกี่ยวข้องเลยกับความตายหรือความบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกับคนโดยสาร ผู้ขนส่งก็ไม่ต้องรับผิด เช่น กรณี
ความตายหรือความบาดเจ็บเกิดขึ้นจากปัจจัยภายในของคนโดยสารเอง  กรณีการกระทําของคน
โดยสารต่อคนโดยสารโดยที่ไม่มีการกระทําของผู้ขนส่งหรือลูกเรือไปเกี่ยวข้อง เป็นต้น ซึ่งถ้าเป็นกรณี
ที่ไม่มีการกระทําใดๆของผู้ขนส่งเลย คือไม่มีความสัมพันธ์ระหว่างการกระทําและผล แต่ผู้ขนส่งต้อง
รับผิด จะเป็นกรณีความรับผิดแบบความรับผิดเด็ดขาด (Absolute Liability) ซึ่งขัดกับระบบความ
รับผิดตามมาตรา 17    

3.4 วิเคราะา์เาตุการณ์ตัวงย่าปที่ถืงว่าเป็น “งุบัติเาตุ” และไม่เป็น “งุบัติเาตุ” ตามบริบท
มาตรา 17  

จากคดีต่างๆข้างต้นที่มีการให้คํานิยามของคําว่า “อุบัติเหตุ” โดยศาลต่างประเทศที่เป็นภาคี

อนุสัญญาวอร์ซอฯ และอนุสัญญามอนตริออลฯ ซึ่งได้มีการวางหลักเกณฑ์ในการวินิจฉั ยความเป็น

อุบัติเหตุตามบริบทมาตรา 17  อย่างไรก็ด ียังมีอีกหลายเหตุการณ์ที่ยังไม่มีการพิพากษาและเป็นที่น่า

สังเกตว่า เหตุการณ์เหล่านี้จะถือว่าเป็น “อุบัติเหตุ” หรือไม่ เนื่องจากคําว่า “อุบัติเหตุ” ไม่ได้มีการ

บัญญัติคํานิยามที่ชัดเจนไว้ในอนุสัญญาแต่อย่างใด มีเพียงแต่คํานิยามที่ศาลต่างๆได้วางไว้เท่านั้น ซึ่ง

การปรับใช้นั้นต้องปรับใช้อย่างยืดหยุ่นโดยคํานึงถึงพฤติการณ์ตามข้อเท็จจริงของแต่ละคดี ผู้เขียนจึง

ได้ทําการรวบรวมอุบัติเหตุทางเครื่องบินที่เคยเกิดขึ้นและเหตุการณ์สมมติเพ่ือวิเคราะห์ว่าเหตุการณ์

ใดที่ถือว่าเป็น “อุบัติเหตุ” ตามบริบทของข้อ 17 โดยอาจแบ่งเป็นกรณีต่างๆ ได้ดังนี้ 
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3.4.1 ภยันตรายจากการใช้สิ่ปง านวยความสะดวกองปงากาศยาน 

ข้อเท็จจริงปรากฏว่า หญิงชาวอเมริกันวัย 37 ปี โดยสารอากาศยานของสายการบิน 

Scandinavian ขณะที่กําลังเข้าห้องน้ํา ได้เปิดฝารองนั่งและนั่งลงไปโดยตรงกับตัวชักโครก เมื่อทํา

การชักโครกขณะที่ยังนั่งอยู่ปรากฏว่าแรงดันสูงจากชักโครกได้ดูดผู้โดยสารคนดังกล่าวจนบั้นท้ายติด

กับตัวชักโครกถึงขนาดที่ไม่สามารถลุกขึ้นมาได้ด้วยตัวเองจนเมื่ออากาศยานได้ลงจอดแล้วเจ้าหน้าที่

ผู้เชี่ยวชาญจึงเข้ามาเพ่ือช่วยเหลือ หญิงชาวอเมริกันประสบความเจ็บปวดทางร่างกายจากเหตุการณ์

ดังกล่าว202  

จากข้อเท็จจริงไม่ปรากฏว่ามีป้ายเตือนให้ระมัดระวังการใช้ชักโครงแรงดันสูงโดยนั่งลงไป

โดยตรงกับตัวชักโครกโดยเปิดฝารองนั่งออก เหตุการณ์นี้อาจวินิจฉัยได้จากเกณฑ์ที่พิจารณาความเป็น

อุบัติเหตุในหัวข้อก่อนได้ดังนี้ การที่ผู้โดยสารคนหนึ่งๆจะถูกดูดโดยชักโครกแรงดันสูงจนบั้นท้ายติด

กับชักโครกและไม่สามารถแม้แต่จะช่วยเหลือตัวเองให้สามารถลุกขึ้นออกมาได้จนกระทั่งเครื่องลง

จอดจนภายหลังเจ้าหน้าที่ถึงเข้ามาช่วยเหลือได้นั้น เป็นเหตุการณ์ที่ไม่อาจคาดได้ว่าจะเกิดขึ้น 

(unexpected event) เนื่องจากผู้โดยสารทั่วไปคงไม่คาดคิดว่าการนั่งชักโครกและการกดชักโครกซึ่ง

เป็นเรื่องปกติจะสามารถทําให้ตัวเองถูกดูดติดกับชักโครกได้ ทั้งยังเป็นปัจจัยภายนอกคนโดยสาร 

(external to passenger) นอกจากนี้สายการบินก็ไม่ได้ติดป้ายเตือนให้ผู้โดยสารใช้ห้องน้ําอย่าง

ระมัดระวังและไม่ควรนั่งลงไปที่ชักโครกโดยตรงโดยที่เปิดฝารองนั่ง เนื่องจากชักโครกนั้นมีแรงดันสูง 

ผู้เขียนจึงเห็นว่าเหตุการณ์ดังกล่าวเป็นอุบัติเหตุ อย่างไรก็ดี หากมีการฟ้องร้อง ผู้ขนส่งอาจยก

ข้อยกเว้นความรับผิดให้รับผิดเพียงบางส่วนหรือไม่ต้องรับผิดได้ หากพิสูจน์ให้ศาลเห็นว่า ความ

เสียหายดังกล่าว ผู้เสียหายนั้นมีส่วนที่ก่อให้เกิดความเสียหายนั้นเอง  

เหตุการณ์ความบาดเจ็บของคนโดยสารที่เกิดขึ้นภายในห้องน้ํายังปรากฏในคดี  Mazze v. 

Swissair ศาลสหรัฐยังตัดสินให้ผู้ขนส่งยังไม่ต้องรับผิดในกรณีที่คนโดยสารนั้นสลบไปเองในห้องน้ํา

ของเครื่องบิน203 เพราะไม่ใช่อุบัติเหตุ รวมถึงการเป็นลมของคนโดยสารที่บริเวณอ่ืนๆของเครื่องบิน

                                                           

202 http://www.airliners.net/aviation-forums/general_aviation/read.main/713204/ 
203 US District Court [SDNY], 21 Avi 17, 320=AL 1988, 307,No.8 Mazze v. Swissair   
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เช่น ในคดี Rullman v. Pan Am ซึ่งคนโดยสารเป็นลมตรงสะพานเทียบเครื่องบิน (air bridge) โดย

ศาลตัดสินว่ากรณีดังกล่าวไม่ใช่ “อุบัติเหตุ”204  

นอกจากนี้ในกรณีอุปกรณ์และของใช้ในเครื่องบินที่ก่อให้เกิดความบาดเจ็บแก่คนโดยสารยัง

สามารถปรากฏในกรณีของการถูกชนโดยรถเข็นบริการอาหารและเครื่องดื่ม ดังที่ได้ยกตัวอย่างแล้วใน

หัวข้อก่อนหน้า ในคดี Gilbert v. Pan Am ศาลตัดสินว่า การที่โจทก์ได้รับบาดเจ็บจากการชนโดย

รถเข็นบริการอาการและเครื่องดื่มของสายการบินขณะกําลังโดยสารบนอากาศยาน ถือว่าเป็น

อุบัติเหตุ205  

3.4.2 กรณีสัมภาระตกลปมาจากช่งปเก็บสัมภาระ 

ในกรณีที่สัมภาระของคนโดยสารตกลงมาใส่ผู้เสียหายทําให้ผู้เสียหายได้รับบาดเจ็บนั้น แนว

ทางการตัดสินของศาลวินิจฉัยว่า ในคดี Charpin and Mutuelle GeNerale Francaise 

Accidents v. Quaranta and Air Inter RDFA ศาลอุทธรณ์ฝรั่งเศสได้พิพากษาว่า กรณีที่คน

โดยสารคนหนึ่งได้เคลื่อนย้ายกระเป๋าเดินทางของตนเองจากช่องเก็บกระเป๋าในห้องโดยสารซึ่งในการ

เคลื่อนย้ายกระเป๋าเดินทางดังกล่าวขณะที่มีการนําเครื่องบินลงจอดกระเป๋าดังกล่าวได้กระแทกไปยัง

ศีรษะของคนโดยสารอีกคนหนึ่งนั้นเป็นอุบัติเหตุ  

 ข้อเท็จจริงแห่งคดีที่คล้ายคลึงกันนี้ ศาลชั้นต้นของสหรัฐอเมริกาในคดี Carcone v. Delta 

Airlines ศาลตัดสินว่ากรณีที่พนักงานต้อนรับบนเครื่องบินทํากระเป๋าเดินทางหลุดมือและกระแทกไป

ยังศีรษะของคนโดยสารจนเป็นเหตุให้คนโดยสารได้รับบาดเจ็บนี้เป็นอุบัติเหตุ 

 อย่างไรก็ดี ในคดี Ypma v. Martinair ข้อเท็จจริงปรากฏว่า ขณะที่คนโดยสารอ่ืนพยายามที่

จะนําสัมภาระไปเก็บไว้ที่ชั้นวางสัมภาระแต่กลับทําสัมภาระดังกล่าวตกใส่โจทก์และทําให้โจทก์ได้รับ

บาดเจ็บ ศาลอุทธรณ์อัมสเตอร์ดัมตัดสินว่าจะต้องมีความสัมพันธ์ระหว่างอุบัติเหตุและการปฏิบัติการ

ของอากาศยาน ถึงจะถือว่าเหตุการณ์ดังกล่าวเป็น “อุบัติเหตุ” ตามมาตรา 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ 

ค.ศ. 1929 ดังนั้นสายการบิน Martinair จึงไม่ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น    

                                                           

204 Rullman v. Pan Am 471 N.Y.S 2nd 478, 15 Avi. 523 N.Y. Sup. 1983 
205 US District [SDNY], 21 Avi 18, 1777 = AL 1989, 272 No. 10 and 21 Avi 482 = AL 1991, 43 No. 20- Gilbert v. Pan 
Am [1989] 
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ในกรณีที่สัมภาระตกมาจากช่องเก็บสัมภาระโดนคนโดยสารได้รับบาดเจ็บนั้นยังมีแนวทางการ

ตัดสินที่ไม่แน่นอน ซึ่งทั้งนี้อาจขึ้นอยู่กับข้อเท็จจริงของแต่ละคดีไม่ว่าจะเกิดจากการกระทําโดยคน

โดยสารคนอ่ืน จากการกระทําของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน หรือเกิดจากความบกพร่องของช่อง

เก็บสัมภาระนั้นเสียเอง ซึ่งอาจพิจารณาได้ว่า คนโดยสารเมื่อโดยสารภายในเครื่องบินแล้วย่อม

คาดหวังถึงอุปกรณ์และวัสดุรวมถึงการออกแบบอากาศยานตลอดจนการปฏิบัติการของลูกเรือที่มี

ความปลอดภัยอยู่ในระดับสูงหรือตามมาตรฐานของอุตสาหกรรม ดังนั้น การที่กระเป๋าสัมภาระตกลง

มาจากช่องเก็บสัมภาระกระแทกคนโดยสารไม่ว่าขณะโดยสารก็ดี หรือขณะนําเครื่องบินขึ้นหรือลง

จอดก็ดี ย่อมเป็นเหตุการณ์ที่คาดไม่ถึงและผิดปกติวิสัยซึ่งเป็นปัจจัยภายนอกคนโดยสาร ทั้งยังเป็น

ความเสี่ยงภัยที่เกี่ยวข้องกับการเดินทางทางอากาศอีกด้วย (inherent risk of air travel) จึงอาจ

วินิจฉัยได้ว่าเหตุการณ์ดังกล่าวเป็น “อุบัติเหตุ” ตามบริบทของมาตรา 17 ซึ่งผู้ขนส่งก็ยังสามารถ

พิสูจน์เพ่ือยกเว้นความผิดทั้งมดหรือบางส่วนได้ในกรณีที่ความเสียหายนั้นมาจากการกระทําโดย

บุคคลที่สามหรือตัวผู้เสียหายเอง 

3.4.3 ความตายารืงความบาดเจ็บองปคนโดยสารที่เกิดอึ้นจากสิ่ปท่ีคนโดยสารลักลงบน า

สิ่ปองปท่ีเป็นงันตรายอ้ึนงากาศยาน 

ข้อเท็จจริงปรากฏว่า สายการบินภายในประเทศคองโกกําลังร่อนอากาศยานเพ่ือลงจอด แต่

ในขณะนั้น จระเข้ซึ่งผู้โดยสารรายหนึ่งแอบลักลอบนําขึ้นมาโดยมีวัตถุประสงค์จะเอาไปขายกรณี

ดังต่อไปนี้เป็นสายการบินภายในประเทศได้หลุดออกมาจากกระเป๋ากีฬาของผู้โดยสารรายนั้น 

เหตุการณ์ดังกล่าวก่อให้เกิดความตกใจและหวาดผวาแก่ผู้โดยสารและพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน

เป็นอย่างมาก จนเกิดการวิ่งหนีอย่างโกลาหลภายในเครื่องบิน ส่งผลให้เกิดความไม่สมดุลแก่ตัวเครื่อง

ขณะที่นักบินกําลังพยายามนําเครื่องลงจอด ท้ายที่สุดความพยายามดังกล่าวก็ไม่เป็นผล เครื่องบินพุ่ง

ชนบ้านเรือนใกล้เคียงเสียหาย มีผู้เสียชีวิตร่วม 19 ราย206 

 แม้ว่าเหตุการณ์เครื่องบินตกครั้งนี้จะเป็นสายการบินภายในประเทศ (Internal flight) แต่หาก

เหตุการณ์ซึ่ งมีพฤติการณ์ เช่นเดียวกันนี้ เกิ ดขึ้นกับการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 

(International Carriage by air) ในรัฐภาคีของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 หรือ อนุสัญญามอนตริ

                                                           

206 Aircraft crashes after crocodile on board escapes and sparks panic , The telegraph, 21 Oct 2010 
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ออล ค.ศ. 1999 กรณีจึงต้องตีความว่าเป็นอุบัติเหตุหรือไม่ซึ่งผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในความเสียหายที่

เกิดข้ึน ผู้เขียนเห็นว่า เป็นเหตุการณ์ที่ไม่อาจคาดเห็นได้และผิดปกติวิสัยของมาตรฐานสายการบินใน

การที่ปล่อยให้ผู้โดยสารลักลอบนําสัตว์อันตรายขึ้นอากาศยานโดยไม่มีการตรวจตราที่ละเอียดถี่ถ้วน

และไม่มีมาตรการความปลอดภัยที่สูงพอ รวมถึงเป็นเหตุปัจจัยภายนอกคนโดยสาร การไม่มีมาตรการ

ความปลอดภัยในการตรวจตราสัมภาระของคนโดยสารที่ได้มาตรฐานถือเป็นภัยของการโดยสารทาง

อากาศ (inherent risk of air travel) ดังนั้น จึงเป็นอุบัติเหตุซึ่งผู้ขนส่งจักต้องรับผิดต่อผู้เสียหาย  

ผู้เขียนเห็นว่า หลักการเดียวกันนี้ย่อมปรับเข้ากับกรณีที่คนโดยสารได้ลักลอบนําสิ่งของที่เป็น

อันตรายอ่ืนๆขึ้นไปบนอากาศยานและได้ก่อให้เกิดความเสียหายทั้งแก่ร่างกายและชีวิตของคนโดยสาร

อ่ืนไม่ว่าคนโดยสารที่ลักลอบนําสิ่งของขึ้นไปและก่อให้เกิดความเสียหายนั้นจะกระทําโดยเจตนา

หรือไม่ก็ตาม เช่นการลักลอบนําสิ่งที่ใช้แทนอาวุธเพ่ือไปก่อวินาศกรรม (sabotage) หรือโดยปฏิกิริยา

ของสิ่งของเหล่านั้นเองได้ก่อให้เกิดความเสียหายขึ้น เนื่องจากอุบัติเหตุย่อมมองจากมุมมองของ

ผู้เสียหาย (passenger’s perspective) ซึ่งคนโดยสารที่เป็นผู้เสียหายย่อมไม่อาจคาดถึงเหตุการณ์

ดังกล่าวได้ เป็นเหตุการณ์ที่ผิดปกติวิสัยและเป็นปัจจัยภายนอกของคนโดยสาร 

3.4.4 การชนกับสัตว์ปีการืงวัตถุลงยได้งื่นๆ 

การโดยสารทางอากาศนั้นแม้จะเป็นการคมนาคมที่มีความปลอดภัยมากที่สุดแต่ก็ต้องประสบกับ

ความเสี่ยงที่เกี่ยวกับการเดินทางทางอากาศอย่างมาก อุบัติเหตุทางเครื่องบินโดยสาเหตุมาจากนก

เกิดขึ้นบ่อยครั้งและสร้างความเสียหายให้กับอากาศยานตลอดจนคนโดยสารซึ่งก่อให้เกิดความ

บาดเจ็บแก่ร่างกายและจนถึงขั้นเสียชีวิต โดยอุบัติเหตุจากการชนกับสัตว์ปีกถือว่าเป็นความเสี่ยงภัย

ของการเดินทางทางอากาศเป็นอย่างมาก ซึ่งในปี ค.ศ. 1969 องค์การการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศได้มีการกําหนดกฎเกณฑ์เพ่ือควบดูแลเรื่องดังกล่าวอย่างจริงจัง เพ่ือลดจํานวนของนกใน

บริเวณสนามบินและพ้ืนที่ใกล้เคียง (annex 14 Chicago Convention, Volume I, Aerodrome 

design andoperations)   กรณีมักเกิดขึ้นขณะที่มีการนําเครื่องขึ้นและนําเครื่องลงจอดในบริเวณ

สนามบิน อาจเกิดจากการที่นกถูกดูดเข้ามาในเครื่องยนต์ของอากาศยานและทําให้ระบบการทํางาน

ขัดข้อง หรืออาจเกิดจากการพุ่งชนของฝูงนกที่ปีกของอากาศยานหรือส่วนลําเครื่องของอากาศยาน 

สถานการณ์เหล่านี้เป็นอันตรายอย่างยิ่งต่อการเดินทางทางอากาศ  
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เมื่อวันที่ 15 มกราคม ค.ศ. 2009 เกิดอุบัติเหตุเครื่องบินโดยสารแอร์บัส 320 เที่ยวบินที่ 1549 

ของสายการบินยูเอสแอร์เวย์ส ชนกับสัตว์ปีกภายหลังทะยานขึ้นจากสนามบินลาการ์เดีย (LaGuardia 

Airport) ในเมืองนิวยอร์กซิตี้ จนเป็นเหตุให้เครื่องยนต์ดับกลางอากาศ และกัปตันต้องนําเครื่องลง

จอดฉุกเฉินกลางแม่น้ําฮัดสัน แต่ไม่มีผู้เสียชีวิต 

   คณะกรรมการอุบัติเหตุเนื่องจากนก (Bird Strike Committee) ของสหรัฐอเมริกา เปิดเผย

ข้อมูลว่าตั้งแต่ ค.ศ. 1988 จนถึงปัจจุบัน มีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุเครื่องบินชนกับสัตว์ปีกในธรรมชาติ

กว่า 200 ราย โดยในช่วง 20 ปีหลังเป็นต้นมามีปริมาณเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆ เพราะนกต่างบินอพยพหนีจาก

สภาวะมลพิษและยาฆ่าแมลงตามถิ่นต่างๆ ที่เคยอยู่ เมื่อนกถูกดูดเข้าไปในส่วนที่เป็นเครื่องยนต์ของ

เครื่องบิน และชนเข้ากับใบพัด แรงปะทะจะทําให้ใบพัดนั้นไปกระแทกใส่ใบพัดอ่ืน และส่งผลต่อ

เครื่องยนต์เป็นทอดๆ ไป จนทําให้เครื่องยนต์ดับได้ 

ปัจจัยที่ทําให้เกิดอุบัติเหตุได้เมื่อเครื่องบินชนกับนก ได้แก่ ความแตกต่างระหว่างความเร็วของ

เครื่องบินกับนก แรงกระแทก และน้ําหนักของนก ซึ่งปัจจัยด้านความเร็วมีผลมากที่สุด และฝูงนก

ย่อมเป็นอันตรายกับเครื่องบินมากกว่านกตัวเดียว เพราะทําให้เกิดการปะทะกับตัวเครื่องบินได้หลาย

จุด 

ผู้เขียนเห็นว่า เมื่อพิจารณาตามเงื่อนไขความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศข้อ 17 ซึ่งกําหนดให้ผู้

ขนส่งต้องรับผิดต่อคนโดยสารในกรณีที่ความบาดเจ็บแก่ร่างกายหรือความตายนั้นเกิดขึ้นมาจาก 

“อุบัติเหตุ” ที่เกิดขึ้นในอากาศยานหรือในระหว่างการลงหรือขึ้นอากาศยานแล้วจะเห็นว่า เหตุปะทะ

กับนกเป็นเหตุการณ์ที่ไม่อาจคาดหมายได้ และผิดปกติวิสัย ซึ่งเกิดขึ้นจากปัจจัยภายนอกคนโดยสาร 

ผู้ขนส่งจึงต้องรับผิดในความเสียหายต่อคนโดยสารเนื่องจากเหตุการณ์ดังกล่าวเป็นอุบัติเหตุตาม

บริบทของข้อ 17 แห่งอนุสัญญามอนตริออลฯ ซึ่งในการนี้ผู้ขนส่งสามารถไล่เบี้ยกับบุคคลที่สามที่มี

ส่วนรับผิดชอบในความเสียหายเช่น สนามบิน หรือศูนย์ควบคุมการจราจรทางอากาศเป็นต้น ตามข้อ 

37แห่งอนุสัญญามอนตริออลฯ207 ซึ่งไม่เพียงแต่นกหรือสัตว์ปีกอ่ืนๆเท่านั้นที่ปรับเข้ากับเงื่อนไขความ

รับผิดของผู้ขนส่งตามอนุสัญญา แต่ยังรวมไปถึงวัตถุอ่ืนใดที่สามารถลอยได้ในอากาศอีกด้วย 

                                                           

207 Sylwia Kacynska-Adamczyk, Airport Operator and Aircraft Operation in Case of Bird Strike. Relations, Obligations 
and Liability, Transportation Problems, Volume 6 Issue 3, 2011 
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ยกตัวอย่างเช่น กรณีที่เศษซากโคมลอยได้เข้าไปติดกับล้อเครื่องบิน “แอร์บัส320” ซึ่งพันเข้าไปใน

ใบพัดเครื่องยนต์เที่ยวบินที่ พีจี 906 สายการบินบางกอกแอร์เวย์ส เมื่อเดือนธันวาคม พ.ศ. 2557 

เหตุดังกล่าวเกิดขึ้นระหว่างที่เครื่องบินกําลังเคลื่อนตัวเข้าหลุมจอด จากเหตุการณ์ดังกล่าวไม่มี

รายงานผู้ได้รับบาดเจ็บ แต่หากเหตุการณ์นี้ทําให้คนโดยสารได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตผู้ขนส่งก็ต้อง

รับผิดชดใช้ความเสียหายดังเช่นกรณีเครื่องบินชนกับนก  

ในเรื่องนี้ ได้มีบันทึกความร่วมมือ (Memorandum of Understanding) แนวทางการ

ปฏิบัติการปล่อยโคมลอยและการจุดบั้งไฟ เพ่ือไม่ให้กระทบกับการบิน ร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

เช่นกระทรวงมหาดไทย กระทรวงศึกษาธิการ กระทรวงการท่องเที่ยวและการกีฬาสํานักงานตํารวจ

แห่งชาติ ซึ่งจะมีการกําหนดพ้ืนที่ และเวลาอย่างชัดเจนเพ่ือไม่ให้กระทบต่อการบิน เพราะหากเกิด

อุบัติเหตุแล้วจะเป็นการสูญเสียอย่างใหญ่หลวงมาก208 ยิ่งไปกว่านั้น ยังปรากฏข้อห้ามเกี่ยวกับการ

ปล่อยโคมลอยขึ้นไปสู่อากาศตามคําสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติที่ 27/2559 เรื่อง

มาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาความเดือดร้อนจากการจุดและปล่อยบั้งไฟ พลุ ตะไล โคมลอย โคม

ไฟ โคมควัน หรือวัตถุอ่ืนใดที่คล้ายคลึงกัน ซึ่งได้มีการประกาศในราชกิจจานุเบกษาเมื่อวันที่ 10 

มิถุนายน พ.ศ. 2559 เพ่ือการแก้ไขปัญหาความเดือดร้อนและเพ่ือป้องกันอันตราย รวมทั้งความ

เสียหายที่จะเกิด แก่ชุมชนและเป็นประชาชนจากการจุดและปล่อยโคมลอยและวัตถุอ่ืนที่มีความ

คล้ายคลึงกันอีกด้วย    

3.4.5 ากล้ม-สะดุดล้มในเครื่งปบิน 

ในคดี Rafailov v. Israel Airlines, Ltd. ข้อเท็จจริงปรากฏว่าโจทก์สะดุดล้มถุงเก็บผ้าห่ม

พลาสติกซึ่งตกอยู่ที่พ้ืนทางเดินของเครื่องบินเป็นเหตุให้คนโดยสารได้รับบาดเจ็บ ศาลพิจารณาแล้ว

เห็นว่ากรณีไม่เป็นอุบัติเหตุตามข้อ 17 โดยศาลให้เหตุผลว่าถุงเก็บผ้าห่มพลาสติกไม่ใช่สิ่งที่ผิดปกติ

วิสัยและเป็นสิ่งเหนือความคาดหมาย ดังนั้นการสะดุดถุงเก็บผ้าห่มพลาสติกจึงไม่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 

ในคดี Craig v. Compagnie National Air France  ศาลได้มีคําพิพากษาว่า การสะดุด

รองเท้าของคนโดยสารอ่ืนจนหกล้มและบาดเจ็บไม่ใช่อุบัติเหตุ เพราะการที่คนโดยสารถอดรองเท้า

                                                           

208 www.dailynews.co.th วันเสาร์ 3 มกราคม 2558 
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ไม่ใช่เหตุการณ์ที่ไม่อาจคาดหมายได้หรือผิดปกติวิสัย เช่นเดียวกับ คดี Potter v Delta Airlines  

ซึ่งศาลในคดีนี้วินิจฉัยว่า การที่คนโดยสารทําให้ตัวเองได้รับความบาดเจ็บระหว่างที่ออกจากที่นั่งคน

โดยสาร ซึ่งกรณีนี้คนโดยสารด้านหน้าปรับเบาะและเอนหลังมาจนสุดที่นั่ง กระนั้น กรณีดังกล่าวก็

ไม่ใช่อุบัติเหตุ เพราะแม้คนโดยสารด้านหน้าจะปรับที่นั่งคนโดยสารมาจนสุดระดับก็ไม่ใช่เหตุการณ์ที่

ผิดปกติวิสัย 

ในคดี Padilla v. Olympic Airways209 ศาลตัดสินว่าผู้โดยสารดื่มสุราอย่างหนักด้วยตัวของเขา

เองจนทรงตัวไม่อยู่และล้มลงเป็นเหตุให้ตัวเองได้รับบาดเจ็บนั้นถือว่าไม่มีอุบัติเหตุ 

ดังนั้นเมื่อพิจารณาจากการตีความและให้เหตุผลของศาลในคดีข้างต้น หากเป็นกรณีที่คนโดยสาร

เดินไปสะดุดยอดพรมของทางเดินเครื่องบินหกล้มและได้รับบาดเจ็บก็ย่อมวินิจฉัยไปในทิศทาง

เดียวกันว่า กรณีดังกล่าวไม่ใช่อุบัติเหตุเพราะเช่นเดียวกับรองเท้าและถุงเก็บผ้าห่มพลาสติก ยอดพรม

ก็ไม่ใช่สิ่งที่ผิดปกติและเป็นสิ่งที่เหนือความคาดหมาย จึงไม่ใช่อุบัติเหตุตามบริบทของข้อ 17 แห่ง

อนุสัญญามอนตริออลฯ 

อย่างไรก็ดี ต้องพิจารณาตามข้อเท็จจริงของคดีเป็นสําคัญด้วยว่ายอดพรมที่คนโดยสารสะดุดนั้น

เกิดขึ้นจากความบกพร่องชํารุดเสียหายของวัสดุอุปกรณ์ในเครื่องบินหรือไม่ เพราะความเสียหายที่

เกิดขึ้นจากการปฏิบัติการของอากาศยานหรือลูกเรือย่อมเป็นเหตุการณ์ที่คาดไม่ถึง และผิดปกติวิสัย

ซึ่งเป็นปัจจัยภายนอกคนโดยสาร อันเกิดจากการละเว้นไม่ตรวจสอบสภาพภายในห้องโดยสารให้ตรง

ตามมาตรฐานและมีความปลอดภัยต่อคนโดยสาร ผู้ขนส่งจึงมีความรับผิด 

3..4.6 กรณีความบาดเจ็บารืงความตายเกิดจากการบริการงาาารและเครื่งปดื่ม 

ผู้เขียนขอยกตัวอย่างการบริการอาหารหรือเครื่องดื่มแล้วคนโดยสารเกิดอาการสําลัก เช่น ในคดี 

Scarboro v. Swissair210 ผู้พิพากษาตัดสินว่า การที่โจทก์สําลักถั่วซึ่งบริการโดยพนักงานต้อนรับบน

เครื่องบินระหว่างการเดินอากาศอยู่นั้นไม่ใช่ความบาดเจ็บซึ่งเกิดขึ้นจาก “อุบัติเหตุ” ตามความหมาย

ของข้อ 17 ซึ่งเมื่อวิเคราะห์แล้วเห็นว่า การบริการอาหารและเครื่องดื่มนั้นเป็นการปฏิบัติการ

                                                           

209 US District Court [SDNY], 23 Avi 17, 656= ASL 1992, 314 No. – Padilla v. Olympic Airways [1991] 
210 Scarboro v. Swissair, Judgment of 25.2.2002, case number 1:100-CV-2312-GET 
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ตามปกติของลูกเรือ ซึ่งไม่ใช่เหตุการณ์ที่ไม่อาจคาดหมายได้ แต่การที่สําลักอาหารนั้นเป็นผลที่เกิดขึ้น

อย่างไม่คาดหมายซึ่ง “อุบัติเหตุ” ตามบริบทของข้อ 17 จะต้องเป็นเหตุให้ก่อความเสียหาย 

(Accidental Means) ไม่ใช่ผลที่ไม่อาจคาดหมายได้ (Unexpected Result) ซึ่งเกิดจากคนโดยสาร

นั้นเอง เหตุการณ์ในกรณีเช่นนี้จึงไม่เป็นอุบัติเหตุ 

ในตรงกันข้าม หากเป็นการบริการอาหารและเครื่องดื่มที่ผิดไปจากการปฏิบัติหน้าที่หรือนโยบาย

ตามปกติของลูกเรือ เช่น ในคดี Scala v. American Airlines ศาลคอนเน็คติกัต ได้ตัดสินว่าการที่

โจทก์ต้องทรมานจากอาการหัวใจวาย เนื่องจากโจทก์ได้ดื่มน้ําแครนเบอร์รี่ผสมเหล้าทั้งที่ตัวโจทก์เอง

สั่งเพียงแค่น้ําแครนเบอร์รี่เท่านั้น เป็นอุบัติเหตุ ตามมาตรา 17 ซึ่งจะเห็นได้ว่า การบริการน้ําแครน

เบอร์รี่ผสมเหล้าทั้งที่คนโดยสารขอแค่น้ําแครนเบอร์รี่เท่านั้นซึ่งคนโดยสารมีอาการของโรคหัวใจอยู่

แล้ว เป็นการกระทําที่คาดหมายไม่ได้ และเป็นเหตุการณ์โดยตรงที่ก่อให้เกิดความบาดเจ็บของคน

โดยสาร จึงเป็นอุบัติเหตุ ตามมาตรา 17 เช่นเดียวกับกรณีบริการเครื่องดื่มร้อนและทําหกใส่คน

โดยสาร 

ในกรณีของคนโดยสารที่ดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์จนเกิดอาการมึนเมานั้น ศาลต่างๆได้มีคําตัดสิน

ออกมาในหลายกรณีด้วยกัน ยกตัวอย่างเช่น คดี Oliver v. S.A.S ศาลชั้นต้นของสหรัฐอเมริกา ได้

พิพากษากรณีที่คนโดยสารคนหนึ่งเมาสุราอย่างหนักจนล้มทับผู้โดยสารอีกคนหนึ่งภายในห้องโดยสาร

เครื่องบินว่าเป็นอุบัติเหตุ แต่ผู้ขนส่งในคดีนี้ไม่ต้องรับผิดตามอนุสัญญาโดยผู้ขนส่งได้ยกข้อยกเว้น

ความรับผิดขึ้นมาต่อสู้ จากการศึกษาพบว่า ศาลมักจะตัดสินว่าการที่ลูกเรือบริการเครื่องดื่มมึนเมา

อย่างต่อเนื่อง เป็นส่วนหนึ่งในความสัมพันธ์ระหว่างการกระทําและผล คือการกระทําของลูกเรือเป็น

ส่วนหนึ่งที่ก่อให้เกิดความเสียหาย โดยศาลนําเรื่องความสัมพันธ์ระหว่างเหตุและผลมาพิจารณา ซึ่ง

อาจเป็นการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” กว้างเกินไป แม้ว่าคําว่า “อุบัติเหตุ” ควรตีความอย่างยืดหยุ่น

แต่ไม่ควรปรับใช้ว่าทุกเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นและมีความเสียหายจะต้องเป็นอุบัติเหตุตามข้อ 17 อย่างไร

ก็ดี ในเรื่องของเครื่องดื่มมึนเมานั้นอาจพิจารณาได้ว่าเครื่องดื่มประเภทนี้เป็นที่ทราบโดยวิญญูชน

ทัว่ไปว่าเป็นเครื่องดื่มที่มีฤทธิ์ต่อระบบประสาทซึ่งอาจเป็นเหตุให้ผู้บริโภคกระทําการอันไม่ควรได้ เช่น 

การลวนลามหรือการทะเลาะวิวาท     
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เช่นเดียวกับเครื่องดื่ม หากเกิดกรณีที่ว่าลูกเรือมีการบริการอาหารให้กับคนโดยสารคนหนึ่งอย่าง

ต่อเนื่องจนเป็นเหตุให้คนโดยสารดังกล่าวเกิดความบาดเจ็บแก่ร่างกาย เช่นอาการจุกเสียดอย่าง

รุนแรงเป็นต้น หรือแม้กระทั่งก่อให้เกิดอันตรายแก่บุคคลอ่ืน เช่นอาเจียนพุ่งใส่ตาของคนโดยสารอีก

คนจนเกิดอาการระคายเคืองอย่างมาก กรณีเช่นนี้ ผู้เขียนเห็นว่าไม่เป็นอุบัติเหตุ เพราะอุบัติเหตุนั้น

ไม่ได้เกิดขึ้นมาจากความผิดปกติในการปฏิบัติการของอากาศยาน ดังที่ได้กล่าวมาแล้วในเรื่อง 

Accidental Means แต่เป็นผลที่เกิดจากตัวคนโดยสารเองผู้เขียนเห็นว่า ผู้ขนส่งไม่จําเป็นจะต้องรับ

ผิดในความบาดเจ็บเสียหายหรือความตายทุกกรณีที่เกิดขึ้นเนื่องจากอุบัติเหตุ เมื่อศึกษาความเป็นมา 

เจตนารมณ์และวัตถุประสงค์ของข้อ 17 จะเห็นได้ว่าข้อ 17 นั้นต้องอาศัยหลักความสัมพันธ์ (causal 

nexus) ระหว่างความบาดเจ็บเสียหายหรือความตาย และการปฏิบัติการของอากาศยาน ซึ่งกรณีตาม

ตัวอย่างนี้อาจเทียบได้กับคดี Wallace v. Korean Airlines ซึ่งคําพิพากษาคดีนี้เป็นที่วิพากษ์วิจารณ์

อย่างมากในแง่ที่ศาลตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” กว้างเกินไปและศาลได้นําคําแนะนําที่ศาลในคดี Saks 

เห็นว่าการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ควรเป็นไปอย่างยืดหยุ่น (flexible) มาปรับใช้ ทําให้การตีความ

ดังกล่าวกว้างมากขึ้นไปอีก 

3.4.7 กรณีคนโดยสารแพ้สารเคมีที่ใช้ในการก าจัดแมลปภายในา้งปโดยสาร 

ศาลสหรัฐอเมริกาได้พิพากษาในคดี Kleiner v. Qantas ว่ากรณีที่โจทก์แพ้สารเคมีที่สายการ

บินใช้ฆ่าแมลงในห้องโดยสารไม่ใช่อุบัติเหตุ ตามความเห็นของศาล อาการแพ้เหล่านี้เป็นปฏิกิริยา

ภายในของคนโดยสารต่อการปฏิบัติการตามปกติของอากาศยานและไม่ควรถือว่าเป็นอุบัติเหตุ 

นอกจากนี้ศาลมลรัฐอิลลินอยส์ในคดีIn Re UAL Corp ยังพิพากษาว่าแม้พนักงานต้อนรับบน

เครื่องบินจะไม่ได้แจ้งคนโดยสารให้ทราบถึงกระบวนการฆ่าเชื้อโรคภายในห้องโดยสารก็ไม่ได้

ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ ซึ่งจากตัวอย่างดังกล่าวอาจวิเคราะห์ได้ว่า กระบวนการฆ่าเชื้อภายในห้องโดยสาร

เป็นการปฏิบัติการตามปกติของอากาศยาน ไม่ใช่เหตุการณ์ที่ไม่อาจคาดหมายได้ แต่ผลที่เกิดขึ้นมา

จากปัจจัยภายในของคนโดยสารนั้นๆเองที่คนทั่วไปไม่อาจคาดหมายได้ว่าร่างกายจะเกิดปฏิกิริยาต่อ

การปฏิบัติตามปกติของอากาศยาน จึงไม่เป็นอุบัติเหตุ ทั้งนี้ต้องดูข้อเท็จจริงในแต่ละกรณีด้วยว่า 

สารเคมีที่นํามาใช้นั้นมีอันตรายมากเพียงใด เป็นไปตามกฎข้อบังคับการบินหรือไม่ 
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3.4.8 กรณีความแปรปรวนองปสภาพงากาศ 

คดี Weintraub v.Capital International Airways211 ศาลแพ่งนิวยอร์ก (New York City 

Civil Court) พิพากษาให้โจทก์ ได้รับค่าชดใช้ความเสียหายจํานวน 25,000 ดอลล่าร์สหรัฐ ในกรณีที่

โจทก์ต้องสูญเสียการได้ยิน สูญเสียความสามารถในการพูดเช่นคนปกติ และสูญเสียความสามารถใน

การทรงตัวอันเนื่องมาจากเครื่องบินพุ่งลงน้ําอย่างทันทีทันใดระหว่างที่เกิดความแปรปรวนรุนแรงใน

อากาศ เช่นเดียวกันกับคําพิพากษาในคดี Fleming v. Delta Air Line212  โดยศาลมลรัฐแห่ง

สหรัฐอเมริกา  และคดี Kohler v. Aspen Airways213 ซึ่งศาลเห็นว่าความบาดเจ็บเสียหายแก่

ร่างกายอันเกิดจากความแปรปรวนของสภาพอากาศ (turbulence) และสภาพอากาศที่เลวร้าย (bad 

weather) นั้นถือได้ว่าเป็นอุบัติเหตุเช่นกัน ศาลกรุงวอชิงตันพิพากษาว่า สภาพแปรปรวนอย่าง

ฉับพลันของสภาพอากาศ (turbulence) นั้นถือว่าเป็นอุบัติเหตุภายใต้ความหมายตามข้อ 17 แห่ง

อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 แต่ศาลชั้นต้นนิวยอร์ก (New York District Court) กลับมีความเห็น

ในทางตรงกันข้าม กล่าวคือ เมื่อพิจารณาตามแนวทางของสํานักงานบริหารการบินแห่งชาติ (Federal 

Aviation Association) ซึ่งตัดสินว่า ความแปรปรวนอย่างฉับพลันของสภาพอากาศ (turbulence) 

นั้นจะต้องได้รับการพิจารณาจากกรมอุตุนิยมวิทยาว่าอยู่ในระดับที่รุนแรงและอันตรายอย่างมากก่อน 

จึงจะเป็นเหตุการณ์ซึ่งไม่อาจคาดหมายได้และผิดปกติวิสัยเพียงพอที่จะเป็นอุบัติเหตุ อย่างไรก็ดี ศาล

อุทธรณ์ได้กลับคําพิพากษาโดยเห็นว่า รายงานพยากรณ์อากาศสําหรับการบินนั้นไม่ควรลงความเห็น

ว่า ความแปรปรวนอย่างฉับพลันของสภาพอากาศเป็นอุบัติเหตุหรือไม่  

ในคดี Quinn v. Canadian Airlines International ศาลพิพากษาว่า ผู้ขนส่งจะต้องรับผิด

ต่อเมื่อเกิดเหตุการณ์ที่ไม่อาจคาดหมายได้และผิดปกติอัน เป็นเหตุการณ์ที่เกิดจากปัจจัยภายนอกคน

โดยสารซึ่งความแปรปรวนของสภาพอากาศอย่างฉับพลัน (Turbulence) ไม่ได้เกิดความรุนแรงใน

ระดับที่มากเกินกว่าปกติวิสัยหรือที่ไม่สามารถคาดการณ์ได้จนถือได้ว่าเป็นอุบัติเหตุตามข้อ 17 

                                                           

211 Weintraub v.Capital International Airways 16 Avi 7. 911 
212 Fleming v. Delta Air Lines 16 Avi 18, 258 and 18, 122. 
213 Kohler v. Aspen Airways 19 Avi 18, 051= AL 1986, 174 No. 37 [1985] and by the Cour d’ Appel de Paris (RFDA 
1965, 232. 
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อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 (unusual or unexpected of the level of severity to amount 

an “accident”)214  

ทั้งนี้เกณฑ์กําหนดระดับความรุนแรงของการตกหลุมอากาศหรือความแปรปรวนของสภาพ

อากาศซึ่งกําหนดโดยสํานักงานบริหารการบินแห่งชาติ (Federal Aviation Association) และกรม

อุตุนิยมวิทยาของสหรัฐอเมริกา (National Whether Service) ได้กําหนดความรุนแรงไว้ 4 ระดับ 

ได้แก่ 1) ความรุนแรงเล็กน้อย (Light) คือสภาพความปั่นป่วนที่ทําให้คนโดยสารต้องรัดเข็มขัด สิ่งของ

ต่างๆในเครื่องบินยังอยู่กับที่ 2) ความรุนแรงปานกลาง (Moderate) สภาพความปั่นป่วนที่ทําให้คน

โดยสารต้องรัดเข็มขัด อาจถูกโยนขึ้นไปในอากาศแม้ขณะที่รัดเข็มขัด สิ่งของต่างๆเคลื่อนที่ได้ 3) 

รุนแรงมาก (Severe) สภาพความปั่นป่วนที่ทําให้นักบินไม่สามารถควบคุมเครื่องบินได้ชั่วขณะคน

โดยสารและสิ่งของถูกโยนขึ้นและลงในอากาศอย่างรุนแรง 4) รุนแรงมากที่สุด (Extreme) สภพความ

ปั่นป่วนในลักษณะดังกล่าวพบน้อยมาก โดยเครื่องบินถูกโยนขึ้นและลงอย่างรุนแรงมาก นักบินไม่

สามารถควบคุมได้จนเกิดความเสียหายแก่เครื่องบิน215 ซึ่งความรุนแรงในระดับ 3 และ 4 นั้น ไม่ถือว่า

เป็นเหตุการณ์ปกติของการเดินอากาศ  

ดังนั้นเมื่อพิจารณาตามความเห็นของศาลจะเห็นได้ว่าองค์ประกอบในการตัดสินว่า ความ

แปรปรวนของสภาพอากาศย่างฉับพลัน (turbulence) นั้นเป็นอุบัติเหตุหรือไม่ คือการพิจารณาความ

รุนแรงและความร้ายแรงของปรากฏการณ์ว่าเหนือความคาดหมายหรือผิดปกติวิสัยของการปฏิบัติการ

ทางอากาศยานหรือไม่นั่นเอง ซึ่งถ้ามีความรุนแรงมากก็ย่อมอยู่เหนือความคาดหมายและวิสัย

ตามปกติ อันเป็นเหตุปัจจัยภายนอกของคนโดยสาร กรณีเช่นว่าจึงเป็นอุบัติเหตุตามข้อ 17   

3.4.9 กรณีความบาดเจ็บารืงความตายองปคนโดยสารที่เกิดอึ้นระาว่าปการงพยพฉุกเฉิน 

ศาลในคดี Entiope v. Korean Airlines ข้อเท็จจริงปรากฏว่าอุปกรณ์นําทางของเครื่องบิน KAK  

B-707 ประจําสายการบิน Korean Airlines เกิดความชํารุดเสียหาย ทําให้เครื่องบินลําดังกล่าวหลง

                                                           

214 Quinn v. Canadian Airlines International, 1994 CanL II 7262 (1994-05-30) 

215 Magan v. Lufthansa German Airlines, 181 F. Supp. 2d 396 (S.D.N.Y. 2002) 
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ทางและได้ล่วงล้ําเข้าไปในน่านฟ้าซึ่งเป็นที่ปฏิบัติการลับทางทหารของสหภาพโซเวียต เป็นผลให้

เครื่องบินของสายการบิน Korean Airlines ถูกกสกัดและถูกบังคับให้ทําการลงจอดฉุกเฉินซึ่งโจทก์ใน

คดีนี้ได้รับบาดเจ็บในระหว่างเหตุการณ์ดังกล่าว ศาลจึงพิจารณาว่ากรณีนี้ถือเป็นอุบัติเหตุ  นอกจากนี้

ในคดี Kalish v. TWA216 ศาลแพ่งนิวยอร์กได้ตัดสินในทํานองเดียวกันว่า ความบาดเจ็บของคน

โดยสารซึ่งเกิดข้ึนจากคนโดยสารอีกคนหนึ่งระหว่างการอพยพฉุกเฉินของอากาศยานเป็น “อุบัติเหตุ” 

ดังนั้นหากเป็นกรณีที่คนโดยสารผลักกันเองหรือวิ่งเหยียบกันเองหรือทําให้ตัวเองบาดเจ็บใน

ระหว่างการอพยพฉุกเฉินภายในเครื่องบินหรือระหว่างขึ้นหรือลงเครื่องบินก็ย่อมเป็นอุบัติเหตุ 

เนื่องจากเป็นเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอย่างไม่อาจคาดหมายได้และผิดปกติวิสัย (unexpected and 

unusual event) ซึ่งเกิดจากปัจจัยภายนอกของคนโดยสาร (external to passenger) ซึ่งเหตุการณ์

ดังกล่าวยังเกิดขึ้นเกี่ยวเนื่องด้วยการปฏิบัติการของอากาศยาน (operation of the aircraft) และ

เป็นภัยที่เกิดขึ้นจากการโดยสารทางอากาศ (inherent risk of air travel)  

3.4.10 กรณีความตายารืงความบาดเจ็บที่เกิดจากการอึ้นเครื่งปบินารืงปฏิเสธการลปจาก

เครื่งปบินที่จุดแวะพักโดยอัดค าแนะน าองปแพทย์ารืงลูกเรืงองปสายการบิน 

สําหรับกรณีที่คนโดยสารเกิดอาการหัวใจล้มเหลว หัวใจวาย หรือไส้ติ่งอักเสบในระหว่างเที่ยวบิน 

นั้นจะไม่ถือว่าเป็นอุบัติเหตุ  ยกตัวอย่างคําพิพากษาจากศาลในสหรัฐอเมริกาเช่น คดี Metz v. KLM 

คดี fischer v. Northwest คดี Walker v. Eastern Airlines คดี Rajcocar v. Air India ซึ่ง

ล้วนแล้วแต่เป็นคดีที่ผู้เสียหายซึ่งฟ้องสายการบินเข้ามาเป็นจําเลยเพื่อให้ชดใช้ความเสียหายนั้น ต่างก็

เป็นผู้ที่มีโรคประจําตัวหรือมีเงื่อนไขทางสุขภาพ (Pre-medical Condition) ของตัวเองมาก่อนที่จะ

โดยสารอากาศยานแล้ว ผู้เขียนเห็นว่าการขึ้นบินโดยฝ่าฝืนคําแนะนําจากแพทย์ เงื่อนไขเหล่านี้ทําให้

โจทก์หรือคนโดยสารผู้เสียหายไม่สามารถอ้างเพ่ือเรียกร้องค่าเสียหายจากสายการบินได้ เนื่องจาก

อุบัติเหตุนั้นต้องไม่ได้เกิดข้ึนจากปัจจัยภายในของคนโดยสาร (internal to passenger) 

คําพิพากษาของศาลฝรั่งเศส (Tribunal de Grande Instance de Paris) ในคดี Araluce v. 

Air France217 ที่พิพากษาว่า ความตายของคนโดยสารที่ไม่สนใจคําแนะนําจากพนักงานต้อนรับบน

                                                           

216 NY City Civil Court 1977, 14 Avi 17, 936=1977 USAvR 380=89 Misc.2d 153- Kalish v. TWA 
217 RFDA 1986, 105- Araluce v. Air France 
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เครื่องบินที่ขอให้ลงจากเครื่องบินที่จุดแวะพักระหว่างเส้นทาง ไม่ถือว่าเป็นอุบัติเหตุ ในขณะที่ศาล

อุทธรณ์ของสหรัฐอเมริกาได้ตัดสินว่า ความตายของคนโดยสารที่เสียชีวิตจากโรคหืดหอบในระหว่าง

การเดินทางของอากาศยานไม่ถือว่าเป็นอุบัติเหตุ เพราะไม่ได้เกิดจากปัจจัยภายนอกของคนโดยสาร 

(external to passenger) 

ในกรณีจะเห็นได้ว่าศาลตัดสินไปในทิศทางเดียวกันคือ ในกรณีที่ความตายหรือความยาดเจ็บ

เกิดขึ้นจากเงื่อนไขทางสุขภาพหรือปัจจัยภายในของคนโดยสารนั้นเองไม่ถือว่าเป็นอุบัติเหตุตาม

มาตรา 17  

3.4.11 การกระท าองปคนโดยสารต่งคนโดยสาร 

กรณีที่ความบาดเจ็บของคนโดยสารเกิดขึ้นเนื่องจากเหตุวิวาทกันเองระหว่างคนโดยสารกับคน

โดยสารไม่ถือว่าเป็นอุบัติเหตุ ยกตัวอย่างคําพิพากษาคดี Price v. British Airways ศาลตัดสินว่า 

ความบาดเจ็บของคนโดยสารที่เกิดขึ้นจากการวิวาทกันภายในอากาศยานระหว่างคนโดยสารคนหนึ่ง

กับคนโดยสารอีกคนหนึ่ง ไม่ใช่อุบัติเหตุตามความหมายของข้อ 17  

ในคดี Cash v. BWIA เจ้าหน้าที่ตรวจคนเข้าเมืองได้ขอให้โจทก์ลงจากอากาศยานของสายการบิน

เนื่องจากโจทก์ไม่ได้รับอนุญาตให้เดินทางออกนอกประเทศได้ เมื่อโจทก์ปฏิเสธและไม่ให้ความร่วมมือ

กับเจ้าหน้าที่ฯ ทําให้ต้องมีการใช้กําลังนําตัวโจทก์ลงไปจากอากาศยานลําดังกล่าว ซึ่งโจทก์ได้รับ

บาดเจ็บระหว่างที่มีการขัดขืน โจทก์จึงได้นําคดีมาฟ้องต่อศาลเพ่ือเรียกร้องให้สายการบินชดใช้

ค่าเสียหายภายใต้ข้อ 17 อย่างไรก็ดี ศาลชั้นต้นของสหรัฐอเมริกาได้ยกฟ้องคดีดังกล่าวโดยให้เหตุผล

ว่า ความบาดเจ็บของโจทก์นั้นไม่ได้เกิดจากอุบัติเหตุ  

ในคดี Schaeffer v. Cavallero ก็มีคําตัดสินออกมาโดยมีการให้เหตุผลในลักษณะเดียวกัน 

กล่าวคือความบาดเจ็บที่โจทก์ได้รับนั้นจะต้องเกิดจากอุบัติเหตุเท่านั้น  

ในคดี Grimes v. Northwest Airlines ผู้โดยสารสองรายวิวาทกันเรื่องที่นั่งโดยสารซึ่งผู้โดยสาร

ทั้งสองถือตั๋วโดยสารเครื่องบินที่กําหนดที่นั่งโดยสารหมายเลขเดียวกัน ตํารวจจึงสั่งให้ผู้โดยสารคน

หนึ่งออกไปจากอากาศยาน เมื่อผู้โดยสารขัดขืนจึงมีการใช้กําลังบังคับผู้โดยสารคนดังกล่าวและนําตัว

ออกไป เป็นเหตุให้ผู้โดยสารได้รับบาดเจ็บ ศาลอุทธรณ์ตัดสินว่าความบาดเจ็บของโจทก์นั้นไม่ใช่
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อุบัติเหตุ ถึงแม้อาจจะพิจารณาได้ว่า การวิวาทครั้งนี้จะเกิดขึ้นจากความผิดพลาดของผู้ขนส่งในการ

ออกตั๋วโดยสารเครื่องบินซ้ํากันก็ตาม  

หากพิจารณาตามความหมายของคําว่า อุบัติเหตุตามมาตรา 17 การทะเลาะวิวาทกันระหว่างคน

โดยสารและคนโดยสารย่อมไม่ตกอยู่ภายใต้ความหมายตามอนุสัญญาฯดังกล่าว เนื่องจากเป็นการ

ก่อให้เกิดความเสียหายระหว่างผู้โดยสารกันเอง โดยลูกเรือของสายการบินไม่ได้มีส่วนเกี่ยวข้อง 

ตลอดจนไม่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการของอากาศยาน  

อย่างไรก็ดีในคดี Lahey v. Singapore Airlines ศาลชั้นต้นของสหรัฐอเมริกาได้พิพากษาว่า การ

ทําร้ายกันระหว่างคนโดยสารถือว่าเป็นอุบัติเหตุเนื่องจากการเข้าทําร้ายกันในกรณีนี้เกิดจากความ

เสี่ยงภัยที่แปลกประหลาดหรือผิดปกติของการเดินอากาศ (risk peculiar to air travel) ด้วยเหตุ

ที่ว่าความโกรธเกรี้ยวของผู้ทําร้ายนั้นเกิดขึ้นจากการที่ต้องนั่งในที่คับแคบเป็นเวลานานๆบนที่นั่ง

โดยสารชั้นประหยัด และคนโดยสารผู้ถูกทําร้ายยังสร้างความรําคาญให้กับผู้ทําร้ายอย่างมากโดยการ

นั่งเอนหลังมาจนเกินควรตลอดเวลาซึ่งผู้ทําร้ายนั่งอยู่ท่ีนั่งด้านหลังโดยตรง  

หากเกิดกรณีคนโดยสารคนหนึ่งเปลื้องผ้าต่อหน้าคนโดยสารคนอ่ืนๆจนเป็นเหตุให้คนโดยสารคน

หนึ่งซึ่งเป็นโรคหัวใจเกิดอาการหัวใจวายและเสียชีวิต จะเป็นอุบัติเหตุหรือไม่ แน่นอนว่าเหตุการณ์

ดังกล่าวย่อมเป็นเหตุการณ์ที่ไม่คาดฝันและผิดปกติวิสัย แต่ความตายของคนโดยสารเกิดจากเงื่อนไข

ทางร่างกายของโจทก์หรือปัจจัยภายในของคนโดยสารซึ่งก็คือ โรคหัวใจ กระนั้น ในกรณีที่ผู้ขนส่งไม่

ต้องรับผิดต่อคนโดยสารควรจะต้องเป็นกรณีที่มีการปฏิบัติการตามปกติของอากาศยานแต่ความ

บาดเจ็บหรือความตายก็ยังเกิดขึ้นกับคนโดยสารอันเนื่องมาจากปัจจัยภายในของคนโดยสารเองอยู่ดี 

เช่นคดี Air France v. Saks ที่อาการหูหนวกของโจทก์เกิดข้ึนแม้ในระหว่างการปฏิบัติการตามปกติ

ของอากาศยาน คือการปรับระดับความดันอากาศภายในห้องโดยสารซึ่งอยู่ในระดับปกติ อย่างไรก็ดี

การตีความว่าเหตุการณ์ดังกล่าวถือเป็นอุบัติเหตุอาจเป็นการตีความที่กว้างจนเกินไป เช่นเดียวกับการ

ตีความคดี Wallace v. Korean Airlines ซึ่งเป็นที่วิพากษ์วิจารณ์อย่างมากเสี่ยงต่อการที่ผู้ขนส่ง

จําต้องรับผิดในทุกๆเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นระหว่างโดยสาร จากข้อเท็จจริงนั้นไม่ได้เกิดขึ้นมาจากความ

ผิดปกติในการปฏิบัติการของอากาศยานหรือเกี่ยวข้องกับภัยของการเดินทางทางอากาศ ทั้งยังเกิด

จากปัจจัยภายในของคนโดยสารยิ่งไปกว่านั้นห่วงโซ่ของความสัมพันธ์ระหว่างการกระทําและผลนั้น
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ขาดไปในกรณีนี้เนื่องจากความบาดเจ็บเสียหายของคนโดยสารนั้นเกิดจากความตื่นตระหนกของคน

โดยสารเอง  จึงไม่ควรพิพากษาให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดตามบริบทของข้อ 17 เนื่องจากไม่เป็นอุบัติเหตุ 

กรณีเม่ือวันที่ 12 ธ.ค.พ.ศ. 2557 ผู้โดยสารชาวจีนสองรายก่อเหตุอาละวาดบนเครื่องบินของสาย

การบินแอร์ เอเชีย สาเหตุมาจากการที่คนโดยสารทั้งสองพบว่าตนไม่ได้นั่งที่นั่งติดกัน  คนโดยสาร

ดังกล่าวได้ใช้น้ําร้อนสาดพนักงานต้อนรับซึ่งนําไปสู่การตัดสินใจของนักบินที่จะนําเครื่องมาลงจอดที่

ดอนเมืองและเจ้าหน้าที่ตํารวจได้นําตัวคนโดยสารทั้งสองลงจากเครื่องไปในที่สุด จากข้อเท็จจริงนี้

หากน้ําร้อนที่ใช้สาดพนักงานต้อนรับพลาดไปถูกคนโดยสารอ่ืนบนเครื่องบินเหตุการณ์ดังกล่าวจะเป็น

อุบัติเหตุซึ่งผู้ขนส่งจะต้องรับผิดหรือไม่ กรณีนี้ผู้เขียนเห็นว่ากรณีดังกล่าวไม่ใช่อุบัติเหตุตามข้อ 17 

แห่งอนุสัญญาฯ แม้จะเป็นเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอย่างไม่อาจคาดหมาย และเกิดจากปัจจัยภายนอกคน

โดยสาร แต่ไม่ได้เกิดจากการกระทําที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการปฏิบัติของอากาศยานหรือการปฏิบัติงาน

ของสายการบิน  

นอกจากนี้ยังปรากฏกรณีที่คนโดยสารชาวจีนก่อเหตุความไม่สงบบนเครื่องบินอีกครั้ง หลังเกิด

เหตุการณ์ที่ผู้โดยสารทะเลาะกับลูกเรือ และเปิดประตูฉุกเฉินของเครื่อง ซึ่งนับว่าเป็นอันตรายอย่างยิ่ง

ทําให้นักบินนําเครื่องกลับในที่สุด ในเหตุการณ์ดังกล่าวไม่มีผู้ได้รับบาดเจ็บแต่อย่างใด อย่างไรก็ดีหาก

มีคนโดยสารอ่ืนได้รับบาดเจ็บจากเหตุการณ์ดังกล่าว ผู้เสียหายจะเรียกร้องให้สายการบินชดใช้

ค่าเสียหายให้ได้หรือไม่ หากวินิจฉัยตามหลักเกณฑ์ที่ผู้เขียนสรุปจากบทที่ 3 อาจถือได้ว่าเหตุการณ์

ดังกล่าวไม่เป็นอุบัติเหตุที่ผู้ขนส่งจะต้องชดใช้ค่าเสียหาย แม้เป็นเหตุการณ์ที่คนโดยสารหรือสายการ

บินไม่อาจคาดหมายได้และผิดปกติ ซึ่งเกิดจากปัจจัยภายนอกคนโดยสาร แต่ไม่ได้เกิดแต่ไม่ได้เกิดจาก

การกระทําที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการปฏิบัติของอากาศยานหรือการปฏิบัติงานของสายการบิน 

3.4.12 กรณีความเสียาายเกิดอึ้นจากการปฏิบัติการองปงากาศยาน 

ความไร้สมรรถภาพของนักบินก็ดี ซึ่งทําให้เครื่องบินตกไม่ว่าจะด้วยความประมาท หรือเจตนาฆ่า

ตัวตายซึ่งปรากฏมาแล้วหลายเหตุการณ์ด้วยกันก็ดี218 

                                                           

218 http://planecrashinfo.com/ 
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กรณีเครื่องบินตกหรือเครื่องบินก็ดีหายเช่น กรณีเครื่องบินโดยสารโบอ้ิง 777-200 เที่ยวบิน MH 

370 ของมาเลเซีย แอร์ไลน์ส ที่อยู่ในเส้นทางจากกรุงกัวลาลัมเปอร์ ไปยังกรุงปักกิ่ง หายไปอย่างไร้

ร่องรอย ตลอดจนการถูกยิงโดยขีปนาวุธ เช่นกรณี เครื่องบินโดยสารโบอ้ิง 777 เที่ยวบิน MH17 ของ

มาเลเซีย แอร์ไลนส์ พร้อมด้วยผู้โดยสารและลูกเรือ 298 คน ในพ้ืนที่ทางตะวันออกของยูเครนซึ่งเชื่อ

ว่า อาจถูกยิงด้วย ขีปนาวุธเครื่องบินลําดังกล่าวตกลงในสภาพลุกไหม้ที่เมืองชักตาร์สก์ แคว้นโด

เนตสก์ ทางตะวันออกของประเทศยูเครน พ้ืนที่สู้รบระหว่างกองทัพยูเครนและกองกําลังติดอาวุธที่

ฝักใฝ่รัสเซีย  

กรณีความบกพร่องที่เกิดจากศูนย์ควบคุมทางอากาศก็ดี หรือความบกพร่องจากการปฏิบัติการ

ของสายการบินของผู้ขนส่งก็ดี กรณีที่กล่าวมาทั้งหมดนี้เป็นอุบัติเหตุซึ่งผู้ขนส่งจะต้องรับผิดชอบใน

ความเสียหายและความสูญเสียที่เกิดขึ้นต่อผู้เสียหาย เนื่องจากเป็นเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอย่างไม่อา

คาดหมายได้และผิดธรรมดา (unexpected and unusual event) ซึ่งเกิดขึ้นจากปัจจัยภายนอกคน

โดยสาร (external to passenger) และมีความสัมพันธ์ระหว่างอุบัติเหตุและการปฏิบัติการของ

อากาศยาน ตลอดจนเป็นความเสี่ยงภัยที่เกี่ยวข้องกับการเดินทางทางอากาศ  

อนุสัญญาในระบบวอร์ซอตลอดจนอนุสัญญามอนตริออลฯ ไม่เคยมีการให้คํานิยามของคําว่า 

“อุบัติเหตุ” ศาลภายในของรัฐภาคีจึงตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ภายใต้เขตอํานาจศาลของตน อย่างไร

ก็ตาม แม้ว่าอนุสัญญาจะมิได้บัญญัติคํานิยามที่ช่วยทําให้ความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” มีความ

ชัดเจนมากขึ้น แต่จากการศึกษาผู้เขียนพบถึงความพยายามของรัฐภาคีในการความหมายของคว่า 

“อุบัติเหตุ” ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่าคําว่า “อุบัติเหตุ” ในบริบทของการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ

มีความหมายเฉพาะเจาะจงต่างจากอุบัติเหตุทั่วไป ในขณะเดียวกันอาจยังเป็นการสะท้อนให้เห็น

เจตนารมณ์ของรัฐภาคีที่ต้องการให้คําว่า “อุบัติเหตุ” มีความยืดหยุ่น (Flexible) สามารถปรับให้

เหมาะสมกับข้อเท็จจริงของแต่ละคดีและสถานการณ์ของอุตสาหกรรมการบินในแต่ละยุคสมัยอีกด้วย 

อย่างไรก็ดี การที่อนุสัญญาไม่มีบทนิยามของคําว่า “อุบัติเหตุ” ทําให้ศาลภายในของรัฐภาคีบาง

รัฐตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” อย่างยืดหยุ่นมากเกินไป จนทําให้ขอบเขตของความหมายกินความกว้าง

ซึ่งอาจทําให้ผู้ขนส่งอาจต้องรับผิดในทุกๆกรณีแม้ความเสียหายที่เกิดขึ้นจะไม่มีความสัมพันธ์กับการ

ปฏิบัติการของอากาศยานหรือการดําเนินการใดๆของสายการบินเลยก็ตาม ซึ่งย่อมเป็นการขัดต่อ



 

 

166 

เจตนารมณ์ของอนุสัญญามอนตริออลฯ ที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือการประสานผลประโยชน์ระหว่างผู้ขนส่ง

และคนโดสารอย่างเท่าเทียม    

ทั้งนี้ หลักเกณฑ์การตีความสนธิสัญญาระหว่างประเทศตามอนุสัญญากรุงเวียนนาฯ กําหนดว่า 

สนธิสัญญานั้นจะต้องตีความตามความหมายธรรมดาของสนธิสัญญาโดยพิจารณาถึงความมุ่งหมาย

และวัตถุประสงค์ของสนธิสัญญานั้น และการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17 อนุสัญญาวอร์ซอ 

ค.ศ. 1929  และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ศาลก็นําหลักเกณฑ์การตีความที่กําหนดใน

อนุสัญญาเวียนนาฯ มาใช้เป็นเครื่องมือในการค้นหาความหมายที่แท้จริ งของเจตนารมณ์ผู้ร่างและ

ถ้อยคําด้วย หลักเกณฑ์ที่ศาลใช้ในการค้นหาความหมายที่แท้จริงของคําว่า “อุบัติเหตุ” นั้นได้แก่ การ

ตีความตามบริบทและวัตถุประสงค์ของอนุสัญญา การศึกษางานเตรียมร่างอนุสัญญาซึ่งในคดี Saks 

ศาลเน้นย้ําว่าการตีความสนธิสัญญานั้นจะต้องพิจารณาตัวบทและบริบทของถ้อยคําที่ต้องการตีความ

นั้นด้วย ศาลยังได้ให้ความเห็นต่อไปว่า “ในการตีความสนธิสัญญานั้นควรพิจารณาถึงความเป็นมาของ

อนุสัญญาทั้งขั้นตอนการร่างและการเจรจาระหว่างรัฐภาคี ” อนึ่ง  งานเตรียมร่าง (travaux 

preparotoires) ของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ได้รับการตีพิมพ์และเผยแพร่ให้นักกฎหมายทั่วไป

สามารถศึกษาได้ ศาลจึงมักอ้างถึงงานเตรียมร่างแห่งอนุสัญญาในฐานะที่เป็นเครื่องมือหนึ่งในการ

ตีความบทบัญญัติที่มีความหมายกํากวม นอกจากนี้ ศาลยังศึกษาแนวทางการตีความของศาลอ่ืนในรัฐ

ภาคีอีกด้วย แสดงให้เห็นพัฒนาการของความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันของกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศว่า

ด้วยการรับขนทางอากาศและแนวปฏิบัติที่เป็นสากล  

อย่างไรก็ดี ข้อน่าสังเกตจากการที่ศาลภายในรัฐภาคีนําคําพิพากษาที่ได้ให้คํานิยามของคําว่า 

“อุบัติเหตุ” มาเป็นบรรทัดฐานเช่นในคดี Saks กลายเป็นว่าในบางคดี ศาลไม่ได้ตีความโดยใช้คําว่า 

“อุบัติเหตุ” ตามอนุสัญญาเป็นจุดเริ่มต้นในการตีความ แต่กลับการตีความหลักเกณฑ์การให้

ความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” ในคําพิพากษาของรัฐภาคีอ่ืน  

จากการศึกษาพบว่าคําพิพากษาของศาลต่างประเทศภายในรัฐภาคีอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 

และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 สะท้อนให้เห็นถึงแนวทางปฏิบัติที่มีความเป็นสากลในการ

ตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ซึ่งมีความเห็นไปในทิศทางที่คล้ายคลึงกันว่า “อุบัติเหตุ” ตามอนุสัญญาฯ

นั้นหมายถึงเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอย่างผิดปกติ ไม่อาจคาดการณ์ได้และเกิดจากปัจจัยภายนอกคน
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โดยสาร ซึ่งอาจมีการตัดสินแตกต่างกันไปตามข้อเท็จจริในแต่ละคดี จึงมีข้อน่าสงสัยว่า ในส่วนของ

ประเทศไทยที่มีการประกาศใช้พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 แล้ว 

ซึ่งมีเนื้อหาล้ออนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 และกําลังอยู่ในขั้นตอนการจะเข้าเป็นภาคีอนุสัญญา

มอนตริออล ค.ศ. 1999 แล้ว จะมีแนวทางการตีความอย่างไร และหลักเกณฑ์ในการตีความตาม

กฎหมายไทยจะสอดคล้องกับแนวปฏิบัติสากลหรือไม่ ซึ่งผู้เขียนจะอธิบายโดยละเอียดในบทต่อไป  

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

บทที่ 4  
การตีความค าว่า “งุบัติเาต”ุ ตามาลักการประเทศไทยกับเกณฑ์การตีความ

สนธิสัญญาตามกฎามายระาว่าปประเทศ 

       จากบทที่แล้วได้อธิบายถึงหลักกฎหมายระหว่างประเทศเกี่ยวกับการตีความสนธิสัญญาตาม

อนุสัญญากรุงเวียนนา ค.ศ. 1969 ซึ่งบทบัญญัติที่ว่าด้วยการตีความสนธิสัญญาตามข้อ 31 และข้อ 

32 ของอนุสัญญากรุงเวียนนาฯนั้นเป็นบทบัญญัติที่กล่าวได้ว่าเป็นการรวบรวมหลักกฎหมายจารีต

ประเพณีระหว่างประเทศเกี่ยวกับการตีความไว้ นอกจากนี้ยังนําเสนอตัวอย่างและแนวทางการ

ตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” โดยศาลของรัฐภาคีประเทศต่างๆเพ่ือสะท้อนให้เห็นหลักเกณฑ์และวิธีการที่

ศาลต่างประเทศนํามาปรับใช้ในการตีความ ในบทนี้จะวิเคราะห์แนวทางในการตีความคําว่า 

“อุบัติเหตุ” ตามมาตรา 10 แห่งพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ซึ่งมี

ผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 15 พฤษภาคม พ.ศ. 2558 ตามกฎหมายไทยว่าจะมีความสอดคล้องกับวิธีปฏิบัติ

ระหว่างประเทศมากหรือน้อยเพียงใด เนื่องจากพระราชบัญญัติฉบับนี้แม้จะยกร่างโดยมีอนุสัญญา

เพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ. 1999 หรือ

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 เป็นต้นแบบ แต่ประเทศไทยยังมิได้ลงนามเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับ

ดังกล่าวจึงมีปัญหาที่น่าคิดว่าไทยจะมีพันธกรณีระหว่างประเทศที่จะต้องตีความบทบัญญัติของ

พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศให้สอดคล้องและเป็นไปในทิศทางเดียวกันกับรัฐภาคี

ต่างๆของอนุสัญญาฯหรือไม่ เพราะแม้ว่าประเทศไทยจะยังมิได้ผูกพันตนโดยการลงนามเป็นภาคี

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 แต่พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฯนั้นร่าง

ขึ้นโดยมีเนื้อหารองรับการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฯ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในขณะนี้ได้มีการร่าง

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ (ฉบับที่...) พ.ศ. ... ขึ้นเนื่องจากประเทศไทย

กําลังจะลงนามเข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออลฯ และพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง

ประเทศ พ.ศ. 2558 ยังมีบทบัญญัติไม่ครอบคลุมพันกรณีของอนุสัญญาดังกล่าว พระราชบัญญัติฉบับ

หลังนี้จึงเป็นฉบับที่ถือได้ว่าเป็นการอนุวัติการกฎหมายอย่างแท้จริงและอาจมีผลบังคับใช้หลังจากที่

ประเทศไทยได้ลงนามเป็นภาคีอนุสัญญาแล้ว ยิ่งเกิดคําถามตามมาว่าวิธีการตีความบทบัญญัติตาม

พระราชบัญญัติทั้งสองฉบับจะเหมือนหรือแตกต่างกันอย่างไร  ในการนี้ผู้เขียนจะวิเคราะห์ไปพร้อม

กับกฎเกณฑ์การตีความตามกฎหมายไทย เพ่ือนําเสนอแนวทางท่ีเหมาะสมต่อการตีความต่อไป 
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4.1 ความเป็นมาและสาระส าคัญองปพระราชบัญญัติการรับอนทาปงากาศระาว่าปประเทศ พ.ศ. 
2558 และร่าปพระราชบัญญัติการรับอนทาปงากาศระาว่าปประเทศ พ.ศ. ... ฉบับที่ ... 

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 เป็นกฎหมายที่เกี่ยวกับ

การรับขนทางอากาศฉบับแรกของประเทศไทย หัวข้อนี้จะเป็นการศึกษาถึงความเป็นมา เนื้อหา 

สาระสําคัญของพระราชบัญญัติฉบับนี้ โดยก่อนที่จะกล่าวถึงพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ

ระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ผู้เขียนขอกล่าวถึงความเป็นมาของกฎหมายการรับขนทางอากาศของ

ประเทศไทย เพ่ือแสดงให้เห็นวิวัฒนาการของกฎหมายไทยเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศและ

ความสําคัญของพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 

4.1.1 ความเป็นมาองปพระราชบัญญัติการรับอนทาปงากาศระาว่าปประเทศ พ.ศ. 2558 

จากอดีตจนถึงปัจจุบันพบว่าประเทศไทยไม่มีกฎหมายเฉพาะในเรื่องการรับขนทางอากาศ มี

แต่เพียงบทบัญญัติที่อยู่ในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2480 มาตรา 28 ที่ได้กําหนดให้นํา

บทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยการรับขนมาบังคับใช้เท่าที่ไม่ขัดหรือแย้งกับ

พระราชบัญญัติ ต่อมาพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2480 ได้ถูกยกเลิกไปโดยพระราชบัญญัติ

การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 โดยมาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัตินี้ได้ให้คํานิยามของ คําว่า “อากาศยาน

ขนส่ง” หมายถึง อากาศยานซึ่งใช้หรือมุ่งหมายสําหรับใช้ขนส่งของ หรือคนโดยสารเพ่ือบําเหน็จเป็น

ทางค้า นอกเหนือจากคํานิยามดังกล่าวไม่ปรากฏหลักเกณฑ์ที่เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศแต่อย่าง

ใด เนื่องด้วยคณะอนุกรรมการพิจารณาร่างฯในขณะนั้นต่างเห็นพ้องต้องกันว่าไม่จําต้องนํามาบัญญัติ

ไว้ในพระราชบัญญัติด้วยเหตุว่าย่อมอาศัยหลักการและประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยการ

รับขน ละเมิด และความรับผิดเพื่อละเมิดบังคับได้1 

                                                           

1 สมชาย พิพธุวัฒน์, พระราชบัญญัติการเดินอากาศ ฉบับสมบูรณ์ (กรุงเทพมหานคร: สูตรไพศาล, 2542), หน้า 218  
 



 

 

ที่ผ่านมาศาลไทยมีแนวโน้มที่จะนําบทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

ลักษณะรับขนของมาบังคับใช้กับคดีโดยตรงในฐานะที่เป็นบทกฎหมายที่เกี่ยวข้องโดยตรงตาม

ตัวอักษร ไม่ได้คํานึงว่าสัญญารับขนสินค้าระหว่างประเทศทางอากาศรายนั้นจะมีปัญหาเรื่องการ

ขัดกันแห่งกฎหมายเข้ามาเก่ียวข้องด้วยหรือไม่ และโดยไม่มีประเด็นที่ต้องวินิจฉัยว่าประมวลกฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์เป็นบทบัญญัติแห่งกฎหมายที่สามารถนํามาใช้บังคับกับปัญหาความรับผิดของผู้

ขนส่งตามสัญญารับขนระหว่างประเทศทางอากาศได้ตรงตามความมุ่งหมายแห่งบทบัญญัติหรือไม่ ซึ่ง

ผลของการนําเอาประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาปรับใช้กับการรับขนทางอากาศนั้นมีความไม่

เหมาะสมในหลายประเด็น สาเหตุสําคัญ เพราะกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ หมวดการรับขนที่นํามาใช้

นั้นมีฐานะเป็นกฎหมายทั่วไปที่ผู้ร่างในขณะนั้นมีวัตถุประสงค์ในการนํามาใช้แก่การรับขนทางบก

เท่านั้น โดยปัญหาความไม่เหมาะสมมีมากขึ้น เมื่ออนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 มีผลใช้บังคับ และ

ประเทศต่างๆล้วนให้การยอมรับโดยการเป็นภาคีของอนุสัญญาฉบับนี้ ส่งผลให้การที่ประเทศไทยไม่

เข้าเป็นภาคีทําให้หลักเกณฑ์หลายเรื่องมีความแตกต่างจากประเทศอ่ืนๆ เช่น 

 1. ในเรื่องความรับผิดของผู้ขนส่ง หากความเสียหายที่เกิดขึ้นถูกนํามาฟ้องร้องในศาลไทย ผู้

ขนส่งจะเสี่ยงกับความรับผิดอย่างไม่จํากัด เพราะประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ หมวดการรับขน 

ไม่ได้มีกําหนดหลักเกณฑ์ในการจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งไว้ ดังนั้น ผู้ขนส่งจึงต้องรับผิดต่อความ

เสียหายที่เกิดข้ึนโดยไม่จํากัดจํานวน ในทางตรงกันข้าม หากความเสียหายเดียวกันได้ทําการฟ้องร้อง

ในประเทศท่ีเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 อนุสัญญาได้จํากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง ใน

กรณีที่คนโดยสารตาย หรือได้รับบาดเจ็บแก่ร่างกาย ผู้ขนส่งรับผิดไม่เกิน 113,100 หน่วยสิทธิพิเศษ

ถอนเงิน(SDRs) ต่อคนโดยสาร สําหรับความเสียหายที่เกินกว่า  113,100 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน 

(SDRs) ต่อคนโดยสาร ผู้ขนส่งสามารถยกข้อยกเว้นความรับผิดขึ้นต่อสู้ได้ ในกรณีที่ผู้ขนส่งสามารถ

พิสูจน์ได้ว่า ความเสียหายนั้นไม่ได้เกิดจากความประมาทเลินเล่อหรือการกระทําหรือละเว้นการ

กระทําโดยมิชอบของผู้ขนส่งหรือลูกจ้างหรือตัวแทนของผู้ขนส่งหรือความเสียหายนั้นโดยแท้แล้วเกิด

จากความประมาทเลินเล่อหรือการกระทําหรือละเว้นการกระทําโดยมิชอบของบุคคลภายนอกได้ การ

กําหนดขอบเขตความรับผิดไว้อย่างแน่นอนนี้เป็นประโยชน์ทั้งต่อผู้ขนส่ง และคนโดยสาร เนื่องจากทํา

ให้ผู้ขนส่งสามารถประเมินความรับผิดของตนเองได้เมื่อความเสียหายเกิดขึ้นซึ่งถือเป็นการให้ ความ

คุ้มครองแก่ผู้ประกอบการรับขนที่จะไม่ต้องแบกรับความเสี่ยงมากเกินไปจนกระทบต่ออุตสาหกรรม
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การบินในภาพรวม ในขณะที่คนโดยสารก็ได้รับการเยียวยาความเสียหายอย่างทันท่วงทีโดยไม่ต้อง

รับภาระการพิสูจน์ว่าอุบัติเหตุนั้นเกิดขึ้นได้อย่างไร โดยที่ความรับผิดสําหรับความเสี ยหายที่ไม่เกิน 

113,100 SDRs ต่อคนโดยสาร ผู้ขนส่งต้องรับผิดอย่างเคร่งครัด  

2. ในเรื่องอายุความ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ หมวดการรับขน ได้กําหนดไว้ให้

ดําเนินการฟ้องร้องภายใน 1 ปี นับแต่วันส่งมอบ หรือ 1 ปี นับแต่วันที่ควรส่งมอบ ซึ่งเป็นระยะเวลาที่

สั้นกว่าอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ.1999  เนื่องจากอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 กําหนดอายุ

ความฟ้องร้องดําเนินคดีเอาไว้ 2 ปี นับแต่วันที่อากาศยานมาถึง หรือควรที่จะมาถึง การกําหนดอายุ

ความ 1 ปี เป็นอายุความที่สั้นเกินไปสําหรับการดําเนินการในกรณีที่เกิดความสูญหายหรือเสียหาย

ระหว่างประเทศ  

3. ในส่วนของศาลที่มีอํานาจในการพิจารณาคดีได้ตกอยู่ภายใต้ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณา

ความแพ่ง ได้แก่ ศาลที่จําเลยมีภูมิลําเนาอยู่ในเขตศาล หรือศาลที่มูลคดีเกิด ไม่ว่าจําเลยจะมี

ภูมิลําเนาอยู่ในราชอาณาจักรหรือไม่ ทั้งนี้ ในกรณีที่จําเลยไม่ได้มีภูมิลําเนาอยู่ในราชอาณาจั กร ถ้า

โจทก์เป็นผู้มีสัญชาติไทย หรือมีภูมิลําเนาอยู่ในราชอาณาจักร ให้เสนอคําฟ้องต่อศาลที่โจทก์มี

ภูมิลําเนา ในขณะที่อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ได้ให้สิทธิแก่ผู้เสียหายสามารถเลือกที่จะนําคดีขึ้น

ฟ้องศาลของประเทศที่เป็นภาคีอนุสัญญานี้ยังศาลใดศาลหนึ่งใน 4 แห่ง ได้แก่  ศาลในประเทศซึ่งผู้

ขนส่งมีถิ่นที่อยู่ตามปกติ ศาลในประเทศซึ่งผู้ขนส่งมีสํานักงานใหญ่ตั้งอยู่ ศาลในประเทศซึ่งผู้ขนส่งมี

สํานักงานตั้งอยู่ และเป็นสถานที่ที่ได้ทําสัญญากัน หรือศาลในประเทศที่เป็นจุดหมายปลายทางของ

การขนส่ง ซึ่งเป็นการอํานวยความสะดวกแก่โจทก์ผู้ฟ้องคดี 

จากปัญหาความแตกต่างของหลักเกณฑ์การรับขนทางอากาศเหล่านี้ ทําให้หลายฝ่ายที่

เกี่ยวข้องหาทางแก้ปัญหาที่เกิดขึ้น และได้มีการเสนอให้ประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาเกี่ยวกับ

การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ เมื่อวันที่ 1 พฤศจิกายน พ.ศ. 2510 คณะรัฐมนตรีมีมติ

เห็นชอบในหลักการให้ประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และพิธีสารเฮก ค.ศ. 

1955 โดยได้จัดตั้งคณะอนุกรรมการขึ้นมาชุดหนึ่งเพ่ือยกร่างกฎหมายอนุวัติการให้เป็นไปตาม

อนุสัญญาดังกล่าว อย่างไรก็ดี เป็นที่น่าเสียดายที่การยกร่างกฎหมายต้องหยุดชะงักไป เพราะใน
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ระหว่างนั้น อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ได้ถูกแก้ไขเพ่ิมเติมโดยอนุสัญญาและพิธีสารแก้ไขเพ่ิมเติม

อีกหลายฉบับ ประกอบกับเกิดการยุบสภา ทําให้การยกร่างกฎหมายดังกล่าวไม่ได้กระทําจนแล้วเสร็จ 

ต่อมาในปี พ.ศ. 2543 โดยความริเริ่มของกรมการบินพาณิชย์ (ปัจจุบันคือ กรมการขนส่งทาง

อากาศ) ที่ต้องการให้ประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 เพ่ือให้กฎเกณฑ์ใน

เรื่องการรับขนทางอากาศของประเทศไทยสอดคล้องกับกฎเกณฑ์อันเป็นที่ยอมรับระหว่างประเทศ จึง

ได้มีคําสั่งที่ 173/2543  แต่งตั้งคณะอนุกรรมการขึ้นมาชุดหนึ่งประกอบไปด้วยผู้ทรงคุณวุฒิทั้งจาก

ภาครัฐและเอกชนเพ่ือทําการยกร่างพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... ซึ่งประกอบไปด้วย

ผู้ทรงคุณวุฒิทั้งจากภาครัฐและเอกชนที่เกี่ยวข้องกับการรับขนทางอากาศ ดังนี้1 

เมื่อวันที่ 29 มกราคม พ.ศ. 2545 คณะรัฐมนตรีได้มีมติอนุมัติหลักการร่างพระราชบัญญัติ

การรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... ตามที่กระทรวงคมนาคมโดยกรมการบินพลเรือนเสนอ และส่งให้

คณะกรรมการกฤษฎีกาตรวจพิจารณาภายหลังคณะกรรมการกฤษฎีกา (คณะที่ ๖) ได้ตรวจพิจารณา

ร่างพระราชบัญญัติแล้วเห็นควรให้แก้ไขให้สอดคล้องกับอนุสัญญาว่าด้วยการรวบรวมกฎเกณฑ์บาง

ประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศทําขึ้นที่เมืองมอนตริออลเมื่อปี ค.ศ. 1999 

                                                           

1 คําสั่งกรมการบินพาณิชย์ที่ 173/2543 เร่ือง แต่งตั้งคณะอนุกรรมการยกร่างพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศ พ.ศ. ... ดังนี้          1. 
รองอธิบดีกรมการบินพาณิชย ์(ฝ่ายวิชาการ) เป็นประธาน 
2. ดร.สรจักร เกษมสุวรรณ เป็นคณะอนุกรรมการ 
3. ศ.ดร.ไผทชิต เอกจริยกร เป็นคณะอนุกรรมการ 
4. ดร.จุฬา สุขมานพ เป็นคณะอนกุรรมการ 
5. นายสะเทื้อน ชูสกุล เป็นคณะอนุกรรมการ 
ผู้แทนสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎกีา 
6. นายวรเดช วีระเวคิน เป็นคณะอนุกรรมการ 
ผู้แทนกรมสนธิสัญญาและกฎหมาย 
7. ผู้แทนสํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม เป็นคณะอนุกรรมการ 
8. ผู้อํานวยการกองควบคุมกิจการเดินอากาศ เป็นคณะอนกุรรมการ 
กรมการบินพาณิชย ์
9. ผู้แทน บริษัทการบินไทย จาํกัด (มหาชน) เป็นคณะอนุกรรมการ 
10. ผู้แทน บริษัทเอนเจิล แอร์ไลน์ จาํกดั เป็นคณะอนุกรรมการ 
11.ผู้แทน บริษัทการบินกรุงเทพ จาํกัด เป็นคณะอนุกรรมการ 
12. ผู้แทนบริษัท พีบีแอร์ จาํกัด เป็นคณะอนุกรรมการ 
13. หัวหน้ากลุ่มงานนิติการ กรมการบนิพาณิชย์ เป็นคณะอนกุรรมการ 
14. นิติกรกลุ่มงานนิติการ กรมการบินพาณิชย์ เป็นคณะอนกุรรมการและเลขานุการ 
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เ พ่ือให้การปฏิบัติ เป็นไปในแนวทางเดียวกัน จึ งได้มีการแก้ไขชื่อร่างพระราชบัญญัติ เป็น 

“พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. ....” เพ่ือให้สอดคล้องกับสาระสําคัญ

ของร่างพระราชบัญญัติฯ เนื่องจากอนุสัญญาว่าด้วยการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับ

ขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ. 1999 เป็นอนุสัญญาที่กําหนดกฎเกณฑ์เกี่ยวกับการรับขนทาง

อากาศระหว่างประเทศ โดยพระราชบัญญัติฯฉบับนี้แม้จะต้องผ่านกระบวนการต่างๆทางกฎหมาย

หลายขั้นตอนและแต่ละขั้นตอนกินเวลาเนิ่นนาน เกิดความล่าช้าของร่างพระราชบัญญัติฯเป็นอย่าง

มาก แต่ก็ได้รับการผลักดันจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องมาอย่างยาวนานและต่อเนื่อง จนกระทั่งเมื่อวันที่ 

10 มิถุนายน พ.ศ. 2556 คณะรัฐมนตรีลงมติเห็นชอบร่างพระราชบัญญัติฯและส่งให้คณะกรรมการ

ประสานงานสภาผู้แทนราษฎรพิจารณาต่อไป ในขณะเดียวกันสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่าง

ประเทศ (IATA) ได้มีหนังสือถึง น.ส. ยิ่งลักษณ์ ชินวัตร ซึ่งดํารงตําแหน่งนายกรัฐมนตรีแสดงเจตจํานง

เรียกร้องให้คณะรัฐมนตรีของไทยทําการรับรองร่างพระราชบัญญัติฯดังกล่าวโดยเร็ว ทั้งยังชี้แจงให้

เห็นว่ากฎหมายฉบับนี้มีความสําคัญอย่างยิ่งยวดต่อประเทศไทยเพียงไร โดยบทบัญญัติของร่าง

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. ...  มีความสอดคล้องกับอนุสัญญามอนตริ

ออล ค.ศ. 1999 ซึ่งเป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศที่สําคัญที่ก่อกําเนิดกฎเกณฑ์ในการควบคุมความ

รับผิดของสายการบินที่มีต่อผู้โดยสาร ตลอดจนผู้ขนส่งสินค้าออกในระหว่างที่มีการขนส่งทางอากาศ  

เจตนารมณ์ของร่างพระราชบัญญัติฯนี้คือเพ่ือเป็นการออกกฎหมายรองรับการที่ประเทศไทยจะเข้า

เป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 เพ่ือให้สอดคล้องกับวิธีปฏิบัติระหว่างประเทศ ยิ่งไปกว่า

นั้น ประโยชน์ที่คนโดยสารจะได้รับคือค่าชดเชยความเสียหายที่เป็นธรรมต่อผู้โดยสารกรณีที่ได้รับ

ความเสียหายต่อร่างกายหรือชีวิตจากอุบัติเหตุระหว่างการเดินทางหรือการขนส่งทางอากาศ ดังนั้น

การให้สัตยาบันอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 จะมีผลให้การสร้างกฎเกณฑ์ความรับผิดเป็นธรรม

มากขึ้นและมีความคุ้มครองผู้โดยสารที่ดีกว่าการคุ้มครองภายใต้กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทยที่

ใช้ในปัจจุบัน2 แต่ก็เป็นที่น่าเสียดายยิ่งที่ต่อมาได้มีการประกาศให้พระราชกฤษฎีกายุบสภา

ผู้แทนราษฎร พ.ศ. 2556 มีผลใช้บังคับอันเป็นผลให้ร่างพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง

                                                           

2 หนังสือจากสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศถึงนางสาวยิ่งลักษณ์ ชินวตัร เร่ือง ร่างพระราชบัญญัติขนส่งทางอากาศระหว่าง
ประเทศ (เลขที่ 15107) ลงวันที่ 29 กรกฎาคม 2556  
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ประเทศ เป็นร่างพระราชบัญญัติที่รัฐสภายังมิได้ให้ความเห็นชอบ ทําให้การยกร่างกฎหมายดังกล่าว

ไม่ได้กระทําจนแล้วเสร็จ     

อย่างไรก็ดี เมื่อวันที่ 21 พฤศจิกายน พ.ศ. 2557 สภานิติบัญญัติแห่งชาติ (สนช.) ได้มีการ

ประชุมเพ่ือพิจารณาร่างพระราชบัญญัติตามท่ีคณะกรรมาธิการวิสามัญพิจารณาแล้วเสร็จเข้าสู่วาระ 2 

และ 3 โดยที่ประชุมเห็นสมควรประกาศใช้ร่างพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ

และในที่สุดได้มีประกาศในราชกิจจานุเบกษาเม่ือวันที่ 13 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2558 ซึ่งมีผลบังคับใช้เมื่อ

วันที่ 15 พฤษภาคม พ.ศ. 2558 

4.1.2 สาระส าคัญองปพระราชบัญญัติการรับอนทาปงากาศระาว่าปประเทศ พ.ศ. 2558  

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ถือเป็นกฎหมายที่เกี่ยวกับ

การรับขนทางอากาศฉบับแรกของประเทศไทย โดยยกร่างตามแบบของประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ลักษณะ 6 ว่าด้วยการรับขน และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ในด้านเนื้อหาของ

พระราชบัญญัตินี้เป็นการรวบรวมกฎเกณฑ์เกี่ยวกับการขนส่งทางอากาศที่สอดคล้องกับแนวปฏิบัติที่

ใช้อยู่ในปัจจุบันโดยร่างพระราชบัญญัติฉบับดังกล่าวได้บัญญัติหลักการและเหตุผลปรากฏดังนี้ 3 

“โดยที่ปัจจุบันการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศอยู่ภายใต้บังคับบทบัญญัติแห่งประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ซึ่งไม่สามารถรองรับลักษณะพิเศษของการรับขนทางอากาศระหว่าง

ประเทศไดอ้ย่างเหมาะสม สมควรให้มีกฎหมายก าหนดหลักเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทาง

อากาศระหว่างประเทศเพ่ือให้สอดคล้องกับวิธีปฏิบัติระหว่างประเทศ รวมทั้งก าหนดให้น าหลักเกณฑ์

ดังกล่าวมาใช้บังคับกับการรับขนทางอากาศภายในประเทศด้วย จึงจ าเป็นต้องตราพระราชบัญญัตินี้” 

พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศ พ.ศ. 2558 มีทั้งหมด 59 มาตรา แบ่งออกเป็น 6 หมวด 

ได้แก่ หมวด 1 การรับขนคนโดยสาร มาตรา 9 ถึง 23 

หมวด 2 การรับขนของ มาตรา 24 ถึง 45 

หมวด 3 การรับขนร่วมกัน มาตรา 46 
                                                           

3 บันทึกหลกัการและเหตุผลประกอบร่างพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. ...(ร่างที่ สคก.ตรวจพิจารณาแลว้ 
เร่ืองเสร็จที่ 1268/2555 
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หมวด 4 การรับขนทางอากาศที่ดําเนินการโดยบุคคลอื่นนอกจากผู้ขนส่งตามมาตรา 47 ถึง 53 

หมวด 5 การฟ้องเรียกค่าเสียหายมาตรา 54 ถึง 56 

หมวด 6 การรับขนทางอากาศภายในประเทศ มาตรา 57 ถึง 58 

และบทเฉพาะกาล 

หลักการและสาระสําคัญของพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 อาจ

สรุป ได้ดังนี้ 

1. ขอบเขตการบังคับใช้ 

การรับขนทางอากาศที่ตกอยู่ภายใต้พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. 2558 ได้แก่ 

การรับขนคนโดยสาร สัมภาระ หรือของโดยอากาศยาน ผู้ขนส่งที่กระทําผ่านสัญญารับขนทางอากาศ

ซึ่งเป็นสัญญาที่ผู้ขนส่งตกลงกับคนโดยสารหรือผู้ตราส่ง ในอันที่จะดําเนินการหรือจัดให้มีการขนส่งคน

โดยสาร สัมภาระ หรือของ “จากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง” ดังนั้นไม่ว่าการเคลื่อนที่นั้นจะเกิดขึ้น

ภายในประเทศหรือเกิดขึ้นระหว่างประเทศ ต่างอยู่ภายใต้พระราชบัญญัตินี้ทั้งสิ้น  

การรับขนข้างต้นเป็นการกระทําโดยผู้ขนส่งซึ่งหมายถึง “บุคคลที่ประกอบการรับขนคน

โดยสาร หรือของทางอากาศเพ่ือบําเหน็จเป็นทางค้าปกติ ไม่ว่าจะเป็นผู้ขนส่งตามสัญญา หรือผู้ขนส่ง

ตามความเป็นจริง โดยการกระทําเพ่ือบําเหน็จทางค้าปกติหมายถึงการกระทําเพ่ือสินจ้างที่ให้เป็นการ

ตอบแทนแก่บุคคลซึ่งประกอบวิชาชีพอยู่เป็นประจํามิใช่รับขนเพียงชั่วคราว4 อย่างไรก็ตามการรับขน

ทางอากาศที่ไม่มีค่าตอบแทนก็ตกอยู่ภายใต้พระราชบัญญัติฉบับนี้เช่นกัน อนึ่งพระราชบัญญัตินี้ไม่

นํามาใช้บังคับกับการรับขนไปรษณียภัณฑ์ และการรับขนอ่ืนในกรณีที่มีการรับขนทางอากาศและการ

รับขนในลักษณะอ่ืนรวมอยู่ด้วย  

 สําหรับลักษณะของการรับขนที่จะถือเป็นการรับขนระหว่างประเทศพระราชบัญญัติการรับ

ขนระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ได้บัญญัติความหมายของคําว่า “การรับขนทางอากาศระหว่าง

ประเทศ” ตามมาตรา 3 วรรค 2 ว่า “การรับขนคนโดยสาร สัมภาระหรือของทางอากาศโดยอากาศ

                                                           

4 ไผทชิต เอกจริยกร, รับขนของทางทะเล, กรงเทพมหานคร;วิญญูชน, 2541, หน้า 91 
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ยาน ซึ่งคู่สัญญาตกลงให้ถิ่นต้นทางและถิ่นปลายทางตั้งอยู่ในอาณาเขตของอีกประเทศหนึ่ง ทั้งนี้ ไม่

ว่าจะมีการหยุดพักในการรับขนหรือการถ่ายลําหรือไม่ก็ตาม” ขณะที่ลักษณะของการรับขนที่จะถือ

เป็นการรับขนระหว่างประเทศตามที่กําหนดในอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 นั้นถูกกําหนดไว้ใน

ข้อ 1 วรรค 2 โดยต้องมีลักษณะแห่งการรับขนใดๆซึ่งตามความตกลงระหว่างคู่สัญญามีถิ่นต้นทาง 

และถิ่นปลายทางไม่ว่าจะมีการจอดแวะหรืออยู่ภายในอาณาเขตรัฐภาคีเดียว ถ้ามีถิ่นหยุดพักที่ตกลง

กันภายในอาณาเขตของอีกรัฐหนึ่ง ถึงแม้รัฐนั้นจะมิได้เป็นรัฐภาคีก็ตาม แต่การรับขนระหว่างจุดสอง

จุดภายในอาณาเขตของรัฐภาคีเดียวโดยไม่มีถิ่นหยุดพักที่ได้ตกลงไว้ภายในอาณาเขตของอีกรัฐหนึ่ง 

ไม่ใช่การรับขนระหว่างประเทศ จึงไม่ตกอยู่ภายใต้อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999  

 กล่าวได้ว่าการรับขนระหว่างประเทศภายใต้คํานิยามของอนุสัญญามอนตริออล  ค.ศ. 1999 

นั้น รัฐที่เป็นถิ่นต้นทางและรัฐซึ่งเป็นถิ่นปลายทางนั้นต้องเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล  ค.ศ. 1999 

และแม้ถิ่นต้นทางและปลายทางจะอยู่ในอาณาเขตแห่งรัฐภาคีเดียวกันก็ยังถือว่าเป็นการรับขน

ระหว่างประเทศได้ ถ้าในการรับขนนั้นมีถิ่นหยุดพักตามที่คู่สัญญาได้ตกลงในรัฐอ่ืน ไม่ว่ารัฐนั้นจะเป็น

ภาคีอนุสัญญามอนตริออลหรือไม่ก็ตาม  

จะเห็นได้ว่า แม้ว่าประเทศใดประเทศหนึ่งจะไม่ได้เป็นภาคีของอนุสัญญาวอร์ซอ แต่การ

ขนส่งทางอากาศนั้นอาจตกอยู่ภายใต้บังคับของอนุสัญญาได้แม้ผู้ขนส่งจะมีสัญชาติของรัฐนอกภาคี 

แต่หากทําสัญญารับขนทางอากาศสําหรับเส้นทางดังที่กําหนดไว้แล้วย่อมตกอยู่ภายใต้อนุสัญญา ใน

ที่นี้จึงขอยกตัวอย่างคดีที่เกิดขึ้นกับสายการบินของประเทศไทย ได้แก่คดี Goldman v. Thai Airway 

International (1983) ซึ่งศาลอังกฤษใช้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 บังคับแก่บริษัทการบินไทย 

จํากัด (มหาชน) แม้ประเทศไทยจะมิได้เป็นภาคีอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ก็ตาม5  

ข้อเท็จจริงของคดีดังกล่าว ปรากฏว่า Dr. Philip Goldman ได้เดินทางกับบริษัท การบิน

ไทย จํากัด (มหาชน) ตามเส้นทางลอนดอนมายังกรุงเทพฯ โดยมีจุดแวะพักระหว่างทางที่อัมสเตอร์ดัม

และการาจี เครื่องบินโดยสารลําดังกล่าวเกิดตกหลุมอากาศระหว่างทาง ทําให้โจทก์ได้รับบาดเจ็บ 

การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศตามข้อเท็จจริงที่ปรากฏในคดีนี้เป็นการรับขนทางอากาศ

ระหว่างประเทศภายใต้อนุสัญญาวอร์ซอ ซึ่งแม้ประเทศไทยจะมิได้เป็นภาคีอนุสัญญาแต่การรับขน

                                                           

5 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, อา้งแล้ว, หน้า 205 
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ทางอากาศเที่ยวบินดังกล่าว มีจุดเริ่มต้นอยู่ในอาณาเขตของประเทศอังกฤษซึ่งเป็นภาคีของอนุสัญญา

วอร์ซอ ค.ศ. 1929 และมีจุดแวะพักระหว่างทางคือ อัมสเตอร์ดัม และการาจี ดังนั้นศาลอังกฤษจึงได้

มีคําพิพากษาโดยวินิจฉัยให้จําเลย คือ บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ต้องรับผิดต่อความเสียหาย

ที่เกิดแก่โจทก์ภายใต้บังคับของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ 1929 ที่ได้แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพิธีสารกรุงเฮก ค.ศ. 

19556  

ตามข้อเท็จจริงแห่งคดี การรับขนมีจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางอยู่ในอาณาเขตของ

ประเทศภาคีเพียงประเทศเดียว คือ สหราชอาณาจักร แต่การรับขนดังกล่าวมีจุดแวะพักระหว่างทางที่

ตกลงคือ กรุงเทพฯ ดังนั้นการรับขนเที่ยวบินนี้จึงเป็นการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ โดยไม่

คํานึงว่าสายการบินของประเทศไทยจะเป็นภาคีของอนุสัญญาหรือไม่ ทั้งนี้จุดแวะพักระหว่างทาง

จะต้องเป็นจุดที่ได้ทําการตกลงกันไว้ หากเป็นการแวะพักด้วยเหตุฉุกเฉินหรือเหตุผลทาเทคนิค เช่น

เป็นกรณีของการเกิดอุบัติเหตุ น้ํามันหมด ซึ่งมีความจําเป็นที่จะต้องมีการนําเครื่องลงจอดฉุกเฉิน การ

ขนส่งในกรณีดังกล่าวจะไม่อยู่ในความหมายของการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศตามอนุสัญญา

วอร์ซอ  

อย่างไรก็ดี ในคดี Ma Meilan v.Thai Airways International Public Company 

Limited กลับมีการตัดสินที่ต่างออกไป โดยข้อเท็จจริงแห่งคดี ปรากฎดังนี้ นาง Ma Meilan โดยสาร

อากาศยานด้วยสายการบินไทย (Thai Airways International Public Company Limited) ใช้

เส้นทาง ปักกิ่ง-กรุงเทพฯ ระหว่างโดยสาร นาง Ma Meilan ล้มระหว่างทางเดินไปห้องสุขาสาเหตุ

เนื่องมาจากเครื่องบินตกหลุมอากาศโดยที่ลูกเรือไม่ได้มีการแจ้งเตือนล่วงหน้า ภายหลังจึงได้ยื่น

ฟ้องร้องต่อศาลที่ประเทศจีน ในคดีนี้ ฝ่ายจําเลย ได้แก่บริษัทการบินไทยจํากัด (มหาชน) ได้แย้งว่า 

ศาลจีนไม่มีเขตอํานาจในคดีนี้เนื่องจากตามมาตรา 29 และมาตรา 237 ตามประมวลกฎหมายวิธี

พิจารณาความแพ่งแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน และมาตรา 28 แห่ง The Supreme People’s 

Court of PRC’s Opinions on Several Issues regarding Application of Civil Procedure 

                                                           

6 Philippe Goldman V. Thai Airways International Ltd. (High Court of Justice, Queen’s Bench Division, United 
Kingdom) in IATA Air Carrier’s Liability Report No.555, 31 March 1981 อ้างถึงใน ทศพร ลีพึ่งธรรม “ความรับผิดของผู้ขนส่ง
ทางอากาศระหว่างประเทศ”, เอกสารประกอบการสัมนาเร่ือง “ท่าทีของประเทศไทยต่ออนุสัญญาวา่ด้วยการขนส่งทางอากาศระหว่าง
ประเทศ”, หน้า 5 
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Law ซึ่งได้บัญญัติเกี่ยวกับศาลที่มีเขตอํานาจในกรณีละเมิด 1) สถานที่ที่การละเมิดนั้นเกิดขึ้น 2) 

สถานที่ซึ่งเก่ียวเนื่องของการละเมิดนั้นเกิดขึ้น และ 3) ภูมิลําเนาของจําเลย และบริษัทการบินไทยใน

ฐานะจําเลยได้กล่าวอ้างว่า ตามกฎหมายดังกล่าว การละเมิดนั้นอยู่ในเขตอํานาจของศาลไทยทั้งสิ้น 

อย่างไรก็ตามคดีดังกล่าวเป็นที่วิพากษ์วิจารณ์อย่างกว้างขวาง เนื่องจากเป็นการตัดสินที่ผิดจาก

กฎเกณฑ์ตามที่บัญญัติในอนุสัญญาฯ  

ทั้งนี้ ขอบเขตการบังคับใช้กฎหมายระหว่างพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ 

พ.ศ. 2558 มีขอบเขตการบังคับใช้กว้างกว่าอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 เนื่องจาก

พระราชบัญญัติฉบับนี้บังคับใช้ทั้งกับการรับขนทางอากาศภายในประเทศ และระหว่างประเทศ 

ในขณะที่อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 จะนํามาบังคับใช้กับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ

เท่านั้น 

2. เอกสารการรับขนและความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศสําหรับการรับขนคนโดยสารและ

สัมภาระ 

2.1 หลักเกณฑ์เกี่ยวกับเอกสารการรับขน ได้กําหนดให้มีเอกสารการรับขนหรืออาจใช้วิธีอ่ืน

ที่มีรายการตามที่กําหนดไว้แทนได้ ดังต่อไปนี้ 1. ข้อความแสดงถึงถิ่นต้นทางและถิ่นปลายทาง 2. 

ข้อความแสดงถึงถิ่นหยุดพักที่ตกลงกันไว้อย่างน้อยหนึ่งแห่ง ในกรณีที่มีถิ่นต้นทางและ ถิ่นปลายทาง

อยู่ในอาณาเขตของประเทศเดียวกัน แต่มีถ่ินหยุดพักตั้งอยู่ในอาณาเขตของอีกประเทศหนึ่ง7 

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ได้กําหนดเรื่องเอกสารการรับขนคนโดยสารในหมวดที่  2 

ว่าด้วยเอกสารและหน้าที่ของคู่สัญญาเกี่ยวกับการรับขนคนโดยสารของอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 

1999 แสดงให้เห็นถึงพัฒนาการที่สําคัญซึ่งแตกต่างจากระบบวอร์ซอเดิมที่มีต้นแบบมาจากวิธีปฏิบัติ

ของการขนส่งทางบก โดยกําหนดให้เอกสารการรับขนมีรายการที่จําเป็นเพียงไม่กี่รายการ เพ่ือให้เกิด

ความสะดวกและความคล่องตัวในการดําเนินงานของผู้ขนส่งทางอากาศมากขึ้น (ข้อ 3-11 อนุสัญญา

มอนตริออล ค.ศ. 1999) และยอมให้ใช้ “วิธีการอ่ืนใด” (any other means) ที่เก็บรักษาข้อมูลหรือ

บันทึกการรับขนแทนการส่งมอบเอกสารการรับขนได้ เพ่ือสนับสนุนการใช้ระบบคอมพิวเตอร์ในการ

                                                           

7 พระราชบัญญัตกิารรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 9  
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จัดทําเอกสารการรับขน นอกจากนี้อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ยังได้นําเอาหลักเกณฑ์จากพิธี

สารกัวเตมาลาซิตี ค.ศ. 1971 ข้อ 2-3 และพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1974 ฉบับที่ 4 ข้อ 3 ว่าด้วย

เรื่องของการไม่ปฏิบัติตามบทบัญญัติเกี่ยวกับเอกสารการรับขน ซึ่งจะไม่ทําให้สัญญารับขนนั้นเสียไป

และจะไม่ตัดสิทธิของผู้ขนส่งเก่ียวกับการจํากัดความรับผิดตามอนุสัญญา 

2.2 หลักเกณฑ์เกี่ยวกับความรับผิดต่อชีวิต ร่างกาย และสัมภาระ โดยกําหนดให้ผู้ขนส่งทาง

อากาศต้องรับผิดต่อชีวิตและร่างกาย ในกรณีที่คนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับบาดเจ็บในอากาศ

ยานหรือในระหว่างการดําเนินการให้คนโดยสารขึ้นหรือลงจากอากาศยาน 8 และต้องรับผิดต่อ

สัมภาระที่อยู่ในหน้าที่ดูแลรักษาของตน ในกรณีที่สัมภาระถูกทําลาย สูญหาย หรือเสียหาย 9 รวมทั้ง

ต้องรับผิดต่อการล่าช้าในการรับขนคนโดยสารและสัมภาระ10 ทั้งนี้ ผู้ขนส่งอาจพ้นจากความรับผิด

บางส่วนหรือทั้งหมดได้ตามเหตุที่กําหนด11 

2.3 หลักเกณฑ์เกี่ยวกับการจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง โดยกําหนดให้ในกรณีที่คนโดยสาร

ตาย หรือได้รับความเสียหายแก่ร่างกาย ผู้ขนส่งมีความรับผิดโดยไม่จํากัด โดยพระราชบัญญัติได้นํา

หลักการความรับผิด 2 ชั้น มาใช้สําหรับความรับผิดของผู้ขนส่ง12 ดังนี้ 

ชั้นแรก ใช้หลักการความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict Liability) สําหรับความรับผิดที่ไม่เกิน 

113,100 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินต่อคนโดยสารแต่ละคน กล่าวคือ ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความ

เสียหายจากการตายหรือบาดเจ็บของคนโดยสาร หากอุบัติเหตุซึ่งก่อให้เกิดการตายหรือบาดเจ็บ

เกิดข้ึนในอากาศยานหรือในระหว่างการขึ้นหรือลงจากอากาศยาน โดยไม่คํานึงว่าผู้ขนส่งจะมีความผิด 

หรือประมาทเลินเล่อหรือไม่ 

ชั้นที่สอง ใช้หลักการสันนิษฐานความผิด (Presumption of Fault) สําหรับความรับผิดใน

ส่วนที่เกิน 113,100 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน ซึ่งผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดชดใช้ค่าเสียหายในส่วนที่เกิน 

113,100 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินต่อคนโดยสารแต่ละคนนี้ หากผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายที่

                                                           

8 พระราชบัญญัตกิารรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 10  
9 พระราชบัญญัตกิารรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 11 
10 พระราชบัญญัตกิารรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 12 
11 พระราชบัญญัตกิารรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 13 
12 พระราชบัญญัตกิารรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 14 
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เกิดข้ึนนั้น ไม่ได้เกิดจากความประมาทเลินเล่อหรือการกระทําหรือละเว้นการกระทําโดยมิชอบของตน

หรือลูกจ้างหรือตัวแทนของตน หรือความเสียหายเกิดขึ้นจากความประมาทเลินเล่อหรือการกระทํา

หรือละเว้นการกระทําโดยมิชอบของบุคคลภายนอกฝ่ายเดียวเท่านั้น 

ในกรณีที่เกิดความเสียหายจากกรณีชักช้าในการรับขนคนโดยสาร ความรับผิดของผู้ขนส่งต่อ

คนโดยสารแต่ละคน ให้จํากัดเพียง 4,690 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินต่อคนโดยสารแต่ละคน13  

ในการรับขนคนโดยสารที่มีสัมภาระ ความรับผิดของผู้ขนส่งต่อคนโดยสารแต่ละคน ในกรณีที่

สัมภาระถูกทําลาย สูญหาย เสียหาย หรือกรณีล่าช้า ให้จํากัดเพียง 1,131 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน

ต่อคนโดยสารแต่ละคน14  

นอกจากนี้ ยังปรากฏบทบัญญัติวางหลักเกณฑ์ในกรณีที่หากมีข้อกําหนดใด ๆ ในการรับขน

คนโดยสารและสัมภาระที่มุ่งจะปลดเปลื้องผู้ขนส่งให้หลุดพ้นจากความรับผิด หรือที่มุ่งกําหนดเกณฑ์

จํากัดความรับผิดให้ต่ํากว่าที่บัญญัติไว้ในพระราชบัญญัตินี้ ข้อกําหนดนั้นเป็นโมฆะ15  

ทั้งยังกําหนดให้ในกรณีที่อากาศยานเกิดอุบัติเหตุจนเป็นเหตุให้คนโดยสารเสียชีวิตหรือได้รับ

บาดเจ็บนี้ ผู้ขนส่งต้องจ่ายเงินล่วงหน้า (advance payment) ตามจํานวน หลักเกณฑ์และวิธีการที่

กําหนดในกฎกระทรวงแก่ผู้ซึ่งมีสิทธิเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเพ่ือบรรเทาความเสียหายในเบื้องต้น

และความจําเป็นทางเศรษฐกิจเฉพาะหน้า ซึ่งได้แก่  

(1) ค่ารักษาพยาบาล ซึ่งผู้ขนส่งจะต้องต้องจ่ายให้แก่ผู้เสียหายหรือทายาท ภายในสิบ

วันนับแต่วันได้รับแจ้งจากผู้เสียหายหรือทายาทตามจํานวนที่จ่ายไปจริง ทั้งนี้ ไม่ตัดสิทธิผู้เสียหายหรือ

ทายาทท่ีจะเรียกร้องค่าสินไหมทดแทน รวมทั้งค่าเสียหายอ่ืนๆตามกฎหมาย 

(2)  ค่าปลงศพ ต้องจ่ายค่าปลงศพ รวมทั้งค่าใช้จ่ายอันจําเป็นอย่างอ่ืน ภายในสิบวันนับ

แต่วันได้รับแจ้งจากทายาท รายละไม่น้อยกว่าหนึ่งแสนบาท ทั้งนี้ ไม่ตัดสิทธิทายาทที่จะเรียกร้องค่า

สินไหมทดแทน รวมทั้งค่าเสียหายอ่ืนๆ ตามกฎหมาย 

                                                           

13 พระราชบัญญัตกิารรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 15 
14พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 16 
15 พระราชบัญญัตกิารรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 19 
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    อย่างไรก็ดี การจ่ายเงินล่วงหน้าไม่ถือเป็นการยอมรับความรับผิดของผู้ขนส่งและอาจ

นํามาหักออกจากจํานวนที่ผู้ขนส่งต้องจ่ายเป็นค่าเสียหายได้ในภายหลัง 

3.  กําหนดความรับผิดของการรับขนทางอากาศที่ดําเนินการโดยบุคคลอ่ืนนอกจาก ผู้ขนส่ง

ตามสัญญา เพื่อให้ครอบคลุมถึงผู้ขนส่งตามความเป็นจริงด้วย โดยกําหนดให้ผู้ขนส่งตามสัญญารับผิด

เพ่ือความเสียหายตลอดการรับขนที่ระบุไว้ในสัญญา และผู้ขนส่งตามความเป็นจริงรับผิดเพ่ือความ

เสียหายเฉพาะในส่วนการรับขนที่ตนดําเนินการ16 

4. การฟ้องเรียกค่าเสียหาย 

5.1 กําหนดเงื่อนไข เกณฑ์การจํากัดความรับผิด17 โดยได้กําหนดอายุความฟ้องร้องดําเนินคดี

เอาไว้ 2 ปีนับแต่วันที่อากาศยานมาถึงปลายทาง หรือนับแต่วันที่อากาศยานนั้นควรจะมาถึง หรือนับ

แต่วันที่การรับขนได้หยุดลง18 

5. การรับขนทางอากาศภายในประเทศ  

หลักเกณฑ์เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศภายในประเทศนั้นกําหนดให้นําความใน

พระราชบัญญัตินี้มาใช้บังคับแก่การรับขนทางอากาศภายในประเทศโดยอนุโลม19 ซึ่งคดีที่เกี่ยวกับการ

รับขนทางอากาศภายในประเทศนั้นจะอยู่ในอํานาจพิจารณาพิพากษาของศาลทรัพย์สินทางปัญญา

และการคา้ระหว่างประเทศเช่นกัน20 

6. มีบทเฉพาะกาล โดยกําหนดให้พระราชบัญญัติฉบับนี้ไม่ใช้บังคับแก่การรับขนทางอากาศที่

ตกลงทําข้ึนก่อนวันที่พระราชบัญญัติใช้บังคับ21 

                                                           

16 พระราชบัญญัตกิารรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 47-48 
17 พระราชบัญญัตกิารรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 54 
18 พระราชบัญญัตกิารรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 55 
19 พระราชบัญญัตกิารรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 57 
20 พระราชบัญญัตกิารรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 58 
21 พระราชบัญญัตกิารรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 59 
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4.1.3 ความรับผิดองปผู้อนส่ปต่งคนโดยสารกรณีงุบัติเาตุเป็นเาตุใา้คนโดยสารถึปแก่

ความตายารืงได้รับบาดเจ็บ 

เนื่องจากประเทศไทยได้ใช้อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 เป็นต้นแบบในการยกร่าง

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 จึงมีบทบัญญัติในกรณีคนโดยสาร

ตายหรือได้รับบาดเจ็บเช่นเดียวกับข้อ 17 (1) แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 โดยถอดความ

คําว่า “accident” หมายถึง “อุบัติเหตุ” สําหรับความรับผิดต่อคนโดยสารกรณีคนโดยสารถึงแก่

ความตายหรือได้รับความเสียหายแก่ร่างกายนั้น พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง

ประเทศ พ.ศ. 2558 มาตรา 10 ได้บัญญัติดังนี้ 

“มาตรา 10 ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการที่คนโดยสารถึงแก่ความตาย

หรือได้รับบาดเจ็บทางร่างกาย โดยมีเงื่อนไขว่าอุบัติเหตุที่ก่อให้ เกิดความตายหรือบาดเจ็บเกิดขึ้นใน

อากาศยานหรือในระหว่างการด าเนินการให้คนโดยสารขึ้นหรือลงจากอากาศยาน” 

ในขณะที่ข้อ 17 แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 บัญญัติว่า 

“The carrier is liable for damage sustained in case of death or bodily injury of 

a passenger upon condition only that the accident which caused the death or injury 

took place on board the air craft or in the course of any of the operations or 

embarking or disembarking”   

เงื่อนไขความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศภายใต้พระราชบัญญัตินี้จึงไม่ต่างจากความรับผิด

ภายใต้อนุสัญญามอนตริออลฯ กล่าวคือผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในกรณีที่ความตายหรือความบาดเจ็บที่

เกิดขึ้นบนอากาศยานหรือในระหว่างการดําเนินการให้คนโดยสารขึ้นหรือลงอากาศยานมีสาเหตุมา

จาก “อุบัติเหตุ” เท่านั้น  

 4.1.4 ความเป็นมาและสาระส าคัญองปร่าปพระราชบัญญัติการรับอนทาปงากาศระาว่าป

ประเทศ (ฉบับท่ี..) พ.ศ. ... 

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ได้มีดารยกร่างโดยอาศัย

ต้นแบบจากอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทาง
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อากาศ ค.ศ. 1999 หรืออนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 เพ่ือให้กฎเกณฑ์เกี่ยวกับการรับขนทาง

อากาศมีความสอดคล้องกับวิธีปฏิบัติระหว่างประเทศ อย่างไรก็ตาม บทบัญญัติตามพระราชบัญญัติ

นั้นยังไม่ครอบคลุมพันธกรณีของอนุสัญญา จึงมีความจําเป็นต้องตราร่างพระราชบัญญัติการรับขน

ทางอากาศระหว่างประเทศ (ฉบับที่...) พ.ศ. ... โดยมีหลักการและเหตุผลดังนี้  

“โดยที่ประเทศไทยจะเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับ

การรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ. ๑๙๙๙ (พ.ศ. ๒๕๔๒) ซึ่งร่างพระราชบัญญัติ   การรับขน

ทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. .... ยังมีบทบัญญัติไม่ครอบคลุมพันธกรณีของอนุสัญญาดังกล่าว จึง

จ าเป็นต้องตราพระราชบัญญัตินี้” 

ร่างพระราชบัญญัติฯฉบับนี้ใช้บังคับกับการรับขนทางอากาศทั้งในประเทศ ระหว่างประเทศ 

และการรับขนระหว่างประเทศภายใต้อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 จึงมีการแก้ไขเพ่ิมเติม

บทบัญญัติให้มีเนื้อหารองรับการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาเพ่ือให้เป็นไปตามพันธกรณีในอนุสัญญามอน

ตริออล ค.ศ. 1999 บทบัญญัติที่มีการแก้ไขเพ่ิมเติมจากพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง

ประเทศ ได้แก่ 

(1) แก้ไขเพ่ิมเติมบทนิยาม (แก้ไขเพ่ิมเติมมาตรา 3) 

(2) แก้ไขเพ่ิมเติมขอบเขตการใช้บังคับพระราชบัญญัติ (แก้ไขเพ่ิมเติมมาตรา 4)  

(3) แก้ไขเพ่ิมเติมกรณีท่ีพระราชบัญญัตินี้ไม่ใช้บังคับ (แก้ไขเพ่ิมเติมมาตรา 5)   

(4) กําหนดกรณีท่ีบทบัญญัติเกี่ยวกับเอกสารการรับขนไม่ใช้บังคับ (เพ่ิมมาตรา 7/1) 

(5) กําหนดให้สัญญารับขนมีเกณฑ์จํากัดความรับผิดสูงกว่าที่พระราชบัญญัติกําหนด (เพ่ิม

มาตรา            7/2)  

(6) กําหนดเสรีภาพในการเข้าทําสัญญารับขน (เพ่ิมมาตรา 7/3) และกรณีข้อกําหนดใน

สัญญารับขนที่เป็นโมฆะ (เพ่ิมมาตรา 7/4) 

(7) เพ่ิมเติมการกําหนดจํานวน หลักเกณฑ์และวิธีการการจ่ายเงินล่วงหน้ากรณีคนโดยสารถึง

แก่ความตาย การยกเลิกเที่ยวบิน และเที่ยวบินล่าช้า ตามที่กําหนดในกฎกระทรวง และ

มาตรการบังคับในกรณีผู้ขนส่งไม่จ่ายเงินล่วงหน้า (แก้ไขเพ่ิมเติมมาตรา 20) 
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(8) แก้ไขเพ่ิมเติมการทักท้วงต่อผู้ขนส่งเมื่อได้รับมอบสัมภาระลงทะเบียนหรือของ (แก้ไข

เพ่ิมเติมมาตรา 22 และมาตรา 44) 

(9) กําหนดสิทธิและภาระผูกพันของผู้ขนส่งระหว่างกัน ในกรณีการรับขนร่วมกัน (เพ่ิมเติม

มาตรา 53/1) 

(10) กําหนดการฟ้องคดีกรณีผู้ต้องรับผิดถึงแก่ความตาย (เพ่ิมมาตรา 52/1) และเพ่ิมวิธีการ

คํานวณระยะเวลาในการใช้สิทธิฟ้องคดี (แก้ไขเพ่ิมเติมมาตรา 55)  

(11) กําหนดเขตอํานาจศาลสําหรับการฟ้องคดีใด ๆ เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่าง

ประเทศ (เพ่ิมมาตรา 56/1 ถึงมาตรา 56/4)  

(12) กําหนดการอนุญาโตตุลาการในกรณีของการรับขนของ (เพ่ิมมาตรา 56/5) 

 (13) กําหนดสิทธิไล่เบี้ยของฝ่ายที่สาม (เพ่ิมมาตรา 56/6) 

ร่างพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ (ฉบับที่...) พ.ศ. ...ได้เพ่ิมเติม
บทบัญญัติที่มีเนื้อหาที่รองรับการเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออลฯมากขึ้น เช่น มาตรา 4 ให้เพ่ิมบท
นิยามคําว่า “การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศที่อยู่ภายใต้อนุสัญญา” และให้เพ่ิมบทนิยามคําว่า 
“วัน”  “รัฐภาคี” และ “อนุสัญญา”  

นอกจากนี้ยังมีการเพิ่มเติมในส่วนของเขตอํานาจศาลสําหรับการฟ้องคดีใด ๆ เกี่ยวกับการรับ

ขนทางอากาศระหว่างประเทศตามบทบัญญัติมาตรา มาตรา 56/1 ถึงมาตรา 56/4 ซึ่งมีเนื้อหา

เช่นเดียวกับข้อ 33 แห่งอนุสัญญามอนตริออลฯ โดยกําหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับเขตอํานาจศาลในการ

พิจารณาคดีเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางอากาศ ให้สิทธิแก่ผู้เสียหายสามารถเลือกที่จะนําคดี

ขึ้นฟ้องศาลของประเทศท่ีเป็นภาคีอนุสัญญานี้ยังศาลใดศาลหนึ่งใน 5 แห่งนี้ ดังนี้ 

- ศาลในประเทศท่ีผู้ขนส่งมีภูมิลําเนาตั้งอยู่ 

- ศาลในประเทศท่ีผู้ขนส่งมีสถานประกอบการแห่งใหญ่ตั้งอยู่ 

- ศาลในประเทศท่ีสถานที่ประกอบการของผู้ขนส่งซึ่งเป็นถิ่นที่ทําสัญญาตั้งอยู่ 

- ศาลในประเทศท่ีเป็นถิ่นปลายทาง 
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นอกจากนี้ ในกรณีความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการที่คนโดยสารถึงแก่ความตายหรือได้รับ

บาดเจ็บทางร่างกาย นอกจากโจทก์มีสิทธิเลือกตามศาลทั้ง 4 ศาลข้างต้นแล้ว โจทก์มีสิทธิเลือกเสนอ

คําฟ้องในอาณาเขตของรัฐภาคีหนึ่งต่อศาลที่คนโดยสารนั้นมีถ่ินที่อยู่ถาวรขณะที่เกิดอุบัติเหตุอีกด้วย  

  ร่างพระราชบัญญัติการรับขนระหว่างประเทศฉบับแก้ไขนี้ไม่ได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมเนื้อหาใน

ส่วนของความรับผิดของผู้ขนส่งกรณีคนโดยสารได้รับบาดเจ็บหรือถึงแก่ความตายตามมาตรา 10 จึง

ไม่ทําให้การตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” เปลี่ยนแปลงไป เงื่อนไขความรับผิดของผู้ขนส่งต่อคนโดยสาร

ยังคงเป็นเรื่องของอุบัติเหตุซึ่งเกิดขึ้นบนอากาศยาน อย่างไรก็ดี เมื่อประเทศไทยเข้าเป็นภาคี

อนุสัญญาอนุตริออลแล้วย่อมมีพันธกรณีต่ออนุสัญญา ซึ่งพันธกรณีดังกล่าวยังรวมไปถึงการตีความ

กฎหมายให้มีความสอดคล้องกันด้วย     

 ปัญหาที่ต้องพิจารณาต่อมาคือ กฎเกณฑ์การตีความตามกฎหมายภายในของไทยจะ

สอดคล้องกับกฎเกณฑ์การตีความตามกฎหมายระหว่างประเทศและวิธีปฏิบัติสากลของรัฐภาคี

อนุสัญญารัฐอ่ืนๆหรือไม่ เนื่องจากเมื่อมีกรณีที่ต้องตีความถ้อยคําที่ไม่ได้มีบทนิยามหรือไม่มี

ความหมายพิเศษศาลไทยมักนําหลักการตีความตามความหมายธรรมดาหรือพจนานุกรมตามมาตรา 4 

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาปรับใช้ ซึ่งดังท่ีได้อธิบายไปในบทท่ี 3 ว่า คําว่า “อุบัติเหตุ” เป็น

คําท่ีไม่มีความหมายที่กําหนดตายตัว (Fixed Meaning) และไม่มีความหมายตามธรรมชาติ (Natural 

Meaning)  ที่ซึ่งรัฐภาคีจะสามารถยึดถือได้อย่างถาวร ยิ่งไปกว่านั้นความหมายยังสามารถตีความได้

หลายประการและยังกํากวม การจะค้นหาความหมายที่แท้จริงตามเจตนารมณ์ของอนุสัญญาและผู้

ร่างอนุสัญญาจึงต้องนําหลักเกณฑ์การตีความหลายประการมาพิจารณาประกอบกัน โดยเฉพาะ

การศึกษาความเป็นมาและงานเตรียมร่างของอนุสัญญา อย่างไรก็ตาม ไม่มีกฎหมายฉบับใดของไทยที่

บัญญัติไปถึงการนํางานเตรียมร่างอนุสัญญามาประกอบการตีความ หลักเกณฑ์การตีความตาม

กฎหมายภายในจึงยังอาจไม่เพียงพอต่อการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ในบริบทของการรับขนทาง

อากาศระหว่างประเทศ ซึ่งในหัวข้อต่อไปจะอธิบายถึงความแตกต่างและความสอดคล้องของ

หลักเกณฑ์การตีความของไทยและในทางระหว่างประเทศ รวมไปถึงปัญหาของการปรับใช้กฎหมาย

ไทยในการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 

2558 และร่างพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ (ฉบับที่...) พ.ศ. ... พร้อมเสนอ

แนวทางในการตีความต่อไป 
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4.2 ความแตกต่าประาว่าปกฎเกณฑ์การตีความกฎามายภายในกับกฎเกณฑ์การตีความ
สนธิสัญญาตามกฎามายระาว่าปประเทศ 

กฎเกณฑ์การตีความกฎหมายของไทยต้องพิจารณาตามมาตรา 4 แห่งประมวลกฎหมายแพ่ง

และพาณิชย์เป็นหลัก ซึ่งบัญญัติว่า 

 “อันกฎหมายนั้นต้องใช้ในบรรดากรณีซึ่งต้องด้วยบทบัญญัติใดๆ แห่งกฎหมายตามตัวอักษร หรือ

ตามความมุ่งหมายของบทบัญญัตินั้นๆ”  

จากบทกฎหมายดังกล่าว อาจแยกการพิจาณาได้เป็น 2 หลักการคือ หลักการตีความตาม

ตัวอักษรและหลักการตีความตามความมุ่งหมายของบทบัญญัติ 

 หลักการตีความตามตัวอักษรในกฎหมายภายในนั้น อาจเปรียบเทียบได้กับหลักการตีความ

ตามตัวอักษรในความหมายธรรมดา ตามหลักการตีความตามกฎหมายระหว่างประเทศได้ ตามนัยแห่ง

มาตรา 31 วรรคแรกแห่งอนุสัญญากรุงเวียนนาฯ ซึ่งบัญญัติว่า “สนธิสัญญานั้นให้ตีความโดยสุจริต

ตามความหมายธรรมดาของถ้อยคํา...” ซึ่งมีความคล้ายคลึงกันทั้งกฎหมายของประเทศไทยและ

กฎหมายระหว่างประเทศ อย่างไรก็ดี การตีความตามตัวอักษรตามกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศมีหลักให้

พิจารณาแต่เพียงความหมายธรรมดา แต่หลักการตีความตามตัวอักษรของไทยนั้นมีความหมายกว้าง

กว่า ซึ่งนักกฎหมายไทยเห็นว่ารวมถึงการตีความตามความหมายพิเศษ และภาษาเทคนิค หรือทาง

วิชาการด้วย22 ดังนั้นการตีความตามตัวอักษรในความหมายของกฎหมายไทยจึงหมายถึง ความหมาย

ธรรมดาและยังรวมถึงความหมายพิเศษอีกด้วย  

 หลักการตีความตามความมุ่งหมายของบทบัญญัติตามมาตรา 4 ประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์เปรียบเทียบได้กับหลักการตีความตามความมุ่งหมายและวัตถุประสงค์ของสนธิสัญญาตามนัย

แห่งมาตรา 31 อนุสัญญากรุงเวียนนาฯ ที่กําหนดว่าสนธิสัญญานั้นให้ตีความโดยสุจริตและพิจารณา

ถึงความมุ่งหมายและวัตถุประสงค์ของสนธิสัญญานั้น ซึ่งหากวิเคราะห์ตามตัวอักษร การตีความตาม

ความมุ่งหมายของบทบัญญัติในมาตรา 4 จะแตกต่างกับหลักเกณฑ์ตามอนุสัญญากรุงเวียนนาฯ ใน

ประเด็นที่ว่า มาตรา 4 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ใช้คําว่า “ความมุ่งหมาย” ในขณะที่ 

                                                           

22 ประสิทธิ์ โฆวิไลกูล, การตีความกฎหมาย สัญญา และกรมธรรม์ประกันภยั, กรุงเทพฯ : วิญญูชน, 2538, หน้า 12-13 
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อนุสัญญากรุงเวียนนาฯใช้คําว่า “ตามความมุ่งหมายและวัตถุประสงค์” ซึ่งคําว่า ”ความมุ่งหมาย” 

หมายถึง เหตุผลของการทําสนธิสัญญา และเหตุผลของบทบัญญัตินั้นๆ ส่วนคําว่า “วัตถุประสงค์” 

หมายถึงผลที่ต้องการจะให้เกิดขึ้นจากการทําสนธิสัญญานั้นหรือบทบัญญัตินั้น23 ดังนั้นอาจกล่าวได้ว่า

มาตรา 4 ตีความแต่เพียงความมุ่งหมายของกฎหมายนั้นๆ กล่าวคือ ตีความตามเหตุผลของการ

บัญญัติกฎหมายนั้น แต่ไม่ได้พิจารณาถึงผลของกฎหมายนั้น การตีความตามมาตรา 4 จึงแคบกว่า

มาตรา 31 วรรคแรกของอนุสัญญากรุงเวียนนาฯ 

อย่างไรก็ดี ไม่เคยปรากฏคําพิพากษาของศาลไทยที่แยกพิจารณา คําว่า  “วัตถุประสงค์” 

และ “ความมุ่งหมาย” ออกจากกัน ในทางปฏิบัติจึงอาจเข้าใจได้ว่าการตีความตามความมุ่งหมายและ

วัตถุประสงค์ของสนธิสัญญากับการตีความมุ่งหมายของบทบัญญัติในมาตรา 4 มีความใกล้เคียงกัน 

อนึ่ง นอกจากหลักเกณฑ์การตีความที่รากฎในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 4 

แล้ว เมื่อพิจารณาประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ยังปรากฏอีกหลายมาตราที่มีหลักการตีความที่

คล้ายคลึงกับการตีความสนธิสัญญากฎหมายระหว่างประเทศ แม้จะเป็นหลักกฎหมายเกี่ยวกับการ

ตีความสัญญาซึ่งศาลไม่ได้นําหลักกฎหมายดังกล่าวมาปรับใช้เพ่ือตีความสนธิสัญญา เหตุที่หลักการ

ตีความสัญญามีความคล้ายคลึงกับการตีความสนธิสัญญานั้นเนื่องมาจากหลักการตีความตามกฎหมาย

ระหว่างประเทศนั้นแท้จริงแล้วมีที่มาจากกฎหมายแพ่งของเอกชน (The Law of Private Contract) 

ประกอบกับลักษณะของสนธิสัญญานั้นอยู่บนหลักการที่ว่า “สัญญาต้องเป็นสัญญา” (Pacta Sunt 

Servanda)24 ซึ่งเหมือนกับหลักการสัญญาของเอกชน  

ตามที่กล่าวมาจะเห็นได้ว่า ทั้งหลักเกณฑ์การตีความกฎหมายทั่วไปและหลักเกณฑ์การ

ตีความสัญญา เมื่อนํามาพิจารณารวมกันต่างก็มีหลักเช่นเดียวกับการตีความสนธิสัญญาตามกฎหมาย

ระหว่างประเทศ ดังนี้ 

                                                           

23 อรุณ ภาณุพงศ์, “การตีความสนธิสัญญา”, ในรวมบทความทางวิชาการเนื่องในโอกาสครบรอบ 84 ปี ศาสตราจารยส์ัญญา ธรรม
ศักดิ์ (กรุงเทพฯ : มูลนิธินิติศาสตร์ มหาวิทยาลยั ธรรมศาสตร์, 2534), หน้า 219. 
24 มาตรา 27 แห่งอนุสัญญากรุงเวียนนาวา่ด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969  
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1. หลักการตีความตามตัวอักษรในความหมายธรรมดาที่ปรากฏในมาตรา 4 ประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์เทียบได้กับข้อ 31 (1) อนุสัญญากรุงเวียนนาฯ 

2. หลักการตีความตามตัวอักษรในความหมายพิเศษที่ปรากฏในมาตรา 4 ประมวลกฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์เทียบได้กับข้อ 31 (4) อนุสัญญากรุงเวียนนาฯ 

3. หลักการตีความตามความมุ่งหมายและวัตถุประสงค์ของสนธิสัญญา สามารถ

เปรียบเทียบได้ระหว่างมาตรา 4 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์กับข้อ 31 (1) ตาม

อนุสัญญากรุงเวียนนาฯ 

หลักการตีความทั่วไปตามกฎหมายภายในจึงยังคงขาดหลักเกณฑ์การตีความบางประการ

ตามหลักเกณฑ์ของกฎหมายระหว่างประเทศ เช่น หลักการพิจารณาความตกลงภายหลัง 

(Subsequent Agreement) หลักการพิจารณาแนวทางปฏิบัติภายหลังของภาคี (Subsequent 

Practice) หลักการพิจารณากฎเกณฑ์แห่งกฎหมายระหว่างประเทศที่ใช้ระหว่างภาคี และหลักการ

พิจารณาข้อประกอบ (Supplementary Means of Interpretation) ตามข้อ 32 แห่งอนุสัญญากรุง

เวียนนาฯ ซึ่งรวมไปถึงการพิจารณางานเตรียมร่างสนธิสัญญา (Travaux Preparatoires) และบริบท

ของการทําสนธิสัญญา เป็นต้น ซึ่งข้อจํากัดทางหลักเกณฑ์การตีความของศาลภายในอาจส่งผลให้ศาล

มีหลักเกณฑ์ที่จะนํามาปรับใช้ตีความสนธิสัญญาค่อนข้างแคบกว่ากฎเกณฑ์การตีความสนธิสัญญา

ตามกฎหมายระหว่างประเทศซึ่งหากใช้กฎเกณฑ์การตีความกฎหมายภายในกับสนธิสัญญา ก็จะเกิด

ความไม่สอดคล้องกับกฎเกณฑ์การตีความสนธิสัญญาตามกฎหมายระหว่างประเทศ ดังนั้น ในการ

ตีความสนธิสัญญา จึงเลี่ยงไม่ได้ที่จะต้องนํากฎเกณฑ์การตีความสนธิสัญญาตามกฎหมายระหว่าง

ประเทศมาปรับใช้ 

4.3 การปรับใช้กฎเกณฑ์การตีความสนธิสัญญาตามกฎามายระาว่าปประเทศในประเทศไทย 

แม้ว่าประเทศไทยจะได้เข้าร่วมในการพิจารณาอนุสัญญากรุงเวียนนาฯ เมื่อปี ค.ศ. 1964 แต่

ไม่ได้มีการลงนามให้สัตยาบัน ดังนั้นประเทศไทยจึงไม่ได้เป็นภาคีอนุสัญญากรุงเวียนนาฯ อนุสัญญา

ดังกล่าวจึงไม่มีผลผูกพันประเทศไทยในฐานะภาคี อย่างไรก็ดี อนุสัญญากรุงเวียนนาฯ เป็นอนุสัญญา

ที่รวบรวมกฎเกณฑ์แห่งกฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศเกี่ยวกับสนธิสัญญามาประมวลเข้า

ด้วยกัน ประเทศไทยจึงผูกพันกับอนุสัญญากรุงเวียนนาฯ ในส่วนที่เป็นกฎเกณฑ์แห่งจารีตประเพณี

ระหว่างประเทศตามกฎเกณฑ์ที่เรียกว่าการพัฒนาอย่างก้าวหน้า (Progressive Development) 
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นอกจากนี้ศาลยุติธรรมระหว่างประเทศ องค์กรพิจารณาอุทธรณ์ขององค์การการค้าโลก ต่างก็ยืนยัน

ว่ากฎเกณฑ์การตีความตามอนุสัญญากรุงเวียนนาฯ เป็นจารีตประเพณีระหว่างประเทศ และมีผล

ผูกพันทุกรัฐไม่ว่าจะเป็นภาคีอนุสัญญาหรือไม่ก็ตาม กฎเกณฑ์การตีความตามที่ปรากฏในอนุสัญญา

กรุงเวียนนาฯ จึงมีผลผูกพันประเทศไทยอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ในฐานะจารีตประเพณีระหว่างประเทศ 

สิ่งที่ต้องพิจารณาต่อมาคือ การบังคับใช้กฎเกณฑ์การตีความสนธิสัญญาตามกฎหมาย

ระหว่างประเทศโดยศาลภายในของประเทศไทยเป็นอย่างไร ซึ่งอาจพิจารณาได้ดังนี้ 

 ศาสตราจารย์คะนึง ฤๅไชย มีความเห็นว่า “ถ้าเป็นจารีตประเพณีระหว่างประเทศก็สามารถที่

จะใช้ได้เลย ถ้าเป็นสนธิสัญญาก็ต้องผ่านกระบวนการแปลง หรือยอมรับให้เป็นกฎหมายภายในก่อน 

แต่ถ้าเป็นสนธิสัญญาที่มาจากจารีตประเพณี นํามารวบรวมให้ชัดเจนขึ้น เช่น กฎหมายทะเล หรือ

ประเพณีทางการทูต พวกนี้เราจะไม่เป็นภาคี หรือไม่มีกฎหมายภายในออกมา เราก็น่าจะใช้ได้”25 

 ศาสตราจารย์ ดร. อรุณ ภาณุพงศ์ มีความเห็นว่า “กฎหมายจารีตประเพณีมีลักษณะพิเศษ

อยู่อย่างหนึ่ง คือผูกมัดทุกประเทศ เว้นแต่ประเทศที่คัดค้าน แต่ต้องคัดค้านตลอดมา...ดังนั้นจารีต

ประเพณีระหว่างประเทศนี้ผูกมัดทุกประเทศ คําว่า “ผูกมัด” ไม่ใช่เฉพาะศาล แต่ผูกมัดทั้งนิติบัญญัติ 

บริหาร และตุลาการ ถามว่ามีผลบังคับในประเทศไทยหรือไม่ ผลบังคับหมายความว่า กฎหมายผูกพัน

ให้ต้องปฏิบัติไหม หรือว่าใช้บังคับไม่ได้ อย่างรัฐธรรมนูญมาตรา 6 ว่า รัฐธรรมนูญเป็นกฎหมายสูงสุด 

กฎหมาย ข้อบังคับ หรือระเบียบใดๆ ที่ขัดหรือแย้งกับรัฐธรรมนูญนี้ ใช้บังคับมิได้ ภาษาอังกฤษ

เรียกว่า “Unenforceable” ไม่ได้ทําให้สัญญาเสียไป แต่ไปใช้บังคับได้...”26 

 นอกจากนี้ศาสตราจารย์ (พิเศษ) จรัญ ภักดีธนากุล มีความเห็นว่า “กฎหมายระหว่าง

ประเทศที่มีที่มาจากสนธิสัญญา อนุสัญญา หรือกฎหมายระหว่างประเทศที่มีที่มาจากจารีตประเพณี 

หรือ หลักกฎหมายทั่วไป เป็นต้น ซึ่งเรียกกันว่า กฎหมายระหว่างประเทศท่ีไม่เป็นลายลักษณ์อักษรจะ

                                                           

25 ธีระวุฒิ เต็มสิริวัฒนกุล, แนวทางการตีความอนุสัญญาเพื่อการเว้นการเก็บภาษีซ้อนในบริบทของก ฎหมายระหว่างประเทศ : 
กรณีศึกษาของประเทศไทย, (บทสัมภาษณ์ศาสตราจารย์คะนึง ฤๅไชย เมื่อวันที่ 21 พฤศจิกายน 2546 เวลา 9.30-9.45 น. ณ 
สํานักงานคะนึงแอนด์พาร์ทเนอร์, ในเอกสารประกอบสัมมนาเรื่อง “กฎหมายระหว่างประเทศอย่างไรที่มีผลในประเทศไทย” จัดโดย
สมาคมกฎหมายระหว่างประเทศแห่งประเทศไทย เมื่อวันที่ 28 พฤศจิกายน พ.ศ. 2546 ณ โรงแรมมณเฑียร, หน้า 29.), คณะ
นิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, (2548), หน้า 177 
26 อ้างแล้ว 
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มีผลเป็นกฎหมายภายในโดยอัตโนมัติ เพราะว่ากฎหมายระหว่างประเทศที่มีที่มาจากจารีตประเพณี

นั้นถือว่าเป็นกฎหมายพ้ืนฐานของสังคมโลก ซึ่งเกิดจากการยอมรับและปฏิบัติตรงกันของทุกประเทศ 

เพราะฉะนั้นจึงมีสภาพคล้ายกับมีที่มาจากกฎหมายภายในของทุกประเทศร่วมกันอยู่แล้ว จึงไม่

จําเป็นต้องย้อนกลับไปเพ่ืออนุวัติการเป็นกฎหมายภายใน ไม่เหมือนกฎหมายระหว่างประเทศที่มา

จากความตกลง อนุสัญญาซึ่งไม่ได้มีรากฐานมาจากกฎหมายภายในทุกประเทศ เป็นเรื่องที่รัฐหรือ

รัฐบาลของแต่ละประเทศมาทํากันขึ้น หรือสร้างขึ้นบนเวทีระหว่างประเทศ ดังนั้น จึงมีความจําเป็นที่

จะต้องมีการอนุวัติการเป็นกฎหมายภายในเสียก่อนตามหลัก Dualism ส่วนกฎหมายระหว่างประเทศ

ที่มาจากจารีตประเพณีระหว่างประเทศพัฒนามาจากทางปฏิบัติภายในประเทศของทุกประเทศอยู่

แล้ว จึงก่อตัวขึ้นมาเป็นจารีตประเพณีระหว่างประเทศ จึงไม่จําเป็นต้องออกกฎหมายภายในอนุวัติ

การอีกครั้ง ซึ่งรัฐธรรมนูญของประเทศไทยตามตัวบทบังคับให้ออกกฎหมายเฉพาะ ความตกลง

ระหว่างประเทศ อนุสัญญา หรือสนธิสัญญา ไม่ได้บังคับถึงจารีตประเพณีระหว่างประเทศ หรือหลัก

กฎหมายทั่วไประหว่างประเทศ”27 

จากความเห็นของนักกฎหมายผู้ทรงคุณวุฒิทั้งสามท่าน อาจกล่าวได้ว่า จารีตประเพณี

ระหว่างประเทศนั้นสามารถใช้บังคับโดยไม่ต้องออกกฎหมายอนุวัติการ หากเป็นจารีตประเพณี

ระหว่างประเทศที่มีท่ีมาจากการปฏิบัติภายในของรัฐหรือกฎหมายภายในของประเทศไทยอยู่แล้วย่อม

มีผลบังคับภายในประเทศไทยโดยปริยาย ในขณะที่จารีตประเพณีที่ไม่เคยปรากฏว่าเคยมีการใช้

ปฏิบัติในประเทศไทย อาจต้องอาศัยกฎหมายอนุวัติการจึงจะบังคับใช้ได้ ซึ่งหลักการตีความตาม

สนธิสัญญากฎหมายระหว่างประเทศที่ปรากฏในกฎหมายภายในของประเทศไทยดังที่กล่าวมาแล้ว

ได้แก่ หลักการตีความตามตัวอักษรในความหมายธรรมดาและความหมายพิเศษและหลักการตีความ

ตามความมุ่งหมายและวัตถุประสงค์ตามมาตรา 4ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ หลักการตีความ

โดยพิจารณาบริบทก็ปรากฏในแนวทางปฏิบัติของศาลเกี่ยวกับการตีความกฎหมายเช่นกัน การ

ตีความดังกล่าวนี้ควรมีผลบังคับในประเทศไทยโดยอัตโนมัติ ส่วนหลักการพิจารณาความตกลง

ภายหลัง หลักการพิจารณาแนวทางปฏิบัติของรัฐภาคี หลักการพิจารณากฎเกณฑ์แห่งกฎหมายที่ใช้ใน

ความสัมพันธ์ระหว่างภาคี หลักการเหล่านี้แม้จะไม่มีบัญญัติไว้ติไว้ในกฎหมายภายในของไทยอย่าง

เป็นลายลักษณ์อักษร แต่ศาลก็มักหยิบยกหลักการเหล่านี้มาปรับใช้เมื่อพิจารณาในเรื่องของสัญญา ไม่
                                                           

27 ธีระวุฒ ิเต็มสิริวัฒนกุล, อ้างแล้ว, หนา้ 178 
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ว่าจะเป็นการพิจารณาความตกลงภายหลังหรือแนวทางปฏิบัติภายหลังของคู่สัญญา อาจถือได้ว่า

จารีตประเพณีเหล่านี้มีผลบังคับทันทีเช่นเดียวกันในฐานะท่ีเป็นแนวทางปฏิบัติของศาล  

 ในเรื่องการนําสืบพยานหลักฐานในศาลนั้น หากเป็นจารีตประเพณีที่ไม่มีการอนุวัติการเป็น

กฎหมายภายใน ตามหลักแล้วย่อมต้องถือว่าเป็นปัญหาข้อเท็จจริงที่คู่ความฝ่ายที่จะอ้างประโยชน์

จะต้องนําสืบแก่ศาล เว้นเสียแต่ว่าจะเป็นจารีตประเพณีท่ีศาลต้องรู้เอง คู่ความไม่จําเป็นต้องนําสืบ ซึ่ง

น่าจะหมายความรวมถึงจารีตประเพณีซึ่งเป็นแนวทางปฏิบัติภายในอยู่แล้วด้วย ซึ่งเมื่อพิจารณาดังนี้

จะเห็นได้ว่า จารีตประเพณีระหว่างประเทศก็เป็นสิ่งที่ศาลต้องรู้เอง เพราะในประมวลกฎหมายแพ่ง

และพาณิชย์ของไทยตลอดจนแนวทางปฏิบัติของศาลเองก็ปรากฏหลักกฎหมายจารีตประเพณี

ระหว่างประเทศเกี่ยวกับการตีความกฎหมาย ผู้เขียนจึงเห็นว่าศาลสามารถใช้กฎเกณฑ์การตีความ

สนธิสัญญาตามอนุสัญญากรงเวียนนาฯในฐานะที่เป็นจารีตประเพณีระหว่างประเทศซึ่งมีผลผูกมัดทุก

ประเทศโดยไม่ต้องมีการอนุวัติการมาประกอบการพิจารณาได้ คู่ความไม่จําต้องนําสืบ   

 ท่านวิชัย อริยะนันทกะ ได้ให้ความเห็นในประเด็นการตีความโดยศาลไทยว่า28 “หลักสําคัญ

ของการตีความประการแรกจะต้องดูบทนิยามของคํานั้นตามที่ได้มีการบัญญัติไว้ในสนธิสัญญา

เสียก่อน หากสนธิสัญญานั้นไม่มีบทนิยามเช่นว่าให้ตีความตามตัวอักษรหรือการตามความหมาย

ธรรมดา ซึ่งต้องตีความตามพจนานุกรม เว้นเสียแต่ว่าเมื่อตีความตามความหมายธรรมดาแล้วปรากฏ

ความหมายที่แปลกประหลาด (Absurd) หรือกํากวมให้พิจารณาหลักเกณฑ์การตีความอ่ืนประกอบ 

นอกจากนี้ถ้าเป็นกฎหมายที่ศาลต้องรู้เอง (Judicial Notice) แม้คู่ความจะไม่ได้นําสืบให้ประจักษ์แก่

ศาลแต่ศาลก็รู้เองได้  อย่างคําพิพากษาศาลทรัพย์สินทางปัญญาก็เคยมีการหยิบยกอนุสัญญากรุง

ปารีสฯ มาใช้บังคับโดยอนุโลมทั้งที่ประเทศไทยมิได้เป็นภาคีอนุสัญญา แต่ศาลได้พยายามอธิบาย

เหตุผลจุดเกาะเกี่ยวในทางระหว่างประเทศท่ีต้องนําอนุสัญญากรุงปารีสมาบังคับใช้โดยเทียบกฎหมาย

ใกล้เคียงในการหาเจตนารมณ์ของกฎหมายในการให้ความหมายของเครื่องหมายที่ มีชื่อเสียงไปทั่ว 

(Well Known Mark) ศาลไม่ได้หยิบยกมาใช้โดยตรง แต่นํามาใช้ในลักษณะที่เป็นแนวทางในการ

ตีความกฎหมาย” 

                                                           

28 บทสัมภาษณ์ท่านวิชยั อรยันันทกะ, ผู้พิพากษาศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหวา่งประเทศกลาง, โรงแรมเจ้าพระยาปาร์ค, 
วันที่ 16 กันยายน 2558   
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ส่วนการพิจารณางานเตรียมร่างสนธิสัญญา เช่น การประชุมร่างกฎหมาย บันทึกการประชุม

หรือการเจรจาของคู่สัญญาหรือรัฐภาคี เป็นหลักการที่ศาลยังไม่เคยนํามาพิจารณา หรือนํามาปฏิบัติ

ในการพิจารณาคดี แต่ก็ไม่ปรากฏข้อห้ามในการพิจารณา กฎเกณฑ์ในการตีความสนธิสัญญาตาม

กฎหมายระหว่างประเทศนี้ ถ้าไม่มีการอนุวัติการเข้ามาเป็นกฎหมายภายในประเทศ ก็ถือเป็น

ข้อเท็จจริงที่คู่ความที่จะอ้างประโยชน์จะต้องนําพยานผู้เชี่ยวชาญมาสืบให้เห็น เพราะศาลไทยจะถือ

ว่ากฎหมายระหว่างประเทศเป็นกฎหมายที่ศาลรู้เองเฉพาะส่วนที่ได้มีการอนุวัติการเป็นกฎหมาย

ภายในแล้ว  

 กล่าวโดยสรุป การตีความสนธิสัญญาอันเป็นที่ยอมรับในทางระหว่างประเทศล้วนเป็นไปใน

ทิศทางเดียวกันคือ ในการตีความสนธิสัญญาโดยศาลภายในประเทศต้องปรับใช้กฎเกณฑ์การตีคาม

กฎหมายระหว่างประเทศซึ่งผูกพันในฐานะเป็นจารีตประเพณีระหว่างประเทศ ดังนั้นจึงไม่ต้อง

พิจารณาในเรื่องของการเป็นภาคีอนุสัญญากรุงเวียนนา ค.ศ. 1969 แต่อย่างใด  

4.4 แนวทาปการตีความค าว่า “งุบัติเาตุ” ตามพระราชบัญญัติการรับอนระาว่าปประเทศ  พ.ศ. 
2558 และร่าปพระราชบัญญัติการรับอนทาปงากาศระาว่าปประเทศ (ฉบับท่ี ...) พ.ศ. ...  

4.4.1 แนวทาปการตีความพระราชบัญญัติการรับอนทาปงากาศระาว่าปประเทศ พ.ศ. 

2558 

ดังที่ได้ศึกษามาแล้วว่าการตีความสนธิสัญญา ศาลสามารถนําหลักกฎหมายเกี่ยวกับการ

ตีความตามจารีตประเพณีระหว่างประเทศมาประกอบการพิจารณาได้เลย อย่างไรก็ดี ประเด็นที่ต้อง

พิจารณาต่อไปคือ การตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ พ.ศ. 2558 

เป็นการตีความข้อความในพระราชบัญญัติซึ่งเป็นกฎหมายภายในโดยแท้ เพราะขณะที่มีการบังคับ

พระราชบัญญัติฉบับนี้ซึ่งเป็นฉบับปัจจุบัน ประเทศไทยยังมิได้ลงนามในอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 

1999 เมื่อประเทศไทยยังมิได้เป็นภาคีอนุสัญญาฯประเทศไทยจึงยังไม่มีพันธะกรณีต่ออนุสัญญาฉบับ

ดังกล่าว  

สําหรับประเทศไทย ปัจจุบันยังไม่พบว่ามีคําพิพากษาศาลฎีกาใดนํากฎเกณฑ์การตีความ

สนธิสัญญาตามหลักจารีตประเพณีมาปรับใช้กับพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ 

พ.ศ. 2558 สาเหตุเป็นเพราะพระราชบัญญัติเพ่ิงมีการบังคับใช้ไปไม่นานคือเมื่อวันที่ 15 พฤษภาคม 
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2558 นอกจากนี้ยังอาจเป็นเพราะประเทศไทยยังมิได้เป็นภาคีอนุสัญญากรุงเวียนนาฯและอนุสัญญา

มอนตริออลฯ ดังนั้นในการตีความบทบัญญัติที่ไม่ความไม่ชัดแจ้งหรือคลุมเครือผู้เขียนเห็นว่าต้อง

ตีความตามหลักการตีความของกฎหมายภายใน ซึ่งสามารถวิเคราะห์ได้ดังนี้ 

ก. หลักการตีความตามตัวอักษรหรือความหมายธรรมดา ตามมาตรา 4 ประมวลกฎหมายแพ่ง

และพาณิชย์ 

การตีความตามมาตรา 4 วรรคแรกบัญญัติว่า “กฎหมายนั้นต้องใช้ในบรรดากรณีซึ่งต้องด้วย

บทบัญญัติใดๆ แห่งกฎหมายตามตัวอักษรหรือตามความมุ่งหมายของบทบัญญัตินั้น” 

การตีความกฎหมายตามตัวอักษรหมายถึงความหมายธรรมดา เครื่องมือที่ศาลใช้ในการพิจารณา

และค้นหาความหมายของถ้อยคําสํานวนนั้น คือ พจนานุกรม คําว่า “อุบัติเหตุ” ตามพจนานุกรมฉบับ

ราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2542 หมายความว่า “เหตุที่เกิดขึ้นโดยไม่คาดคิด, ความบังเอิญ” ซึ่งมี

ความหมายใกล้เคียงกับคําแปลภาษาอังกฤษคําว่า “accident” โดยความหมายของคําว่า 

“อุบัติเหตุ” ตามพจนานุกรม Black’s Law หมายถึง 29 

“a) An unintended and unforeseen injurious occurrence; something that does 

not occur in the usual course of events or that could not be reasonably 

anticipated. 

b) An unforeseen and injurious occurrence not attributable to mistake, 

negligence, neglect, or misconduct”  

“ก) ภยันตรายที่เกิดขึ้นโดยไม่ได้เกิดจากความตั้งใจและไม่สามารถคาดเห็นได้ ; สิ่งซึ่งมิได้เกิด

ในเหตุการณ์ปกติทั่วไป หรือที่ซึ่งไม่สามารถคาดการณ์ได ้

ข) เหตุการณ์ซึ่งไม่สามารถคาดเห็นได้และภยันตรายที่มิได้เกิดจากความผิดพลาด ประมาท 

เลินเล่อ หรือการกระทําโดยมิชอบ” 

                                                           

29 Black’s Law Dictionary 8th ed., s.v., “accident” 
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  อย่างไรก็ตาม ความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” ในทางกฎหมายนั้นแตกต่างออกไป สะท้อน

ให้เห็นแนวคิดดังกล่าวได้จากการที่ข้อ 17  แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ได้เปลี่ยนถ้อยคําที่

ใช้จากคําว่า “เหตุการณ์” เป็นคําว่า “อุบัติเหตุ” ยิ่งเป็นการสะท้อนให้เห็นว่า “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17 

นี้ต้องเป็น “เหตุการณ์พิเศษ” (special event) เท่านั้นที่จะสามารถเรียกร้องให้ชดใช้ความเสียหายได้ 

ไม่ใช่เหตุการณ์ใดๆก็ได้  

เมื่อพิจารณาคําพิพากษาของรัฐภาคีอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และอนุสัญญามอนตริออล 

ค.ศ. 1999 จะเห็นได้ว่า ศาลมิได้ตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” เพียงแต่ในขอบเขตของเหตุการณ์ที่เกิดขึ้น

โดยบังเอิญปราศจากการกระทําอันเจตนาหรือจงใจกระทําหรือละเว้นการกระทําไม่ ยกตัวอย่างเช่น

คดี Wallace v. Korean Air (2002)30 ซึ่งคนโดยสารคนหนึ่งได้ล่วงละเมิดทางเพศคนโดยสารอีกคน

หนึ่ง หรือ คดีการก่อการร้ายบนเครื่องบินอย่างคดี Husserl v. Swissair31 คดี Evangalinos v. 

Trans World Airlines คดี Hernandez v. Air France คดี Herman v. TWA ซึ่งผู้เขียนได้

ยกตัวอย่างคําพิพากษาคดีเหล่านี้มาในบทที่แล้ว จะเห็นได้ว่าศาลได้ขยายขอบเขตของคําว่า 

“อุบัติเหตุ” ให้รวมไปถึงการกระทําโดยจงใจหรือละเว้นการที่จักต้องกระทําของสายการบินและการ

กระทําโดยจงใจของบุคคลที่สามด้วย  ดังนั้นหากศาลไทยตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามพจนานุกรม

ตามความหมายทั่วไป กรณีการกระทําโดยจงใจของสายการบินหรือบุคคลที่สามอาจไม่อยู่ในความรับ

ผิดของผู้ขนส่งซึ่งย่อมเป็นการตีความท่ีขัดกับแนวปฏิบัติของรัฐภาคีอ่ืนๆ  

  เมื่อวิเคราะห์หลักการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ของศาลต่างประเทศ โดยการเปรียบเทียบ
ความรับผิดกับข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งก็มีความสอดคล้องกันดังนี้ ตามข้อ 20 แห่งอนุสัญญา
มอนตริออลฯ (เทียบได้กับมาตรา 1332 แห่งพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฯ) 

                                                           

30  Wallace v. Korean Air Lines 214 F.3rd 293 (2nd Cir.2000) 
31 12 Avi 17, 637 = 351 F. sup 702 = 1973 USA v R 825; 13 Avi 17, 603 = 485 F.2d 385 = 388 F. Supp 1238 = AL 
1976, 262 
32 มาตรา ๑๓ ถ้าผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่าผู้เรียกร้องค่าสินไหมทดแทน หรือบุคคลซ่ึงผู้เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนได้รับสิทธิมาเป็นผู้ก่อให้เกิด
หรือมีส่วนในความเสียหายจากความประมาทเลินเล่อหรือการกระทําหรือละเว้นการกระทําโดยมิชอบ ผู้ขนส่งย่อมพ้นจากความรับผิด
ทั้งหมดหรือบางส่วนเพียงเท่าที่เกิดจากความประมาทเลินเล่อ หรือการกระทําหรือละเว้นการกระทําโดยมิชอบ ในกรณีที่บุคคลอื่นซ่ึง
มิใช่คนโดยสารเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเพราะเหตุแห่งการตายหรือการบาดเจ็บของคนโดยสาร ผู้ขนส่งย่อมพ้นจากความรับผิด
ทั้งหมดหรือบางส่วน หากพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายนั้นเกิดขึ้นหรือมีส่วนจากความประมาทเลินเล่อ  หรือการกระทําหรือละเว้นการ
กระทําโดยมิชอบของคนโดยสารความในมาตรานี้ให้ใช้บังคับแก่บทบัญญัติทั้งปวงว่าด้วยความรับผิดตามที่กําหนดไว้ในพระราชบัญญัตินี้ 
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ซึ่งกําหนดข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งทั้งหมดหรือบางส่วนในกรณีที่สามารถพิสูจน์ได้ว่าคน
โดยสารซึ่งเป็นผู้เรียกร้องค่าสินไหมนั้นเป็นผู้ก่อหรือมีส่วนในความเสียหายนั้นเสียเองโดยการกระทํา
หรือละเว้นการกระทําโดยมิชอบหรือโดยประมาทเลินเล่อ และสําหรับค่าเสียหายในส่วนที่เกิน 
113,100 SDRs ผู้ขนส่งก็สามารถยกข้อต่อสู้เพ่ือบอกปัดหรือจํากัดความรับผิดได้ หากพิสูจน์ได้ว่า 
ความเสียหายไม่ได้เกิดจากความประมาทเลินเล่อหรือการกระทําหรือละเว้นการกระทําโดยมิชอบของ
ผู้ขนส่ง หรือความเสียหายนั้นโดยแท้แล้วเกิดจากเกิดจากความประมาทเลินเล่อ หรือการกระทําหรือ
ละเว้นการกระทําโดยมิชอบของบุคคลภายนอก  ตามข้อ 21 อนุสัญญามอนตริออลฯ (เทียบได้กับ
มาตรา 1433 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฯ) จากบทบัญญัติดังกล่าวจะเห็น
ได้ว่า อุบัติเหตุตามอนุสัญญามอนตริออลฯนั้นสามารถเกิดจากการกระทําหรือการละเว้นการกระทํา
หรือเป็นการทําโดยประมาทของผู้ขนส่งหรือคนโดยสารหรือบุคคลที่สามก็ได้ เพียงแต่เมื่อเกิดอุบัติเหตุ
เช่นว่าแล้ว ผู้ขนส่งสามารถอ้างเหตุตามข้อยกเว้นที่กําหนดเพ่ือบอกปัดความรับผิดหรือจํากัดความรับ
ผิดตามแต่กรณี   
 การตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” มาตรา 10 พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศฯหากปรับหลักเกณฑ์การตีความตามความหมายหมายธรรมดาตามมาตรา 4 ประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์เพียงหลักการเดียว  โดยไม่พิจารณาหลักเกณฑ์อ่ืนประกอบผู้เขียนจึงเห็นว่า
ไม่เหมาะสมต้องพิเคราะห์เจตนารมณ์หรือความมุ่งหมายของกฎหมาย โดยน่าจะถือได้ว่าคําว่า 
“อุบัติเหตุ” เป็นคําศัพท์วิชาการ หรือศัพท์เทคนิคที่มีความหมายเฉพาะเจาะจงเมื่ออยู่ในบริบทของ
การรับขนทางอากาศ อาจมีความหมายเฉพาะแตกต่างไปจากความหมายทั่วไป การตีความในลักษณะ
นี้อาจเรียกได้ว่าเป็นการตีความตามความหมายพิเศษ เมื่อประเทศไทยยังไม่ได้เป็นภาคีอนุสัญญามอน
ตริออลฯ จึงเป็นปัญหาที่คู่ความฝ่ายที่กล่าวอ้างต้องนําสืบถึงความหมายพิเศษที่มีอยู่     
 

ข. หลักการตีความตามตัวอักษรในความหมายพิเศษที่ปรากฏในมาตรา 4 ประมวลกฎหมายแพ่ง

และพาณิชย์ 

                                                           

33 มาตรา ๑๔ ในกรณีที่ค่าเสียหายตามมาตรา ๑๐ มีมูลค่าไม่เกินหนึ่งแสนหนึ่งหมื่นสามพันหนึ่งร้อยหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินต่อคน
โดยสารแต่ละคน ผู้ขนส่งจะบอกปัดหรือจํากัดความรับผิดของตนไม่ได้ เว้นแต่พิสูจน์ได้ตามมาตรา ๑๓ 
ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดในค่าเสียหายตามมาตรา ๑๐ ในมูลค่าส่วนที่เกินหนึ่งแสนหนึ่งหมื่นสามพันหนึ่งร้อยหน่วยสิทธิพิเศษถอนเงินต่อคน
โดยสารแต่ละคน หากพิสูจน์ได้ว่า 
(๑) ความเสียหายนั้นไม่ได้เกิดจากความประมาทเลินเล่อ หรือการกระทําหรือละเว้นการกระทําโดยมิชอบของผู้ขนส่ง หรือลูกจ้างหรือ
ตัวแทนของผู้ขนส่ง หรือ 
(๒) ความเสียหายนั้นโดยแท้แล้วเกิดจากความประมาทเลินเล่อ หรือการกระทําหรือละเว้นการกระทําโดยมิชอบของบุคคลภายนอก 
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หลักการตีความตามตัวอักษรนี้ยังรวมไปถึงการตีความตามตัวอักษรในความหมายพิเศษ คํา

ศัพท์เทคนิคและคําศัพท์ในทางวิชาการด้วย หมายถึงศัพท์ธรรมดาเป็นคําศัพท์ที่ โดยทั่วไปมี

ความหมายอย่างหนึ่งแต่เมื่อใช้กฎหมายแล้วจะมีความหมายต่างไปจากความหมายธรรมดา หรือ

คําศัพท์ที่กฎหมายนั้นๆ ให้ความหมาย หรือนิยามศัพท์ไว้โดยเฉพาะ ซึ่งปัจจุบันมีกฎหมายเทคนิค

มากมาย และกฎหมายแต่ละฉบับก็ต้องการให้ความหมายเฉพาะของถ้อยคําบางคําไว้ให้ชัดเจน หรือ

บางครั้งก็นําเอาศัพท์ที่เป็นศัพท์เทคนิคของวิชานั้นๆ มาบัญญัติไว้โดยการให้นิยามศัพท์เฉพาะ 

โดยน่าจะถือได้ว่าคําว่า “อุบัติเหตุ” เป็นคําศัพท์วิชาการ หรือศัพท์เทคนิคที่มีความหมาย

เฉพาะเจาะจงเมื่ออยู่ในบริบทของกฎหมายการรับขนทางอากาศ ซึ่งมีความหมายเฉพาะแตกต่างไป

จากความหมายทั่วไป เมื่อประเทศไทยยังไม่ได้เป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออลฯ จึงเป็นปัญหาที่คู่ความ

ฝ่ายที่กล่าวอ้างต้องนําสืบถึงความหมายพิเศษที่มีอยู่     

ท่านสมชาย พิพุธวัฒน์ ได้ให้ความเห็นว่า “พระราชบัญญัติฉบับนี้มีเจตนาที่จะยกร่างตาม

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 เพ่ือที่จะใช้หลักการตามอนุสัญญาดังกล่าว ซึ่งในชั้นร่างก็ได้มีการ

ตระหนักถึงปัญหาความไม่ชัดเจนของคําว่า “อุบัติเหตุ” อยู่แล้วแต่คณะกรรมการยกร่างไม่สามารถหา

คํานิยามที่เป็นความหมายโดยเฉพาะได้  ในเรื่องการตีความศาลบางประเทศก็เห็นว่าอํานาจการ

ตีความนั้นเป็นอํานาจอธิปไตยของแต่ละศาล แต่ละศาลมีเขตอํานาจในการตัดสินของตนเอง แต่มันก็

จะเกิดความพิลึกพิลั่นมากหากศาลประเทศหนึ่งตีความอย่างหนึ่งและศาลอีกประเทศตีความอย่าง

หนึ่ง จึงเกิดความพยายามที่จะตีความให้มีความลงรอยกัน ซึ่งประเด็นนี้เป็นสิ่งที่คณะกรรมการยกร่าง

พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศฯ พบในระหว่างที่มีการยกร่าง สําหรับประเทศไทยเองก็เช่นเดียวกัน 

ถ้าไม่ได้มีการเขียนเป็นนิยามศาลก็จะไม่ยอมรับว่ามีความหมายที่แตกต่างจากความหมายธรรมดา แต่

ในความหมายธรรมดาก็ยังมีกรณีที่เป็นศัพท์เทคนิคด้วยซึ่งอันนี้ศาลยอมรับ ดังนั้นเมื่อไม่มีคํานิยาม

ศาลก็ต้องพิจารณาว่าเป็นคําธรรมดาที่มีความหมายทางเทคนิคหรือไม่ และความหมายทางเทคนิคนั้น

หาได้จากที่ไหน ก็ต้องดูที่อนุสัญญาชิคาโกฯ อย่างไรก็ดีพระราชบัญญัติฉบับดังกล่าวก็มีหลักที่จะใช้

หลักของอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 อยู่แล้ว ดังนั้นคําพิพากษาโดยศาลต่างประเทศจึงเป็น
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ข้อเท็จจริง ซึ่งเป็นหน้าที่ของคู่ความในการนําสืบให้ศาลเห็น ว่าศาลต่างประเทศมีการปรับใช้

อนุสัญญามอนตริออลกับข้อเท็จจริงที่เกิดข้ึนอย่างไร”34 

 จากความเห็นของท่านสมชาย พิพุธวัฒน์จะเห็นได้ว่าคณะยกร่างพระราชบัญญัติการรับขน

ทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. ... ได้ตระหนักถึงความหมายเฉพาะของคําว่า “อุบัติเหตุ” ตาม

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ซึ่งไม่ใช่ความหมายทั่วไปของคําว่า “อุบัติ เหตุ” เพียงแต่

คณะกรรมการยกร่างเห็นว่าการบัญญัติคํานิยามลงไปในพระราชบัญญัติอาจเป็นการไม่เหมาะสม 

อย่างไรก็ดี จะตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามความหมายธรรมดาไม่ได้ ต้องตีความตามความหมาย

ธรรมดาในลักษณะที่เป็นความหมายทางเทคนิค โดยพิจารณาจากกฎหมายที่บัญญัติคํานิยาม 

“อุบัติเหตุ” ซึ่งปรากฏในคําสั่งเกี่ยวกับการดําเนินการเมื่อมีอุบัติเหตุขึ้นแก่อากาศยานโดยกระทรวง

คมนาคมตามมาตรา 63 แห่ง พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 โดยมีเนื้อหาสอดคล้องกับ

อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ. 1944  (หรืออนุสัญญาชิคาโกฯ) ทําขึ้น ณ 

เมืองชิคาโก เมื่อวันที่ 7 ธันวาคม พ.ศ. 2487 เนื่องจากประเทศไทยลงนามเป็นภาคีอนุสัญญาดังกล่าว 

ดังนั้นเพ่ือให้การดําเนินสอดคล้องกับมาตรฐานและข้อพึงปฏิบัติตามที่กําหนดไว้ในภาคผนวกที่ 13 

แห่งอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ. 1944 รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม

จึงได้ออกคําสั่งเกี่ยวกับการดําเนินการเมื่อมีอุบัติเหตุขึ้นแก่อากาศยานโดยกําหนดให้มีคํานิยามคําว่า 

“อุบัติเหตุ”ดังต่อไปนี้35 

 “อุบัติเหตุ” หมายความว่า อุบัติเหตุตามอนุสัญญา และอุบัติการณ์รุนแรงตามอนุสัญญา 

ยกเว้นอุบัติการณ์รุนแรงตามอนุสัญญาประเภทอากาศยานใกล้ชนกันตามข้อบังคับของคณะกรรมการ

การบินพลเรือน ฉบับที่ 79 ว่าด้วยการสอบสวนอุบัติการณ์การจราจรทางอากาศ 

 “อุบัติเหตุตามอนุสัญญา” หมายความว่า เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอันเกี่ยวกับการปฏิบัติของ

อากาศยาน ในระหว่างเวลาที่มีบุคคลใดๆเข้าไปในอากาศยาน โดยมีเจตนาเพ่ือเดินทางในเที่ยวบินนั้น

จนถึงเวลาที่บุคคลดังกล่าวทั้งหมดได้ลงจากอากาศยาน โดยส่งผลให้ 

                                                           

34 บทสัมภาษณ์ท่านสมชาย พิพธุวัฒน์, อธิบดีกรมการบินพลเรือน, กรมการบินพลเรือน, เมื่อวันที่ 18 พฤษภาคม 2558  
35 คําสั่งกระทรวงคมนาคมที่ 130/2554 เร่ืองการดําเนินการเมื่อมีอุบัติเหตุเกิดขึน้แก่อากาศยาน ยกเลิกคําสั่งกระทรวงคมนาคมที่ 
375/2550 สั่ง ณ วันที่ 5 พฤศจิกายน 2550 เร่ืองการสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยาน 
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(1) มีบุคคลเสียชีวิตหรือได้รับบาดเจ็บสาหัส อันเป็นผลมาจาก  

(ก) การอยู่ในอากาศยาน 

(ข) สัมผัสโดยตรงกับส่วนใดๆของอากาศยานนั้น รวมถึงส่วนต่างๆที่หลุดออกจากอากาศ

ยานนั้น หรือ 

(ค) สัมผัสโดยตรงกับไอพ่น (Direct exposure to jet blast) ของอากาศยานนั้น 

ยกเว้นเมื่อการเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บนั้นเกิดจากเหตุธรรมชาติ การกระทําของตนเอง

หรือบุคคลอ่ืน หรือเมื่อมีการเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บนั้นเกิดกับผู้ที่แอบโดยสารบน

อากาศยานซึ่งหลบซ่อนตัวอยู่นอกบริเวณที่ได้จัดเตรียมไว้สําหรับผู้โดยสารและลูกเรือ

ตามปกติ หรือ 

(2) อากาศยาน หรือโครงสร้างของอากาศยานนั้นได้รับความเสียหาย โดย 

(ก) มีผลกระทบต่อความแข็งแรงของโครงสร้าง สมรรถนะ หรืคุณลักษณะทางการบินของ

อากาศยานนั้น และ 

(ข) หากประสงค์จะให้กลับสู่สภาพเดิม จําเป็นต้องทําการซ่อมแซมในสาระสําคัญหรือเปลี่ยน

ชิ้นส่วนที่ได้รับผลกระทบ 

ยกเว้น กรณีเครื่องยนต์ขัดข้อง หรือได้รับความเสียหาย เมื่อความเสียหายนั้นจํากัดอยู่

เพียงเครื่องยนต์เดียว (รวมทั้งความเสียหายที่เกิดขึ้นกับฝาครอบเครื่องยนต์ หรืออุปกรณ์

ต่างๆของเครื่องยนต์) หรือกรณีความเสียหายจํากัดอยู่เพียงใบพัด ปลายปีก เสาอากาศ 

อุปกรณ์ท่ียื่นออกมาจากอากาศยานเพื่อใช้วัดค่าต่างๆ (Probes) ครีบ (Vanes) ยาง ห้าม

ล้อ ล้อ ฝาครอบลดแรงต้านอากาศ แผงเครื่องวัดต่างๆ (Panel) ประตูเก็บฐานล้อ 

หน้าต่างด้านหน้าห้องนักบิน ผิวอากาศยาน (เช่น รอยบุบ รอยทะลุขนาดเล็ก เป็นต้น) 

หรือ ความเสียหายเล็กน้อยบริเวณใบพัดหลักและใบพัดหางเฮลิคอปเตอร์ ฐานล้อ และ

ความเสียหายเล็กน้อยอ่ืนๆที่เกิดจากลูกเห็บตกใส่ หรือนกชนอากาศยาน (รวมทั้งรูที่

เกิดข้ึนบริเวณส่วนหัวของอากาศยาน (Radome) หรือ 

(3) อากาศยานนั้นสูญหายหรือไม่สามารถเข้าถึงได้อย่างแน่แท้ โดยให้ถือว่าอากาศยานสูญหาย

เมื่อการค้นหาอย่างเป็นทางการได้ยุติลงและไม่พบอากาศยาน หรือซากของอากาศยาน  
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อย่างไรก็ตาม การนําคํานิยามตามอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 มาปรับใช้โดยตรงกับคําว่า 

“อุบัติเหตุ” ตามอนุสัญญามอนตริออลฯนั้นอาจทําให้ความหมายที่แท้จริงตามเจตนารมณ์ของผู้ร่าง

อนุสัญญามอนตริออลฯคลาดเคลื่อนไป เนื่องจากอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 เป็นอนุสัญญาระหว่าง

ประเทศแผนกคดีเมือง ในขณะที่อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศ

แผนกคดีบุคคล ซึ่งเจตนารมณ์ของทั้งสองอนุสัญญามีความแตกต่างกัน โดยเจตนารมณ์ของอนุสัญญา

มอนตริออลฯ คือการมุ่งหาผู้รับผิดชอบต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นต่อผู้โดยสาร ในขณะที่คําว่า 

“อุบัติเหตุ” ตามภาคผนวกที่ 13 ของอนุสัญญาชิคาโกฯ ไม่ได้ใช้บังคับกับความสัมพันธ์ระหว่างผู้

ขนส่งและผู้โดยสารแต่มีจุดมุ่งหมายเพ่ือการสอบสวนอุบัติเหตุ (Aircraft Accident Investigation) 

เพ่ือป้องกันการเกิดอุบัติเหตุรวมทั้งการรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูล การสรุปข้อมูล รวมทั้งระบุสาเหตุ 

และให้ข้อเสนอแนะเพ่ือความปลอดภัย ด้วยเหตุผลดังกล่าว จึงไม่ปรากฏคําพิพากษาของศาลรัฐภาคี

ที่นําคํานิยามคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามภาคผนวกที่ 13 ของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 มาปรับใช้ใน

การตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามอนุสัญญามอนตริออลฯ      

ค. หลักการตีความตามความมุ่งหมายของบัญญัติตามมาตรา 4 ประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ 

หลักการตีความตามมาตรา 4 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ถือว่าเป็นที่มาแห่งสิทธิที่ใช้

กล่าวอ้างหลักเกณฑ์ในทางกฎหมายระหว่างประเทศ อันได้แก่สนธิสัญญาที่ประเทศไทยผูกพันเข้าเป็น

ภาคีและมิได้ผูกพันเข้าเป็นภาคี เช่นสนธิสัญญาที่มีลักษณะจารีตประเพณีระหว่างประเทศ และหลัก

กฎหมายทั่วไป รวมทั้งกฎหมายของต่างประเทศเพ่ือให้ศาลไทยยอมรับและปรับใช้หลักดังกล่าว 

หลักการตีความตามความมุ่งหมายของบทบัญญัติตามมาตรา 4 ประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์คือการตีความตามความมุ่งหมายของกฎหมายนั้นๆ ซึ่งเมื่อบทบัญญัติแห่งกฎหมายใดไม่ชัด

แจ้งหรือถ้อยคําในความหมายธรรมดาไม่สามารถแสดงถึงความหมายที่แท้จริงได้ ก็ต้องมีการตีความ

เพ่ือเสาะหาความหมายที่แท้จริงของบทกฎหมาย โดยหลักเกณฑ์การตีความนี้สามารถเทียบได้กับ

หลักการตีความตามความมุ่งหมายและวัตถุประสงค์ของสนธิสัญญา (Teleological Approach) ซึ่ง

เป็นเครื่องมือกําหนดกรอบหรือขอบเขตของการตีความสนธิสัญญาว่าไม่ควรตีความที่เกินเลยออกไป

จากวัตถุประสงค์และความมุ่งประสงค์ของสนธิสัญญาโดยเฉพาะในกรณีที่สนธิสัญญาไม่มีบทบัญญัติ
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ในเรื่องนั้นๆ เลย เมื่อความมุ่งหมายของบทบัญญัติคือผลที่หลักการตีความนี้ต้องการ ดังนั้นจึงต้อง

พิจารณาถึงเครื่องมือที่ใช้ในการตีความเพ่ือให้ได้มาซึ่งผลนั้น โดยสามารถพิจารณาได้ดังนี้ 

เครื่องมือที่เป็นรูปธรรมประการหนึ่งในการตีความเพ่ือหาความมุ่งหมายหรือวัตถุประสงค์ของ

บทบัญญัติคือ หมายเหตุท้ายพระราชบัญญัติซึ่งปรากฏในหนังสือราชกิจจานุเบกษาฉบับที่ประกาศใช้

กฎหมายฉบับนั้น การที่พระราชบัญญัติหรือพระราชกําหนดแต่ละฉบับมีหมายเหตุไว้ในตอนท้าย

เพ่ือให้ผู้ใช้กฎหมายสามารถทราบความเป็นมาและเหตุผลแห่งการตรากฎหมายฉบับนั้น เห็นได้จาก

หมายเหตุที่ปรากฏอยู่ท้ายตัวบทกฎหมายนั้นทําให้การใช้กฎหมายโดยเฉพาะอย่างยิ่งการตีความ

เป็นไปอย่างสะดวกมากขึ้น สําหรับพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 

ปรากฏหมายเหตุท้ายพระราชบัญญัติมีข้อความดังนี้ 

“เหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติฉบับนี้ คือ โดยที่ปัจจุบันการรับขนทางอากาศระหว่าง

ประเทศอยู่ภายใต้บังคับบทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซึ่งไม่สามารถรองรับ

ลักษณะพิเศษของการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศได้อย่างเหมาะสม สมควรให้มีกฎหมาย

ก าหนดหลักเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศเพ่ือให้สอดคล้องกับวิธี

ปฏิบัติระหว่างประเทศ รวมทั้งก าหนดให้น าหลักเกณฑ์ดังกล่าวมาใช้บังคับกับการรับขนทางอากาศ

ภายในประเทศด้วย จึงจ าเป็นต้องตราพระราชบัญญัตินี้” 

จากหมายเหตุท้ายพระราชบัญญัติฉบับนี้ ทําให้ทราบถึงเหตุผลในการร่างพระราชบัญญัติการรับ

ขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 เนื่องจากประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายเฉพาะที่มีเนื้อหา

รองรับลักษณะพิเศษของการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ การที่ประเทศไทยนําประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ซึ่งมีลักษณะเป็นกฎหมายทั่วไปมาปรับใช้จึงไม่เหมาะสม เห็นสมควรที่จะมี

การยกร่างกฎหมายว่าด้วยการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศที่มีลักษณะสอดคล้องกับสังคม

ระหว่างประเทศ ดังนั้นจึงอาจกล่าวได้ว่า เมื่อต้องตีความบทบัญญัติใดๆตามพระราชบัญญัตินี้  ผลของ

การตีความนั้นก็ควรเป็นไปในทิศทางเดียวกันกับวิธีปฏิบัติระหว่างประเทศ  

จากแนวคําพิพากษาของศาลไทยได้มีการยอมรับกฎหมายต่างประเทศในฐานะหลักกฎหมาย

ทั่วไปและจารีตประเพณีระหว่างประเทศ เช่นศาลฎีกาได้เคยวินิจฉัยว่าควรถือว่ากฎหมายว่าด้วย
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ประกันภัยทางทะเลของประเทศอังกฤษเป็นกฎหมายทั่วไปเพ่ือเทียบเคียงวินิจฉัย36 นอกจากนี้ศาล

อุทธรณ์ยังได้เคยหยิบยกอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969 ที่ประเทศไทย

มิได้ผูกพันเป็นภาคีเข้ามาใช้ตีความ โดยอาศัยบทบัญญัติมาตรา 4 แห่งประมวลกฎหมาแพ่งและ

พาณิชย์ แต่ศาลมิได้ให้เหตุผลในการหยิบยกสนธิสัญญาที่ประเทศไทยมิได้เข้าเป็นภาคีมาบังคับใช้แต่

อย่างใด37 

คําพิพากษาศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ คดีหมายเลขแดงที่ ทป 6/2541 

คดีหมายเลขแดงที่ ทป 72/2542 และคําพิพากษาฎีกาที่ 8834/2542 ได้มีการหยิบยกอนุสัญญากรุง

ปารีสว่าด้วยการคุ้มครองทรัพย์สินทางอุตสาหกรรม ค.ศ. 1976 (Paris Convention for the 

Protection of Industrial Property 1976) มาใช้บังคับโดยอนุโลมทั้งที่ประเทศไทยมิได้เป็นภาคี

อนุสัญญา แต่ศาลได้พยายามอธิบายเหตุผลจุดเกาะเกี่ยวในทางระหว่างประเทศที่ต้องนําอนุสัญญา

กรุงปารีสมาบังคับใช้โดยเทียบกฎหมายใกล้เคียงในการหาเจตนารมณ์ของกฎหมายในการให้

ความหมายของเครื่องหมายที่มีชื่อเสียงไปทั่ว (Well Known Mark)  

คําวินิจฉัยของศาลรัฐธรรมนูญที่ 11/2542 ความว่า  

“เมื่อได้ความว่าหนังสือสัญญาตามรัฐธรรมนูญ มาตรา 224 หมายถึงสัญญา หรือความตกลงที่อยู่

ภายใต้บังคับของกฎหมายระหว่างประเทศ จึงจําเป็นต้องพิจารณาว่า สัญญาหรือความตกลงระหว่าง

ประเทศตามกฎหมายระหว่างประเทศนั้น มีลักษณะประการใดบ้าง ตามกฎหมายระหว่างประเทศที่

เกี่ยวกับสนธิสัญญาหรือความตกลงระหว่างประเทศ ซึ่งมีที่มาจากจารีตประเพณีและแนวปฏิบัติของ

นานาประเทศที่ได้ยึดถือกันมาเป็นเวลาช้านาน จนกระทั่งได้มีการจัดทําประมวล เป็นอนุสัญญาขึ้นมา

ภายในกรอบของการประชุมสหประชาชาติ ได้แก่ อนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา 

ค.ศ. 1969 และอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญาระหว่าง รัฐและองค์การระหว่าง

ประเทศ หรือระหว่างองค์การระหว่างประเทศ ค.ศ. 1986 อนุสัญญาทั้งสองฉบับซึ่งเป็นที่ยอมรับของ

นานาประเทศ ได้กําหนดลักษณะของสนธิสัญญาหรือความตกลงระหว่างประเทศไว้ว่า "สนธิสัญญา"  

ตามอนุสัญญาทั้งสองฉบับหมายถึง "ความตกลงระหว่างประเทศที่ทําขึ้นเป็นหนังสือระหว่างรัฐต่าง  ๆ 

                                                           

36 คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 999/2496 
37 คําพิพากษาศาลอุทธรณ์ที่ 2965/2538  

http://kodmhai.com/m1/m1-201-232.html#224
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หรือระหว่างรัฐกับองค์การระหว่างประเทศ หรือระหว่างองค์การระหว่างประเทศด้วยกัน  และอยู่

ภายใต้บังคับของกฎหมายระหว่างประเทศ ไม่ว่าจะทําขึ้นเป็นฉบับเดียวหรือสองฉบับหรือหลายฉบับ

ผนวกเข้าด้วยกัน และไม่ว่าจะเรียกชื่ออย่างไร" ความหมายของ "สนธิสัญญา" ตามอนุสัญญาทั้งสอง

ฉบับดังกล่าวจึงครอบคลุมถึงความตกลงระหว่างประเทศทุกรูปแบบ เช่น สนธิสัญญา อนุสัญญา 

ความตกลง ข้อตกลง หนังสือ แลกเปลี่ยน พิธีสาร กรรมสารทั่วไป กรรมสารสุดท้าย เป็นต้น ดังนั้น 

คําว่า "หนังสือสัญญา" ตามรัฐธรรมนูญ มาตรา 224 จึงหมายถึง ความตกลงระหว่างประเทศที่

ประเทศไทยได้ทําขึ้นเป็นหนังสือกับนานาประเทศหรือกับองค์การระหว่างประเทศ  โดยมีความมุ่ง

หมายเพื่อให้เกิดผลผูกพันทางกฎหมายระหว่างกันตามกฎหมายระหว่างประเทศ ไม่ว่าความตกลงนั้น

จะจัดทําขึ้นในรูปแบบใดและใช้ชื่ออย่างไร และมีความหมายเช่นเดียวกับคําว่า  "สนธิสัญญา" ดังที่

กล่าวแล้ว”  

ตามนัยคําวินิจฉัยดังกล่าวของศาลรัฐธรรมนูญจะเห็นได้ว่าศาลมีการยอมรับหลักจารีตประเพณี

ระหว่างประเทศเกี่ยวกับหลักเกณฑ์การตีความสนธิสัญญาในกระบวนวิธีพิจารณาของไทยระดับหนึ่ง 

ปัญหาที่ต้องพิจารณาต่อไปคือ ในกรณีที่ประเทศไทยยังมิได้ลงนามเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล 

ค.ศ. 1999 เพียงแต่ออกพระราชบัญญัติการรับขนระหว่างประเทศฯซึ่งมีเนื้อหารองรับการเข้าเป็น

ภาคีอนุสัญญาฯในอนาคตเท่านั้น ศาลจะอาศัยจุดเกาะเกี่ยวใดในการนําหลักจารีตประเพณีระหว่าง

ประเทศมาปรับใช้เพ่ือการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ซึ่งเป็นแนวทางที่ศาลไทยควรใช้ในการพิจารณา

เมื่อต้องตีความถ้อยคําที่เป็นปัญหาตามพระราชบัญญัติฯ เนื่องจากการใช้หลักเกณฑ์การตีความตาม

จารีตประเพณีระหว่างประเทศกว้างกว่าตามกฎหมายไทยจึงอาจช่วยค้นหาความหมายที่แท้จริงของ

ถ้อยคําได้ตรงตามเจตนารมณ์ของอนุสัญญาฯและพระราชบัญญัติฯ     

ผู้เขียนเห็นว่า ต้องดูที่เจตนารมณ์ของพระราชบัญญัติซึ่งถูกร่างขึ้นเพราะบทบัญญัติตามประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่สามารถรองรับลักษณะของการรับขนระหว่างประเทศได้อย่างเหมาะสม 

จึงต้องมีการตรากฎหมายที่กําหนดหลักเกณฑ์การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศให้มีความ

สอดคล้องกับวิธีปฏิบัติระหว่างประเทศ ดังนั้นการตีความบทบัญญัติตามพระราชบัญญัติดังกล่าวจึง

ต้องตีความไปในทิศทางเดียวกับประเทศภาคีของอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 มิเช่นนั้นแล้วย่อม

ขัดต่อเจตนารมณ์และวัตถุประสงค์ทั้งพระราชบัญญัติรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 

ทั้งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ที่ประเทศไทยกําลังจะลงนามเป็นภาคี  

http://kodmhai.com/m1/m1-201-232.html#224
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หลักการการตีความที่ประเทศภาคีอนุสัญญามอนตริออลใช้บังคับได้แก่หลักการตีความตาม

อนุสัญญากรุงเวียนนา ค.ศ. 1969 หรือหลักจารีตประเพณีระหว่างประเทศดังที่ได้กล่าวมาแล้วนั้น 

ผู้เขียนเห็นว่าหลักการตีความตามจารีตประเพณีระหว่างประเทศใดที่ปรากฏในหลักการตีความตาม

กฎหมายไทย ศาลสามารถปรับใช้ได้เองโดยคู่ความไม่ต้องนําสืบ มิเช่นนั้นจะกลายเป็นว่าผู้ที่มีอํานาจ

ตีความคือคู่ความไม่ใช่ศาล เช่นหลักการตีความตามความหมายธรรมดา ข้อ 31 (1) ของอนุสัญญากรุง

เวียนนาซึ่งเทียบได้กับมาตรา 4 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ หลักการตีความตามความมุ่ง

หมายของวัตถุประสงค์ของสนธิสัญญา ตามข้อ 31 (1) ของอนุสัญญากรุงเวียนนาซึ่งเทียบได้กับ

มาตรา 4 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ หลักการตีความตามความหมายพิเศษตามข้อ 31 (4) 

ของอนุสัญญากรุงเวียนนา ค.ศ. 1969 ซึ่งเทียบได้กับมาตรา 4 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

เป็นต้น ส่วนหลักการตีความอื่นๆ ตามอนุสัญญากรุงเวียนนา ค.ศ. 1969 ในฐานะที่เป็นจารีตประเพณี

ระหว่างประเทศนั้นอาจต้องมีการนําสืบในฐานะข้อเท็จจริงโดยคู่ความฝ่ายที่อ้างประโยชน์ ซึ่งเมื่อ

พิจารณาจากคําพิพากษาต่างๆ ของรัฐภาคีอนุสัญญามอนตริออลค.ศ. 1999 จะเห็นได้ว่าในการ

ตีความศาลได้นําหลักเกณฑ์ตีความอ่ืนๆ พิจารณาประกอบการตีความนอกเหนือไปจากการตีความ

ตามความหมายธรรมดาหลายหลักเกณฑ์ประกอบกัน ได้แก่ การตีความตามบริบท การตีความตาม

วัตถุที่ประสงค์ของอนุสัญญา การตีความตามแนวปฏิบัติภายหลังของรัฐภาคี และการศึกษางาน

เตรียมร่างอนุสัญญาดังที่ได้กล่าวไปแล้ว   

 การตีความตามมาตรา 4 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ดังที่ได้กล่าวมาแล้วว่าหมายถึง 

การตีความตามความหมายธรรมดา และการตีความตามความมุ่งหมายของบทบัญญัติ ดังนั้น

หลักเกณฑ์การตีความภายในจึงยังขาดหลักกฎหมายระหว่างประเทศเกี่ยวกับการตีความอ่ืนๆเช่น 

หลักการตีความโดยคํานึงถึงบริบท (Context) หลักการพิจารณาแนวทางปฏิบัติภายหลังของรัฐภาคี 

(Subsequent Practice) หลักเจตนารมณ์ของรัฐภาคี (Intention of the Parties)และหลักการ

พิจารณาข้อประกอบ (Supplementary Means of Interpretation) ซึ่งได้แก่งานเตรียมร่าง

สนธิสัญญา (Travaux Preparatoires) และสภาพแวดล้อมในการทําสนธิสัญญาเป็นต้นการตีความ

โดยใช้หลักการทั่วไปตามกฎหมายภายในจึงแคบกว่าหลักกฎหมายระหว่างประเทศ ซึ่งหากใช้

กฎเกณฑ์ดังกล่าวในการตีความสนธิสัญญาย่อมไม่สอดคล้องกับกฎเกณฑ์การตีความสนธิสัญญาตาม

กฎหมายระหว่างประเทศ ผู้เขียนเห็นว่าการนํากฎเกณฑ์การตีความสนธิสัญญาตามกฎหมายระหว่าง
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ประเทศมาปรับใช้จึงเป็นสิ่งที่หลีกเลี่ยงไม่ได้และย่อมตรงตามเจตนารมณ์หรือความมุ่งหมายของ

พระราชบัญญัติมากกว่า  

ดังนั้นการตีความให้มีความสอดคล้องกับวิธีปฏิบัติระหว่างประเทศตามหลักเกณฑ์ของอนุสัญญา

กรุงเวียนนาฯในฐานะท่ีเป็นจารีตประเพณีระหว่างประเทศโดยอาศัยหลักการตีตามความมุ่งหมายของ

กฎหมาย มาตรา 4 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์จึงน่าจะเป็นแนวทางที่เหมาะสมสําหรับการ

ตีความถ้อยคําที่ปรากฏในพระราชบัญญัติการรับขนระหว่างประเทศ พ.ศ.  2558 ในขณะที่ประเทศ

ไทยยังไม่ได้ลงนามเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออลฯ หลักการและเหตุผลของพระราชบัญญัติดังกล่าว

สะท้อนให้เห็นถึงจุดประสงค์ที่จะเข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 และความต้องการให้

กฎเกณฑ์เก่ียวกับการรับขนทางอากาศของประเทศไทยสอดคล้องกับวิธีปฏิบัติของสากล ดังนั้นจึงเป็น

การเปิดช่องให้ศาลสามารถตีความบทบัญญัติตามพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง

ประเทศฯ ตามหลักการตีความสากลโดยการนํากฎเกณฑ์ตามอนุสัญญากรุงเวียนนาฯมาปรับใช้ใน

ฐานะที่เป็นจารีตประเพณีระหว่างประเทศได้ อันจะเป็นไปในทิศทางเดียวกับรัฐภาคีอ่ืนของอนุสัญญา

มอนตริออล ค.ศ. 1999 แม้ประเทศไทยจะยังมิได้ลงนามเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ก็

ตาม ซึ่งหากประเทศไทยลงนามเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 แล้ว ผู้เขียนเห็นว่าศาล

อาจไม่ต้องอ้างฐานทางกฎหมายตามมาตรา 4 เลย โดยจะขอกล่าวในหัวข้อถัดไป 

4.4.2 แนวทาปการตีความร่าปพระราชบัญญัติการรับอนทาปงากาศระาว่าปประเทศ (ฉบับท่ี 

...) พ.ศ. ...  

ร่างพระราชบัญญัติการรับขนระหว่างประเทศ (ฉบับที่ ... ) พ.ศ. ... ได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติม

บทบัญญัติจากพระราชบัญญัติเดิมให้มีเนื้อหาครอบคลุมพันธกรณีตามอนุสัญญามอนตริออลฯ  มาก

ขึ้น ซึ่งคาดว่าจะมีการประกาศในราชกิจจานุเบกษาเมื่อประเทศไทยได้ลงนามเป็นภาคีอนุสัญญามอน

ตริออลฯ แล้ว ดังนั้นในหัวข้อนี้จะขอเสนอแนวทางการตีความร่างพระราชบัญญัติการรับขนทาง

อากาศระหว่างประเทศ (ฉบับที่ ... )  พ.ศ. ...ในฐานะที่เป็นกฎหมายอนุวัติการเพราะได้บัญญัติขึ้น

เฉพาะเจาะจงเพ่ือรองรับพันธกรณีและมีเนื้อหาครอบคลุมอนุสัญญาดังกล่าว และผู้เขียนคาดว่าร่าง

พระราชบัญญัตินี้จะออกมาภายหลังที่มีการให้สัตยาบันผูกพันเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาแล้ว ประเทศไทย

ย่อมมีพันธกรณีในการปฏิบัติตามอนุสัญญา โดยมาตรา 26 ของอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมาย

สนธิสัญญาบัญญัติไว้ว่า “สนธิสัญญาทุกฉบับที่มีผลบังคับใช้แล้ว ย่อมผูกพันภาคีของสนธิสัญญานั้นๆ 
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และภาคีทั้งปวงต้องปฏิบัติตามสนธิสัญญานั้นๆโดยสุจริต”38  ทั้งนี้เป็นไปตามหลัก Principle of 

Good Faith นอกจากนี้ มาตรา 2 อนุ 2 แห่งกฎบัตรสหประชาชาติได้บัญญัติไว้ว่า รัฐภาคีสมาชิก

ต้องปฏิบัติตามพันธกรณีท่ีเกิดข้ึนจากบทบัญญัติแห่งกฎบัตรนี้โดยสุจริต39 และรัฐภาคีของสนธิสัญญา 

จะต้องไม่กระทําการใดๆ อันเป็นการขัดขวาง หรือทําลายวัตถุประสงค์ของสนธิสัญญานั้น 

ดังที่ได้กล่าวมาในหัวข้อที่แล้ว บทบัญญัติตามร่างพระราชบัญญัติ (ฉบับที่ ... )  พ.ศ. ... ได้แก้ไข

เพ่ิมเติมบทบัญญัติในส่วนของการเพ่ิมคํานิยามที่เกี่ยวข้องกับการเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล ตาม

มาตรา 3 การเพ่ิมเติมขอบเขตการใช้บังคับพระราชบัญญัติ ตามมาตรา 4 และการเพ่ิมเติมบทบัญญัติ

เกี่ยวกับเขตอํานาจศาลทําให้โจทก์มีสิทธิเลือกจะเสนอคําฟ้องในอาณาเขตของรัฐภาคีหนึ่งต่อศาลที่มี

เขตอํานาจทั้งห้าศาลตามมาตรา 56/1 ซึ่งเป็นเพียงการบัญญัติขอบเขตการบังคับใช้ของกฎหมาย

เท่านั้น เนื้อหาในส่วนของความผิดของผู้ขนส่งต่อคนโดยสารกรณีอุบัติเหตุบนอากาศยานก็มิได้มีการ

แก้ไขแต่อย่างใด ย่อมไม่ทําให้ความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามมาตรา 10 เปลี่ยนแปลงไปจาก

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ดังนั้นในการตีความก็ต้องมุ่งหา

ความหมายที่แท้จริงของคําว่า “อุบัติเหตุ” ในบริบทเช่นเดียวกับพระราชบัญญัติฉบับแรก เพียงแต่

การนํากฎเกณฑ์ในการตีความมาปรับใช้อาจต่างออกไปเพราะร่างพระราชบัญญัติการรับขนทาง

อากาศระหว่างประเทศ (ฉบับที่ ... ) พ.ศ. ... จะประกาศใช้เมื่อประเทศไทยเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริ

ออล ค.ศ. 1999 แล้วและมีบทบัญญัติที่ครอบคลุมพันธกรณีของอนุสัญญา ทําให้ศาลสามารถกล่าว

อ้างและหยิบยกสนธิสัญญามาปรับใช้โดยผ่านกฎหมายภายในได้ทันที และความเป็นรูปแบบเดียวกัน

ของกฎหมายนี้ไม่ใช่เพียงการนําสนธิสัญญามาบังคับใช้เป็นกฎหมายภายในเท่านั้น แต่ยังรวมถึงการ

                                                           

38 Art. 26 of the Vienna Convention on the Law of Treaties provided that “Every treaty in force is binding upon 
the parties to it and must be performed by them in good faith” พันธะกิจในการปฏิบัติตามสนธิสัญญาโดยสุจริตภายใต้
มาตรา 26 ดังกล่าวนี้ ให้หมายรวมถึงการงดเว้น หรือละเว้นที่จะกระทาํการใดอันเป็นปฏิปักษ์ หรือขัดแย้งกบัวัตถุประสงค์ของ
สนธิสัญญา โปรดดู ILC Commentary (Treaties), Art. 23 para (4); YBILC (1966) ii, p. 211. 
39ข้อ 2 แห่งอนุสัญญากรุงเวยีนนาวา่ด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969 Art. 2 “All Members, in order to ensure to all of 
them the rights and benefits resulting from membership, shall fulfill in good faith the obligations assumed by 
them in accordance with the present Charter”  
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ตีความกฎหมายอนุวัติการให้เป็นไปในทิศทางเดียวกันกับกฎหมายแม่บทและสอดคล้องกับหลักสากล

อีกด้วย  

ในเรื่องหลักเกณฑ์ของการตีความนั้น แม้ว่าประเทศไทยจะมิได้เป็นภาคีอนุสัญญากรุงเวียนนาฯ

ซึ่งทําให้ประเทศไทยไม่มีพันธกรณีในฐานะรัฐสมาชิกที่จะต้องนํากฎเกณฑ์การตีความระหว่างประเทศ

ที่ปรากฏในอนุสัญญากรุงเวียนนาฯ มาปรับใช้ แต่ประเทศไทยต้องผูกพันกฎเกณฑ์การตีความที่ถือว่า

เป็นจารีตประเพณีระหว่างประเทศ เพราะกฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศอันมีที่มาจาก

แนวทางปฏิบัติของรัฐทั้งหลาย (State Practice) ซึ่งยอมรับว่าจารีตประเพณีนั้นเป็นกฎหมาย 

(Opinio Juris) กฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศนี้มีลักษณะเป็นเสียงส่วนใหญ่ของสังคม 

(International Consensus) ลักษณะดังกล่าวนี้จึงเป็นผลให้จารีตประเพณีระหว่างประเทศผูกพันทุก

รัฐ เว้นเสียแต่ว่ารัฐนั้นๆจะคัดค้านอย่างต่อเนื่อง   

การตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามมาตรา 10 ร่างพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าง

ประเทศ พ.ศ. ฉบับที่ ... ผู้เขียนเห็นว่าไม่แตกต่างจากการตีความตามพระราชบัญญัติการรับขนทาง

อากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 โดยต้องคํานึงถึงกฎเกณฑ์การตีความตามกฎหมายระหว่าง

ประเทศที่ประเทศไทยต้องผูกพันในฐานะที่เป็นจารีตประเพณีระหว่างประเทศ ซึ่งผู้เขียนเห็นว่าศาล

สามารถปรับจารีตประเพณีเกี่ยวกับการตีความสนธิสัญญาได้ การตีความนั้นนอกจากหลักเกณฑ์การ

ตีความตามความหมายธรรมดาหรือตามพจนานุกรมซึ่งเป็นหลักเกณฑ์การตีความตามมาตรา 4 

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เทียบได้กับข้อ 31 อนุสัญญากรุงเวียนนาแล้ว รัฐภาคีอ่ืนๆอจะ

พิจารณาควบคู่ไปกับหลักการพิจารณาบริบท หลักการตีความตามความมุ่งหมายและวัตถุประสงค์

ของสนธิสัญญา ตามข้อ 31 อนุสัญญากรุงเวียนนา รวมถึงการค้นหาความหมายจากข้อพิจารณา

ประกอบอ่ืนๆ ตามข้อ 32 อนุสัญญากรุงเวียนนาด้วย ซึ่งประเทศไทยก็ควรนําหลักการดังกล่าวมา

พิจารณาประกอบในการตีความด้วยเช่นกัน ดังที่ได้กล่าวมาในหัวข้อที่แล้วว่าการตีความโดยอาศัย

เพียงกฎเกณฑ์การตีความตามกฎหมายภายในนั้นมีขอบเขตการค้นหาความหมายของถ้อยคําที่จํากัด 

นอกจากจะทําให้ไม่สามารถค้นหาความหมายที่แท้จริงของถ้อยคําที่เป็นปัญหาได้แล้ว ยังอาจ

ก่อให้เกิดการตีความที่คลาดเคลื่อนไม่เหมาะสมและไม่ตรงตามเจตนารมณ์ของอนุสัญญา  
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หลักการข้อพิจารณาประกอบอื่นๆโดยเฉพาะงานเตรียมร่างของอนุสัญญานั้นเป็นเครื่องมือสําคัญ

ที่ศาลรัฐภาคีอนุสัญญามอนตริออลและอนุสัญญาวอร์ซอมักจะนํามาพิจารณาเพ่ือค้นหาความหมายที่

แท้จริงของคําว่า “อุบัติเหตุ” เสมอ เช่นในคดี Warshaw v. Transworld Airlines Inc. โดยศาลได้

พิจารณาข้อตกลงมอนตริออลเนื้อหาทั้งในแง่เอกสารและท่าทีของภาคีอนุสัญญาเพ่ือช่วยในการ

ตีความอนุสัญญา เอกสารได้ถูกทําขึ้นในระหว่างการประชุมของคณะอนุกรรมการโดยผู้ร่างพิธีสาร

กัวเตมาลา ซึ่งแถลงการณ์ดังกล่าวได้กล่าวถึงการแสดงความคิดเห็นที่แสดงว่าคําว่า “อุบัติเหตุ” นั้นไม่

รวมถึงการตายหรือความเจ็บป่วยตามสาเหตุธรรมชาติ และความรับผิดแบบเด็ดขาดของผู้ขนส่งนั้น

ควรให้ครอบคลุมเฉพาะ “อุบัติเหตุทางเครื่องบิน” หรือ “คามเสี่ยงภัยเกี่ยวกับการเดินทางทาง

อากาศ”เท่านั้น เป็นต้น 

 หลักเกณฑ์ที่น่าสนใจอีกประการดังที่กล่าวในบทที่ 3 คือหลักแนวทางปฏิบัติภายหลังของรัฐภาคี

ซึ่งศาลของรัฐภาคีหนึ่งๆ ของอนุสัญญามอนตริออลมักหยิบยกเอาคําตัดสินของรัฐภาคีอ่ืนมาเป็น

แนวทางในการพิจารณาด้วยไม่ใช่แต่เพียงศาลในรัฐภาคีเดียวกันเท่านั้น เช่น คดี Morris v. KLM 

(2002) ซึ่งศาลประเทศอังกฤษได้นําหลักการตีความที่เป็นบรรทัดฐานในคดี Air France v Saks 

ตัดสินโดยศาลสูงสุดของอเมริกามาปรับใช้อย่างยืดหยุ่น นอกจากนี้ยังมีคดี Anne Ford v Malaysian 

Airline Systems Berhad ศาลอุทธรณ์อังกฤษโดยผู้พิพากษา Lord Justice Leveson และ Lord 

Justice Aikens ได้พิจารณาคดีโดยอ้างอิงถึงคดี Air France v Saks และคดี In re Deep Vein 

Thrombosis Litigation ที่ตัดสินโดยศาลอเมริกา และคดี Povey v. Quantas Airways (2005) ที่

ศาลออสเตรเลียได้นําคําพิพากษาในคดี Saks และ คดี Olympic Airways v. Husain มาเป็นข้อ

ประกอบการพิจารณาด้วย ซึ่งจากการศึกษาพบว่าคําพิพากษาของรัฐภาคีอนุสัญญาวอร์ซอเรื่อยมา

จนถึงอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ได้สร้างหลักเกณฑ์และแนวทางการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” 

ขึ้นมา ผู้เขียนเห็นว่าแนวทางปฏิบัติดังกล่าวที่รัฐภาคีช่วยกันสร้างขึ้นมาก็เป็นเครื่องมือสําคัญอีก

ประการหนึ่งที่จะช่วยเป็นแนวทางในการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ได้ เพราะไม่เคยปรากฏการตีความ

ถ้อยคําที่เป็นปัญหาพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ขึ้นสู่ศาลไทยมา

ก่อน การศึกษาคําพิพากษาของศาลต่างประเทศในฐานะที่เป็นแนวทางปฏิบัติภายหลังของรัฐภาคีจึงมี

ความสําคัญเพ่ือการค้นหาเจตนารมณ์ที่แท้จริงของถ้อยคํา ศาลแต่ละประเทศย่อมมีอํานาจอธิปไตย

เป็นของตนเองโดยปราศจากการแทรกแซงอํานาจโดยศาลอ่ืนๆ อย่างไรก็ดี จากคําพิพากษาที่จะเห็น
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ได้ว่าศาลแต่ละรัฐภาคีก็ให้ความสําคัญกับคําพิพากษาของศาลของรัฐภาคีอ่ืนๆทั้งการนําหลักเกณฑ์ที่

ศาลอ่ืนได้วางไว้มาปรับใช้ ทั้งการนํามาเป็นแนวทางในการพิจารณาเพ่ือตีความคําว่า “อุบัติเหตุ”  ซึ่ง

จะนําไปสู่ความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันตามเจตนารมณ์ของอนุสัญญาในที่สุด หากให้ศาลแต่ละ

ประเทศตีความบทบัญญัติในอนุสัญญาเพื่อให้สอดคล้องกับนโยบายหรือกฎเกณฑ์ของประเทศนั้นๆได้

ตามลําพัง โดยไม่ต้องคํานึงถึงเจตนารมณ์ของผู้ร่างอนุสัญญาแล้ว วัตถุประสงค์ของผู้ร่างอนุสัญญาที่

ต้องการให้เกิดความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งหลักเกณฑ์อย่างใดๆท่ีได้ตกลงร่วมกันก็ไม่อาจเป็นไปได้  

เมื่อการตราร่างพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฯฉบับนี้ขึ้นมาแก้ไขเพ่ิมเติม

ความในพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฯไม่ได้ส่งผลให้ความหมายของคําว่า 

“อุบัติเหตุ” เปลี่ยนแปลงไป วิธีการตีความพระราชบัญญัติทั้งสองฉบับจึงต้องตีความไปในทิศทาง

เดียวกันทั้งการรับขนทางอากาศภายในประเทศ การรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ และการรับขน

ทางอากาศภายใต้อนุสัญญา คือการตีความตามเจตนารมณ์ของอนุสัญญาโดยอาศัยกฎเกณฑ์ตามหลัก

จารีตประเพณีระหว่างประเทศเพ่ือให้กฎเกณฑ์เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศสอดคล้องกับวิธีปฏิบัติ

สากล แม้ว่าพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฉบับแรกจะยังมีเนื้อหาที่ไม่

ครอบคลุมพันธกรณีแห่งการเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999  แต่จะเห็นได้ว่าเนื้อหาที่มีการ

แก้ไขเพ่ิมตามร่างพระราชบัญญัติฯนั้นก็เพียงเพ่ิมในส่วนของขอบเขตบังคับใช้และเขตอํานาจศาลดังที่

ได้กล่าวมาแล้วเท่านั้น หากพระราชบัญญัติทั้งสองฉบับตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ต่างกัน โดยที่

พระราชบัญญัติฉบับแรกตีความโดยปรับใช้แต่กฎหมายภายในโดยไม่คํานึงถึงแนวทางการตีความตาม

กฎเกณฑ์ระหว่างประเทศย่อมเกิดความลักลั่นในการบังคับใช้กฎหมายเป็นอย่างมาก นอกจากนี้การ

ตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ในบริบทของการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศมีความจําเป็นที่จะต้องใช้

กฎเกณฑ์การตีความตามกฎหมายระหว่างประเทศเพราะหลักเกณฑ์การตีความตามกฎหมายภายใน

นั้นมีขอบเขตที่ค่อนข้างจํากัดซึ่งอาจทําให้ไม่สามารถค้นหาความหมายที่แท้จริงตามเจตนารมณ์ของ

อนุสัญญามอนตริออลซึ่งเป็นอนุสัญญาต้นฉบับที่นํามาใช้ยกร่างพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศ

ระหว่างประเทศได้ ดังนั้นเพื่อแก้ไขปัญหาดังกล่าวผู้เขียนจึงขอเสนอแนวทางการตีความดังนี้ 

ขณะปัจจุบันที่มีการบังคับใช้พระราชบัญญัติการรับขนระหว่างประเทศ พ.ศ.  2558 ซึ่งประเทศ

ไทยยังไม่ได้ลงนามเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล และยังมีเนื้อหาไม่ครอบคลุมพันธกรณีของ

อนุสัญญา การตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” จึงต้องตีความโดยอาศัยกฎหมายภายในแต่ต้องคํานึงถึง
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จุดประสงค์และเจตนารมณ์ของพระราชบัญญัติที่ยกร่างโดยมีอนุสัญญามอนตริออลเป็นต้นฉบับเป็น

สําคัญ แนวทางการตีความที่เหมาะสมคือ การนําหลักการตีความตามความหมายธรรมดาตามมาตรา 

4 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาเป็นแนวทางตั้งต้น เทียบได้กับข้อ 31 อนุสัญญากรุงเวียนนา 

แต่ดังที่ได้กล่าวมาแล้วว่าคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามอนุสัญญามอนตริออลนั้นจะตีความตามความหมาย

ในพจนานุกรมเพียงประการเดียวไม่ได้ต้องพิจารณาประกอบกับหลักการตีความตามความมุ่ งหมาย

ของบทบัญญัติตามมาตรา 4 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ด้วยเพ่ือที่จะเปิดโอกาสให้ศาลได้นํา

หลักการตีความตามจารีตประเพณีระหว่างประเทศมาปรับใช้เพ่ือให้เกิดความสอดคล้องกับวิธีปฏิบัติ

ของรัฐภาคีอ่ืนๆของอนุสัญญาซึ่งก็เป็นไปตามเจตนารมณ์ของพระราชบัญญัติดังที่มีการหมายเหตุไว้

ท้ายพระราชบัญญัติว่ามีความจําเป็นต้องตราพระราชบัญญัติฉบับนี้ขึ้นเพ่ือให้สอดคล้องกับวิธีปฏิบัติ

ระหว่างประเทศนั่นเอง 

และเม่ือประเทศไทยลงนามเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออลแล้ว ซึ่งผู้เขียนคาดการณ์ว่าน่าจะเป็น

ช่วงเวลาเดียวกับการบังคับใช้ร่างพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ (ฉบับที่ ... ) 

พ.ศ. ... ประเทศไทยย่อมมีพันธกรณีที่จะต้องปฏิบัติอนุสัญญาและจะต้องไม่กระทําการใดๆ อันเป็น

การขัดขวาง หรือทําลายวัตถุประสงค์ของอนุสัญญาด้วย ซึ่งหน้าที่นี้ย่อมรวมไปถึงการตีความกฎหมาย

ให้เป็นไปตามเจตนารมณ์ของอนุสัญญาไม่ใช่คํานึงแต่การตีความตามกฎหมายภายในแต่ขัดกับวิธี

ปฏิบัติสากลและไม่เป็นไปในทิศทางเดียวกันกับรัฐภาคีอ่ืนๆ กรณีจึงต้องตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” โดย

การนํากฎเกณฑ์การตีความสนธิสัญญาระหว่างประเทศข้อ 31 และ ข้อ 32 ของอนุสัญญากรุงเวียนนา

มาปรับใช้ในฐานะท่ีเป็นหลักจารีตประเพณีระหว่างประเทศ การตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามมาตรา 

10 แห่งพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่าประเทศ พ.ศ. 2558 ในกรณีของประเทศไทยนั้น 

ควรตีความโดยมุ่งถือถ้อยคําอันเป็นถ้อยคําทางเทคนิคตามเจตนารมณ์ของอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 

1999 และ ตามเจตนารมณ์ของพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 

โดยพิจารณาจากตัวบท บริบท เอกสารงานเตรียมร่างของอนุสัญญาฯ รายงานการประชุมการยกร่าง

พระราชบัญญัติฯ และค้นหาความหมายซึ่งอาจศึกษาได้จากคําพิพากษาของศาลต่างประเทศอัน

ทรงคุณค่า 



 

 

บทที่ 5  
บทสรุปและอ้งเสนงแนะ 

บทสรุป  

คําว่า “อุบัติเหตุ” เป็นคําธรรมดา ไม่ใช่คําที่มีความหมายทางเทคนิค โดยทั่วไปแล้วหมายถึง

เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่ตั้งใจหรือไม่ได้คาดคิดมาก่อน แต่อาจมีความหมายแตกต่างกันไปในแต่ละ

บริบท ซึ่งในอนุสัญญาว่าด้วยการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ อันได้แก่ อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 

1929 อนุสัญญาและพิธีสารแก้ไขเพ่ิมเติมในระบบวอร์ซอ และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 ก็มี

การใช้คําว่า “อุบัติเหตุ” ในบทบัญญัติเกี่ยวกับความรับผิด แต่ก็มิได้ให้คํานิยาม ซึ่งจากการศึกษา

พบว่า แม้จะมีการแก้ไขตราสารต่างๆในระบบวอร์ซอมาหลายต่อหลายครั้ง ตลอดจนอนุสัญญามอน

ตริออล ค.ศ. 1999  ซึ่งเป็นอนุสัญญาว่าด้วยการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฉบับสุด ก็ยังไม่

ปรากฏบทนิยามความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” (accident) นํามาสู่คําถามที่ว่า เหตุการณ์ลักษณะ

ใดบ้างที่อยู่ในขอบเขตของคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามอนุสัญญาฯ การที่อนุสัญญาปราศจากบทนิยามที่

ชัดเจนนํามาสู่ความไม่เป็นเอกภาพในการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ศาลภายในของรัฐภาคีแต่ละ

ประเทศย่อมตีความภายใต้เขตอํานาจศาลของตน ทําให้การตีความในหลายคดีได้ขยายขอบเขตของ

คําว่า “อุบัติเหตุ” กว้างมากเกินไปจนทําให้ผู้ขนส่งอาจต้องรับผิดในทุกกรณีที่คนโดยสารได้รับ

บาดเจ็บหรือเสียชีวิตขณะโดยสารอากาศยานแม้ว่าความเสียหายนั้นจะไม่ได้เกิดจากหรือมี

ความสัมพันธ์กับการปฏิบัติการของอากาศยานหรือการดําเนินการของสายการบินเลยก็ตาม ซึ่งย่อม

ขัดต่อเจตนารมณ์ของอนุสัญญาที่ต้องการประสานผลประโยชน์ระหว่างผู้ขนส่งและคนโดยสารอย่าง

เท่าเทียม  

ผู้เขียนเห็นว่า แนวทางในการหาความหมายหรือการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17 ที่

เหมาะสมเพ่ือแก้ไขปัญหาควาไมม่ชัดแจ้งดังกล่าวจนอาจนําคือการตีความโดยอาศัยหลักเกณฑ์การ

ตีความสนธิสัญญาตามอนุสัญญากรุงเวียนนา ค.ศ. 1969 ซึ่งจะต้องพิจารณาความหมายธรรมดาของ

ถ้อยคํานั้นประกอบบริบทและความมุ่งหมายและวัตถุประสงค์ของอนุสัญญา  นอกจากนี้ยังต้องศึกษา

งานเตรียมร่างของอนุสัญญาประกอบด้วย ยิ่งไปกว่านั้น การศึกษาแนวทางการตีความของศาลภายใน

รัฐภาคีถือเป็นปัจจัยสําคัญที่จะสะท้อนให้เห็นถึงแนวปฏิบัติภายหลังของรัฐภาคีซึ่งเป็นแนวปฏิบัติ



 

 

211 

สากลซึ่งจะนํามาสู่เอกภาพในการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ในกฎเกณฑ์การรับขนทางอากาศระห่าง

ประเทศในที่สุด โดยมีข้อพิจารณาดังนี้ 

1) การตีความตามบริบทและวัตถุประสงค์ของอนุสัญญา 

เมื่อพิจารณาอนุสัญญากรุงเวียนนาคือการตีความโดยไม่เพียงพิจารณาแต่เฉพาะข้อความ

ใดข้อความหนึ่งเท่านั้นแต่ต้องพิจารณาสนธิสัญญาทั้งฉบับแบบองค์รวม บริบทตาม

บทบัญญัตินี้ให้รวมถึงอารัมภบท ภาคผนวกของสนธิสัญญาและเอกสารใดๆที่เกี่ยวข้องกับ

การทําสนธิสัญญานั้นๆ  

2) การตีความตามแนวปฏิบัติภายหลังของรัฐภาคี 

การพิจารณาคําพิพากษาของรัฐภาคีอ่ืนๆก็เป็นสิ่งที่สะท้อนให้เห็นถึงแนวปฏิบัติของรัฐ

ภาคีภายหลังการบังคับใช้อนุสัญญา สําหรับสนธิสัญญาหลายฝ่ายนั้นให้พิจารณาแนวทาง

ปฏิบัติของรัฐทั้งหลายไม่จําเป็นต้องเป็นแนวทางปฏิบัติของทุกรัฐภาคี เพียงแต่เป็นแนวทาง

ปฏิบัติส่วนใหญ่ว่ามีแนวทางอย่างไรก็เพียงพอแล้ว การพิจารณาคําพิพากษาของรัฐภาคีอ่ืนๆ

ยังทําให้เห็นถึงแนวทางและเครื่องมือที่ศาลนํามาใช้ในการตีความเพ่ือหาความหมายที่แท้จริง

และเจตนารมณ์ของบทบัญญัติ จากคําพิพากษาของรัฐภาคีอนุสัญญามอนตริออลดังที่ไ ด้

ยกตัวอย่างในบทที่แล้วจะเห็นได้ว่า แม้จะมีความขัดแย้งกันอยู่บ้างว่าเหตุการณ์อย่างไรจึงจะ

เป็นอุบัติเหตุตามความในมาตรา 17 แห่งอนุสัญญามอนตริออล แต่เมื่อพิจารณาคําพิพากษา

ในภาพรวมต่างก็เป็นไปในทิศทางเดียวกัน มีหลักเกณฑ์ในการพิจารณาความเป็นอุบัติเหตุ

คล้ายคลึงกัน  

3) การตีความโดยพิจารณางานเตรียมร่างอนุสัญญา 

จากการศึกษาพบว่า คําพิพากษาของศาลภายในรัฐภาคีนั้นได้สะท้อนให้เห็นว่าศาลนํา

หลักเกณฑ์การตีความตามอนุสัญญากรุงเวียนนามาปรับใช้อย่างชัดเจน ส่วนประเทศที่ไม่ได้

เป็นภาคีอนุสัญญากรุงเวียนนาก็นําหลักการมาปรับใช้ในฐานะจารีตประเพณีระหว่างประเทศ 

หลักเกณฑ์สําคัญที่ศาลมักหยิบยกมาใช้เพ่ือประกอบการพิจารณาคือการศึกษาประวัติของ

อนุสัญญาและการศึกษางานเตรียมร่าง (Travaux Preparatoires) เพราะงานเตรียมร่าง

สนธิสัญญาสะท้อนให้เห็นถึงเจตนารมณ์ที่แท้จริงของรัฐภาคีได้เป็นอย่างดี ดังที่ศาลสูงของ
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สหรัฐอเมริกาในคดี Saks ได้กล่าวว่า “ในการตีความสนธิสัญญานั้นควรพิจารณาถึงความ

เป็นมาของอนุสัญญาทั้งขั้นตอนการร่างและการเจรจาระหว่างรัฐภาคี ” งานเตรียมร่าง 

(Travaux preparotoires) ของอนุสัญญาวอร์ซอได้รับการตีพิมพ์และเผยแพร่ให้นักกฎหมาย

ทั่วไปสามารถศึกษาได้ ศาลจึงมักอ้างถึงงานเตรียมร่างแห่งอนุสัญญาในฐานะที่เป็นเครื่องมือ

อย่างหนึ่งในการตีความบทบัญญัติที่มีความไม่ชัดแจ้งและกํากวม จากการศึกษาประวัติความ

เป็นมาของอนุสัญญาวอร์ซอและพิธีสารแก้ไขเพ่ิมเติมต่างๆสะท้อนให้เห็นว่า จุดประสงค์ของ

อนุสัญญาก็ดี เจตนารมณ์ของรัฐภาคีก็ดี ไม่ประสงค์ให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดในกรณีที่ความ

เสียหายไม่ได้เกิดจากการปฏิบัติการของอากาศยานหรือการดําเนินการใดๆของสายการบิน 

ดังนั้น อาจอนุมานได้ว่า ความเสียหายที่เกิดจากการกระทําของคนโดยสารต่อคนโดยสารเอง 

(passenger upon passenger) จะไม่อยู่ในความหมายของคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17 

เพราะเป็นเหตุการณ์ที่ไม่มีความเกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการของอากาศยานหรือการ

เดินอากาศแต่อย่างใด  

อย่างไรก็ตาม หลักเกณฑ์ข้างต้นเป็นเพียงหลักกว้างๆที่เกิดจากการวิเคราะห์หลักเกณฑ์การ

ตีความสนธิสัญญา ทั้งนี้ การตัดสินของศาลอาจแตกต่างกันออกไปตามรายละเอียดและข้อเท็จจริง

แห่งคดีและควรมีการเปิดช่องให้สามารถตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ได้อย่างยืดหยุ่นโดยคํานึงถึง

สถานการณ์หรือเหตุการณ์ที่เก่ียวเนื่องกับการขนส่งทางอากาศอันอาจเกิดขึ้นได้ในอนาคต ซึ่งอาจเป็น

เหตุผลที่ว่าเพราะเหตุใดรัฐภาคีจึงไม่ร่วมกันร่างบทนิยามของคําว่า “อุบัติเหตุ” ในอนุสัญญาทั้งที่มี

การแก้ไขเรื่อยมา 

ในส่วนของประเทศไทยได้ใช้อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 เป็นต้นแบบในการยกร่าง

พระราชบัญญัติรับขนทางอากาศ พ.ศ. 2558 ซึ่งบัญญัติเกี่ยวกับความรับผิดของผู้ขนส่งกรณีคน

โดยสารตายหรือได้รับบาดเจ็บอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุไว้ในมาตรา 10 โดยมีเนื้อหาถอดความมาจาก

ข้อ 17 แห่งอนุสัญญาฯ  พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 ไม่ได้ให้คํา

นิยามคําว่า อุบัติเหตุ” ไว้ กรณีจึงต้องมีการตีความว่าเหตุการณ์ใดบ้างถือเป็นอุบัติเหตุอันเป็นเงื่อนไข

ความรับผิดของผู้ขนส่ง  แม้ว่า พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 จะ

ยกร่างตามอนุสัญญามอนตริออลฯ พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศฯ มีสถานะ

เป็นกฎหมายภายในจึงต้องตีความอย่างกฎหมายภายใน อย่างไรก็ตาม เมื่อประเทศไทยเข้าเป็นภาคี
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อนุสัญญามอนตริออลฯแล้ว ประเทศไทยย่อมมีพันธกรณีที่จะต้องปฏิบัติอนุสัญญาและจะต้องไม่

กระทําการใดๆ อันเป็นการขัดขวาง หรือทําลายวัตถุประสงค์ของอนุสัญญาด้วย ซึ่งหน้าที่นี้ย่อมรวม

ไปถึงการตีความกฎหมายให้เป็นไปตามเจตนารมณ์ของอนุสัญญา การตีความโดยคํานึงถึงความมุ่ง

หมายของบทบัญญัติจึงอาจเป็นแนวทางที่เหมาะสม โดยพิจารณาประกอบกับการศึกษางานเตรียม

ร่างอนุสัญญา (Travaux Prèparatoires) บริบท (Context) ของบทบัญญัติ และแนวทางการวินิจฉัย

ของศาลต่างประเทศ เนื่องจากข้อน่าคิดประการสําคัญของอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999  คือการ

ทําให้กฎเกณฑ์เกี่ยวกับการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศต่างเป็นไปในทิศทางเดียวกัน ดังนั้น

การศึกษาแนวคําพิพากษาของศาลต่างประเทศจึงไม่อาจหลีกเลี่ยงได้   

อ้งเสนงแนะ 

จากปัญหาความไม่สอดคล้องของการตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ของพระราชบัญญัติการรับ

ขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558  ผู้เขียนมีข้อเสนอแนะดังนี้ 

 การตีความคําว่า “อุบัติเหตุ” ตามมาตรา 10 แห่งพระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระ

หว่าประเทศ พ.ศ. 2558 ในกรณีของประเทศไทยนั้น ควรตีความโดยมุ่งถือถ้อยคําอันเป็นถ้อยคําทาง

เทคนิคตามเจตนารมณ์ของอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 และ ตามเจตนารมณ์ของ

พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 โดยพิจารณาจากตัวบท บริบท 

เอกสารงานเตรียมร่างของอนุสัญญาฯ รายงานการประชุมการยกร่างพระราชบัญญัติฯ และค้นหา

ความหมายซึ่งอาจศึกษาได้จากคําพิพากษาของศาลต่างประเทศอันทรงคุณค่า  
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