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บทที ่3 
 

อนุสัญญาวาดวยสัญญารบัขนคนโดยสารและสัมภาระทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ. 1973 
(Convention on the Contract for the International Carriage of  

Passengers and luggage by Road 1973) 
 

3.1 บททั่วไปและความเปนมาของอนุสัญญา 
 

 การขนสงทางถนนระหวางประเทศนัน้นับไดวาเปนกิจกรรมหนึง่ที่ไดรับความสนใจ
จากองคการสหประชาชาต ิ (United Nations) หรือเรียกสั้น ๆ วา UN เปนอยางมาก และเพื่อลด
อุปสรรคปญหาเกี่ยวกับการขนสง  UN จึงไดจัดตั้งหนวยงานขึน้มา รวม 5 หนวยงาน แบงตาม
ภูมิภาค เพื่อเขารวมศึกษาเพื่อลดปญหาและอุปสรรคของการขนสงทัง้บุคคลและสินคา รวมถึงการ
ทองเที่ยวของแตละภูมิภาค องคกรเหลานีไ้ดแก1 
 1. ทวีปยุโรป : คณะกรรมาธิการเศรษฐกิจแหงยุโรป (The United Nations 
Economic Commission for Europe) หรือเรียกสั้น ๆ วา “UNECE”2 
 2. ทวีปเอเชียและแปซิฟก : คณะกรรมาธิการเศรษฐกจิแหงเอเชยีและแปซิฟก (The 
United Nations Economic and Commission for Asia and the Pacific) หรือเรียกสั้น ๆ วา 
“UNESCAP” 

                                                  
 1 http://www1.port.co.th/knowledge/magazine/magazine470_2.html 
 2 โดยมีรัฐภาคขีอง UNECE จํานวนทั้งสิน้ 55 ประเทศ ไดแก แอลเบเนีย, อันดอรรา, 
อารเมเนีย, ออสเตรีย, อาเซอรไบจาน, เบลารุส, เบลเยียม,  บอสเนียและเฮอรเซโกวีนา,  บัลแกเรีย,  
แคนาดา,  โครเอเชีย,   ไซปรัส,  เชก็, เดนมารก,  เอสโตเนีย,  ฟนแลนด,  ฝร่ังเศส,  จอรเจีย,   
เยอรมน,ี  กรีซ,  ฮงัการี, ไอซแลนด, ไอรแลนด,  อิสราเอล, อิตาลี, คาซัคสถาน, คีรกีซ, ลัตเวยี,    
ลิกเทนสไตน,  ลทิัวนีย,  ลกัเซมเบิรก,  มอลตา,  โมนาโก,  เนเธอรแลนด,  นอรเวย,  โปแลนด,  
โปรตุเกส,  มอลโดวา,  โรมาเนยี,  รัสเซีย,  ซานมารีโน, เซอรเบียและมอนเตเนโกร, สโลวัก, สโลวี
เนีย, สเปน,  สวีเดน,  สวิสเซอรแลนด,  ทาจิกสิถาน,  มาซิโดเนยี,  ตุรกี, เติรกเมนิสถาน, ยเูครน, 
สหบริเตนใหญและไอรแลนดเหนือ, สหรัฐอเมริกา,  อุซเบกิสถาน  
<http://www.unece.org/oes/member_countries/member_countries.htm> 
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 3. กลุมลาตินอเมริกาและแถบแคริเบียน : คณะกรรมาธิการเศรษฐกจิแหงกลุมลาติน
อเมริกาและแถบแคริเบียน (The United Nations Economic Commission for Latin America 
and Caribbean) หรือเรียกสั้น ๆ วา “UNECLAC” 
 4. ทวีปแอฟรกิา : คณะกรรมาธิการเศรษฐกิจแหงแอฟริกา (The United Nations 
Economic Commission for Africa) หรือเรียกสั้น ๆ วา “UNECA” 
 5. กลุมเอเชยีตะวนัตก : คณะกรรมาธิการเศรษฐกจิแหงกลุมเอเชียตะวนัตก (The 
United Nations Economic and Social Commission for Western Asia) หรือเรียกสั้น ๆ วา 
“UNESCWA” 
 UNECE จึงไดจัดทําอนุสัญญาวาดวยสัญญารับขนสงคนโดยสารและสัมภาระทางถนน
ระหวางประเทศ ค.ศ. 1973 (Convention on the Contract for the International Carriage of 
Passengers and luggage by Road 1973)3 ซึ่งเปนอนุสัญญาระหวางประเทศที่เกี่ยวกับการรับขน
คนโดยสารและสัมภาระทางถนนระหวางประเทศขึ้น เพื่อใชกับการรับขนคนโดยสารทางถนน
ภายในภาคีซึ่งอยูในทวีปยุโรป เมื่ออนุสัญญาดําเนินการางเสร็จ ไดเปดใหมีการลงนามในวันที่ 1 
มีนาคม ค.ศ. 1974 ณ กรุงเจนีวา ประเทศสวิสเซอรแลนด โดยมีประเทศไดรวมลงนาม จํานวน 2 
ประเทศ ไดแก  
 1. เยอรมนี (Germany) 
 2. ลักเซมเบิรก (Luxembourg) 
 ภายหลงัจากที่ไดมีการลงนามดังกลาวขางตน  ปรากฏวามีประเทศตาง ๆ ไดสง
สัตยาบนัสาร (instrument of ratification) หรือตราสารภาคยนวุัติ (instrument of accession) ไปยงั
เลขาธิการองคการสหประชาชาติ (The Secretary–General of the United Nations) ดังตอไปนี4้  
 1. โครเอเชีย (Croatia)  
 2. สโลวกั (Slovakia) 

                                                  
 3อนุสัญญาวาดวยสัญญารบัขนคนโดยสารทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ.1973 
(Convention on the Contract for the International Carriage of Passengers and luggage 
by Road 1973) ซึ่งตอไปนี้ผูเขียนขอใชคําวา “CVR” หรือ “อนุสัญญา” หากไมระบปุ ค.ศ. ไวก็ให
หมายถงึ CVR ฉบับป 1973  
 4http://untreaty.un.org/ENGLISH/bible/englishinternetbible/partI/chapterXI/su
bchapB/treaty14.asp 
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 3. บอสเนยีและเฮอรเซโกวีนา (Bosnia and Herzegovina) 
 4. เช็ก (Czech Republic) 
 5. ลัตเวีย (Latvia) 
 6. เซอรเบียและมอนเตเนโกร5 (Serbia and Montenegro) 
 7. ยูเครน  (Ukraine) 
 โดยอนุสัญญาฉบับนีม้ีผลใชบังคับในวันที่ 12 เมษายน ค.ศ. 1994 ตามมาตรา 25 
วรรคหนึง่6 ประกอบมาตรา 24 วรรคหนึ่ง7 ซึ่งอนุสญัญานี้ประกอบดวยบทบญัญัติทั้งสิ้น 36 
มาตรา โดยสาระสําคัญของอนุสัญญาสามารถแบงออกเปนหมวดได 7 หมวด ดงันี ้ 
 หมวดที่ 1  ขอบเขตการบังคับใช (Scope of application) 
 หมวดที่ 2  บุคคลซึ่งผูขนสงตองรับผิดเพื่อการกระทําของบุคคลดังกลาว (Persons 
for the carrier is responsible) 

                                                  
 5เปนชื่อของอดตีสหพนัธรัฐ ซึ่งเปนการรวมอยางหลวม ๆ ของประเทศเซอรเบียและ
มอนเตเนโกร อดีตของยูโกสลาเวีย ตั้งแต พ.ศ. 2546 จนถึง พ.ศ. 2549 ตั้งอยูบนคาบสมุทรบอล
ขานตอนตะวนัตกกลาง ประเทศเซอรเบียและมอนเตเนโกรมคีวามรวมมือกันเฉพาะบางดานใน
การเมือง (เชน ผานสหพันธการปองกันประเทศ) ทั้ง 2 รัฐมีนโยบายเศรษฐกิจและหนวยเงินของ
ตนเอง และประเทศไมมีเมืองหลวงรวมอีกตอไป โดยที่แบงแยกสถาบันที่ใชรวมกันระหวางเมอืง
เบลเกรด ในเซอรเบียและเมืองพอดกอรตีซาในมอนเตเนโกร ทั้งสองรัฐแยกออกจากกนัหลงัจาก
มอนเตเนโกรจดัใหมีการลงประชามติเมื่อวนัที ่21 พฤษภาคม พ.ศ. 2549 และประกาศเอกราชเมื่อ
วันที่ 3 มิถนุายน พ.ศ. 2549 ทําใหเกิดประเทศใหมคือ ประเทศมอนเตเนโกร และประเทศเซอรเบยี
และมอนเตเนโกรเดิม ก็ไดกลายเปน ประเทศเซอรเบีย 
<http://th.wikipedia.org/wiki/หมวดหมู:ประเทศเซอรเบยีและมอนเตเนโกร> 
 6CVR, Article 25 “1. This Convention shall come into force on the ninetieth 
day after five of the States referred to in article 24, paragraph 1, have deposited their 
instruments of ratification or accession.” 
 7CVR, Article 24 “1. This Convention is open for signature or accession by 
States members of the Economic Commission for Europe and States admitted to the 
Commission in a consultative capacity under paragraph 8 of the Commission’s Terms of 
Reference.” 
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 หมวดที่ 3  เอกสารการรบัขน (Transport documents) 
 หมวดที่ 4  ความรับผิดของผูขนสง (Liability of the carrier) 
 หมวดที ่5  การใชสิทธเิรียกรองและการดําเนนิคดี (Cliam and action) 
 หมวดที่ 6  ความเปนโมฆะของขอตกลงที่ขัดกับอนุสัญญา (Nullity of stipulations 
contrary to the convention) 
 หมวดที่ 7  บทบัญญัติสุดทาย (Final Provisions) 
 ตอมาในป ค.ศ. 1978 ไดมีการพิจารณาทบทวนแกไขอนุสัญญาวาดวยสัญญารบัขน
คนโดยสารและสัมภาระทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ. 1973 โดยพิธีสารแกไขอนุสัญญาวาดวย
สัญญารับขนคนโดยสารและสัมภาระทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ. 1978 (Protocol to the 
Convention on the Contract for the International Carriage of Passengers and Luggage 
by Road 1978)8 โดยเปดใหลงนามที่ณ กรุงเจนวีา ประเทศสวสิเซอรแลนด ตั้งแตวนัที ่1 สิงหาคม 
ค.ศ. 1978 ถงึวันที ่31 สงิหาคม ค.ศ. 1978 และมเีพยีง 2  ประเทศ คือ ประเทศเยอรมนีที่ไดลงนาม 
และประเทศลตัเวยีใหสัตยาบันแกพิธสีาร9 ซึ่งตามมาตรา 4 วรรคหนึง่10 ประกอบมาตรา 3 วรรคหนึง่ 
และวรรคสอง11 แหง CVR 1978 ไดบัญญัติใหตองมีอยางนอย 5 ประเทศ ยื่นสัตยาบันสารหรือ

                                                  
 8พิธีสารแกไขอนุสัญญาวาดวยสัญญารับขนคนโดยสารทางถนนระหวางประเทศ 
ค.ศ. 1978 (Protocol to the Convention on the contract for the international carriage of 
passengers and luggage by road 1978) ซึ่งตอไปนีผู้เขียนขอใชคําวา “CVR 1978” หรือ “พิธี
สาร” 
 9http://untreaty.un.org/ENGLISH/bible/englishinternetbible/partI/chapterXI/su
bchapB/treaty15.asp  
 10CVR 1978, Article 4 “1. This Protocol shall come into force on the 
ninetieth day after five of the States referred to in article 3, paragraph 1 and 2 of this 
Protocol have deposited their instruments of ratification or accession.” 
 11CVR 1978, Article 3  
 “1.  This Protocol shall be open for signature by States which are signatories 
to, or have acceded to the Convention and are either members of the Economic 
Commission for Europe or have been admitted to that Commission in a consultative 
capacity under paragraph 8 of that Commission’s terms of reference. 
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ตราสารภาคยานวุัติในการเขาเปนภาคี พธิีสารนี้จงึจะมผีลใชบังคับ ดงันัน้ พิธีสารฉบับนี้จึงยังไมมี
ผลใชบังคับ โดยพิธีสารฉบบันี้ไดแกไขเพิ่มเติมบทบัญญัติมาตรา 1312, มาตรา 1613 และมาตรา 
1914 ซึ่งเปนบทบัญญัติเกีย่วกับการจํากดัความรับผิดของผูขนสง โดยแกไขหนวยในการจํากัด
ความรับผิดใหใชหนวยทางบญัชี ซึ่งหนวยทางบัญชีตามที่ไดบัญญตัิในอนุสัญญานี้ หมายถงึ 
Special Drawing Right15 ซึ่งตอไปนี้ผูเขยีนขอใชคําวา “SDR” ตามที่กองทนุระหวางประเทศได
กําหนดขึ้น ซึง่จะมีลักษณะเปนอยางเดียวกันกับบทบัญญัติในปจจุบัน (หลังจากที่ไดแกไขเพิ่มเติม
แลว) ของอนสุัญญาเกี่ยวกบัการรับขนของระหวางประเทศฉบับอ่ืน ๆ เชน อนุสัญญากรุงบรัสเซล
วาดวยการทําใหเปนอนัหนึง่อันเดียวกันซึง่กฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับใบตราสง ค.ศ. 1924 
(Hague Rules) และพิธีสารแกไขอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน
ซึ่งกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับใบตราสง ค.ศ. 1968  (Hague-Visby Rules), อนุสัญญาของ
สหประชาชาตวิาดวยการขนสงของทางทะเล ค.ศ.1978 (Hamburg Rules), อนุสัญญาวอรซอวาดวย
การทําใหเปนอนัหนึ่งอนัเดียวกันซึ่งกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ 
ค.ศ. 1929 (Warsaw Convention) และพิธีสารเพิม่เติมอนุสัญญาวอรซอวาดวยการทําใหเปน
อันหนึ่งอนัเดียวกันซึ่งกฎเกณฑบางประการเกีย่วกับการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ค.ศ. 
1975 ฉบับที ่ 1-4, อนุสัญญากรุงมอนทรีออลวาดวยการทําใหเปนอนัหนึ่งอนัเดียวกันซึง่กฎเกณฑ
บางประการเกี่ยวกบัการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ค.ศ. 1999 (Montreal Convention) 

                                                  
 2. This Protocol shall remain open for accession by any of the States referred 
to in paragraph 1 of this article which are Parties to the Convention.”  
 12 โปรดดูรายละเอียดในหวัขอ 3.4.5.1  
 13 โปรดดูรายละเอียดในหวัขอ 3.4.5.2  
 14 โปรดดูรายละเอียดในหวัขอ 3.4.5 
 15 หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน (Special Drawing Right หรือ SDR) มีคาเปนหนวยทางบัญชี 
(unit of account) ในการทําธุรกรรมระหวางประเทศ เชน การชาํระหนี ้การกูยืม การแลกเปลีย่น
เงินตราสกุลตาง ๆ สามารถหักจาํนวนเงนิ SDR ออกจากบัญชีลูกหนีห้รือเจาหนี ้ โดยไมตองมีการ
ขนยายเงนิตราระหวางประเทศกันจริง ประเภทของธุรกรรมในสนธิสญัญาที่ใช SDR นี้เปนหนวย
ทางบัญชีเพื่อการชําระหนี้ เชน การขนสงระหวางประเทศทางทะเล การขนสงระหวางประเทศ
ทางรถไฟ การใหบริการโทรคมนาคมระหวางประเทศ งานดานการเงินระหวางประเทศ การคา
ระหวางประเทศ อนุญาโตตลุาการระหวางประเทศ เปนตน 
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หรืออนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบระหวางประเทศ ค.ศ. 1980 ที่
ไดใช SDR เปนหนวยในการจํากัดความรับผิด16 

 
3.2 ขอบเขตการบังคับใช 

 
 ในเรื่องขอบเขตการบังคับใชนั้น ปรากฏอยูใน มาตรา 1 วรรคหนึ่ง17 ซึ่งวางหลักให
อนุสัญญานี้ใชบังคับกับสัญญารับขนคนโดยสารและสัมภาระทางถนนระหวางประเทศ เมื่อ
สัญญานั้นกําหนดวาเปนการรับขนจากสถานที่ในอาณาเขตของรัฐมากกวา 1 รัฐ และสถานที่นั้น
จะตองมีตนทางหรือปลายทางหรือทั้งตนทางและปลายทางตั้งอยูในอาณาเขตของรัฐที่เปนภาคี 
โดยไมจําตองพิจารณาถึงถิ่นที่อยูหรือสัญชาติของผูขนสงหรือคนโดยสารซึ่งเปนคูสัญญาใน
สัญญารับขนคนโดยสารระหวางประเทศแตอยางใด  
 จากบทบัญญัติดังกลาวขางตน  สามารถแยกพิจารณาไดว าสัญญารับขนคน
โดยสารทางถนนระหวางประเทศอันจะตกอยูภายใตขอบเขตการบังคับใชตามอนุสัญญาได
จะตองมีลักษณะดังตอไปนี้  
 1. เปนสัญญารับขนคนโดยสารและสัมภาระทางถนน 
 อนุสัญญานี้ จะมีผลใชบั งคับกับสัญญารับขน  “คนโดยสารและสัมภาระ ” 
(passengers and luggage) ทางถนนเทานั้น โดยมิไดมีขอบเขตรวมไปถึงสัญญารับขน “ของ” 
(goods) ทางถนน แตอยางใด  ดังนั้น ในกรณีของ “สัญญารับขนของทางถนน” จะไมตกอยูภายใต
บังคับแหงอนุสัญญานี้ โดยอนุสัญญาที่เกี่ยวของซ่ึงจะนํามาใชบังคับกับนิติสัมพันธที่เกิดขึ้นจาก
สัญญารับขนของทางถนนนั้น สําหรับประเทศตาง ๆ ในทวีปยุโรปนั้น ก็มีอนุสัญญาระหวาง

                                                  
 16 ยุทธพงษ ภูรีเสถียร, “บทที ่2 หลักเกณฑและสาระสําคญัสัญญารับขนของทางถนน
ระหวางประเทศ.” (วทิยานพินธมหาบัณฑติ คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั, 2543), น. 12. 
 17CVR, Article 1 “1. This Convention shall apply to every contract for the 
carriage of passengers, and, where appropriate, of their luggage in vehicles by road 
when the contract provides that the carriage shall take place in the territory of more than 
one State and that the place of departure or the place of destination, or both these 
places, shall be situated on the territory of a Contracting State, irrespective of the place 
of residence and the nationality of the Parties.” 
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ประเทศที่เกี่ยวของ ไดแก อนุสัญญาวาดวยสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ. 1956 
(Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road 1956)18 และ
พิธีสารแกไขอนุสัญญาวาดวยสัญญารับขนคนโดยสารทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ.1978 
(Protocol to the Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by 
Road 1978)19 
 โดยคําวา “คนโดยสาร” นั้น ในมาตรา 1 วรรคสอง (ข) 20 ไดใหคํานิยามวาหมายถึง 
บุคคลผูซึ่งในการปฏิบัติตามสัญญารับขนที่ตนเปนผูทําไวหรือที่ไดทําในนามของตน เปนผูที่ถูก
ขนสง ไมวาจะโดยมีคาตอบแทนหรือทําใหเปลาก็ตาม  คนโดยสารจึงตองเปนคูสัญญาในสัญญา
รับขน โดยวัตถุประสงคที่คนโดยสารเขาทําสัญญารับขนก็เพื่อใหทําการรับขนตนเองหรือสัมภาระ
ของตน   หากเปนการทําสัญญารับขนเพื่อใหผูขนสงทําการรับขนบุคคลอื่นหรือสัมภาระของผูอ่ืน 
ยอมไมใชคนโดยสารตามความหมายในอนุสัญญานี้  โดยไมตองคํานึงวาการรับขนนั้น คนโดยสาร

                                                  
 18ซึ่งมีประเทศตาง ๆ เขารวมเปนภาคีอนุสญัญา จาํนวนทัง้สิ้น 41 ประเทศ  ไดแก 
ออสเตรีย, เบลารุส, เบลเยยีม, บอสเนียและเฮอรเซโกวีนา, บัลแกเรีย, โครเอเชยี, เช็ก, เดนมารก,  
เอสโตเนีย,  ฟนแลนด,  ฝร่ังเศส,  เยอรมนี,  เฮลเลนกิ,  ฮังการี, ไอรแลนด,  อิตาลี, คาซัคสถาน, 
ลัตเวีย, ลทิัวนยี, ลักเซมเบิรก, โมนาโก, เนเธอรแลนด,  นอรเวย,  โปแลนด,  โปรตุเกส,  มอลโดวา, 
โรมาเนยี,  รัสเซีย,  สโลวัก, สโลวีเนยี, สเปน,  สวีเดน,  สวิสเซอรแลนด,  ทาจกิิสถาน,  มาซโิดเนีย,  
ตูนีเชีย, ตุรกี, เติรกเมนิสถาน, สหบริเตนใหญและไอรแลนดเหนือ,  อุซเบกิสถาน, ยูโกสลาเวีย 
<http://www.unece.org/oes/member_countries/member_countries.htm>  
 19ซึ่งมีประเทศตาง ๆ เขารวมเปนภาคีอนสุัญญา จาํนวนทั้งสิน้ 27 ประเทศ ไดแก 
ออสเตรีย, เบลเยียม, เดนมารก,  เอสโตเนีย, ฟนแลนด, ฝร่ังเศส,  เยอรมนี,  เฮลเลนิก,  ฮงัการ,ี 
ไอรแลนด, อิตาลี, ลัตเวีย, ลิทวันยี,  ลักเซมเบิรก, เนเธอรแลนด,  นอรเวย, โปรตุเกส, โรมาเนีย, 
สเปน, สวีเดน, สวิสเซอรแลนด, มาเซโดเนีย, ตนูีเชีย, ตุรกี, เติรกเมนิสถาน, สหบริเตนใหญและ
ไอรแลนดเหนอื,  อุซเบกิสถาน 
<http://www.unece.org/oes/member_countries/member_countries.htm>  
 20CVR  Article 1 “2. For the purpose of this Convention, 
 (b) passenger means any person who, in the performance of a contract of 
carriage made by him or on his behalf, is carried either for reward or gratuitously by a 
carrier;” 
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จะตองจายคาตอบแทนใหแกผูขนสงหรือไม นั่นก็หมายความวา แมจะเปนการรับขนตามสัญญารบัขน
ที่ทําโดยใหเปลาหรือโดยความเอื้อเฟอ21 (free transportation or transportation by courtesy) 
หรือกรณีจะเปนการรับขนตามสัญญารับขนที่มีการตกลงใหผูขนสงไดรับคาตอบแทน  ซึ่งอาจ
เรียกวาเปนคาโดยสารก็ได  อนุสัญญานี้ก็ใชบังคับได นอกจากนี้ คําวา “คาตอบแทน” นั้น มีผูให
ความเห็นวา การใหคาตอบแทนนั้นอาจจะเปนกรณีที่ใหคาตอบแทนเปนของสิ่งอื่นก็ได โดยไม
จําเปนตองใหคาตอบแทนเปนเงินเสมอไป22  เพื่อมิใหคูสัญญาหลีกเลี่ยงการบังคับใชบทบัญญัติ
แหงอนุสัญญานี้ โดยการทําสัญญารับขนโดยใหคาตอบแทนเปนสิ่งของ  
 2. เปนสัญญารับขนคนโดยสารและสัมภาระดวยยานพาหนะ 
 ตามบทบัญญัติแหงอนุสัญญานี้ไดใหความหมายของคําวา “ยานพาหนะ” (vehicle) 
ไวในมาตรา 1 วรรคสอง (ค)23 วาหมายถึง ยานพาหนะอันเดินดวยเครื่องจักรกลที่ใชในการปฏิบัติ
ตามสัญญารับขนและมุงหมายจะใชสําหรับการรับขนคนโดยสาร และถือเปนสวนหนึ่งของ
ยานพาหนะดวย   จากคําจํากัดความดังกลาว จะเห็นไดวายานพาหนะที่ใชในการรับขนซึ่งอยู
ภายใตบทบัญญัติของอนุสัญญานี้ จะตองเปนยานพาหนะอันเดินดวยเครื่องจักรกลเทานั้น     
หากเปนยานพาหนะที่ไมไดใชเครื่องจักรกลในการขับเคลื่อน หรือเคลื่อนที่ อยางเชน  เกวียนที่ใช
สัตวในการลากจูง ไมวาจะเปน ชาง  มา  วัว  ควาย  ลา  อูฐ  ก็ยอมไมใชยานพาหนะตาม
ความหมายของอนุสัญญานี้ ซึ่งยานพาหนะตามมาตรานี้ ก็อาจกลาวไดวาหมายถึง “รถยนต” 
นั่นเอง แตนอกจากยานพาหนะจะหมายถึงรถยนตแลว อนุสัญญานี้ยังไดใหยานพาหนะมี
ความหมายรวมไปถึงรถพวงอีกดวย  
 ในเรื่องความหมายของคําวา “ยานพาหนะ” นั้น ปรากฏตัวอยางในคําตัดสินของ
ศาลในหลายประเทศ ที่พิจารณาแลววาสิ่งใดที่จะถือวาเปน “ยานพาหนะ” เชน ศาลสูงของ

                                                  
 21A.Pesce, “The contract and carriage under the CMR (Arts.1, 41)”, 
(Cornwell: Lloyd’s of London Press Ltd., 1995), p. 32. 
 22Malcolm A. Clarke, International Carriage of Goods by Road: CMR, 3rd  
edition, (London: Sweet&Maxwell, 1997), p. 55. 
 23CVR,  Article 1 “2. For the purpose of this Convention, 
 (c) vehicle means any motor vehicle used in the performance of a contract of 
carriage and intended for the carriage of persons; a trailer shall be deemed to form part 
of the vehicle.” 
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ประเทศเดนมารก ตัดสินวา “a special ship’s trailer” ซึ่งใชเพื่อวัตถุประสงคในการขาม
มหาสมุทรนั้น มิใช “ยานพาหนะ” ตามวัตถุประสงคของอนุสัญญา24 และศาลของประเทศ
เยอรมนี ไดตัดสินวา “a swap-body” (A form of trailer without wheels) ซึ่งมีลักษณะ
คลายคลึงกับรถพวง เพียงแตไมมีลอ ซึ่งทําใหไมสามารถเคลื่อนที่ไดโดยที่ไมไดอยูบนสิ่งอื่นซึ่งมี
ลอเหมือนรถพวงนั ้น มีลักษณะเปน “ยานพาหนะ”25  แตคําตัดสินดังกลาวนี ้มีนักวิชาการ
จํานวนมากที่ไมเห็นดวย26 
 3. สถานที่ตนทางและสถานที่ปลายทางนั้นตั้งอยูในอาณาเขตของรัฐมากกวา 1 รัฐ    
ซึ่งอยางนอยรัฐหนึ่งรัฐใดนั้นจะตองเปนรัฐภาคีของอนุสัญญา ทั้งนี้ โดยไมคํานึงถึงถิ่นที่อยูหรือ
สัญชาติของคูสัญญา 
 ลักษณะในขอนี้ทําใหสัญญารับขนคนโดยสารและสัมภาระทางถนนที่จะอยูภายใต
อนุสัญญานี้ไดนั้น จะตองเปนการรับขนจะประเทศหนึ่งไปยังประเทศหนึ่งเทานั้น ซึ่งก็คือการรับขน
ระหวางประเทศ ดังนั้น หากเปนการรับขนภายในประเทศ บทบัญญัติของอนุสัญญานี้ก็ยอมที่จะ
ไมมีผลบังคับใช  และสถานที่ตนทางหรือสถานที่ปลายทางที่ทําการรับขนคนโดยสารและสัมภาระ
นั้น เพียงสถานที่ใดสถานที่หนึ่งอยูในรัฐที่เปนภาคีของอนุสัญญานี้ บทบัญญัติของอนุสัญญานี้
ก็มีผลบังคับใชกับสัญญารับขนนั้นแลว ไมจําเปนที่ทั้งสถานที่ตนทางและสถานที่ปลายทางอยูใน
รัฐภาคีทั้งสองสถานที่  เชน สัญญารับขนคนโดยสารทางถนนฉบับหนึ่ง คูสัญญาไดตกลงใหมีการ
รับขนคนโดยสารและสัมภาระจากประเทศเยอรมนี ไปยังประเทศโครเอเชีย ซึ่งทั้งสองประเทศนี้
เปนภาคีอนุสัญญา สัญญารับขนดังกลาวยอมอยูภายใตบทบัญญัติของอนุสัญญานี้   หรือกรณีที่
คูสัญญาไดตกลงใหมีการรับขนคนโดยสารและสัมภาระจากประเทศเยอรมนี (ซึ่งเปนภาคี
อนสุัญญา) ไปยังประเทศอังกฤษ (ซึ่งไมไดเปนภาคีอนุสัญญา) บทบัญญัติของอนุสัญญานี้ก็ยังคง
มีผลบังคับใชกับสัญญารับขนนี้อยู   แตหากเปนกรณีที่คูสัญญาไดตกลงใหมีการรับขนคนโดยสาร
และสัมภาระจากประเทศอังกฤษ (ซึ่งไมไดเปนภาคีอนุสัญญา) ไปยังประเทศฝรั่งเศส (ซึ่งไมไดเปน
ภาคีอนุสัญญา) บทบัญญัติของอนุสัญญานี้ จึงไมมีผลบังคับใชกับสัญญารับขนดังกลาว โดยไมตอง
คํานึงถึงถิ่นที่อยูหรือสัญชาติของคูสัญญา ซึ่งก็คือผูขนสงและคนโดยสาร  

                                                  
 24 Hill and Messent with Glass, CMR: Contract for the international carriage of 
goods by road, p. 36. 
 25 O.L.G. Hamburg 13.3.93 [1994] TransR.193. 
 26 Malcolm A. Clarke, supra note 22, p. 55. 
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 นอกจากนี้  ในมาตรา 227 ยังไดบัญญัติถึงในกรณีที่การขนทางถนนตองสะดุดลง     
ไมวาจะเกิดจากเหตุใด ๆ ก็ตาม อาทิเชน เกิดจากภัยธรรมชาติ ฝนตกหนัก เกิดพายุ ทําใหถนน
ชํารุด หรือเกิดจากการกระทําของมนุษย เชน มีการวางระเบิดเสนทางเดินรถ หรือมีการนํา
ยานพาหนะบรรทุกโดยเรือขามฟากในกรณีที่ตองมีการขามแมน้ําโดยไมมีสะพาน เปนตน และ
การขนสงรูปแบบอ่ืนแทน ไมวาจะเปน ทางรถไฟ ทางทะเล ทางแมน้ํา หรือทางอากาศ อนุสัญญานี้
ก็ยังคงมีผลบังคับใชกับการขนสงในสวนที่กระทําโดยทางถนน ถึงแมวาการขนสงในสวนนั้นจะ
ไมใชการรับขนระหวางประเทศภายใตขอบเขตการบังคับใชในมาตรา 1 ก็ตาม ทั้งนี้ การขนสงใน
สวนนั้นจะตองไมใชเปนสวนเสริมใหกับการขนสงรูปแบอื่น หรือแมแตในกรณีที่เปนการรับขน
โดยรัฐ หรือสถาบันหรือองคการของรัฐ หรืออาจรวมเรียกวา “หนวยงานของรัฐ” (a State of other 
public body) เปนผูขนสง  อนุสัญญานี้คงมีผลบังคับใชเชนเดียวกับการรับขนที่มีเอกชนเปน
ผูขนสง ซึ่งปรากฏอยูในมาตรา 1 วรรคสาม28   

 
3.3 สิทธิและหนาที่ของผูขนสง 

 
 ในเรื่องสิทธิและหนาที่ของผูขนสงนั้น อนุสัญญานี้ไดกําหนดไวในหลายมาตราดวยกนั 
โดยอาจจะแยกพิจารณาไดดังนี้ 
 1. สิทธิในการไดรับคาขนสง  
 ดังไดกลาวมาแลวขางตน วา การรับขนนั้นอาจมีการคิดคาขนสงหรือไมก็ได โดยใน
กรณีที่ตกลงกันทําสัญญารับขนโดยมีการคิดคาโดยสาร โดยคําวา “ผูขนสง” (carrier) นั้น ใน
มาตรา 1 วรรคสอง (ก)29 ไดใหคําจํากัดความไววา ผูขนสง หมายถึง บุคคลซึ่งในทางการคาหรือ

                                                  
 27CVR, Article 2 “Where carriage by road is interrupted and another mode of 
transport is used, this Convention shall nevertheless apply to the portions of carriage 
which are performed by road, even if they are not international within the meaning of 
Article 1, provided that they are not ancillary to the other mode of transport.” 
 28CVR, Article 1 “3. This Convention shall also apply where the carrier is a 
State of other public body.” 
 29CVR, Article 1 “2. For the purpose of this Convention, 
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ธุรกิจไดรับที่จะขนสงภายใตสัญญารับขนเฉพาะรายหรือสัญญารับขนหลายรายรวมกัน คนโดยสาร
คนใดคนหนึ่งหรือหลายคนและสัมภาระของคนโดยสาร  แตมิใหหมายความรวมถึงผูประกอบการ
ใหบริการแท็กซี่หรือใหบริการเชายานพาหนะพรอมคนขับรถ  ดังนั้น ในกรณีที่ตกลงกันทําสัญญา
รับขนโดยมีคาขนสง เมื่อผูขนสงไดปฏิบัติหนาที่ของตนตามสัญญารับขนคนโดยสารครบถวนแลว 
ผูขนสงยอมมีสิทธิที่จะไดรับคาขนสงเปนการตอบแทน   และก็เปนหนาที่ของคนโดยสารดวย
เชนกันที่จะตองปฏิบัติหนาที่ของตนตามสัญญารับขนคือชําระคาขนสงใหแกผูขนสง  
 2. หนาที่ในการรับขนคนโดยสารจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง  
 ตามวัตถุประสงคของสัญญารับขนคนโดยสารก็คือการที่คนโดยสารตองการจะ
เดินทางจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง จึงไดมาทําสัญญารับขนกับผูขนสง ใหทําการรับขนคน
โดยสารและสัมภาระจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่งตามที่ไดตกลงกันไวในสัญญา  ดังนั้นหนาที่
ประการหลักของผูขนสง ก็คือ การรับขนคนโดยสารและสัมภาระจากสถานที่ตนทางไปยังสถานที่
ปลายทาง 
 3. หนาที่ในการออกเอกสารการรับขน  
 อนุสัญญานี้ไดใหความสําคัญกับการออกเอกสารเปนอยางมาก จะเห็นไดจากการ
บัญญัติไวใน หมวดที่ 3 ในเรื่องเอกสารการรับขน (Transport Document) โดยสามารถแบงออก
ไดเปน 2 กรณี คือ การออกตั๋วโดยสาร และการออกตั๋วสัมภาระลงทะเบียน 
 ก. ตั๋วโดยสาร (ticket) 
 ในเรื่องของการออกตั๋วโดยสารนั้น อนุสัญญานี้ไดกําหนดรายละเอียดเอาไวในมาตรา 
530 ซึ่งวางหลักวา ผูขนสงจะตองออกตั๋วโดยสาร โดยอาจเปน “ตั๋วแบบเฉพาะบุคคล” (individual 

                                                  
 (a)  carrier means any person who in the course of trade or business, but 
acting other than as an operator of a taxi service or of a service hiring out vehicles with 
drivers, undertakes under an individual or collective contract of carriage to carry one or 
more persons and, where appropriate, their luggage, whether or not he performs the 
carriage himself; 
 30CVR, Article 5 “1. Where passengers are carried, the carrier shall issue an 
individual or a collective ticket. The absence, irregularity or loss of the ticket shall not 
affect the existence or the validity of the contract of carriage, which shall remain subject 
to the provisions of this Convention. 
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ticket) หรือ “ตั๋วแบบกลุม” (collective ticket)   ซึ่งตั๋วโดยสารจะตองแสดงถึงชื่อและที่อยูของ
ผูขนสง และตองแสดงขอความวาการรับขนนี้อยูภายใตบทบัญญัติแหงอนุสัญญานี้ หรือเงื่อนไขใด ๆ 
ที่ขัดหรือแยงกับอนุสัญญานี้ แตการไมมีตั๋วโดยสาร หรือการที่ตั๋วโดยสารสูญหายจะไมกระทบถึง
ความมีอยูหรือความสมบูรณของสัญญารับขน โดยในกรณีที่ผูขนสงไมทําการออกตั๋วโดยสารใหแก
คนโดยสารนั้น ผูขนสงจะตองรับผิดตอความเสียหายใด ๆ อันเกิดแกคนโดยสาร  
 ในกรณีที่มีการตกลงกันระหวางผูขนสงและคนโดยสารที่แตกตางไปจากทีอ่นสัุญญานี้
กําหนด จะตองมีการระบุถึงขอตกลงดังกลาวไวในตั๋วโดยสารนั้น เนื่องจากในมาตรา 631 ได
กําหนดใหตั๋วโดยสารถือเปนพยานหลักฐานเบื้องตน (prima facie evidence) เกี่ยวกับรายการ
ขอความที่ปรากฏในตั๋ว แตก็สามารถพิสูจนหักลางได โดยฝายที ่กลาวอางถึงขอตกลงที่
แตกตางไปจากขอความที่ปรากฏบนตั๋วโดยสารมีหนาที่จะตองพิสูจนถึงขอตกลงเหลานั้น  
 ในเรื่องการโอนตั๋วโดยสารใหแกผูอ่ืนน้ัน ปรากฏอยูในบทบัญญัติมาตรา 732 ซึ่งวาง
หลักวา ตั๋วโดยสารที่ไมมีขอกําหนดหามโอน และไมไดออกโดยการระบุชื่อคนโดยสาร ตั๋วโดยสาร
สามารถโอนใหแกผูอ่ืนได ไมวาเวลาใด ๆ กอนการเดินทางเริ่มตน  
 ข. ตั๋วสัมภาระลงทะเบียน (luggage registration voucher) 
 การออกตั๋วสัมภาระลงทะเบียนนั้นถือเปนหนาที่อีกประการหนึ่งที่ผูขนสงจะตอง
ดําเนินการออกใหแกคนโดยสารที่รองขอใหมีการลงทะเบียนสัมภาระ ซึ่งตามมาตรา 833 วางหลัก

                                                  
 2. The ticket shall show the name and the address of the carrier and shall 
contain the statement that the contract is subject, any clause to the contrary 
notwithstanding, to the provisions of this Convention. 
 3. The carrier shall be liable for any damage which may be caused to the 
passengers by a breach of the obligations placed upon him by this Article.” 
 31CVR, Article 6 “1. The ticket shall be prima facie evidence of the particulars 
shown on it.” 
 32CVR, Article 7 “Unless the ticket contains a provision to the contrary it shall, 
if it is not made out in the passenger’s name, be transferable at any time before the 
journey begins.” 
 33CVR, Article 8 “1. The carrier may, and at the request of the passenger 
shall, issue a luggage registration voucher indicating the number and nature of the 
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วา ถาคนโดยสารรองขอ ผูขนสงอาจออกตั๋วการลงทะเบียนสัมภาระโดยระบุจํานวนและลักษณะ
ของสัมภาระที่สงมอบใหแกผูขนสง ทั้งนี้ โดยไมคิดมูลคา เวนแตมีคาภาษีที่จะตองเรียกเก็บจาก
การออกตั๋ว โดยตั๋วสัมภาระลงทะเบียนหากไมไดรวมอยูในตั๋วโดยสาร จะตองมีการระบุชื่อและที่
อยูของผูขนสง และตองมีขอความวาสัญญารับขนนี้อยูภายใตบทบัญญัติแหงอนุสัญญานี้ หรือ
เงื่อนไขใด ๆ ซึ่งขัดหรือแยงกับอนุสัญญานี้ โดยผลของการไมออกตั๋วสัมภาระลงทะเบียนนั้น 
บัญญัติไวเชนเดียวกับต๋ัวโดยสาร คือ หากผูขนสงไมทําการออกตั๋วโดยสารแลวเกิดความเสียหาย
ใด ๆ ข้ึนกับคนโดยสาร ผูขนสงจะตองรับผิดในการไมปฏิบัติหนาที่ และในมาตรา 934 ไดบัญญัติให
ตั๋วสัมภาระถือเปนพยานหลักฐานเบื้องตนถึงรายการขอความที่ปรากฏในตั๋วนั้น  และสัมภาระ
ดังกลาวอยูในสภาพเรียบรอยเมื่อ ทั้งนี้ ภายใตบังคับของขอสงวนหากมีการระบุไวในตั๋ว  ซึ่งก็เปน
บทบัญญัติที่คลายคลึงกับในกรณีตั๋วโดยสาร  ซึ่งสามารถพิสูจนหักลางได โดยฝายที่กลาวอางถึง
ขอตกลงที่แตกตางไปจากขอความที่ปรากฏบนตั๋วสัมภาระลงทะเบียนมีหนาที่จะตองพิสูจนถึง
ขอตกลงเหลานั้น    
  
 
 
 
 

                                                  
pieces of luggage handed over to him. The voucher shall be issued free, subject to the 
collection of any taxes payable on it. 
 2. The luggage registration voucher, if it is not combined with a ticket, shall 
state the name and the address of the carrier and shall contain the statement that the 
contract is subject, any clause to the contrary notwithstanding, to the provisions of this 
Convention. 
 3. The carrier shall be liable for any damage which may be caused to the 
passengers by a breach of the obligations placed upon him by this Article.” 
 34CVR, Article 9 “The luggage registration voucher shall be prima facie 
evidence of the particulars shown on it and, subject to such reservations as may be 
entered on it, that the luggage appeared to be in good condition when handed over.” 
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 4. หนาที่ในการสงมอบสัมภาระ 
 ผูขนสงมีหนาที่ในการสงมอบสัมภาระใหแกบุคคลตามที่ระบุไวในตั๋วสัมภาระ
ลงทะเบียนวาใหเปนผูรับ ตามมาตรา 10 วรรคหนึ่ง35  ซึ่งวางหลักวา ผูขนสงซึ่งไดกระทําการสง
มอบโดยสุจริต โดยสงมอบสัมภาระใหแกบุคคลซึ่งเปนผูทรงตั๋วสัมภาระลงทะเบียนใหถือวาการสง
มอบสัมภาระนั้นสมบูรณ   
 การพิจารณาวาผูขนสงไดทําการสงมอบสัมภาระที่สมบูรณ จําตองพิจารณาจากการ
สงมอบวาผูขนสงไดทําการสงมอบโดยสุจริตหรือไม ซึ่งอนุสัญญานี้ไดกําหนดใหการสงมอบโดย
สุจริตคือการที่ผูขนสงไดสงมอบสัมภาระใหแกผูทรงตั๋วสัมภาระนั่นเอง โดยในการรับสัมภาระนั้น 
ผูรับจะตองมีหลักฐานมาพิสูจนวาตนเปนผูมีสิทธิรับสัมภาระ ซึ่งก็คือต๋ัวสัมภาระลงทะเบียน มาแสดง
ตอผูขนสง ดังนั้น ในกรณีที่ผูมารับสัมภาระไมไดนําตั๋วสัมภาระลงทะเบียนมาแสดงตอผูขนสง 
ผูขนสงก็ไมจําตองสงมอบสัมภาระใหแกผูนั้น  เวนแตผูมีสิทธิเรียกรองสัมภาระจะสามารถพิสูจน
ไดวาตนเปนผูมีสิทธิรับสัมภาระ แตอยางไรก็ตาม ถึงแมผูมีสิทธิเรียกรองจะไดนําหลักฐานมา
พิสูจนวาตนเปนผูมีสิทธิรับสัมภาระดังกลาว แตผูขนสงเห็นวาหลักฐานนั้นไมเพียงพอ ผูขนสง
ยังคงมีสิทธิรองหลักประกันที่เพียงพอจากผูรับสัมภาระและผูขนสงตองสงคืนหลักประกันภายใน 
1 ปนับแตวันที่รับหลักประกันนั้นมา ซึ่งเปนไปตามมาตรา 10 วรรคสอง36  
 5. หนาที่ในการแจงแกคนโดยสารเมื่อพบสัมภาระลงทะเบียนที่สูญหาย 
 ในกรณีที่สัมภาระลงทะเบียนสูญหาย หรือถือวาสูญหายตามขอสันนิษฐานของ
อนุสัญญานี้  เมื่อผูขนสงพบสัมภาระลงทะเบียนภายใน 1 ป หลังจากวันที่คนโดยสารใชสิทธิ

                                                  
 35CVR, Article 10 “1. A carrier acting in good faith shall be deemed to have 
made a valid delivery of the luggage if he delivers the luggage to the holder of the 
luggage registration voucher.” 
 36CVR, Article 10 “2. If the luggage registration voucher is not produced, the 
carrier shall not be obliged to deliver the luggage covered by it unless the person 
claiming the luggage can prove his right thereto; should the evidence appear 
insufficient, the carrier may require adequate security for the luggage and such security 
shall be returned within a period of one year from the date on which it was paid over.” 



 

 

63

 

เรียกรอง มาตรา 15 วรรคสอง37 กําหนดใหผูขนสงมีหนาที่ตองแจงใหคนโดยสารทราบ ภายใน 30 วัน 
นับแตวันที่พบสัมภาระดังกลาว  โดยคนโดยสารมีสิทธิที่จะเลือกไมรับมอบสัมภาระนั้นและ
เรียกคาเสียหายเสมือนวาสัมภาระนั้นสูญหายสิ้นเชิง  หรือเลือกใหผูขนสงสงมอบสัมภาระนั้น
แกตน ณ สถานที่ตนทางหรือสถานที่ปลายทางที่กําหนดใหสงมอบ ซึ่งหากคนโดยสารเลือกที่จะให
สงมอบสัมภาระคนโดยสารจะตองคืนคาเสียหายที่ตนไดรับไวแลว โดยคนโดยสารยังคงมีสิทธิ
เรียกรองคาเสียหายเพื่อการสงมอบชักชา 
 

3.4 ความรับผิดของผูขนสง 
  

 บทบัญญัติเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงนั้น อาจกลาวไดวาเปนหัวใจสําคัญ
ของอนุสัญญาเกี่ยวกับการรับขนทุกฉบับ ไมวาจะเปนการรับขนของหรือการรับขนคนโดยสาร 
หรือไมวาจะเปนการรับขนในรูปแบบใดก็ตาม และถือไดวาเปนเรื่องสําคัญเรื่องหนึ่งที่รัฐภาคีของ
อนุสัญญาตางประสงคใหบรรดาเงื่อนไขที่จะใชบังคับกับความรับผิดของผูขนสงคนโดยสาร
สัมภาระทางถนนระหวางประเทศมีมาตรฐานที่เปนอันหนึ่งอันเดียวกัน  เนื่องจากการเดินทางของ
คนโดยสารในทุก ๆ คร้ัง คนโดยสารทุกคนตางก็ตองการไดรับความความปลอดภัยและความ
สะดวก หากมีความเสียหายเกิดขึ้นในระหวางเดินทาง คนโดยสารก็จะคาดหวังที่จะไดรับความ
คุมครองจากระบบความรับผิดตามกฎหมายรับขนวา บุคคลใดจะเปนผูชดใชเยียวยาความ
เสียหายที่เกิดขึ้น  
 
 
 

                                                  
 37 CVR, Article 15 “2. If a piece of luggage which is deemed to be lost is 
recovered within one year following the date on which the passenger claims it, the 
carrier shall take all reasonable steps to notify the passenger. Within the thirty days 
following receipt of such notification the passenger may, against refund of any 
compensation which may have been paid in respect of the loss but without prejudice to 
any claims to compensation for delay, have the piece of luggage delivered to him either 
at the place of departure or at the place appointed for delivery.” 
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3.4.1 พื้นฐานเกี่ยวกับความรับผิด 
 
 แนวความคิดพื้นฐานความรับผิดของผูขนสงนั้นโดยทั่วไปตามหลักกฎหมายฝรั่งเศส 
ศาสตราจารย Rodière R. ซึ่งเปนนักกฎหมายฝรั่งเศสไดใหคําอธิบายเกี่ยวกับพื้นฐานความรับผิด
ไว ดังไดกลาวไวแลวในหัวขอ 2.4.1 คือ  1. ความรับผิดตอเมื่อพิสูจนไดวาลูกหนี้มีความผิด (La 
responsabilité de faute provée) หรือ หลัก Fault Liability  2. ขอสันนิษฐานวาลูกหนี้ไดกระทําผิด 
(La présomption de la faute) หรือ หลัก Presumed Fault or Neglect   3. ขอสันนิษฐานวา
ลูกหนี้ตองรับผิด (La présomption de la responsabilité) หรือ หลัก Presumption of 
Responsibility   และ 4. ความรับผิดแบบสมบูรณหรือเด็ดขาด (La responsibilité de plein droit ou 
absolué) หรือหลัก Strict Liability  
 บทบัญญัติพื้นฐานความรับผิดของผูขนสงคนโดยสารและสัมภาระทางถนนระหวาง
ประเทศภายใตอนุสัญญานี้ กําหนดไวในมาตรา 11 วรรคหนึ่ง38 และมาตรา 14 วรรคหนึ่ง39 วา หากมี
ความสูญเสียหรือเสียหายเกิดขึ้นในระหวางการรับขนแกคนโดยสารหรือสัมภาระ ผูขนสงจะตองรับผิด 
ดังนั้น  อนุ สัญญานี้จึงมีลักษณะของความรับผิดตาม  “หลักขอสันนิษฐานความรับผิด” 

                                                  
 38CVR, Article 11 “1. The carrier shall be liable for loss or damage resulting 
from the death or wounding of or from any other bodily or mental injury caused to a 
passenger as a result of an accident connected with the carriage and occurring while 
the passenger is inside the vehicle or is entering or alighting from the vehicle, or 
occurring in connexion with the loading or unloading of luggage.” 
 39CVR,  Article 14 “1. The carrier shall be liable for loss or damage resulting 
from the total or partial loss of luggage and for damage thereto. 
The carrier shall be responsible for luggage handed to him from the time when he takes 
charge of it until the time either of its delivery or of its deposit in accordance with article 
10, paragraph 3. 
 The carrier shall be responsible for other luggage while it is in the vehicle 
but, if in circumstances other than of an accident, the luggage is stolen or cannot be 
found, the carrier shall be responsible only if it had been placed in his care. Such other 
luggage shall be deemed to include personal effects carried or worn by the passenger.” 
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(Presumption of Responsibility) กลาวคือ เมื่อมีความสูญหายหรือเสียหายเกิดขึ้น ผูขนสง
จะตองถูกสันนิษฐานไวกอนวาเปนผูขนสงตองรับผิด เวนแตผูขนสงจะสามารถพิสูจนไดวาตน
สามารถอางเหตุยกเวนความรับผิดไดตามที่อนุสัญญานี้กําหนดไว 
 
3.4.2 ประเภทของความเสียหาย 
 
 ตามบทบัญญัติของอนุสัญญานี้ ผูขนสงจะตองรับผิดตอความสูญเสียหรือเสียหายที่
เกิดข้ึนจากการตาย หรือการบาดเจ็บอันเกิดแกรางกายหรือจิตใจของคนโดยสาร อันที่เปนผลมา
จากอุบัติเหตุอันเกี่ยวกับการรับขน ซึ่งเกิดขึ้นระหวางที่คนโดยสารอยูภายในยานพาหนะ หรือกําลัง
ข้ึนหรือกําลังลงจากยานพาหนะ หรือที่เกิดขึ้นโดยเกี่ยวของกับการบรรทุกหรือขนถายสัมภาระ 
รวมทั้งผูขนสงจะตองรับผิดตอความสูญหายหรือเสียหายแกสัมภาระที่ไดสงมอบใหแกตนและ
สัมภาระอื่นที่อยูในยานพาหนะ ดังนั้น อาจกลาวไดวา ประเภทของความเสียหายที่ผูขนสงตองรับผิด 
มีดังนี้ 
 3.4.2.1 ความเสียหายอันเกิดแกคนโดยสาร 
 ในเรื่องความเสียหายอันเกิดแกคนโดยสารนั้น ไดกําหนดไวในมาตรา 11 วรรคหนึ่ง40 
วา ผูขนสงตองรับผิดตอความสูญเสียหรือเสียหายที่เกิดขึ้นจากการตาย (death)  หรือการบาดเจ็บ
อันเกิดแกรางกายหรือจิตใจของคนโดยสาร (wounding of or from any other bodily or mental 
injury) ที่มีสาเหตุมาจากอุบัติเหตุ (an accident) อันเกี่ยวกับการรับขน ซึ่งเกิดขึ้นระหวางที่คน
โดยสารอยูภายในยานพาหนะ หรือกําลังขึ้นหรือกําลังลงจากยานพาหนะ หรือเกิดขึ้นเชื่อมตอกับ
การบรรทุกสัมภาระขึ้นหรือลง  โดยคําวา “อุบัติเหตุ” (an accident)41 นั้น เคยมีการตีความเอาไว
ในศาลของประเทศอังกฤษ ประเทศสหรัฐอเมริกา และประเทศแคนาดา ซึ่งตางก็ใหการยอมรับ

                                                  
 40CVR,  Article 11  “1. The carrier shall be liable for loss or damage resulting 
from the death or wounding of or from any other bodily or mental injury caused to a 
passenger as a result of an accident connected with the carriage and occurring while 
the passenger is inside the vehicle or is entering or alighting from the vehicle, or 
occurring in connexion with the loading or unloading of luggage.” 
 41แมจะมิใชเปนการตีความของคําวา “อุบัติเหตุ” ในการขนสงทางถนนโดยตรงแตเปน
กรณีของการขนสงทางอากาศ ซึ่งผูเขียนก็เห็นวานาจะนาํมาตีความเทยีบเคียงได 
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หลักเกณฑตามกฎหมายคอมมอนลอวที่ไดกําหนดเหตุการณที่อยูในความหมายของคําวา 
“อุบัติเหตุ” นั้นจะตองประกอบไปดวย 1. สิ่งที่ไมคาดคิดหรือความบังเอิญ   2. ไมใชผลของการ
กระทําของบุคคลที่ไดรับบาดเจ็บหรือตาย และ 3. เหตุการณนั้นตองไมสามารถคาดเดาไดถึง
ความตายหรือการบาดเจ็บ42 ตัวอยางกรณีของ “สิ่งที่ไมคาดคิด หรือ ความบังเอิญ” เชน กรณี
คนโดยสารตองทนทุกขทรมานกับอาการปวดหลังเพราะนั่งในอากาศยานเปนเวลานานอันเปนผล
มาจากความลาชาของเครื่องบินไมใชอุบัติเหตุ ซึ่งเปนคดีของการรับขนทางอากาศ ชื่อ “Margrave 
V. British Airways”43 ซึ่งผูเขียนเห็นวา ถาหากเกิดกรณีดังกลาวกับคนโดยสาร  กรณีดังกลาวอาจ
นํามาใชเทียบเคียงได โดยจะถือวากรณีที่เกิดขึ้นนั้นไมถือวาเปน “อุบัติเหตุ” ซึ่งก็สมเหตุสมผลแลว 
เพราะวาอาการปวดหลังที่เกิดขั้นกับคนโดยสารเปนสิ่งที่อาจเกิดขึ้นไดเปนปกติของการเดินทาง
เปนระยะเวลายาวนาน จึงไมอาจถือกรณีดังกลาวเปนอุบัติเหตุที่จะทําใหผูขนสงรับผิดได ตัวอยาง
กรณีของ “ไมใชผลของการกระทําของบุคคลที่ไดรับบาดเจ็บหรือตาย” เชน กรณีการบาดเจ็บที่เปน
ผลมาจากคนโดยสารทะเลาะกัน ไมถือวาเปนอุบัติเหตุ จากคดี Potter V. Delta Airlines44  ดังนั้น  
หากมีกรณีคนโดยสารทะเลาะกันเอง ก็ไมถือวาเปนอุบัติเหตุที่ผูขนสงจะตองรับผิด และกรณี
ดังกลาวคนโดยสารนาจะตองไปพิสูจนความรับผิดในเรื่องใครเปนผูกอเหตุละเมิดยิ่งหยอนกวากัน
ในทางละเมิดตอไป สวนตัวอยางกรณีของ “เหตุการณนั้นตองไมสามารถคาดเดาไดถึงความตาย
หรือการบาดเจ็บ” เชน กรณีคนโดยสารไดรับความทรมานจากความไมสบายโดยอาการของหัวใจ
กําเริบ ไมถือวาเปนอุบัติเหตุ เพราะความเสียหายของอาการที่แยลงไมไดมีสาเหตุมาจาก

                                                  
 42Ruwantissa, I. R. Abeyratne, Aviation Trends in the New Millennium 
(Cornwall : MPG Books Ltd., Badmin, 2001), p. 168. 
 43Cotugno, Eloise, “No Rescue in Sight for Warsaw Plantiffs from Either 
Courts or Legislature – Montreal Protocal 3 Drowns in Committee, “Journal Air law and 
Commerce 58, 3 (Spring 1993), p. 763. 
 44Runnels, Lorin, “What is an “Accident” in the International Air ? The First 
Circuit Holds that an “Accident” Has a Flexible Application and Requires Assessment of 
Circumstances Through Discovery.“Langandinos V. American Airlines, Inc. 199 F. 3 d 
68(1st Cir. 2000), Journal of Air Law and Commerce 66, 2 (Spring 2001), pp. 870-871. 
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เหตุการณไมปกติ หรือไมสามารถคาดเดาได จากคดี Krys V. Lufthasa German Airlines45 ดังนั้น 
หากคนโดยสารมีอาการหัวใจกําเริบซ่ึงเกิดเนื่องมาจากภาวะของรางกายเองที่สามารถคาดเดาได
จากคนโดยสารที่มีอาการเปนโรคหัวใจอยูแลวจะไมถือวาเปนอุบัติเหตุ  เนื่องจากยังไมเคยมีคดีที่
ศาลตัดสินถึงความหมายของถอยคําดังกลาวในอนุสัญญานี้ ผูเขียนเห็นวาคดีตัวอยางของคน
โดยสารทางอากาศขางตนนาจะนํามาใชเทียบเคียงในการใหคํานิยามของคําวา “อุบัติเหตุ” ได  
เพราะฉะนั้น อาจสรุปไดวา “อุบัติเหตุ” ที่ไดรับการยอมรับโดยทั่วไปตองเปนเหตุการณภายนอกที่
ไมสามารถคาดหมายหรือคาดหวังได และตองไมใชเหตุการณปกติที่เกิดกับคนโดยสาร เชน การ
วางระเบิด หรือ การกอวินาศกรรมของผูกอการราย เปนตน ทั้งนี้ ไมรวมถึงการบาดเจ็บหรือ
ตายอันเนื่องจากผลของสุขภาพของคนโดยสารโดยตรงนั้นเอง46    
 สวนคําวา “การบาดเจ็บทางรางกายอื่น ๆ” (other bodily injury) หรือ “การบาดเจ็บ
ทางจิตใจ” (mental injury) การที่อนุสัญญาไมไดใหคํานิยามเอาไวอาจทําใหเกิดปญหาการ
ตีความไดวา การบาดเจ็บเหลานั้นมีความหมายกวางแคบมากนอยเพียงใด ผูเขียนเห็นวา
ขึ้นอยูกับการพิสูจนของคนโดยสารและการตีความและการวินิจฉัยของศาลในแตละคดีเปนกรณี ๆ 
ไปในแตละประเทศ 
 อาจกลาวไดวาผูขนสงตองรับผิดตอความเสียหายอันเกิดแกคนโดยสาร ไมวาจะเปน
กรณีที่คนโดยสารเสียชีวิต หรือกรณีที่เกิดอุบัติเหตุขึ้นแกคนโดยสาร ทําใหคนโดยสารไดรับ
บาดเจ็บทางรางกาย และอนุสัญญานี้ไดกําหนดใหผูขนสงจะตองรับผิดในกรณีที่คนโดยสาร
ไดรับบาดเจ็บทางจิตใจอีกดวย โดยชวงระยะเวลาที่ผูขนสงจะตองรับผิดนั้น ก็คืออุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นในขณะที่คนโดยสารอยูในยานพาหนะ หรือกําลังจะขึ้นไปหรือลงจากยานพาหนะ  
 
 

                                                  
 45Ruckman, Robert F., “Liability Air Carrier for In – Flight Medical 
Emergencies”, Journal of Air Law and Commerce 65 (1999), pp. 91-98. 
 46กิ่งสุคนธ บุตรทวม, “ปญหากฎหมายเกีย่วกับความรับผิดของผูขนสงคนโดยสารทาง
รถไฟระหวางประเทศ: ศึกษาเปรียบเทียบหลักเกณฑของอนุสัญญาการรับขนทางรถไฟระหวาง
ประเทศเฉพาะหลักเกณฑในภาคผนวก A กฎเกณฑที่ทาํใหเปนอันหนึง่อนัเดียวกนัเกีย่วกับ
อนุสัญญารับขนคนโดยสารและสัมภาระทางรถไฟระหวางประเทศ (CIV) และกฎหมายไทย”, (สาร
นิพนธมหาบณัฑิต คณะนติิศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2549), น. 30-32. 
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 3.4.2.2 ความเสียหายอันเกิดแกสัมภาระ 
 ผูขนสงตองรับผิดจากการที่สัมภาระสูญหาย ไมวาทั้งหมด หรือบางสวน หรือจากการ
ที่สัมภาระไดรับความเสียหายซึ่งเกิดขึ้นในระหวางที่ไดรับมอบสัมภาระลงทะเบียนเพื่อการรับขน
และจนถึงเมื่อสงมอบสัมภาระหรือไดทําการฝากสัมภาระนั้นไวตามมาตรา 10 วรรคสาม และใน
กรณีที่สัมภาระอื่นที่อยูในยานพาหนะถูกขโมย หรือไมสามารถหาพบได นอกเหนือจากกรณีเกิด
อุบัติเหตุ ผูขนสงตองรับผิดเฉพาะสัมภาระอื่นที่ไดมอบไวในความดูแลของผูขนสง ซึ่งสัมภาระอื่น
นั้นใหหมายความรวมถึงของใชสวนตัวของคนโดยสาร ตามบทบัญญัติมาตรา 14 วรรคหนึ่ง47  
 จึงอาจกลาวไดวากรณีที่ความเสียหายอันเกิดแกสัมภาระที่ผูขนสงตองรับผิดตาม
อนุสัญญา ไดแก  
 1. ความสูญหายทั้งหมดหรือบางสวน 
 2. ความเสียหายซึ่งเกิดขึ้นในระหวางที่ไดรับมอบสัมภาระเพื่อการรับขนและจนถึงเมื่อ
สงมอบสัมภาระ 
 
 1. ความสูญหายทั้งหมดหรือบางสวน   
 กรณีของความสูญหาย (loss) สามารถแบงความสูญหายไดเปน 2 กรณี ดังนี้ 
 ก. ความสูญหายที่เกิดขึ้นจริง 
 ในกรณีความสูญหายที่เกิดขึ้นจริงนั้น เปนกรณีที่ตองมีการพิสูจนขอเท็จจริงให
ไดวามีความสูญหายเกิดขึ้นจริงหรือไม ซึ่งลักษณะของความสูญหายที่เกิดขึ้นจริงแบงไดเปน 
ความสูญหายทั้งหมด (total loss) กับ ความสูญหายเพียงบางสวน (partial loss)  ซึ่งความ

                                                  
 47CVR,  Article 14 “1. The carrier shall be liable for loss or damage resulting 
from the total or partial loss of luggage and for damage thereto.  
The carrier shall be responsible for luggage handed to him from the time when he takes 
charge of it until the time either of its delivery or of its deposit in accordance with Article 
10, paragraph 3. 
 The carrier shall be responsible for other luggage while it is in the vehicle 
but, if in circumstances other than of an accident, the luggage is stolen or cannot be 
found, the carrier shall be responsible only if it had been placed in his care. Such other 
luggage shall be deemed to include personal effects carried or worn by the passenger.” 
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สูญหายทั้งหมดหมายถึง การที่ผูขนสงไมมีของซึ่งตนไดรับมาปฏิบัติการรับขนเพื่อสงมอบแก
บุคคลผูมีสิทธรัิบมอบของ โดยเปนกรณทีีผู่ขนสงไมทราบวาของนั้นอยู ณ ที่ใด เชน ของถูกขโมย
ไปหรือถูกสงมอบของผิดคน แตอยางไรก็ตาม การที่ไมทราบวาของนั้นตั้งอยูที่ใด ก็ไมใช
สาระสาํคัญ หากขอเท็จจริงปรากฏวาของนั้นไมสามารถนาํกลับคืนมาได เชน ของถูกทาํลาย
ใหเสียไป ไมเหลือสภาพแหงของที่รับขน หรือ ของซึง่รับขนทัง้หมดถกูริบหรือยึด (confiscated) 
โดยเจาหนาที่ของรัฐ ก็ถือวาเปนการสูญหายทั้งหมดเชนกัน48 สวนกรณีการสูญหายเพียง
บางสวนนั้น หมายถึง กรณีที่ของซึ่งรับมอบโดยผูขนสงไดถูกสงมอบ ณ จุดปลายทางที่ตกลง
กันในปริมาณ น้าํหนัก หรือ จาํนวนซึ่งนอยกวาที่ไดรับมอบมา หรืออาจกลาวไดวาเปนการ
สูญหายเพียงบางสวน (partial) เนื่องจากมีการสูญหายนอยกวาการสูญหายทั้งหมด49 
 ดังนั้น แมวาอนุสัญญาไมไดใหความหมายวาความสูญหายทั้งหมด หรือบางสวน
เปนเชนไร ผูเขียนเหน็วา นาจะนาํความหมายขางตนมาใชปรับเทียบเคียงได โดยความสูญหาย
ทั้งหมด นาจะเปนกรณีทีเ่มื่อยานพาหนะมาถึงสถานที่ปลายทาง ผูขนสงไมมีสัมภาระจะนํามาสงมอบ
ใหแกคนโดยสารไดเลย เชน คนโดยสารอาจสลับสัมภาระระหวางกัน หรือสัมภาระสูญหายไป
เพราะถกูขโมย เปนตน สวนความสญูหายบางสวน นาจะเปนกรณีทีเ่มือ่สัมภาระถงึเวลาตองสงมอบ
มีสัมภาระบางชิ้นที่บรรจุอยูในหีบหอเดียวกันหายไป เปนตน 
 ข. ความสูญหายที่ใหถือเสมือนวาสัมภาระสูญหาย 
 อนุสัญญาไดกําหนดเกี่ยวกับกรณีที่ใหถือวาสัมภาระนั้นไดสูญหายไวในมาตรา 15 
วรรคหนึ่ง50 วา สัมภาระที่ไมไดสงมอบภายใน 14 วัน นับจากวันที่คนโดยสารเรียกใหสงมอบใหถือ
วาสัมภาระนั้นสูญหาย   ดังนั้นหลักเกณฑดังกลาวเปนการกําหนดถึงความสูญหายที่คนโดยสาร
อาจถือเสมือนวาสัมภาระที่ขนสงไดสูญหายอันเปนผลสืบเนื่องมาจากการสงมอบสัมภาระเกินกวา
ระยะเวลาที่กฎหมายไดกําหนดเอาไว  

                                                  
 48 Malcolm A. Clarke, supra note 22, p. 219. 
 49 Malcolm A. Clarke, supra note 22, p. 219. 
 50CVR, Article 15 “1. Luggage not delivered within fourteen days from the 
date on which the passenger claims it shall be deemed to be lost.” 
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 แตอยางไรก็ตาม หากสัมภาระที่ถือวาสูญหายนั้น ถูกพบภายใน 1 ป หลังจากวันที่
คนโดยสารใชสิทธิเรียกรอง มาตรา 15 วรรคสอง51 ไดกําหนดใหผูขนสงมีหนาที่ตองดําเนินการทั้ง
ปวงที่เหมาะสมเพื่อแจงใหคนโดยสารทราบ และภายใน 30 วัน นับแตวันที่ไดรับแจงวาพบ
สัมภาระดังกลาว คนโดยสารมีสิทธิที่จะเลือกไมรับมอบสัมภาระนั้นและเรียกคาเสียหายเสมือนวา
สัมภาระนั้นสูญหายสิ้นเชิง  หรือเลือกใหผูขนสงสงมอบสัมภาระนั้นแกตน ณ สถานที่ตนทางหรือ
สถานที่ปลายทางที่กําหนดใหสงมอบ ซึ่งหากคนโดยสารเลือกที่จะใหสงมอบสัมภาระคนโดยสาร
จะตองคืนคาเสียหายที่ตนไดรับไวแลว แตคนโดยสารยังคงมีสิทธิเรียกรองคาเสียหายเพื่อการสงมอบ
ชักชา52  
 ดังนั้น หลักเกณฑแหงอนุสัญญามาตรา 15 วรรคสอง ตามที่กลาวมาขางตน จึงเปน
บทบัญญัติขึ้นเพื่อเปนหลักเกณฑเกี่ยวกับความสูญหายแหงสัมภาระที่ขนสง และบัญญัติไวใหเปน
สิทธิเพิ่มเติมของคนโดยสาร ในการเรียกรองใหผูขนสงสงมอบสัมภาระใหแกตน ในทางตรงกันขาม 
คนโดยสารนั้นอาจไมใชสิทธิดังกลาวได กลาวคือ คนโดยสารอาจจะไมรองขอใหผูขนสงสงมอบ
สัมภาระแกตน ถึงแมวาผูขนสงไดพบสัมภาระแลวก็ตาม  
 2. ความเสียหายซึ่งเกิดขึ้นในระหวางที่ไดรับมอบสัมภาระเพื่อการรับขนและจนถึง
เมื่อสงมอบสัมภาระ 

                                                  
 51 CVR, Article 15 “2. If a piece of luggage which is deemed to be lost is 
recovered within one year following the date on which the passenger claims it, the 
carrier shall take all reasonable steps to notify the passenger. Within the thirty days 
following receipt of such notification the passenger may, against refund of any 
compensation which may have been paid in respect of the loss but without prejudice to 
any claims to compensation for delay, have the piece of luggage delivered to him either 
at the place of departure or at the place appointed for delivery.” 
 52มาตรา 15 วรรคสอง แหงอนุสัญญา CVR นั้นไมไดกําหนดไวอยางชัดเจนวาคน
โดยสารมีสิทธทิี่จะเลือกไมรับมอบสัมภาระนั้นและเรียกคาเสียหายเสมือนวาสัมภาระนั้นสูญหาย
สิ้นเชิง  หรือเลือกใหผูขนสงสงมอบโดยคืนคาเสียหายที่ตนไดรับไวแลวและเรียกคาเสียหายเพื่อ
การสงมอบชักชา เนื่องจากบทบัญญัติดังกลาวใชคาํวา “may” แตจากการศึกษาโดยเปรียบเทยีบ
กับบทบัญญัตขิองภาคผนวก 5 แลว ผูเขยีนเห็นวา บทบัญญัติดังกลาวนาจะใหสทิธิแกคนโดยสาร
ในการเลือกทีจ่ะใชสิทธทิางใดทางหนึ่ง 
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 จากบทบัญญัติในมาตรา 14 วรรคหนึ่ง จะเห็นไดวา ความรับผิดของผูขนสงในความ
เสียหายอันเกี่ยวแกสัมภาระจะเริ่มต้ังแตเวลาที่ผูขนสงไดรับมอบสัมภาระ   และสิ้นสุดลงเมือ่ผูขนสง
ไดสงมอบสัมภาระคืนใหแกคนโดยสาร หรือฝากสัมภาระนั้นไวในสถานที่ปลอดภัยและเหมาะสม 
ในกรณีที่คนโดยสารไมมารับสัมภาระ ตามมาตรา 10 วรรคสาม  แตในกรณีที่สัมภาระสูญหายหรือ
เสียหายอันเกิดจากการถูกขโมยหรือหาไมพบ ผูขนสงจะรับผิดในสัมภาระเพียงเทาที่คนโดยสารได
มอบใหผูขนสงดูแล โดยใหรวมถึงของใชสวนตัวที่ติดตัวคนโดยสารหรือที่คนโดยสารสวมใสไว      
โดยบทบัญญัติของอนุสัญญานี้ไมไดใหคํานิยามของคําวา “ความเสียหาย” (damage) เอาไว     
ซึ่งผูเขียนไดอธิบายความหมายของคําวา “ความเสียหาย” ไวแลวในหัวขอ 2.4.2.2  
 ไมวาจะเปนในกรณีที่ความเสียหายอันเกิดแกคนโดยสาร และความสูญหาย หรือ
เสียหายอันเกิดแกสัมภาระ อนุสัญญานี้ตางก็มีบทบัญญัติในลักษณะเดียวกัน ในมาตรา 11 วรรค
สาม53 และมาตรา 14 วรรคสาม54 ตางไดบัญญัติถึงในกรณีที่ผูขนสงไมอาจอางความบกพรองทาง
รางกายหรือทางจิตใจของผูขับข่ี หรือความบกพรองใด ๆ หรือการทํางานผิดปกติของยานพาหนะ
หรือการกระทําละเมิดใด ๆ หรือความละเลยไมเอาใจใสของบุคคลที่ตนเชายานพาหนะมา หรือ
บุคคลที่ตนควรจะตองรวมรับผิดชอบดวย หรือตามที่ไดระบุไวในบทบัญญัติมาตรา 4 ถาหากเปน
ผูขนสง เพื่อใหตนหลุดพนจากความรับผิด  นั่นก็คือ ผูขนสงจะอางเหตุความบกพรองทางรางกาย
หรือทางจิตใจของผูขับข่ี เชน ผูขับข่ียานพาหนะเมาสุรา หรือผูขับข่ีมีโรคประจําตัว หรือความ

                                                  
 53CVR, Article 11 “3. The carrier shall not be relieved of liability by reason of 
any physical or mental failing of the driver, of any defect in, or malfunctioning of, the 
vehicle, or of any wrongful act or neglect on the part of the person from whom he may 
have hired the vehicle or of the persons for whom the latter would have been 
responsible, in accordance with the provisions of article 4, if he had himself been the 
carrier.”  
 54 CVR, Article 14 “3. The carrier shall not be relieved of liability by reason of 
any physical or mental failing of the driver, of any defect in, or malfunctioning of, the 
vehicle, or of any wrongful act or neglect on the part of the person from whom he may 
have hired the vehicle or of the persons for whom the latter would have been 
responsible, in accordance with the provisions of article 4, if he had himself been the 
carrier.”  
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บกพรองของยานพาหนะ  เชน  เครื่องยนตเสีย  หรือยางรถยนตรั่ว  ผูขนสงไมสามารถอางเปน
เหตุดังกลาวใหตนหลุดพนจากความรับผิดตาง ๆ เนื่องจากผูขนสงมีหนาที่จะตองดูแลผูขับข่ีและ
ยานพาหนะใหอยูในสภาพที่สามารถเดินทางไดอยางปลอดภัย ผูขนสงจะตองตรวจสอบสภาพ
ยานพาหนะใหอยูสภาพดีอยูตลอดเวลาที่ใหบริการในการรับขน นอกจากนี้ยังรวมไปถึงการกระทํา
ละเมิดใด ๆ หรือความละเลยไมเอาใจใสบุคคลผูที่ผูขนสงเชายานพาหนะมา หรือบุคคลที่ผูขนสง
จะตองรวมรับผิดชอบดวย เชน ตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง ที่ผูขนสงไมสามารถอางเปนเหตใุหตน
หลุดพนจากความรับผิดไดเชนกัน 
  
3.4.3 บุคคลที่ผูขนสงตองรวมรับผิด  
 
 ในการรับขนคนโดยสารและสัมภาระทางถนนนั้น ผูขนสงอาจจะไมไดกระทําการตาง ๆ 
ที่จําเปนในการรับขนทั้งหมดดวยตนเอง เชน การขนถายสัมภาระขึ้นหรือลงจากยานพาหนะ หรือ
กรณีที่เกี่ยวกับพิธีการตาง ๆ ทางศุลกากร เปนตน แตผูขนสงอาจมอบใหบุคคลที่สามไปปฏิบัติการ
ดังกลาวแทนตนก็ได ซึ่งหากในการปฏิบัติการที่บุคคลที่สามไดกระทําหรืองดเวนกระทําการนั้นได
กอใหเกิดความเสียหายขึ้น ผูขนสงตองรับผิดเสมือนเปนการกระทําหรืองดเวนกระทําการของ
ตนเอง    ซึ่งตามมาตรา  455  ไดกําหนดใหผูขนสงจะตองรับผิดสําหรับการกระทําและงดเวน
การกระทําของตัวแทน ลูกจาง และของบุคคลอื่นที่ตนใชบริการในการปฏิบัติการรับขนนั้น เสมือน
กับการกระทําหรืองดเวนการกระทํานั้นเปนของตนเอง เมื่อตัวแทน ลูกจาง หรือบุคคลอื่นนั้นได
กระทําในทางการที่จาง 
 สําหรับความรับผิดของผูขนสงในการกระทําหรืองดเวนการกระทําของ “ตัวแทนและ
ลูกจาง” เมื่อพิจารณาตามหลักกฎหมายคอมมอนลอวแลว ก็อาจกลาวไดวา การที่ผูขนสงตอง
รับผิดในการกระทําหรืองดเวนกระทําของลูกจาง (servant) เปนไปตาม “หลักความรับผิดในการ

                                                  
 55CVR, Article 4 “For the purposes of this Convention the carrier shall be 
responsible for the acts and omissions of his agents and servants and of all other 
persons of whose services he makes use for the performance of the obligations which 
are incumbent upon him by virtue of the contract of carriage by road when such agents, 
servants or other persons are acting within the scope of their employment, as if such 
acts or omissions were his own.” 
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กระทําของบุคคลอื่น” (Vicarious Liability) และจะตองรับผิดในการกระทําของตัวแทน (agent)    
ที่ไดกระทําไปในนามของตนเกี่ยวกับการปฏิบัติการรับขนตาม “หลักทั่วไปวาดวยตัวแทน” 
(General Agency Principle)56 
 สวนกรณีที่ผูขนสงตองรับผิดชอบในการกระทําหรืองดเวนการกระทําของ “บุคคลอื่น
ใดที่ตนใชบริการในการปฏิบัติการรับขนนั้น” (all other persons of whose services he makes 
use for the performance of the obligations) มีปญหาที่ตองพิจารณาในถอยคําวา “ในการ
ปฏิบัติการรับขนนั้น” มีขอบเขตครอบคลุมเพียงใด โดยหากพิจารณาจากถอยคําตามหลัก
ไวยากรณแลว จะเห็นไดวา ถอยคําดังกลาวไมไดมีความหมายครอบคลุมไปถึง “ลูกจางหรือ
ตัวแทน” ของผูขนสง ซึ่งก็หมายความวา ผูขนสงจะตองรับผิดในการกระทําของลูกจางหรือตัวแทน 
หากปรากฏวาลูกจางหรือตัวแทนนั้นไดกระทําไปในทางการที่จาง ถึงแมวาการกระทํานั้นจะไมได
เกี่ยวของกับการปฏิบัติการรับขนก็ตาม ตัวอยางเชน หากลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงไดกระทํา
การอยางหนึ่งซึ่งไมไดเกี่ยวของกับการรับขนของโดยประมาทเลินเลอ ทําใหเกิดไฟไหมสถานที่
เก็บของ และเปนผลใหของไดรับความเสียหายในระหวางที่รอการขนยาย ซึ่งผลทางกฎหมายใน
กรณีนี่จะตกอยูในบังคับของมาตรา 3 ซึ่งผูขนสงจะตองรับผิดในการกระทําดังกลาวของลูกจาง
หรือตัวแทนนั้น อยางไรก็ตาม หากกรณีดังกลาวเปนการกระทําของบุคคลอ่ืนซึ่งไมไดกระทําเพื่อ
ปฏิบัติการรับขน กรณีจะถือวาบุคคลดังกลาวมิใชบุคคลอ่ืนซึ่งผูขนสงไดใชบริการในการรับขนนั้น
ตามมาตรา 3  เนื่องจากบุคคลดังกลาวนั้นมิไดกระทําไปเพื่อปฏิบัติการรับขน  และผูขนสง
ไมตองรับผิดในการกระทําของบุคคลนั้น 
 ดังนั้น การตีความตามหลักไวยากรณของถอยคําดังกลาววาตองรับผิดในการกระทํา
ของลูกจางหรือตัวแทนที่ไดกระทําไปในทางการที่จาง แมวาการกระทํานั้นจะไมเกี่ยวของกับการ
ปฏิบัติการรับขนก็ตาม จึงดูไมสมเหตุสมผลที่จะใหผูขนสงตองรับผิด ทั้ง ๆ ที่การกระทําของลูกจาง
หรือตัวแทนนั้นไมไดเกี่ยวของกับการปฏิบัติการรับขน ซึ่งในเรื่องนี้ มีผูแสดงความเห็นวา ถอยคําวา 
“บุคคลอื่นใดที่ตนใชบริการในการปฏิบัติการรับขนนั้น” ยอมมีความหมายขยายครอบคลุมทั้งคําวา 
“ตัวแทน” “ลูกจาง” และ “บุคคลอื่น” ดวย57   
 จากบทบัญญัติในมาตรา 3 นั้น   ผูขนสงจะตองรับผิดในการกระทําหรืองดเวนการ
กระทําของตัวแทน ลูกจาง หรือของบุคคลอื่น ที่ไดกระทําไปในขอบอํานาจหรือในทางการที่จาง 

                                                  
 56 Hill and Messent with Glass, supra note 24, pp. 59-60. 
 57 Hill and Messent with Glass, supra note 24, p. 61. 
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ดังนั้น หากกรณีปรากฏวาการกระทําหรืองดเวนการกระทํานั้นไมไดอยูภายใน ขอบอํานาจที่ไดรับ
มอบหมายไว หรือไมใชในทางการที่จาง ผูขนสงก็ไมตองรับผิด  
 นอกจากนี้ มาตรา 17 วรรคสอง58 ยังไดวางหลักไววาในกรณีที่ผูขนสงจะตองรับผิดเพื่อ
ความสูญหายหรอเสียหายโดยที่มีบุคคลภายนอกมีสวนรวมทําใหเกิดความสูญหายหรือเสียหาย
โดยการกระทําหรืองดเวนการกระทําของบุคคลภายนอกนั้น ผูขนสงยังคงตองรับผิดในความสูญ
หายหรือเสียหายเชนวานั้นทั้งหมด โดยไมเสื่อมเสียตอสิทธิหรือการไลเบี้ยที่ ผูขนสงมีตอ
บุคคลภายนอกผูที่กอใหเกิดความสูญหายหรือเสียหายนั้น  
 
3.4.4 เหตุยกเวนความรับผิด 
 
 ตามบทบัญญัติของอนุสัญญานั้น หากปรากฏขอเท็จจริงวาในการรับขนไดเกิดความ
เสียหายแกคนโดยสาร หรือเกิดความสูญหายหรือเสียหาย ไมวาทั้งหมดหรือแตเพียงบางสวน 
โดยหลักแลว ผูขนสงยอมตองรับผิดในผลดังกลาว แตอยางไรก็ตาม ผูขนสงอาจยกเวนความรบัผิด
ของตนได หากความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นเปนไปตามเหตุยกเวนความรับผิดดังที่กําหนดไวใน
อนุสัญญานี้ ซึ่งอาจแยกพิจารณาถึงเหตุยกเวนความรับผิดของผูขนสงได 2 ประการ คือ เหตุ
ยกเวนความรับผิดในกรณีทั่วไป และเหตุยกเวนความรับผิดในกรณีเฉพาะ 
 3.4.4.1 เหตุยกเวนความรับผิดในกรณีทั่วไป 
 บทบัญญัติของอนุสัญญาไดกําหนดเหตุยกเวนความรับผิดของผูขนสงในกรณีทั่วไป
ในมาตรา 17 วรรคหนึ่งและวรรคสาม59 วา ผูขนสงยอมหลุดพนจากความรับผิดทั้งหมด หรือ 

                                                  
 58CVR, Article 17  “2. Where the carrier is liable for the loss or damage but a 
third party has contributed thereto by his acts or omissions, the carrier shall be liable for 
the whole of such loss or damage without prejudice to any right or recourse he may 
have against such third party.” 
 59CVR,  Article 17  “1. The carrier shall be exonerated wholly or in part from 
his liability under this Convention to the extent that loss or damage results from the 
wrongful act or neglect of the passenger or from conduct by the passenger not 
conforming to the normal conduct of a passenger. 
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บางสวน หากความสูญหายหรือเสียหายเกิดจากการจงใจกระทําโดยมิชอบหรือความประมาท
เลินเลอของคนโดยสาร หรือจากพฤติกรรมของคนโดยสารเองที่ไมไดกระทําตามขอพึงปฏิบัติ
ตามปกติของคนโดยสาร หรือความสูญหาย หรือเสียหายอันเปนเหตุมาจากอุบัติเหตุทางนิวเคลียร 
เมื่อตามบทบัญญัติโดยเฉพาะที่มีผลใชบังคับในรัฐภาคีที่ใชบังคับแกความรับผิดในเรื่องพลังงาน
นิวเคลียรนั้น ผูดําเนินการติดตั้งนิวเคลียร หรือบุคคลอื่นซึ่งเปนผูทําแทนตนจะตองรับผิดในความ
สูญหาย เสียหาย   ดังนั้น เหตุยกเวนความรับผิดอันจะทําใหผูขนสงหลุดพนความรับผิด ในกรณีที่
มีความเสียหายเกิดขึ้น อันเกิดจากเหตุตาง ๆ ดังตอไปนี้  
 1.การจงใจกระทําโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเลอของคนโดยสาร หรือพฤตกิรรม
ของคนโดยสารเองที่ไมไดกระทําตามขอพึงปฏิบัติตามปกติของคนโดยสาร 

 เนื่องจากคนโดยสารมีหนาที่จะตองดูแลตนเองและสัมภาระ โดยสัมภาระนั้นคนโดยสาร
จะตองทําการหีบหอ (packing) จัดเรียง (stow) หรือขนถาย (unload) แตคนโดยสารจงใจหรือ
ประมาทเลินเลอในการปฏิบัติหนาที่ดังกลาวบกพรอง  ทําใหสัมภาระเสียหาย ผูขนสงสามารถอาง
เหตุยกเวนความรับผิดในขอนี้ได เชน คนโดยสารไมมีความระมัดระวังในการถือสัมภาระ เปนเหตุ
ใหสัมภาระเกิดการกระทบกระแทกกัน ทําใหของที่บรรจุอยูในสัมภาระนั้นเสียหาย หรือ หากเปน
กรณีที่เปนสัมภาระเปนของแตกหักไดงาย คนโดยสารไมจัดการหอหีบใหดีพอจึงทําใหเกิดการ
แตกหักเสียหาย  ซึ่งการจงใจกระทําโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเลอของคนโดยสารนี้ อาจจะ
เกิดขึ้นกอน ในขณะ หรือหลังจากการเคลื่อนยายจริง ๆ (the actual transit) ก็ได60  
 2. อุบัติเหตุทางนิวเคลียร   
 ผูขนสงไดรับการยกเวนความรับผิดไวเปนพิเศษกรณีที่มีอุบัติเหตุทางนิวเคลียร ซึ่ง
เจตนารมณของมาตรา 17 วรรคสาม นี้ตองการใหเร่ืองดังกลาวเปนไปตามบทบัญญัติของ
อนุสัญญา หรือกฎหมายภายในที่เกี่ยวของ เชน อนุสัญญากรุงปารีส ฉบับลงวันที่ 29 กรกฎาคม 

                                                  
 3. The carrier shall not be liable under this Convention for loss or damage 
caused by a nuclear incident when pursuant to special provisions in force in a 
Contracting State governing liability in the field of nuclear energy the operator of a 
nuclear installation or another person who is substituted for him is liable for the loss or 
damage.” 
 60 Hill and Messent with Glass, supra note 24, p. 109. 
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ค.ศ. 1960 ซึ่งไดมีการแกไขอนุสัญญาฉบับดังกลาวโดยพิธีสาร และใหมีผลบังคับใชในวันที่ 16 
พฤษภาคม ค.ศ. 1990 เกี่ยวกับความรับผิดทางแพงในเรื่องพลังงานนิวเคลียร61 
 กลาวคือ แมวาในเบื้องตนผูขนสงจะตองรับผิดภายใตหลักเกณฑที่กําหนดไวใน
อนุสัญญาก็ตาม แตผูขนสงอาจจะไมตองรับผิด ถาหากผูขนสงสามารถที่จะพิสูจนถึงเหตุยกเวน
ความรับผิดตามที่อนุสัญญานี้กําหนด ซึ่งเหตุยกเวนดังกลาวนั้น จะใชเปนเหตุยกเวนในทุกกรณี
ไมวาจะเปนกรณีที่คนโดยสารไดรับบาดเจ็บหรือตาย รวมทั้งสัมภาระสูญหายหรือเสียหาย  
 3.4.4.2 เหตุยกเวนความรับผิดในกรณีเฉพาะ 
    3.4.4.2.1 ในกรณีความเสียหายเกิดแกคนโดยสาร 
 บทบัญญัติมาตรา 11 วรรคสอง62 ไดกําหนดเหตุยกเวนความรับผิดในกรณีที่ความ
เสียหายแกคนโดยสารที่เกิดจากอุบัติเหตุซึ่งเปนผลมาจากสถานการณที่ผูขนสงไมสามารถ
หลีกเลี่ยงไดและไมสามารถปองกันผลที่จะเกิดขึ้นได โดยไดใชความระมัดระวังอยางดีแลวตาม
ขอเท็จจริงแตละกรณี  ซึ่งสถานการณท่ีผูขนสงไมสามารถหลีกเลี่ยงและปองกันผลที่จะเกิดขึ้นได
นั้น ผูเขียนเห็นวา นาจะมีความหมายเทียบเคียงกับคําวา “เหตุสุดวิสัย”63 ซึ่งผูเขียนเห็นวา 
สถานการณที่ผูขนสงไมสามารถหลีกเลี่ยงหรือปองกันผลที่เกิดขึ้นไดนั้น นาจะเทียบเคียงไดกับ
กรณีเหตุสุดวิสัยซึ่งนาจะรวมถึงทั้งเหตุการณธรรมชาติที่ผูขนสงไมสามารถปองกันหรือหลีกเลี่ยง
ไมใหเกิดข้ึนได เชน กรณีแผนดินไหว น้ําทวมฉับพลัน มีพายุฉับพลัน เปนตน รวมทั้งเหตุการณที่
เกิดจากการเขาแทรกแซงของมนุษยที่อยูนอกเหนือความสามารถที่รถไฟจะสามารถปองกันได เชน  
สงคราม การสูรบ การขัดแยงของทหาร ผูกอการรายสงครามกลางเมือง เปนตน โดยใน
สถานการณดังกลาวผูขนสงไดใชความระมัดระวังตามสมควรแลว  
 

                                                  
 61 พรรณทิพา คูวิวัฒนะวงศ, ”ปญหาความรับผิดของผูขนสงของทางรถไฟระหวาง
ประเทศ : ศึกษาเปรียบเทียบกับหลักเกณฑอนุสัญญาการขนสงของทางรถไฟระหวางประเทศและ
กฎหมายไทย”, (วิทยานิพนธมหาบัณฑิตคณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2548), น. 68. 
 62CVR, Article11 “2. The carrier shall be relieved of this liability if the accident 
was caused by circumstances which a carrier, using the diligence which the particular 
facts of the case called for, could not have avoided and the consequences of which he 
was unable to prevent.” 
 63 โปรดดูรายละเอียดในหวัขอ 2.4.4.1 
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 3.4.4.2.2 ในกรณีความเสียหายเกิดแกสัมภาระ 
 บทบัญญัติมาตรา 14 วรรคสอง64 ไดกําหนดเหตุยกเวนความรับผิดในกรณีที่ความ
สูญหาย หรือเสียหายแกสัมภาระอันเปนผลมาจากสภาพบกพรองแหงสัมภาระนั้นเอง หรือจาก
ความเสี่ยงภัยพิเศษที่แฝงอยูในสัมภาระจากการเนาเปอยไดโดยงายหรือเปนอันตรายโดยสภาพ 
หรือจากสถานการณที่ผูขนสงไมสามารถหลีกเลี่ยงไดและไมสามารถปองกันผลที่จะเกิดขึ้นได โดย
ไดใชความระมัดระวังแลวตามขอเท็จจริงแตละกรณี  ดังนั้น จึงสามารถแยกเหตุที่ผูขนสงจะ
สามารถหยิบยกขึ้นมาปฏิเสธความรับผิดของตนได ในกรณีที่ความเสียหายเกิดจากเหตุตาง ๆ 
ดังตอไปนี้ 
 1. สภาพบกพรองแหงสัมภาระนั้นเอง หรือจากความเสี่ยงภัยพิเศษที่แฝงอยูใน
สัมภาระ 
 หากปรากฏขอเท็จจริงวาความสูญหายหรือเสียหายนั้นเกิดขึ้นจากสภาพบกพรองแหง
สัมภาระนั้นเอง ผูขนสงยอมหลุดพนจากความรับผิด โดยคําวา “สภาพบกพรองแหงสัมภาระ
นั้นเอง” (an inherent defect in the luggage) อนุสัญญานี้มิไดใหความหมายไว  แตมีผูให
ความหมายของคําวา “inherent vice” ที่ปรากฏอยูในอนุสัญญาวาดวยสัญญารับขนทางถนน
ระหวางประเทศ ค.ศ. 1956 (CMR) ไววาหมายถึง ขอบกพรอง (defect) หรือความไมเหมาะสม
บางประการอันแฝงอยูภายในของนั้นเอง ซึ่งอาจจะมีผลทําใหของที่มีสภาพแหงของนั้นที่มี
ขอบกพรองอยูกอนแลว เกิดความเสียหาย หรือ การถูกทําลาย (destruction) ในระหวางการรับขน 
หรืออาจกลาวไดวามีบางสิ่งแฝงอยูในของเหลานั้นไมพรอมที่จะตานทานกับเหตุการณตามปกติ
ธรรมดาซึ่งอาจเกิดขึ้นจากการรับขนนั้น อยางไรก็ตาม ผูขนสงจะตองใชความระดับความ
ระมัดระวังอันควร  ซึ่งจะตองกระทําเกี่ยวกับของตามสัญญานั้นดวย ดังนั้น จึงมีปจจัย 2 ประการ 
ที่จะตองพิจารณา ไดแก สภาพตามธรรมชาติแหงของนั้น (The nature of goods) และวิธีการ
ตามปกติของผูขนสงในการดําเนินการรับขนของ65 

                                                  
 64CVR, Article 14 “2. The carrier shall be relieved of this liability if the loss or 
damage results from an inherent defect in the luggage, from a special risk inherent in its 
perishable or dangerous nature or from circumstances which a carrier using the 
diligence which the particular facts of the case called for could not have avoided and 
the consequences of which he was unable to prevent.”  
 65 Hill and Messent with Glass, supra note 24, p. 111. 
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 ตัวอยางของสภาพแหงความบกพรองที่แฝงอยูภายในสัมภาระนั้น เชน สัมภาระที่มี
ความชื้นขังหรือสัมภาระนั้นทําปฏิกิริยากับอุณหภูมิภายนอก จึงทําใหสัมภาระนั้นขึ้นราหรือ
ละลาย หรือมีลักษณะบูดเบี้ยว หรือเปราะแตกหักโดยสภาพเอง โดยเฉพาะอยางยิ่งคนโดยสารนํา
อาหารมาใสไวมากระเปา โดยสภาพแลวอาหารก็เกิดปฏิกิริยาเนาเสียตามสภาพของอาหารนั้นเอง 
ซึ่งลักษณะดังกลาวเปนเหตุการณปกติธรรมดาที่นาจะเกิดขึ้นกับสัมภาระนั้นได แมวาผูขนสงจะได
ใชความระมัดระวังอันควรในการรับขนของเหลานั้นแลวก็ตาม เพราะฉะนั้น อาจกลาวไดวา 
นอกจากสภาพตามธรรมชาติแหงสัมภาระนั้นเองแลว สภาพปจจัยภายนอก (อากาศ อุณหภูมิ 
ระยะทาง) ก็สงผลตอสภาพแหงสัมภาระไดเชนกัน เนื่องจาก สภาพปจจัยภายนอกเปนตัวกระตุน
ใหเกิดความเสียหายแกสัมภาระไดนั่นเอง  
 ในอนุสัญญานี้ ไมไดมีการกลาววา “ความเสี่ยงภัยพิเศษ” (a special risk) นั้นมี
ลักษณะเชนไร แตเมื่อพิจารณาจากกฎเกณฑที่ทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกันเกี่ยวกับสัญญารับขน
คนโดยสารและสัมภาระทางรถไฟระหวางประเทศ (CIV)66 ซึ่งเปนภาคผนวก A ของอนุสัญญาวา
ดวยการรับขนทางรถไฟระหวางประเทศ ค.ศ. 1980 ที่กําหนดวา รถไฟอาจหลุดพนจากความรับผิด
กรณีสัมภาระลงทะเบียนสูญหายหรือเสียหาย  หากความสูญหายหรือเสียหายเกิดขึ ้นจาก
ความเสี่ยงภัยพิเศษ (Special Risk) ที่ปรากฏขึ้นโดยสภาพจะตองมีลักษณะใดลักษณะหนึ่ง 
ดังตอไปนี้ 

- ไมมีการหีบหอ หรือ การหีบหอไมดีพอ 
- ลักษณะพิเศษของสัมภาระลงทะเบียน 
- การจัดสงสัมภาระลงทะเบียนที่ไมไดรับการยอมรับสําหรับการรับขน 

 ถาพิจารณาจากสภาพของความเสี่ยงภัยทั้ง 3 ประการ เชน กรณีที่ไมมีการหีบหอ 
หรือ การหีบหอไมดีพอจึงเปนเหตุใหสัมภาระไดรับความเสียหายทางกายภาพ  (physical 
damage) เชน สูญหายไป หรือเกิดความเสียหายขึ้นได67  นอกจากนี้ บทบัญญัติของ CIV          
ยังกําหนดถึงภาระการพิสูจนในกรณีเหตุยกเวนความรับผิดในความเสี่ยงภัยพิเศษดังกลาวขางตน
ใหเปนหนาที่ของรถไฟอีกดวย ผูเขียนเห็นวา จึงควรเทียบเคียงบทบัญญัติของ CIV ในเร่ืองความ
เสี่ยงภัยพิเศษมาใช และควรเปนหนาที่ของผูขนสงในการพิสูจนถึงความเสี่ยงภัยพิเศษอันจะทําให
ตนหลุดพนจากความรับผิด 

                                                  
 66 ใชบังคับกับการรับขนคนโดยสารและสัมภาระทางรถไฟระหวางประเทศ 
 67 กิ่งสุคนธ บุตรทวม, อางแลว เชงิอรรถที่ 46, น. 53-54. 
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 2. การที่เนาเปอยไดโดยงายหรือเปนอันตรายโดยสภาพแหงสัมภาระนั้นเอง 
 ในกรณีที่สัมภาระนั้นเปนสิ่งที่เนาเปอยไดโดยงาย (perishable) ซึ่งมักจะเกิดกับการ
รับขนของสด ผัก หรือผลไม และเมื่อพิจารณาลักษณะของผลไม เชน องุน มะมวง จัดเปนผลไม
เปลือกบาง มีลักษณะและสภาพธรรมชาติที่แตกตางไปจากผลไมที่มีเปลือกหนาหรือไมหนาม
หอหุม คือ งายตอการช้ําเสียหายเมื่อตองเผชิญกับสภาวะการกดทับ การกระแทก การตกหลน 
เปนตน ผูขนสงจะไมควรตองรับผิดในสัมภาระที่เปนสิ่งที่เนาเปอยไดโดยงาย  หรือในกรณีสัมภาระ
เปนอันตรายโดยธรรมชาติ (dangerous nature) เชน สัมภาระนั้นเปนวัตถุหรือสิ่งของที่ติดไฟ
ไดงาย เกิดการระเบิดได สารพิษ กัมมันตภาพรังสี สารที่กัดกรอนวัตถุอ่ืน ๆ ได สารที่เปนโทษ หรือ 
นาจะทําใหเกิดการติดเชื้อโรคได เปนตน  
 3. จากสถานการณที่ผูขนสงไมสามารถหลีกเลี่ยงไดและไมสามารถปองกันผลที่จะ
เกิดขึ้นได โดยไดใชความระมัดระวังอันควรตามขอเท็จจริงแตละกรณี 
 ซึ่งก็คลายคลึงกับเหตุยกเวนความรับผิดในกรณีความเสียหายเกิดแกคนโดยสาร68 
 
3.4.5 การจํากดัความรับผิด 
 
 ดังไดกลาวมาแลววา ตามบทบัญญัติของอนุสัญญาไดกําหนดใหผูขนสงตองรับผิดใน
ความสูญหายหรือเสียหาย ไมวาทั้งหมดหรือบางสวน ในกรณีคนโดยสารตาย หรือบาดเจ็บ รวมทั้ง
สัมภาระตาง ๆ ของคนโดยสารสูญหายหรือเสียหาย เวนแตผูขนสงจะสามารถยกขอตอสูข้ึนมาเพื่อ
ปฏิเสธความรบัผิดของตนได แตหากปรากฏวาผูขนสงไมสามารถพิสจูนเพื่อยกเวนความรับผิดของ
ตนได ผูขนสงก็ยงัมีสทิธิในการจาํกัดความรับผิดไดอีก ตามหลักเกณฑที่อนุสัญญานี้กาํหนดไว 
โดยการจาํกัดความรับผิดนี้เรียกไดวาเปนการจํากัดความรับผิดของผูขนสงที่เกิดขึ้นโดยผลของ
กฎหมาย69  โดยการจํากัดความรับผิดนั้นเปนการชดใชคาเสียหาย เพื่อเปนการเยียวยาและ
บรรเทาความสูญหายหรือเสียหายใหแกคนโดยสารตามความสูญหายหรือเสียหายที่เกิดขึ้น แตใน
กรณีที่คาเสียหายที่เกิดขึ้นมีจํานวนมากกวาจาํนวนเงนิจํากัดความรบัผิดที่กําหนดไวในอนุสัญญา 

                                                  
 68 โปรดดูรายละเอียดในหวัขอ 3.4.4.2.1 
 69 การจํากัดความรับผิดโดยผลของกฎหมาย คือ มีบทบัญญัติของกฎหมายกําหนดให
ลูกหนี้จํากัดความรับผิดภายใตเงื่อนไขและจํานวนขั้นสูงสุดหรือเพดานขั้นสูงสุดที่ระบไุว โดยลกูหนี้
ไมจําตองมีขอตกลงจํากัดความรับผิดไวในสัญญาอีก 
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ผูขนสงก็ไมจาํตองชดใชคาเสียหายเพื่อความสูญหายหรือเสียหายทีเ่กนิกวาจาํนวนเงินจาํกัดความ
รับผิดที่อนุสัญญานี้กาํหนดไว ผูขนสงจะตองชดใชคาเสยีหายใหแกคนโดยสารเพียงเทากับจาํนวน
เงินจาํกัดความรับผิดตามทีอ่นุสัญญากาํหนดไว ซึง่ผูขนสงจะไดรับประโยชนจากการจํากัดความ
รับผิด แตหากคาเสียหายที่เกิดขึน้จริงนั้นมจีํานวนนอยกวาจํานวนเงินจาํกัดความรับผิดที่
อนุสัญญากาํหนด ผูขนสงก็มีหนาที่ชดใชคาเสียหายเทากับความเสยีหายจริง ไมใชชดใชใหเทากับ
จํานวนเงนิจาํกัดความรับผิดที่อนุสัญญานี้กาํหนดไว70  ซึ่งในอนุสญัญานี้เดิมไดกําหนดหนวยใน
การจํากัดความรับผิดอยูในรูปของ “ฟรังคทองคํา” (the gold franc) ตอมาอนุสัญญานี้ไดมีการ
แกไขเพิ่มเติมในสวนที่เกี่ยวกับจํานวนเงนิจํากัดความรับผิดของผูขนสง โดยพิธีสารแกไขอนุสัญญา
วาดวยสัญญารับขนคนโดยสารทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ. 1978 (Protocol to the 
Convention on the contract for the international carriage of passengers and luggage by 
road 1978) โดยในการแกไขเพิม่เตมิดังกลาว มสีาระสาํคัญ คือ แกไขหนวยในการจาํกัดความรับผิด 
จากเดิมที่ให “ฟรังคทองคํา” มาเปน “หนวยทางบัญช”ี (unit of account) ตามมาตรา 19 วรรค
หนึง่71 แหงพิธีสาร ซึ่งบัญญัติวา “หนวยทางบัญชีตามที่ไดกลาวถงึในอนุสัญญานี ้ หมายถงึ สิทธิ
พิเศษถอนเงนิตามทีก่องทุนการเงนิระหวางประเทศไดนยิามไว ...” การที่อนุสัญญาเลือกใชหนวย
สิทธิพเิศษถอนเงนิ (Special Drawing Right) หรือ SDR เปนหนวยในการจํากดัความรับผิดก็มี

                                                  
 70 ไผทชิต เอกจริยกร, รับขนของทางทะเล (Carriage of Goods by Sea), แกไข
ปรับปรุงใหมคร้ังที่ 2 (กรุงเทพมหานคร: บริษัทสํานักพิมพวิญูชน จํากัด, 2541), น. 383. 
 71CVR 1978, Article 19 “1.The Unit of Account mentioned in this Convention 
is the Special Drawing Right as defined by the International Monetary Fund. The 
amounts mentioned in article 13 and 16 of this Convention shall be converted into the 
national currency of the State of the Court seized of the case on the basis of the value of 
that currency on the date of the judgement or the date agreed upon by the Parties. The 
value of the national currency, in terms of the Special Drawing Right, of a State which is 
a member of the International Monetary Fund, shall be calculated in accordance with the 
method of valuation applied by the International Monetary Fund in effect at the date in 
question for its operations and transactions. The value of the national currency, in terms 
of the Special Drawing Right, of a State which is not a member of the International 
Monetary Fund, shall be calculated in a manner determined by that State.”   
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วัตถุประสงคเพื่อให “หนวยทางบัญช”ี เปนอิสระจากการผันผวนของสกุลเงนิ (fluctuations) แตละ
สกุลนัน่เอง72  ซึง่การจาํกัดความรับผิดตามบทบัญญัติแหงอนุสัญญานี้ แบงออกเปน 2 กรณี ไดแก 
 3.4.5.1 การจาํกัดความรับผิดในกรณีความเสียหายอันเกิดแกคนโดยสาร 
 การจํากัดความรับผิดในกรณีความเสียหายอันเกิดแกคนโดยสาร มาตรา 13 วรรค
หนึ่ง73 ไดวางหลักใหคาเสียหายที่ผูขนสงตองชดใชในเหตุการณเดียวกันไมเกิน 250,000 ฟรังค
ทองคํา สําหรับผูเสียหายแตละราย ซึ่งรัฐภาคีอาจจะกําหนดจํานวนเงินจํากัดความรับผิดไวสูงกวา
นี้หรือกําหนดไวไมจํากัดจํานวนก็ได ทั้งนี้ ในกรณีท่ีผูขนสงมีสถานประกอบการแหงใหญอยูใน
ประเทศที่กําหนดจํานวนเงินจํากัดความรับผิดไวสูงกวาหรือในประเทศที่ไมไดเปนภาคีไดมีการ
บัญญัติจํานวนเงินจํากัดความรับผิดไวสูงกวาหรือไมกําหนดจํานวนไว ใหนํากฎหมายภายในของ
ประเทศนั้น (ซึ่งไมใชกฎหมายวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย) มาใชบังคับกับการจํากัดความรับ
ผิด ซึ่งอนุสัญญาไดใหคําจํากัดความของคําวา “ฟรังคทองคํา” ไวในมาตรา 1974 ซึ่งบัญญัติวา 
เงินฟรังคที่อางถึงในอนุสัญญานี้คือ ฟรังคทองคํา น้ําหนัก 10/31 กรัม ซึ่งมีความบริสุทธิ์ 900  
ดังนั้น ผูขนสงสามารถจํากัดความรับผิดของตนโดยจายคาเสียหายแกคนโดยสารแตละคนในกรณี
คนโดยสารตายหรือบาดเจ็บไมเกิน 250,000 ฟรังคทองคํา  โดยจํานวนเงินจํากัดความรับผิดนี้
ผูขนสงและคนโดยสารอาจตกลงกันกําหนดใหสูงกวาที่อนุสัญญานี้กําหนดหรืออาจจะตกลงกัน
กําหนดใหผูขนสงตองรับผิดโดยไมจํากัดจํานวนเลยก็ได  โดยหากสัญญาไมไดกําหนดไวเปนอยางอื่น 
การที่คูสัญญาตกลงจํานวนเงินจํากัดความรับผิดที่สูงกวา จะเปนประโยชนแกบุคคลทุกคนที่มีสิทธิ

                                                  
 72 Hill and Messent with Glass, supra note 24, p. 185. 
 73CVR, Article 13 “1. The total damages payable by the carrier in respect of 
the same occurrence shall not exceed 250,000 francs for each victim. Any Contracting 
State may, however, set a higher limit or set no limit at all. When the carrier has his 
principal establishment in such a State, or in a non-contracting State whose legislation 
provides for a higher limit or does not provide for a limit at all, the law of that State, not 
including the rules relating to conflict of laws, shall apply for the determination of the 
total amount.” 
 74CVR, Article 19 “The franc referred to in this Convention shall be the gold 
franc weighing 10/31 of a gramme and being of millesimal fineness 900.”  
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ไดรับคาเสียหาย ตามมาตรา 13 วรรคสาม75 และในกรณีที่กฎหมายภายในกําหนดจํานวนเงิน
จํากัดความรับผิดไวสูงกวาที่อนุสัญญานี้กําหนด ก็ใหนํากฎหมายภายในมาใชบังคับกับการจํากัด
ความรับผิดดังกลาว นั่นก็หมายความวา อนุสัญญาตองการใหจํานวนเงินที่ผูขนสงสามารถจํากัด
ความรับผิดไดจะตองไมต่ํากวาที่อนุสัญญานี้กําหนด บทบัญญัติในอนุสัญญาถือเปนเพดานขั้นต่ํา
ของจํานวนเงินการจํากัดความรับผิด ก็เพื่อใหเปนประโยชนกับบุคคลที่มีสิทธิไดรับคาเสียหาย และ
ในกรณีที่มีผูใชสิทธิเรียกรองมากกวา 1 ราย ในสิทธิเรียกรองของคนโดยสารแตละราย มาตรา 13 
วรรคสี7่6 ไดวางหลักใหสิทธิเรียกรองเชนนี้ตองลดลงตามสวน เชน การรับขน นาย ก. ซึ่งคนโดยสาร
เสียชีวิตเนื่องจากเกิดอุบัติเหตุระหวางการรับขน โดย นาย ก. มีภรรยา คือ นาง ข. และบุตร 2 คน 
คือ ด.ช.หนึ่ง และ ด.ญ.สอง และมีบิดามารดา คือ นายเอและนางบี ทั้ง นาง ข., ด.ช.หนึ่ง, 
ด.ญ.สอง, นายเอ และนางบี ตางก็เรียกรองใหผูขนสงรับผิดชอบในความตายของนาย ก.  ผูขนสง
สามารถจํากัดความรับผิดของตน อยูที่ 250,000 ฟรังคทองคํา โดย นาง ข., ด.ช.หนึ่ง, ด.ญ.สอง, 
นายเอ และนางบี ตางก็ไดรับคาเสียหายตามสวน คือ คนละ 50,000 ฟรังคทองคํา  
 ซึ่งตอมา พิธีสาร ค.ศ. 1978 ไดแกไขจํานวนเงินจํากัดความรับผิดในอนุสัญญา 
มาตรา 13 วรรคหนึ่ง77 จากเดิม “250,000 ฟรังคทองคํา” เปน 83,333 หนวยทางบัญชี” โดยยังคง

                                                  
 75CVR, Article 13 “3. A higher limit may be agreed between the parties to the 
contract of carriage. Unless the contract provides otherwise, such agreement shall be 
for the benefit of all persons entitled to compensation.” 
 76CVR, Article 13 “4. The limitations of damages referred to in this article shall 
apply to all the claims arising out of the death or wounding of or any other bodily or 
mental injury to a passenger. Where there is more than one claimant and the total of 
their claims exceeds the limit established, the claims shall be reduced proportionately.” 
 77CVR 1978, Article 13 “1. The total damages payable by the carrier in 
respect of the same occurrence shall not exceed 83,333 units of account for each 
victim. Any Contracting State may, however, set a higher limit or set no limit at all. When 
the carrier has his principal establishment in such a State, or in a non-contracting State 
whose legislation provides for a higher limit or does not provide for a limit at all, the law 
of that State, not including the rules relating to conflict of laws, shall apply for the 
determination of the total amount.” 
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บทบัญญัติเกี่ยวกับจํานวนเงินจํากัดความรับผิดที่รัฐภาคี หรือ กฎหมายภายในของประเทศภาคี
หรือประเทศที่ไมไดเปนภาคีบัญญัติไวสูงกวาหรือไมจํากัดความรับผิด หรือผูขนสงและคนโดยสาร
ตกลงกันกําหนดใหจํานวนเงินจํากัดความรับผิดสูงกวาที่อนุสัญญานี้กําหนดหรืออาจจะตกลงกัน
กําหนดใหผูขนสงตองรับผิดโดยไมจํากัดจํานวน  รวมทั้งในกรณีที่มีผูใชสิทธิเรียกรองมากกวา 1 
ราย ไวเชนเดียวกับบทบัญญัติในอนุสัญญา 
 3.4.5.2 การจํากัดความรับผิดในกรณีความเสียหายอันเกิดแกสัมภาระ  
 ในเรื่องการจํากัดความรับผิดในกรณีความเสียหายอันเกิดแกสัมภาระนั้น อนุสัญญา
ไดแยกจํานวนเงินจํากัดความรับผิดตามประเภทของสัมภาระ คือ สัมภาระลงทะเบียน และ
สัมภาระที่คนโดยสารนําพกติดตัวหรือสวมใสไว ตามมาตรา 16 วรรคหนึ่ง78 ซึ่งวางหลักวา ผูขนสง
ตองรับผิดชดใชคาเสียหายไมวาทั้งหมดหรือบางสวนในความสูญหายหรือเสียหายของสัมภาระใน
จํานวนที่เทากับจํานวนที่สูญหายหรือเสียหาย แตตองไมเกิน 500 ฟรังคทองคํา ตอสัมภาระ 1 ชิ้น 
หรือไมเกิน 2,000 ฟรังคทองคาํ ตอคนโดยสาร 1 คน และในกรณีที่ของใชสวนตัวที่คนโดยสารแต
ละคนไดพกติดตัวหรือสวมใสไว สูญหายหรือเสียหาย ไมวาทั้งหมดหรือบางสวน ผูขนสงตองรับผิด
ชดใชคาเสียหายไมเกินกวา 1,000 ฟรังคทองคํา ตอคนโดยสาร 1 คน  จึงอาจสรุปไดวาจํานวนเงิน
จํากัดความรับผิดของผูขนสง ดังนี้  
 1) ในกรณีที่สัมภาระ ผูขนสงตองรับผิดตามความสูญหายหรือเสียหายจริง แตไมเกิน 
500 ฟรังคทองคําตอสัมภาระ 1 ชิ้น หรือ ไมเกิน 2,000 ฟรังคทองคําตอคนโดยสาร 1 คน  
 2) ในกรณีที่ของใชสวนตัวที่คนโดยสารไดนําพกติดตัวหรือสวมใสไว ผูขนสงตองรับผิด
ตามความสูญหายหรือเสียหายจริง แตไมเกินกวาจํานวน 1,000 ฟรังคทองคําตอคนโดยสาร 1 คน  

                                                  
 78CVR, Article 16 “1. When under the provisions of this Convention a carrier is 
liable for compensation in respect of total or partial loss of or in respect of damage to 
luggage, such compensation shall be claimable in an amount equal to the amount of the 
loss or damage, but is shall not exceed 500 francs for each piece of luggage nor 2,000 
francs for each passenger. Compensation may also be claimed in respect of total or 
partial loss of or in respect of damage to personal effects carried or worn by the 
passenger, but it shall not exceed 1,000 francs for each passenger.”  
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 ซึ่งตอมา พิธีสารไดมีการแกไขจํานวนเงินจํากัดความรับผิดในอนุสัญญา มาตรา 16 
วรรคหนึ่ง79 ซึ่งวางหลักวา ผูขนสงตองรับผิดชดใชคาเสียหายไมวาทั้งหมดหรือบางสวนในความ
สูญหายหรือเสียหายของสัมภาระในจํานวนที่เทากับจํานวนที่สูญหายหรือเสียหาย แตตองไมเกิน 
166.67 หนวยทางบัญชี ตอสัมภาระ 1 ชิ้น หรือไมเกิน 666.67 หนวยทางบัญชี ตอคนโดยสาร 1 คน 
และในกรณีที่ของใชสวนตัวที่คนโดยสารแตละคนไดพกติดตัวหรือสวมใสไว สูญหายหรือเสียหาย 
ไมวาทั้งหมดหรือบางสวน ผูขนสงตองรับผิดชดใชคาเสียหายไมเกินกวา 333.37 หนวยทางบัญชี
ตอคนโดยสาร 1 คน จึงอาจสรุปไดวาจํานวนเงินจํากัดความรับผิดของผูขนสง ดังนี้  
 1) ในกรณสีัมภาระ ผูขนสงตองรับผิดตามความสูญหายหรือเสียหายจริง  แตไมเกิน 
166.67 หนวยทางบัญชีตอสัมภาระ 1 ชิ้น หรือ ไมเกิน 666.67 หนวยทางบัญชีตอคนโดยสาร 1 คน  
 2) ในกรณีของใชสวนตัวที่คนโดยสารไดนําพกติดตัวหรือสวมใสไว ผูขนสงตองรับผิด
ตามความสูญหายหรือเสียหายจริง แตไมเกิน 333.37 หนวยทางบัญชีตอคนโดยสาร 1 คน 
 ซึ่งจํานวนเงินจํากัดความรับผิดนี้ ผูขนสงและคนโดยสารอาจตกลงกันกําหนดใหสูง
กวาที่อนุสัญญากําหนด หรืออาจจะตกลงกําหนดใหผูขนสงรับผิดโดยไมจํากัดจํานวนเลยได
เชนกัน ตามมาตรา 16 วรรคสาม80  
 
 
 
 

                                                  
 79CVR 1978, Article 16 “1. When under the provisions of this Convention a 
carrier is liable for compensation in respect of total or partial loss of or in respect of 
damage to luggage, such compensation shall be claimable in an amount equal to the 
amount of the loss or damage, but is shall not exceed 166.67 units of account for each 
piece of luggage nor 666.67 units of account for each passenger. Compensation may 
also be claimed in respect of total or partial loss of or in respect of damage to personal 
effects carried or worn by the passenger, but it shall not exceed 333.33 units of account 
for each passenger.” 
 80CVR, Article 16 “3. Higher limits may be agreed between the parties to the 
contract of carriage.” 
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3.4.6 เหตุตัดสิทธิในการยกเวนหรือจํากัดความรับผิด 
 
 จะเห็นไดวา การยกเวนความรับผิดหรือการจํากัดความรับผิดนั้นเปนสิทธิและเปน
ประโยชนที่ผูขนสงจะไดรับจากบทบัญญัติของกฎหมาย แตถามีพฤติการณบางอยางหรือมี
พฤติกรรมบางอยางของผูขนสง ซึ่งรวมไปถึงตัวแทน ลูกจาง และบุคคลอื่นท่ีผูขนสงไดใชบริการใน
การปฏิบัติการรับขนที่ไมเหมาะสม ผูขนสงก็ควรจะไมไดรับสิทธิในการยกเวนหรือจํากัดความรับ
ผิดอีกตอไป โดยอนุสัญญาไดกําหนดเหตุตัดสิทธิในการยกเวนหรือจํากัดความรับผิดของผูขนสงไว
ใน มาตรา 18 วรรคสอง81 ซึ่งวางหลักวา ความสูญหาย หรือเสียหายซึ่งเปนผลมาจากการจงใจ
กระทําโดยมิชอบหรือประมาทเลินเลออยางรายแรงของผูขนสงหรือบุคคลที่ผูขนสงตองรับผิดชอบดวย
ตามมาตรา 4 ผูขนสงไมมีสิทธิยกเวนความรับผิด หรือจํากัดความรับผิดได ซึ่งกฎเกณฑเชนวานี้
ใชบังคับกับบุคคลซึ่งผูขนสงตองรับผิดชอบดวยตามมาตรา 4   ดังนั้น  ผูขนสงอาจถูกตัดสิทธิ
ไมสามารถยกเวนหรือจํากัดความรับผิดได ดวยเหตุ 2 ประการ คือ 
 1. การจงใจกระทําโดยมิชอบ (willful misconduct) นาจะหมายถึง การกระทําโดย
เจตนาของผูขนสง ตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง หรือบุคคลอื่นที่ผูขนสงไดใชบริการในการ
ปฏิบัติการรับขนที่ประสงคจะใหเกิดความสูญหาย เสียหายขึ้น เชน ลูกจางของผูขนสงขโมยของ
ของคนโดยสาร หรือจงใจโยนสัมภาระของคนโดยสารทิ้งออกนอกยานพาหนะเพื่อแกลงคนโดยสาร 
เปนตน 
 2.ความประมาทเลินเลออยางรายแรง (gross negligence) นาจะหมายถึง การ
กระทําโดยปราศจากความระมัดระวังเสียเลย ซึ่งเปนระดับของความประมาทเลินเลอนี้สูงกวา
ความประมาทเลินเลอในกรณีทั่ว ๆ ไป โดยอาจคาดเห็นไดวาความเสียหายอาจเกิดขึ้นไดหรือหาก
ระมัดระวังเพียงเล็กนอยก็คงจะไดคาดเห็นการอาจเกิดความเสียหายเชนนั้นไดและคงไมกระทํา 

                                                  
 81CVR, Article 18 “2. If the loss or damage results from willful misconduct or 
gross negligence by the carrier or a person for whom he is responsible under Article 4, 
the carrier shall not be entitled to avail himself of the provisions of this Convention which 
exclude his liability wholly or in part or which limit the compensation payable. The same 
rule shall apply to a person for whom the carrier is responsible under Article 4 if that 
person’s liability is involved and the loss or damage results from willful misconduct or 
gross negligence by that person.” 
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ตัวอยางเชน ลูกจางของผูขนสงโยนกนบุหร่ีลงไปในกองสัมภาระของคนโดยสาร โดยรูอยูวาจะเกิด
ไฟไหมไดแตก็ไมไดใชความระมัดระวังและก็ไมตองการที่จะใหเกิดไฟไหมแตผลสุดทายเกิดไฟไหม
ขึ้นจริง ๆ  

 
3.5 ขอตกลงทีขั่ดกับอนุสัญญา 

 
 อนุสัญญานี้ไดมีบทบัญญัติเกี่ยวกับขอตกลงที่ขัดกับที่อนุสัญญานี้กําหนด มาตรา 
2382 ไดวางหลักวา ขอตกลงที่ขัดกับบทบัญญัติของอนุสัญญาไมวาโดยตรงหรือโดยออม 
โดยเฉพาะอยางยิ่ง ขอตกลงที่กําหนดใหผูขนสงเปนผูรับประโยชนจากสัญญาประกันภัยที่ทําไว
สําหรับคนโดยสาร หรือขอสัญญาที่มีลักษณะคลายกันนี้ หรือขอตกลงที่เปนการผลักภาระการ
พิสูจน รวมไปถึงขอตกลงที่กําหนดเกี่ยวกับเร่ืองเขตอํานาจศาลที่ทําไวกอนที่จะเกิดเหตุการณอัน
เปนเหตุใหเกิดความเสียหาย ใหถือวาขอตกลงเปนโมฆะ แตขอตกลงที่ เปนโมฆะเชนนี้ไม
กระทบกระเทือนถึงความสมบูรณของขอตกลงอื่น ๆ ของสัญญา 
 อนุสัญญานี้ไดบัญญัติใหขอตกลงตาง ๆ ที่เขาลักษณะตาม มาตรา 23 นั้น เปน
ขอตกลงที่ไมมีผลและตกเปนโมฆะ แตอยางไรก็ตาม ความเปนโมฆะนั้นจะไมมีผลกระทบตอความ
สมบูรณของสัญญารับขน โดยขอตกลงอื่นยังคงมีผลใชบังคับได ซึ่งสรุปขอตกลงที่ใหถือวาเปน
โมฆะ ไดดังนี้ 
 1. ขอตกลงที่ขัดกับบทบัญญัติของอนุสัญญา ไมวาโดยตรงหรือโดยออม  

                                                  
 82CVR,  Article 23   
 “1. Any stipulation which would directly or indirectly derogate from the 
provisions of this Convention shall be null and void. The nullity of such a stipulation shall 
not involve the nullity of the other provisions of the contract. 
 2. In particular, any clause assigning to the carrier the benefit of any 
insurance made in favour of the passenger or any similar clause, or any clause shifting 
the burden of proof, shall be null and void. 
 3. Any clauses assigning to an arbitral tribunal a jurisdiction which is 
stipulated before the event that caused the damage shall likewise be null and void.” 
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 2. ขอตกลงที่กําหนดใหผูขนสงเปนผูรับประโยชนจากสัญญาประกันภัยที่ทําไวสําหรับ
คนโดยสาร 
 3. ขอตกลงที่เปนการผลักภาระการพิสูจนที่กฎหมายกําหนดใหผูขนสงมีหนาที่ตอง
พิสูจน 
 4. ขอตกลงเกี่ยวกับเร่ืองเขตอํานาจศาลที่ไดทําไวกอนที่จะเกิดเหตุการณอันเปนเหตุ
ใหเกิดความเสียหาย 

 
3.6 การใชสทิธิเรียกรองและการดําเนินคด ี

 
3.6.1 เขตอํานาจศาล  
 
 บทบัญญัติของอนุสัญญาไดกําหนดเขตอํานาจศาลที่จะนําคดีมาฟองรองเอาไวใน 
มาตรา 21 วรรคหนึ่ง83 ซึ่งกําหนดให การดําเนินคดีทุกคดีอันเกิดขึ้นจากการับขนภายใตอนุสัญญา
นี้ โจทกอาจฟองรองตอศาลหรือองคกรชี้ขาดคดีของรัฐภาคีซึ่งไดกําหนดขึ้นตามขอตกลงระหวาง
คูสัญญา และนอกจากนี้ โจทกอาจฟองรองตอศาลหรือองคกรชี้ขาดขอพิพาทของประเทศซึ่งมี
สถานที่ตอไปนี้ตั้งอยู  
 (ก) สถานที่ที่จําเลยมีสํานักงานแหงใหญของสถานประกอบธุรกิจตั้งอยูเปนปกติ หรือ
มีสถานประกอบธุรกิจที่ซึ่งสัญญารับขนจัดทําขึ้น  หรือ 

                                                  
 83CVR, Article 21 “1. In all legal proceedings arising out of carriage under 
this Convention the plaintiff may bring an action in any court or tribunal of a Contracting 
Party designated by agreement between the parties and, in addition, in the courts or 
tribunals of the country within whose territory is situated: 
 (a) the place where the defendant has his principal place of business, is 
habitually resident or has the place of business through which the contract of carriage 
was made; or 
 (b) the place where the loss or damage occurred; or 
 (c) the place of departure or of destination of the carriage; 
 and in no other court or tribunal.” 
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 (ข) สถานที่ซึ่งความสูญหายหรือเสียหายเกิดขึ้น  หรือ 
 (ค) สถานที่ตนทางหรือปลายทางของการรับขน 
 และจะฟองรองตอศาลหรือองคกรชี้ขาดคดีอ่ืนไมได 
 จากบทบัญญัติดังกลาว อาจแยกพิจารณาเขตอํานาจศาลตามที่อนุสัญญากําหนดได
ดังนี้ 
 1. เขตอํานาจศาลตามขอตกลงของคูสัญญา 
 ในกรณีที่คูสัญญาไดตกลงกันกําหนดศาลที่สามารถระบุใหมีเขตอํานาจได ซ่ึงก็คือ 
ศาลของประเทศที่เปนภาคีอนุสัญญา สวนศาลภายในประเทศนั้นจะเปนศาลใด จะตองพิจารณา
ตามกฎหมายเรื่องเขตอํานาจศาลของประเทศนั้นอีกที การที่ขอตกลงในสัญญาไดระบุใหศาลแหง
ประเทศที่มิใชภาคีอนุสัญญามีเขตอํานาจในการพิจารณาคดี ขอตกลงดังกลาวยอมไมมีผลและ
ตกเปนโมฆะตามมาตรา 23 เนื่องจากขอตกลงดังกลาวมลีักษณะขัดกับบทบัญญัติแหงอนุสัญญา 
 2. เขตอํานาจศาลตามที่อนุสัญญาไดบัญญัติไว 
 แมคูสัญญาจะไดตกลงกันเลือกศาลที่อํานาจในการพิจารณาคดี หรือคูสัญญาไมได
ตกลงในเรื่องศาลที่มีเขตอํานาจไว คูสัญญาสามารถจะนําคดีมาฟองรองตอศาลที่มีเขตอํานาจตาง ๆ 
ซึ่งมีสถานที่ตอไปนี้ตั้งอยู  
 1) สถานที่ซึ่งผูขนสง (จําเลย) มีสํานักงานแหงใหญของสถานประกอบการ หรือ
สถานที่ซึ่งไดทําสัญญารับขนข้ึน  
 2) สถานที่ซึ่งความสูญหายหรือเสียหายเกิดขึ้น   
 3) สถานที่ตนทางหรือปลายทางของการรับขน 
 
3.6.2 อายุความ 
 
 บทบัญญัติในอนุสัญญากําหนดเรื่องอายุความในการฟองรองคดีไวใน มาตรา 22 
วรรคหนึ่ง84 วางหลักวา สําหรับความเสียหายแกชีวิต หรือรางกายไมวาสวนใด หรือจิตใจ ของคน

                                                  
 84 CVR,  Article 22  “1. The period of limitation for actions arising out of the 
death or wounding of or out of any other bodily or mental injury to a passenger shall be 
three years. 
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โดยสาร คนโดยสารตองฟองรองภายใน 3 ป นับตั้งแตวันที่คนโดยสารที่ไดรับความทุกขทรมาน
จากความสูญหายหรือเสียหาย ไดรูหรือควรไดรูถึงความเสียหายนั้น แตอยางไรก็ตามอายุความ
ดังกลาวตองไมเกิน 5 ป จากวันที่เกิดเหตุการณเชนนั้น และมาตรา 22 วรรคสอง85 บัญญัติวา 
อายุความในการฟองรองคดีเกี่ยวกับการรับขนภายใตอนุสัญญานี้ที่นอกเหนือจากที่กลาวไวใน
วรรคหนึ่งของมาตรานี้ในทุกกรณีตองไมเกิน 1 ป นับต้ังแตวันที่ยานพาหนะมาถึงสถานทีป่ลายทาง
ของคนโดยสาร หรือในกรณีที่มาไมถึง อายุความจะเริ่มนับต้ังแตวันที่ยานพาหนะควรจะมาถึง ณ 
สถานที่ปลายทางของคนโดยสาร 
 จากบทบัญญัติดังกลาว ทําใหสามารถแยกพิจารณาไดวาการใชสิทธิเรียกรองภายใน
อายุความ มี 2 ประการ ดังนี้ 
 1. การใชสิทธิเรียกรองในกรณีความเสียหายแกคนโดยสาร 
 ในกรณีที่คนโดยสารไดรับความเสียหายแกชีวิต รางกาย หรือจิตใจ คนโดยสารหรอื
ผูใชสิทธิเรียกรองจะตองฟองรองคดี ภายใน 3 ป นับแตวันที่คนโดยสารไดรับเกิดความเสยีหายแก
ชีวิต รางกาย หรือจิตใจไดทราบถึงความเสียหายดังกลาวนั้น แตตองไมเกิน 5 ป นับแตวนัที่เกิด
เหตุการณอันทําใหเกิดความเสียหายเชนนั้น โดยจะเรยีกวาสิทธิในการนําคดีมาฟองรองตอศาลวา
เปน “อายุความ” และหากพนจากระยะเวลาตามที่อนุสัญญาไดบัญญัติไวก็ถือสิทธิเรียกรองนั้น
เปนอันขาดอายุความ  
 2. การใชสิทธิเรียกรองตามสัญญารับขนในกรณีอ่ืน ๆ 
 สิทธิเรียกรองตามสัญญารับขนในกรณีอ่ืน ๆ เชน การที่คนโดยสารฟองเรยีกคาเสยีหาย
กรณีที่สัมภาระสูญหายหรือเสียหาย ไมวาทั้งหมดหรือบางสวน หรือการที่ผูขนสงฟองเรียกคาขนสง 

                                                  
The period of limitation shall run from the date on which the person suffering the loss or 
damage had or should have had knowledge of it. However, the period of limitation shall 
not exceed five years from the date of the accident.” 
 85 CVR, Article 22 “2. The period of limitation for actions arising out of 
carriage under this Convention other than those referred to in paragraph 1 of this Article 
shall in all cases be one year. 
 The period of limitation shall run from the date on which the vehicle arrived at 
the place of destination of the passenger or, in the case of non-arrival, from the date on 
which the vehicle ought to have arrived at the place of destination of the passenger.” 
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เปนตน ผูใชสิทธิเรียกรองจะตองฟองรองคดีภายใน 1 ป นับแตวันที่ยานพาหนะมาถึงสถานที่
ปลายทาง หรือในกรณีที่ยานพาหนะมาไมถึงสถานที่ปลายทาง อายุความจะเริ่มนับต้ังแตวันที่
ยานพาหนะควรจะมาถึง  
 โดยเหตุที่จะทําใหอายุความสะดุดหยุดลงนั้น อนุสัญญาไดบัญญัติไวในมาตรา 22 
วรรคสาม86 ซึ่งกําหนดวา การเรียกรองเปนหนังสือ จะทําใหอายุความสะดุดหยุดลงจนถึงวันที่
ผูขนสงไดคัดคานขอเรียกรองโดยแจงเปนหนังสือและสงเอกสารที่เกี่ยวของกับการเรียกรองคืน
กลับไปยังผูเรียกรอง หากมีการยอมรับขอเรียกรองในบางสวน อายุความจะเริ่มนับอีกครั้งเฉพาะ
ในสวนของขอเรียกรองที่ยังมีขอโตแยงอยูเทานั้น ซึ่งภาระการพิสูจนในเรื่องการไดรับขอเรียกรอง 
หรือการตอบและสงคืนเอกสารดังกลาวจะตกอยูกับคูสัญญาฝายที่กลาวอางขอเท็จจริงเหลานั้น 
แตทั้งนี้ อายุความจะไมสะดุดหยุดลงอีกโดยการเรียกรองตอไปอีกในเรื่องเดียวกัน เวนแตผูขนสง
ไดตกลงที่จะรับไวพิจารณา  
 สวนในเรื่องการขยายอายุความนั้น อนุสัญญานี้ก็ไดบัญญัติใหเปนไปตามกฎหมาย
ของศาลหรือองคกรชี้ขาดคดีที่พิจารณาคดี มาตรา 22 วรรคสี่87 ซึ่งกําหนดวา การขยายอายุความ
ตองเปนไปตามบทบัญญัติของกฎหมายของศาลหรือองคกรชี้ขาดคดีที่พิจารณาคดี แตไมรวมถึง
กฎเกณฑแหงกฎหมายขัดกัน กฎหมายเชนวานี้ตองวาดวยสิทธิในการดําเนินคดีตามอายุความ
ใหมที่เพิ่มข้ึน 

                                                  
 86 CVR, Article 22 “3. A written claim shall suspend the period of limitation 
until the date on which the carrier rejects the claim by notification in writing and returns 
any documents handed to him in support of the claim. If a part of the claim is admitted, 
the period of limitation shall start to run again only in respect of that part of the claim 
which is still in dispute. The burden of proof of the receipt of the claim or of the reply and 
of the return of the documents shall rest with the party relying upon those facts. Further 
claims having the same object shall not suspend the running of the period of limitation 
unless the carrier agrees to consider them.” 
 87 CVR, Article 22 “4. Subject to the provisions of the preceding paragraph, 
the extension of the period of limitation shall be governed by the provisions of the law of 
the court or tribunal seized of the case not including the rules relating to conflict of laws. 
That law shall also govern the fresh accrual of rights of action.” 
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