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บทที ่3 
 

อนุสัญญาวาดวยสัญญารบัขนคนโดยสารและสัมภาระทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ. 1973 
(Convention on the Contract for the International Carriage of  

Passengers and luggage by Road 1973) 
 

3.1 บททั่วไปและความเปนมาของอนุสัญญา 
 

 การขนสงทางถนนระหวางประเทศนัน้นับไดวาเปนกิจกรรมหนึง่ที่ไดรับความสนใจ
จากองคการสหประชาชาต ิ (United Nations) หรือเรียกสั้น ๆ วา UN เปนอยางมาก และเพื่อลด
อุปสรรคปญหาเกี่ยวกับการขนสง  UN จึงไดจัดตั้งหนวยงานขึน้มา รวม 5 หนวยงาน แบงตาม
ภูมิภาค เพื่อเขารวมศึกษาเพื่อลดปญหาและอุปสรรคของการขนสงทัง้บุคคลและสินคา รวมถึงการ
ทองเที่ยวของแตละภูมิภาค องคกรเหลานีไ้ดแก1 
 1. ทวีปยุโรป : คณะกรรมาธิการเศรษฐกิจแหงยุโรป (The United Nations 
Economic Commission for Europe) หรือเรียกสั้น ๆ วา “UNECE”2 
 2. ทวีปเอเชียและแปซิฟก : คณะกรรมาธิการเศรษฐกจิแหงเอเชยีและแปซิฟก (The 
United Nations Economic and Commission for Asia and the Pacific) หรือเรียกสั้น ๆ วา 
“UNESCAP” 

                                                  
 1 http://www1.port.co.th/knowledge/magazine/magazine470_2.html 
 2 โดยมีรัฐภาคขีอง UNECE จํานวนทั้งสิน้ 55 ประเทศ ไดแก แอลเบเนีย, อันดอรรา, 
อารเมเนีย, ออสเตรีย, อาเซอรไบจาน, เบลารุส, เบลเยียม,  บอสเนียและเฮอรเซโกวีนา,  บัลแกเรีย,  
แคนาดา,  โครเอเชีย,   ไซปรัส,  เชก็, เดนมารก,  เอสโตเนีย,  ฟนแลนด,  ฝร่ังเศส,  จอรเจีย,   
เยอรมน,ี  กรีซ,  ฮงัการี, ไอซแลนด, ไอรแลนด,  อิสราเอล, อิตาลี, คาซัคสถาน, คีรกีซ, ลัตเวยี,    
ลิกเทนสไตน,  ลทิัวนีย,  ลกัเซมเบิรก,  มอลตา,  โมนาโก,  เนเธอรแลนด,  นอรเวย,  โปแลนด,  
โปรตุเกส,  มอลโดวา,  โรมาเนยี,  รัสเซีย,  ซานมารีโน, เซอรเบียและมอนเตเนโกร, สโลวัก, สโลวี
เนีย, สเปน,  สวีเดน,  สวิสเซอรแลนด,  ทาจิกสิถาน,  มาซิโดเนยี,  ตุรกี, เติรกเมนิสถาน, ยเูครน, 
สหบริเตนใหญและไอรแลนดเหนือ, สหรัฐอเมริกา,  อุซเบกิสถาน  
<http://www.unece.org/oes/member_countries/member_countries.htm> 
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 3. กลุมลาตินอเมริกาและแถบแคริเบียน : คณะกรรมาธิการเศรษฐกจิแหงกลุมลาติน
อเมริกาและแถบแคริเบียน (The United Nations Economic Commission for Latin America 
and Caribbean) หรือเรียกสั้น ๆ วา “UNECLAC” 
 4. ทวีปแอฟรกิา : คณะกรรมาธิการเศรษฐกิจแหงแอฟริกา (The United Nations 
Economic Commission for Africa) หรือเรียกสั้น ๆ วา “UNECA” 
 5. กลุมเอเชยีตะวนัตก : คณะกรรมาธิการเศรษฐกจิแหงกลุมเอเชียตะวนัตก (The 
United Nations Economic and Social Commission for Western Asia) หรือเรียกสั้น ๆ วา 
“UNESCWA” 
 UNECE จึงไดจัดทําอนุสัญญาวาดวยสัญญารับขนสงคนโดยสารและสัมภาระทางถนน
ระหวางประเทศ ค.ศ. 1973 (Convention on the Contract for the International Carriage of 
Passengers and luggage by Road 1973)3 ซึ่งเปนอนุสัญญาระหวางประเทศที่เกี่ยวกับการรับขน
คนโดยสารและสัมภาระทางถนนระหวางประเทศขึ้น เพื่อใชกับการรับขนคนโดยสารทางถนน
ภายในภาคีซึ่งอยูในทวีปยุโรป เมื่ออนุสัญญาดําเนินการางเสร็จ ไดเปดใหมีการลงนามในวันที่ 1 
มีนาคม ค.ศ. 1974 ณ กรุงเจนีวา ประเทศสวิสเซอรแลนด โดยมีประเทศไดรวมลงนาม จํานวน 2 
ประเทศ ไดแก  
 1. เยอรมนี (Germany) 
 2. ลักเซมเบิรก (Luxembourg) 
 ภายหลงัจากที่ไดมีการลงนามดังกลาวขางตน  ปรากฏวามีประเทศตาง ๆ ไดสง
สัตยาบนัสาร (instrument of ratification) หรือตราสารภาคยนวุัติ (instrument of accession) ไปยงั
เลขาธิการองคการสหประชาชาติ (The Secretary–General of the United Nations) ดังตอไปนี4้  
 1. โครเอเชีย (Croatia)  
 2. สโลวกั (Slovakia) 

                                                  
 3อนุสัญญาวาดวยสัญญารบัขนคนโดยสารทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ.1973 
(Convention on the Contract for the International Carriage of Passengers and luggage 
by Road 1973) ซึ่งตอไปนี้ผูเขียนขอใชคําวา “CVR” หรือ “อนุสัญญา” หากไมระบปุ ค.ศ. ไวก็ให
หมายถงึ CVR ฉบับป 1973  
 4http://untreaty.un.org/ENGLISH/bible/englishinternetbible/partI/chapterXI/su
bchapB/treaty14.asp 
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 3. บอสเนยีและเฮอรเซโกวีนา (Bosnia and Herzegovina) 
 4. เช็ก (Czech Republic) 
 5. ลัตเวีย (Latvia) 
 6. เซอรเบียและมอนเตเนโกร5 (Serbia and Montenegro) 
 7. ยูเครน  (Ukraine) 
 โดยอนุสัญญาฉบับนีม้ีผลใชบังคับในวันที่ 12 เมษายน ค.ศ. 1994 ตามมาตรา 25 
วรรคหนึง่6 ประกอบมาตรา 24 วรรคหนึ่ง7 ซึ่งอนุสญัญานี้ประกอบดวยบทบญัญัติทั้งสิ้น 36 
มาตรา โดยสาระสําคัญของอนุสัญญาสามารถแบงออกเปนหมวดได 7 หมวด ดงันี ้ 
 หมวดที่ 1  ขอบเขตการบังคับใช (Scope of application) 
 หมวดที่ 2  บุคคลซึ่งผูขนสงตองรับผิดเพื่อการกระทําของบุคคลดังกลาว (Persons 
for the carrier is responsible) 

                                                  
 5เปนชื่อของอดตีสหพนัธรัฐ ซึ่งเปนการรวมอยางหลวม ๆ ของประเทศเซอรเบียและ
มอนเตเนโกร อดีตของยูโกสลาเวีย ตั้งแต พ.ศ. 2546 จนถึง พ.ศ. 2549 ตั้งอยูบนคาบสมุทรบอล
ขานตอนตะวนัตกกลาง ประเทศเซอรเบียและมอนเตเนโกรมคีวามรวมมือกันเฉพาะบางดานใน
การเมือง (เชน ผานสหพันธการปองกันประเทศ) ทั้ง 2 รัฐมีนโยบายเศรษฐกิจและหนวยเงินของ
ตนเอง และประเทศไมมีเมืองหลวงรวมอีกตอไป โดยที่แบงแยกสถาบันที่ใชรวมกันระหวางเมอืง
เบลเกรด ในเซอรเบียและเมืองพอดกอรตีซาในมอนเตเนโกร ทั้งสองรัฐแยกออกจากกนัหลงัจาก
มอนเตเนโกรจดัใหมีการลงประชามติเมื่อวนัที ่21 พฤษภาคม พ.ศ. 2549 และประกาศเอกราชเมื่อ
วันที่ 3 มิถนุายน พ.ศ. 2549 ทําใหเกิดประเทศใหมคือ ประเทศมอนเตเนโกร และประเทศเซอรเบยี
และมอนเตเนโกรเดิม ก็ไดกลายเปน ประเทศเซอรเบีย 
<http://th.wikipedia.org/wiki/หมวดหมู:ประเทศเซอรเบยีและมอนเตเนโกร> 
 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  ความรับผิดของผูขนสง (Liability of the carrier) 
 หมวดที ่5  การใชสิทธเิรียกรองและการดําเนนิคดี (Cliam and action) 
 หมวดที่ 6  ความเปนโมฆะของขอตกลงที่ขัดกับอนุสัญญา (Nullity of stipulations 
contrary to the convention) 
 หมวดที่ 7  บทบัญญัติสุดทาย (Final Provisions) 
 ตอมาในป ค.ศ. 1978 ไดมีการพิจารณาทบทวนแกไขอนุสัญญาวาดวยสัญญารบัขน
คนโดยสารและสัมภาระทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ. 1973 โดยพิธีสารแกไขอนุสัญญาวาดวย
สัญญารับขนคนโดยสารและสัมภาระทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ. 1978 (Protocol to the 
Convention on the Contract for the International Carriage of Passengers and Luggage 
by Road 1978)8 โดยเปดใหลงนามที่ณ กรุงเจนวีา ประเทศสวสิเซอรแลนด ตั้งแตวนัที ่1 สิงหาคม 
ค.ศ. 1978 ถงึวันที ่31 สงิหาคม ค.ศ. 1978 และมเีพยีง 2  ประเทศ คือ ประเทศเยอรมนีที่ไดลงนาม 
และประเทศลตัเวยีใหสัตยาบันแกพิธสีาร9 ซึ่งตามมาตรา 4 วรรคหนึง่10 ประกอบมาตรา 3 วรรคหนึง่ 
และวรรคสอง11 แหง CVR 1978 ไดบัญญัติใหตองมีอยางนอย 5 ประเทศ ยื่นสัตยาบันสารหรือ

                                                  
 8พิธีสารแกไขอนุสัญญาวาดวยสัญญารับขนคนโดยสารทางถนนระหวางประเทศ 
ค.ศ. 1978 (Protocol to the Convention on the contract for the international carriage of 
passengers and luggage by road 1978) ซึ่งตอไปนีผู้เขียนขอใชคําวา “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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ตราสารภาคยานวุัติในการเขาเปนภาคี พธิีสารนี้จงึจะมผีลใชบังคับ ดงันัน้ พิธีสารฉบับนี้จึงยังไมมี
ผลใชบังคับ โดยพิธีสารฉบบันี้ไดแกไขเพิ่มเติมบทบัญญัติมาตรา 1312, มาตรา 1613 และมาตรา 
1914 ซึ่งเปนบทบัญญัติเกีย่วกับการจํากดัความรับผิดของผูขนสง โดยแกไขหนวยในการจํากัด
ความรับผิดใหใชหนวยทางบญัชี ซึ่งหนวยทางบัญชีตามที่ไดบัญญตัิในอนุสัญญานี้ หมายถงึ 
Special Drawing Right15 ซึ่งตอไปนี้ผูเขยีนขอใชคําวา “SDR” ตามที่กองทนุระหวางประเทศได
กําหนดขึ้น ซึง่จะมีลักษณะเปนอยางเดียวกันกับบทบัญญัติในปจจุบัน (หลังจากที่ไดแกไขเพิ่มเติม
แลว) ของอนสุัญญาเกี่ยวกบัการรับขนของระหวางประเทศฉบับอ่ืน ๆ เชน อนุสัญญากรุงบรัสเซล
วาดวยการทําใหเปนอนัหนึง่อันเดียวกันซึง่กฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับใบตราสง ค.ศ. 1924 
(Hague Rules) และพิธีสารแกไขอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน
ซึ่งกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับใบตราสง ค.ศ. 1968  (Hague-Visby Rules), อนุสัญญาของ
สหประชาชาตวิาดวยการขนสงของทางทะเล ค.ศ.1978 (Hamburg Rules), อนุสัญญาวอรซอวาดวย
การทําใหเปนอนัหนึ่งอนัเดียวกันซึ่งกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ 
ค.ศ. 1929 (Warsaw Convention) และพิธีสารเพิม่เติมอนุสัญญาวอรซอวาดวยการทําใหเปน
อันหนึ่งอนัเดียวกันซึ่งกฎเกณฑบางประการเกีย่วกับการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ค.ศ. 
1975 ฉบับที ่ 1-4, อนุสัญญากรุงมอนทรีออลวาดวยการทําใหเปนอนัหนึ่งอนัเดียวกันซึง่กฎเกณฑ
บางประการเกี่ยวกบัการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ 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 โปรดดูรายละเอียดในหวัขอ 3.4.5.1  
 13 โปรดดูรายละเอียดในหวัขอ 3.4.5.2  
 14 โปรดดูรายละเอียดในหวัขอ 3.4.5 
 15 หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน (Special Drawing Right หรือ SDR) มีคาเปนหนวยทางบัญชี 
(unit of account) ในการทําธุรกรรมระหวางประเทศ เชน การชาํระหนี ้การกูยืม การแลกเปลีย่น
เงินตราสกุลตาง ๆ สามารถหักจาํนวนเงนิ SDR ออกจากบัญชีลูกหนีห้รือเจาหนี ้ โดยไมตองมีการ
ขนยายเงนิตราระหวางประเทศกันจริง ประเภทของธุรกรรมในสนธิสญัญาที่ใช SDR นี้เปนหนวย
ทางบัญชีเพื่อการชําระหนี้ เชน การขนสงระหวางประเทศทางทะเล การขนสงระหวางประเทศ
ทางรถไฟ การใหบริการโทรคมนาคมระหวางประเทศ งานดานการเงินระหวางประเทศ การคา
ระหวางประเทศ อนุญาโตตลุาการระหวางประเทศ เปนตน 
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หรืออนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบระหวางประเทศ ค.ศ. 1980 ที่
ไดใช SDR เปนหนวยในการจํากัดความรับผิด16 

 
3.2 ขอบเขตการบังคับใช 

 
 ในเรื่องขอบเขตการบังคับใชนั้น ปรากฏอยูใน มาตรา 1 วรรคหนึ่ง17 ซึ่งวางหลักให
อนุสัญญานี้ใชบังคับกับสัญญารับขนคนโดยสารและสัมภาระทางถนนระหวางประเทศ เมื่อ
สัญญานั้นกําหนดวาเปนการรับขนจากสถานที่ในอาณาเขตของรัฐมากกวา 1 รัฐ และสถานที่นั้น
จะตองมีตนทางหรือปลายทางหรือทั้งตนทางและปลายทางตั้งอยูในอาณาเขตของรัฐที่เปนภาคี 
โดยไมจําตองพิจารณาถึงถิ่นที่อยูหรือสัญชาติของผูขนสงหรือคนโดยสารซึ่งเปนคูสัญญาใน
สัญญารับขนคนโดยสารระหวางประเทศแตอยางใด  
 จากบทบัญญัติดังกลาวขางตน  สามารถแยกพิจารณาไดว าสัญญารับขนคน
โดยสารทางถนนระหวางประเทศอันจะตกอยูภายใตขอบเขตการบังคับใชตามอนุสัญญาได
จะตองมีลักษณะดังตอไปนี้  
 1. เปนสัญญารับขนคนโดยสารและสัมภาระทางถนน 
 อนุสัญญานี้ จะมีผลใชบั งคับกับสัญญารับขน  “คนโดยสารและสัมภาระ ” 
(passengers and luggage) ทางถนนเทานั้น โดยมิไดมีขอบเขตรวมไปถึงสัญญารับขน “ของ” 
(goods) ทางถนน แตอยางใด  ดังนั้น ในกรณีของ “สัญญารับขนของทางถนน” จะไมตกอยูภายใต
บังคับแหงอนุสัญญานี้ โดยอนุสัญญาที่เกี่ยวของซ่ึงจะนํามาใชบังคับกับนิติสัมพันธที่เกิดขึ้นจาก
สัญญารับขนของทางถนนนั้น สําหรับประเทศตาง ๆ ในทวีปยุโรปนั้น ก็มีอนุสัญญาระหวาง

                                                  
 16 ยุทธพงษ ภูรีเสถียร, “บทที ่2 หลักเกณฑและสาระสําคญัสัญญารับขนของทางถนน
ระหวางประเทศ.” (วทิยานพินธมหาบัณฑติ คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั, 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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ประเทศที่เกี่ยวของ ไดแก อนุสัญญาวาดวยสัญญารับขนของทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ. 1956 
(Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road 1956)18 และ
พิธีสารแกไขอนุสัญญาวาดวยสัญญารับขนคนโดยสารทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ.1978 
(Protocol to the Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by 
Road 1978)19 
 โดยคําวา “คนโดยสาร” นั้น ในมาตรา 1 วรรคสอง (ข) 20 ไดใหคํานิยามวาหมายถึง 
บุคคลผูซึ่งในการปฏิบัติตามสัญญารับขนที่ตนเปนผูทําไวหรือที่ไดทําในนามของตน เปนผูที่ถูก
ขนสง ไมวาจะโดยมีคาตอบแทนหรือทําใหเปลาก็ตาม  คนโดยสารจึงตองเปนคูสัญญาในสัญญา
รับขน โดยวัตถุประสงคที่คนโดยสารเขาทําสัญญารับขนก็เพื่อใหทําการรับขนตนเองหรือสัมภาระ
ของตน   หากเปนการทําสัญญารับขนเพื่อใหผูขนสงทําการรับขนบุคคลอื่นหรือสัมภาระของผูอ่ืน 
ยอมไมใชคนโดยสารตามความหมายในอนุสัญญานี้  โดยไมตองคํานึงวาการรับขนนั้น คนโดยสาร

                                                  
 18ซึ่งมีประเทศตาง ๆ เขารวมเปนภาคีอนุสญัญา จาํนวนทัง้สิ้น 41 ประเทศ  ไดแก 
ออสเตรีย, เบลารุส, เบลเยยีม, บอสเนียและเฮอรเซโกวีนา, บัลแกเรีย, โครเอเชยี, เช็ก, เดนมารก,  
เอสโตเนีย,  ฟนแลนด,  ฝร่ังเศส,  เยอรมนี,  เฮลเลนกิ,  ฮังการี, ไอรแลนด,  อิตาลี, คาซัคสถาน, 
ลัตเวีย, ลทิัวนยี, ลักเซมเบิรก, โมนาโก, เนเธอรแลนด,  นอรเวย,  โปแลนด,  โปรตุเกส,  มอลโดวา, 
โรมาเนยี,  รัสเซีย,  สโลวัก, สโลวีเนยี, สเปน,  สวีเดน,  สวิสเซอรแลนด,  ทาจกิิสถาน,  มาซโิดเนีย,  
ตูนีเชีย, ตุรกี, เติรกเมนิสถาน, สหบริเตนใหญและไอรแลนดเหนือ,  อุซเบกิสถาน, ยูโกสลาเวีย 
<http://www.unece.org/oes/member_countries/member_countries.htm>  
 19ซึ่งมีประเทศตาง ๆ เขารวมเปนภาคีอนสุัญญา จาํนวนทั้งสิน้ 27 ประเทศ ไดแก 
ออสเตรีย, เบลเยียม, เดนมารก,  เอสโตเนีย, ฟนแลนด, ฝร่ังเศส,  เยอรมนี,  เฮลเลนิก,  ฮงัการ,ี 
ไอรแลนด, อิตาลี, ลัตเวีย, ลิทวันยี,  ลักเซมเบิรก, เนเธอรแลนด,  นอรเวย, โปรตุเกส, โรมาเนีย, 
สเปน, สวีเดน, สวิสเซอรแลนด, มาเซโดเนีย, ตนูีเชีย, ตุรกี, เติรกเมนิสถาน, สหบริเตนใหญและ
ไอรแลนดเหนอื,  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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จะตองจายคาตอบแทนใหแกผูขนสงหรือไม นั่นก็หมายความวา แมจะเปนการรับขนตามสัญญารบัขน
ที่ทําโดยใหเปลาหรือโดยความเอื้อเฟอ21 (free transportation or transportation by courtesy) 
หรือกรณีจะเปนการรับขนตามสัญญารับขนที่มีการตกลงใหผูขนสงไดรับคาตอบแทน  ซึ่งอาจ
เรียกวาเปนคาโดยสารก็ได  อนุสัญญานี้ก็ใชบังคับได นอกจากนี้ คําวา “คาตอบแทน” นั้น มีผูให
ความเห็นวา การใหคาตอบแทนนั้นอาจจะเปนกรณีที่ใหคาตอบแทนเปนของสิ่งอื่นก็ได โดยไม
จําเปนตองใหคาตอบแทนเปนเงินเสมอไป22  เพื่อมิใหคูสัญญาหลีกเลี่ยงการบังคับใชบทบัญญัติ
แหงอนุสัญญานี้ โดยการทําสัญญารับขนโดยใหคาตอบแทนเปนสิ่งของ  
 2. เปนสัญญารับขนคนโดยสารและสัมภาระดวยยานพาหนะ 
 ตามบทบัญญัติแหงอนุสัญญานี้ไดใหความหมายของคําวา “ยานพาหนะ” (vehicle) 
ไวในมาตรา 1 วรรคสอง (ค)23 วาหมายถึง ยานพาหนะอันเดินดวยเครื่องจักรกลที่ใชในการปฏิบัติ
ตามสัญญารับขนและมุงหมายจะใชสําหรับการรับขนคนโดยสาร และถือเปนสวนหนึ่งของ
ยานพาหนะดวย   จากคําจํากัดความดังกลาว จะเห็นไดวายานพาหนะที่ใชในการรับขนซึ่งอยู
ภายใตบทบัญญัติของอนุสัญญานี้ จะตองเปนยานพาหนะอันเดินดวยเครื่องจักรกลเทานั้น     
หากเปนยานพาหนะที่ไมไดใชเครื่องจักรกลในการขับเคลื่อน หรือเคลื่อนที่ อยางเชน  เกวียนที่ใช
สัตวในการลากจูง ไมวาจะเปน ชาง  มา  วัว  ควาย  ลา  อูฐ  ก็ยอมไมใชยานพาหนะตาม
ความหมายของอนุสัญญานี้ ซึ่งยานพาหนะตามมาตรานี้ ก็อาจกลาวไดวาหมายถึง “รถยนต” 
นั่นเอง แตนอกจากยานพาหนะจะหมายถึงรถยนตแลว อนุสัญญานี้ยังไดใหยานพาหนะมี
ความหมายรวมไปถึงรถพวงอีกดวย  
 ในเรื่องความหมายของคําวา “ยานพาหนะ” นั้น ปรากฏตัวอยางในคําตัดสินของ
ศาลในหลายประเทศ ที่พิจารณาแลววาสิ่งใดที่จะถือวาเปน “ยานพาหนะ” เชน 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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ประเทศเดนมารก ตัดสินวา “a special ship’s trailer” ซึ่งใชเพื่อวัตถุประสงคในการขาม
มหาสมุทรนั้น มิใช “ยานพาหนะ” ตามวัตถุประสงคของอนุสัญญา24 และศาลของประเทศ
เยอรมนี ไดตัดสินวา “a swap-body” (A form of trailer without wheels) ซึ่งมีลักษณะ
คลายคลึงกับรถพวง เพียงแตไมมีลอ ซึ่งทําใหไมสามารถเคลื่อนที่ไดโดยที่ไมไดอยูบนสิ่งอื่นซึ่งมี
ลอเหมือนรถพวงนั ้น มีลักษณะเปน “ยานพาหนะ”25  แตคําตัดสินดังกลาวนี ้มีนักวิชาการ
จํานวนมากที่ไมเห็นดวย26 
 3. สถานที่ตนทางและสถานที่ปลายทางนั้นตั้งอยูในอาณาเขตของรัฐมากกวา 1 รัฐ    
ซึ่งอยางนอยรัฐหนึ่งรัฐใดนั้นจะตองเปนรัฐภาคีของอนุสัญญา ทั้งนี้ โดยไมคํานึงถึงถิ่นที่อยูหรือ
สัญชาติของคูสัญญา 
 ลักษณะในขอนี้ทําใหสัญญารับขนคนโดยสารและสัมภาระทางถนนที่จะอยูภายใต
อนุสัญญานี้ไดนั้น จะตองเปนการรับขนจะประเทศหนึ่งไปยังประเทศหนึ่งเทานั้น ซึ่งก็คือการรับขน
ระหวางประเทศ ดังนั้น หากเปนการรับขนภายในประเทศ บทบัญญัติของอนุสัญญานี้ก็ยอมที่จะ
ไมมีผลบังคับใช  และสถานที่ตนทางหรือสถานที่ปลายทางที่ทําการรับขนคนโดยสารและสัมภาระ
นั้น เพียงสถานที่ใดสถานที่หนึ่งอยูในรัฐที่เปนภาคีของอนุสัญญานี้ บทบัญญัติของอนุสัญญานี้
ก็มีผลบังคับใชกับสัญญารับขนนั้นแลว ไมจําเปนที่ทั้งสถานที่ตนทางและสถานที่ปลายทางอยูใน
รัฐภาคีทั้งสองสถานที่  เชน สัญญารับขนคนโดยสารทางถนนฉบับหนึ่ง คูสัญญาไดตกลงใหมีการ
รับขนคนโดยสารและสัมภาระจากประเทศเยอรมนี ไปยังประเทศโครเอเชีย ซึ่งทั้งสองประเทศนี้
เปนภาคีอนุสัญญา สัญญารับขนดังกลาวยอมอยูภายใตบทบัญญัติของอนุสัญญานี้   หรือกรณีที่
คูสัญญาไดตกลงใหมีการรับขนคนโดยสารและสัมภาระจากประเทศเยอรมนี (ซึ่งเปนภาคี
อนสุัญญา) ไปยังประเทศอังกฤษ (ซึ่งไมไดเปนภาคีอนุสัญญา) บทบัญญัติของอนุสัญญานี้ก็ยังคง
มีผลบังคับใชกับสัญญารับขนนี้อยู   แตหากเปนกรณีที่คูสัญญาไดตกลงใหมีการรับขนคนโดยสาร
และสัมภาระจากประเทศอังกฤษ (ซึ่งไมไดเปนภาคีอนุสัญญา) ไปยังประเทศฝรั่งเศส (ซึ่งไมไดเปน
ภาคีอนุสัญญา) บทบัญญัติของอนุสัญญานี้ จึงไมมีผลบังคับใชกับสัญญารับขนดังกลาว โดยไมตอง
คํานึงถึงถิ่นที่อยูหรือสัญชาติของคูสัญญา ซึ่งก็คือผูขนสงและคนโดยสาร  

                                                  
 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 ยังไดบัญญัติถึงในกรณีที่การขนทางถนนตองสะดุดลง     
ไมวาจะเกิดจากเหตุใด ๆ ก็ตาม อาทิเชน เกิดจากภัยธรรมชาติ ฝนตกหนัก เกิดพายุ ทําใหถนน
ชํารุด หรือเกิดจากการกระทําของมนุษย เชน มีการวางระเบิดเสนทางเดินรถ หรือมีการนํา
ยานพาหนะบรรทุกโดยเรือขามฟากในกรณีที่ตองมีการขามแมน้ําโดยไมมีสะพาน เปนตน และ
การขนสงรูปแบบอ่ืนแทน ไมวาจะเปน ทางรถไฟ ทางทะเล ทางแมน้ํา หรือทางอากาศ อนุสัญญานี้
ก็ยังคงมีผลบังคับใชกับการขนสงในสวนที่กระทําโดยทางถนน ถึงแมวาการขนสงในสวนนั้นจะ
ไมใชการรับขนระหวางประเทศภายใตขอบเขตการบังคับใชในมาตรา 1 ก็ตาม ทั้งนี้ การขนสงใน
สวนนั้นจะตองไมใชเปนสวนเสริมใหกับการขนสงรูปแบอื่น หรือแมแตในกรณีที่เปนการรับขน
โดยรัฐ หรือสถาบันหรือองคการของรัฐ หรืออาจรวมเรียกวา “หนวยงานของรัฐ” (a State of other 
public body) เปนผูขนสง  อนุสัญญานี้คงมีผลบังคับใชเชนเดียวกับการรับขนที่มีเอกชนเปน
ผูขนสง ซึ่งปรากฏอยูในมาตรา 1 วรรคสาม28   

 
3.3 สิทธิและหนาที่ของผูขนสง 

 
 ในเรื่องสิทธิและหนาที่ของผูขนสงนั้น อนุสัญญานี้ไดกําหนดไวในหลายมาตราดวยกนั 
โดยอาจจะแยกพิจารณาไดดังนี้ 
 1. สิทธิในการไดรับคาขนสง  
 ดังไดกลาวมาแลวขางตน วา การรับขนนั้นอาจมีการคิดคาขนสงหรือไมก็ได โดยใน
กรณีที่ตกลงกันทําสัญญารับขนโดยมีการคิดคาโดยสาร โดยคําวา “ผูขนสง” (carrier) นั้น ใน
มาตรา 1 วรรคสอง (ก)29 ไดใหคําจํากัดความไววา ผูขนสง หมายถึง บุคคลซึ่งในทางการคาหรือ

                                                  
 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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ธุรกิจไดรับที่จะขนสงภายใตสัญญารับขนเฉพาะรายหรือสัญญารับขนหลายรายรวมกัน คนโดยสาร
คนใดคนหนึ่งหรือหลายคนและสัมภาระของคนโดยสาร  แตมิใหหมายความรวมถึงผูประกอบการ
ใหบริการแท็กซี่หรือใหบริการเชายานพาหนะพรอมคนขับรถ  ดังนั้น ในกรณีที่ตกลงกันทําสัญญา
รับขนโดยมีคาขนสง เมื่อผูขนสงไดปฏิบัติหนาที่ของตนตามสัญญารับขนคนโดยสารครบถวนแลว 
ผูขนสงยอมมีสิทธิที่จะไดรับคาขนสงเปนการตอบแทน   และก็เปนหนาที่ของคนโดยสารดวย
เชนกันที่จะตองปฏิบัติหนาที่ของตนตามสัญญารับขนคือชําระคาขนสงใหแกผูขนสง  
 2. หนาที่ในการรับขนคนโดยสารจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง  
 ตามวัตถุประสงคของสัญญารับขนคนโดยสารก็คือการที่คนโดยสารตองการจะ
เดินทางจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง จึงไดมาทําสัญญารับขนกับผูขนสง ใหทําการรับขนคน
โดยสารและสัมภาระจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่งตามที่ไดตกลงกันไวในสัญญา  ดังนั้นหนาที่
ประการหลักของผูขนสง ก็คือ การรับขนคนโดยสารและสัมภาระจากสถานที่ตนทางไปยังสถานที่
ปลายทาง 
 3. หนาที่ในการออกเอกสารการรับขน  
 อนุสัญญานี้ไดใหความสําคัญกับการออกเอกสารเปนอยางมาก จะเห็นไดจากการ
บัญญัติไวใน หมวดที่ 3 ในเรื่องเอกสารการรับขน (Transport Document) โดยสามารถแบงออก
ไดเปน 2 กรณี คือ การออกตั๋วโดยสาร และการออกตั๋วสัมภาระลงทะเบียน 
 ก. ตั๋วโดยสาร (ticket) 
 ในเรื่องของการออกตั๋วโดยสารนั้น อนุสัญญานี้ไดกําหนดรายละเอียดเอาไวในมาตรา 
530 ซึ่งวางหลักวา ผูขนสงจะตองออกตั๋วโดยสาร โดยอาจเปน “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 “ตั๋วแบบกลุม” (collective ticket)   ซึ่งตั๋วโดยสารจะตองแสดงถึงชื่อและที่อยูของ
ผูขนสง และตองแสดงขอความวาการรับขนนี้อยูภายใตบทบัญญัติแหงอนุสัญญานี้ หรือเงื่อนไขใด ๆ 
ที่ขัดหรือแยงกับอนุสัญญานี้ แตการไมมีตั๋วโดยสาร หรือการที่ตั๋วโดยสารสูญหายจะไมกระทบถึง
ความมีอยูหรือความสมบูรณของสัญญารับขน โดยในกรณีที่ผูขนสงไมทําการออกตั๋วโดยสารใหแก
คนโดยสารนั้น ผูขนสงจะตองรับผิดตอความเสียหายใด ๆ อันเกิดแกคนโดยสาร  
 ในกรณีที่มีการตกลงกันระหวางผูขนสงและคนโดยสารที่แตกตางไปจากทีอ่นสัุญญานี้
กําหนด จะตองมีการระบุถึงขอตกลงดังกลาวไวในตั๋วโดยสารนั้น เนื่องจากในมาตรา 631 ได
กําหนดใหตั๋วโดยสารถือเปนพยานหลักฐานเบื้องตน (prima facie evidence) เกี่ยวกับรายการ
ขอความที่ปรากฏในตั๋ว แตก็สามารถพิสูจนหักลางได โดยฝายที ่กลาวอางถึงขอตกลงที่
แตกตางไปจากขอความที่ปรากฏบนตั๋วโดยสารมีหนาที่จะตองพิสูจนถึงขอตกลงเหลานั้น  
 ในเรื่องการโอนตั๋วโดยสารใหแกผูอ่ืนน้ัน ปรากฏอยูในบทบัญญัติมาตรา 732 ซึ่งวาง
หลักวา ตั๋วโดยสารที่ไมมีขอกําหนดหามโอน และไมไดออกโดยการระบุชื่อคนโดยสาร ตั๋วโดยสาร
สามารถโอนใหแกผูอ่ืนได ไมวาเวลาใด ๆ กอนการเดินทางเริ่มตน  
 ข. ตั๋วสัมภาระลงทะเบียน (luggage registration voucher) 
 การออกตั๋วสัมภาระลงทะเบียนนั้นถือเปนหนาที่อีกประการหนึ่งที่ผูขนสงจะตอง
ดําเนินการออกใหแกคนโดยสารที่รองขอใหมีการลงทะเบียนสัมภาระ 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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วา ถาคนโดยสารรองขอ ผูขนสงอาจออกตั๋วการลงทะเบียนสัมภาระโดยระบุจํานวนและลักษณะ
ของสัมภาระที่สงมอบใหแกผูขนสง ทั้งนี้ โดยไมคิดมูลคา เวนแตมีคาภาษีที่จะตองเรียกเก็บจาก
การออกตั๋ว โดยตั๋วสัมภาระลงทะเบียนหากไมไดรวมอยูในตั๋วโดยสาร จะตองมีการระบุชื่อและที่
อยูของผูขนสง และตองมีขอความวาสัญญารับขนนี้อยูภายใตบทบัญญัติแหงอนุสัญญานี้ หรือ
เงื่อนไขใด ๆ ซึ่งขัดหรือแยงกับอนุสัญญานี้ โดยผลของการไมออกตั๋วสัมภาระลงทะเบียนนั้น 
บัญญัติไวเชนเดียวกับต๋ัวโดยสาร คือ หากผูขนสงไมทําการออกตั๋วโดยสารแลวเกิดความเสียหาย
ใด ๆ ข้ึนกับคนโดยสาร ผูขนสงจะตองรับผิดในการไมปฏิบัติหนาที่ และในมาตรา 934 ไดบัญญัติให
ตั๋วสัมภาระถือเปนพยานหลักฐานเบื้องตนถึงรายการขอความที่ปรากฏในตั๋วนั้น  และสัมภาระ
ดังกลาวอยูในสภาพเรียบรอยเมื่อ ทั้งนี้ ภายใตบังคับของขอสงวนหากมีการระบุไวในตั๋ว  ซึ่งก็เปน
บทบัญญัติที่คลายคลึงกับในกรณีตั๋วโดยสาร  ซึ่งสามารถพิสูจนหักลางได โดยฝายที่กลาวอางถึง
ขอตกลงที่แตกตางไปจากขอความที่ปรากฏบนตั๋วสัมภาระลงทะเบียนมีหนาที่จะตองพิสูจนถึง
ขอตกลงเหลานั้น    
  
 
 
 
 

                                                  
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. หนาที่ในการสงมอบสัมภาระ 
 ผูขนสงมีหนาที่ในการสงมอบสัมภาระใหแกบุคคลตามที่ระบุไวในตั๋วสัมภาระ
ลงทะเบียนวาใหเปนผูรับ ตามมาตรา 10 วรรคหนึ่ง35  ซึ่งวางหลักวา ผูขนสงซึ่งไดกระทําการสง
มอบโดยสุจริต โดยสงมอบสัมภาระใหแกบุคคลซึ่งเปนผูทรงตั๋วสัมภาระลงทะเบียนใหถือวาการสง
มอบสัมภาระนั้นสมบูรณ   
 การพิจารณาวาผูขนสงไดทําการสงมอบสัมภาระที่สมบูรณ จําตองพิจารณาจากการ
สงมอบวาผูขนสงไดทําการสงมอบโดยสุจริตหรือไม ซึ่งอนุสัญญานี้ไดกําหนดใหการสงมอบโดย
สุจริตคือการที่ผูขนสงไดสงมอบสัมภาระใหแกผูทรงตั๋วสัมภาระนั่นเอง โดยในการรับสัมภาระนั้น 
ผูรับจะตองมีหลักฐานมาพิสูจนวาตนเปนผูมีสิทธิรับสัมภาระ ซึ่งก็คือต๋ัวสัมภาระลงทะเบียน มาแสดง
ตอผูขนสง ดังนั้น ในกรณีที่ผูมารับสัมภาระไมไดนําตั๋วสัมภาระลงทะเบียนมาแสดงตอผูขนสง 
ผูขนสงก็ไมจําตองสงมอบสัมภาระใหแกผูนั้น  เวนแตผูมีสิทธิเรียกรองสัมภาระจะสามารถพิสูจน
ไดวาตนเปนผูมีสิทธิรับสัมภาระ แตอยางไรก็ตาม ถึงแมผูมีสิทธิเรียกรองจะไดนําหลักฐานมา
พิสูจนวาตนเปนผูมีสิทธิรับสัมภาระดังกลาว แตผูขนสงเห็นวาหลักฐานนั้นไมเพียงพอ ผูขนสง
ยังคงมีสิทธิรองหลักประกันที่เพียงพอจากผูรับสัมภาระและผูขนสงตองสงคืนหลักประกันภายใน 
1 ปนับแตวันที่รับหลักประกันนั้นมา ซึ่งเปนไปตามมาตรา 10 วรรคสอง36  
 5. หนาที่ในการแจงแกคนโดยสารเมื่อพบสัมภาระลงทะเบียนที่สูญหาย 
 ในกรณีที่สัมภาระลงทะเบียนสูญหาย หรือถือวาสูญหายตามขอสันนิษฐานของ
อนุสัญญานี้  เมื่อผูขนสงพบสัมภาระลงทะเบียนภายใน 1 ป หลังจากวันที่คนโดยสารใชสิทธิ

                                                  
 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.” 
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เรียกรอง มาตรา 15 วรรคสอง37 กําหนดใหผูขนสงมีหนาที่ตองแจงใหคนโดยสารทราบ ภายใน 30 วัน 
นับแตวันที่พบสัมภาระดังกลาว  โดยคนโดยสารมีสิทธิที่จะเลือกไมรับมอบสัมภาระนั้นและ
เรียกคาเสียหายเสมือนวาสัมภาระนั้นสูญหายสิ้นเชิง  หรือเลือกใหผูขนสงสงมอบสัมภาระนั้น
แกตน ณ สถานที่ตนทางหรือสถานที่ปลายทางที่กําหนดใหสงมอบ ซึ่งหากคนโดยสารเลือกที่จะให
สงมอบสัมภาระคนโดยสารจะตองคืนคาเสียหายที่ตนไดรับไวแลว โดยคนโดยสารยังคงมีสิทธิ
เรียกรองคาเสียหายเพื่อการสงมอบชักชา 
 

3.4 ความรับผิดของผูขนสง 
  

 บทบัญญัติเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงนั้น อาจกลาวไดวาเปนหัวใจสําคัญ
ของอนุสัญญาเกี่ยวกับการรับขนทุกฉบับ ไมวาจะเปนการรับขนของหรือการรับขนคนโดยสาร 
หรือไมวาจะเปนการรับขนในรูปแบบใดก็ตาม และถือไดวาเปนเรื่องสําคัญเรื่องหนึ่งที่รัฐภาคีของ
อนุสัญญาตางประสงคใหบรรดาเงื่อนไขที่จะใชบังคับกับความรับผิดของผูขนสงคนโดยสาร
สัมภาระทางถนนระหวางประเทศมีมาตรฐานที่เปนอันหนึ่งอันเดียวกัน  เนื่องจากการเดินทางของ
คนโดยสารในทุก ๆ คร้ัง คนโดยสารทุกคนตางก็ตองการไดรับความความปลอดภัยและความ
สะดวก หากมีความเสียหายเกิดขึ้นในระหวางเดินทาง คนโดยสารก็จะคาดหวังที่จะไดรับความ
คุมครองจากระบบความรับผิดตามกฎหมายรับขนวา บุคคลใดจะเปนผูชดใชเยียวยาความ
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 
 
 แนวความคิดพื้นฐานความรับผิดของผูขนสงนั้นโดยทั่วไปตามหลักกฎหมายฝรั่งเศส 
ศาสตราจารย Rodière R. ซึ่งเปนนักกฎหมายฝรั่งเศสไดใหคําอธิบายเกี่ยวกับพื้นฐานความรับผิด
ไว ดังไดกลาวไวแลวในหัวขอ 2.4.1 คือ  1. ความรับผิดตอเมื่อพิสูจนไดวาลูกหนี้มีความผิด (La 
responsabilité de faute provée) หรือ หลัก Fault Liability  2. ขอสันนิษฐานวาลูกหนี้ไดกระทําผิด 
(La présomption de la faute) หรือ หลัก Presumed Fault or Neglect   3. ขอสันนิษฐานวา
ลูกหนี้ตองรับผิด (La présomption de la responsabilité) หรือ หลัก Presumption of 
Responsibility   และ 4. ความรับผิดแบบสมบูรณหรือเด็ดขาด (La responsibilité de plein droit ou 
absolué) หรือหลัก Strict Liability  
 บทบัญญัติพื้นฐานความรับผิดของผูขนสงคนโดยสารและสัมภาระทางถนนระหวาง
ประเทศภายใตอนุสัญญานี้ กําหนดไวในมาตรา 11 วรรคหนึ่ง38 และมาตรา 14 วรรคหนึ่ง39 วา หากมี
ความสูญเสียหรือเสียหายเกิดขึ้นในระหวางการรับขนแกคนโดยสารหรือสัมภาระ ผูขนสงจะตองรับผิด 
ดังนั้น  อนุ สัญญานี้จึงมีลักษณะของความรับผิดตาม  “หลักขอสันนิษฐานความรับผิด” 

                                                  
 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) กลาวคือ เมื่อมีความสูญหายหรือเสียหายเกิดขึ้น ผูขนสง
จะตองถูกสันนิษฐานไวกอนวาเปนผูขนสงตองรับผิด เวนแตผูขนสงจะสามารถพิสูจนไดวาตน
สามารถอางเหตุยกเวนความรับผิดไดตามที่อนุสัญญานี้กําหนดไว 
 
3.4.2 ประเภทของความเสียหาย 
 
 ตามบทบัญญัติของอนุสัญญานี้ ผูขนสงจะตองรับผิดตอความสูญเสียหรือเสียหายที่
เกิดข้ึนจากการตาย หรือการบาดเจ็บอันเกิดแกรางกายหรือจิตใจของคนโดยสาร อันที่เปนผลมา
จากอุบัติเหตุอันเกี่ยวกับการรับขน ซึ่งเกิดขึ้นระหวางที่คนโดยสารอยูภายในยานพาหนะ หรือกําลัง
ข้ึนหรือกําลังลงจากยานพาหนะ หรือที่เกิดขึ้นโดยเกี่ยวของกับการบรรทุกหรือขนถายสัมภาระ 
รวมทั้งผูขนสงจะตองรับผิดตอความสูญหายหรือเสียหายแกสัมภาระที่ไดสงมอบใหแกตนและ
สัมภาระอื่นที่อยูในยานพาหนะ ดังนั้น อาจกลาวไดวา ประเภทของความเสียหายที่ผูขนสงตองรับผิด 
มีดังนี้ 
 3.4.2.1 ความเสียหายอันเกิดแกคนโดยสาร 
 ในเรื่องความเสียหายอันเกิดแกคนโดยสารนั้น ไดกําหนดไวในมาตรา 11 วรรคหนึ่ง40 
วา ผูขนสงตองรับผิดตอความสูญเสียหรือเสียหายที่เกิดขึ้นจากการตาย (death)  หรือการบาดเจ็บ
อันเกิดแกรางกายหรือจิตใจของคนโดยสาร (wounding of or from any other bodily or mental 
injury) ที่มีสาเหตุมาจากอุบัติเหตุ (an accident) อันเกี่ยวกับการรับขน ซึ่งเกิดขึ้นระหวางที่คน
โดยสารอยูภายในยานพาหนะ หรือกําลังขึ้นหรือกําลังลงจากยานพาหนะ หรือเกิดขึ้นเชื่อมตอกับ
การบรรทุกสัมภาระขึ้นหรือลง  โดยคําวา “อุบัติเหตุ” (an accident)41 นั้น เคยมีการตีความเอาไว
ในศาลของประเทศอังกฤษ ประเทศสหรัฐอเมริกา และประเทศแคนาดา ซึ่งตางก็ใหการยอมรับ

                                                  
 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.” 
 41แมจะมิใชเปนการตีความของคําวา “อุบัติเหตุ” ในการขนสงทางถนนโดยตรงแตเปน
กรณีของการขนสงทางอากาศ ซึ่งผูเขียนก็เห็นวานาจะนาํมาตีความเทยีบเคียงได 
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หลักเกณฑตามกฎหมายคอมมอนลอวที่ไดกําหนดเหตุการณที่อยูในความหมายของคําวา 
“อุบัติเหตุ” นั้นจะตองประกอบไปดวย 1. สิ่งที่ไมคาดคิดหรือความบังเอิญ   2. ไมใชผลของการ
กระทําของบุคคลที่ไดรับบาดเจ็บหรือตาย และ 3. เหตุการณนั้นตองไมสามารถคาดเดาไดถึง
ความตายหรือการบาดเจ็บ42 ตัวอยางกรณีของ “สิ่งที่ไมคาดคิด หรือ ความบังเอิญ” เชน กรณี
คนโดยสารตองทนทุกขทรมานกับอาการปวดหลังเพราะนั่งในอากาศยานเปนเวลานานอันเปนผล
มาจากความลาชาของเครื่องบินไมใชอุบัติเหตุ ซึ่งเปนคดีของการรับขนทางอากาศ ชื่อ “Margrave 
V. British Airways”43 ซึ่งผูเขียนเห็นวา ถาหากเกิดกรณีดังกลาวกับคนโดยสาร  กรณีดังกลาวอาจ
นํามาใชเทียบเคียงได โดยจะถือวากรณีที่เกิดขึ้นนั้นไมถือวาเปน “อุบัติเหตุ” ซึ่งก็สมเหตุสมผลแลว 
เพราะวาอาการปวดหลังที่เกิดขั้นกับคนโดยสารเปนสิ่งที่อาจเกิดขึ้นไดเปนปกติของการเดินทาง
เปนระยะเวลายาวนาน จึงไมอาจถือกรณีดังกลาวเปนอุบัติเหตุที่จะทําใหผูขนสงรับผิดได ตัวอยาง
กรณีของ “ไมใชผลของการกระทําของบุคคลที่ไดรับบาดเจ็บหรือตาย” เชน กรณีการบาดเจ็บที่เปน
ผลมาจากคนโดยสารทะเลาะกัน ไมถือวาเปนอุบัติเหตุ จากคดี Potter V. Delta Airlines44  ดังนั้น  
หากมีกรณีคนโดยสารทะเลาะกันเอง ก็ไมถือวาเปนอุบัติเหตุที่ผูขนสงจะตองรับผิด และกรณี
ดังกลาวคนโดยสารนาจะตองไปพิสูจนความรับผิดในเรื่องใครเปนผูกอเหตุละเมิดยิ่งหยอนกวากัน
ในทางละเมิดตอไป สวนตัวอยางกรณีของ “เหตุการณนั้นตองไมสามารถคาดเดาไดถึงความตาย
หรือการบาดเจ็บ” เชน กรณีคนโดยสารไดรับความทรมานจากความไมสบายโดยอาการของหัวใจ
กําเริบ ไมถือวาเปนอุบัติเหตุ เพราะความเสียหายของอาการที่แยลงไมไดมีสาเหตุมาจาก

                                                  
 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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เหตุการณไมปกติ หรือไมสามารถคาดเดาได จากคดี Krys V. Lufthasa German Airlines45 ดังนั้น 
หากคนโดยสารมีอาการหัวใจกําเริบซ่ึงเกิดเนื่องมาจากภาวะของรางกายเองที่สามารถคาดเดาได
จากคนโดยสารที่มีอาการเปนโรคหัวใจอยูแลวจะไมถือวาเปนอุบัติเหตุ  เนื่องจากยังไมเคยมีคดีที่
ศาลตัดสินถึงความหมายของถอยคําดังกลาวในอนุสัญญานี้ ผูเขียนเห็นวาคดีตัวอยางของคน
โดยสารทางอากาศขางตนนาจะนํามาใชเทียบเคียงในการใหคํานิยามของคําวา “อุบัติเหตุ” ได  
เพราะฉะนั้น อาจสรุปไดวา “อุบัติเหตุ” ที่ไดรับการยอมรับโดยทั่วไปตองเปนเหตุการณภายนอกที่
ไมสามารถคาดหมายหรือคาดหวังได และตองไมใชเหตุการณปกติที่เกิดกับคนโดยสาร เชน การ
วางระเบิด หรือ การกอวินาศกรรมของผูกอการราย เปนตน ทั้งนี้ ไมรวมถึงการบาดเจ็บหรือ
ตายอันเนื่องจากผลของสุขภาพของคนโดยสารโดยตรงนั้นเอง46    
 สวนคําวา “การบาดเจ็บทางรางกายอื่น ๆ” (other bodily injury) หรือ “การบาดเจ็บ
ทางจิตใจ” (mental injury) การที่อนุสัญญาไมไดใหคํานิยามเอาไวอาจทําใหเกิดปญหาการ
ตีความไดวา การบาดเจ็บเหลานั้นมีความหมายกวางแคบมากนอยเพียงใด ผูเขียนเห็นวา
ขึ้นอยูกับการพิสูจนของคนโดยสารและการตีความและการวินิจฉัยของศาลในแตละคดีเปนกรณี ๆ 
ไปในแตละประเทศ 
 อาจกลาวไดวาผูขนสงตองรับผิดตอความเสียหายอันเกิดแกคนโดยสาร ไมวาจะเปน
กรณีที่คนโดยสารเสียชีวิต หรือกรณีที่เกิดอุบัติเหตุขึ้นแกคนโดยสาร ทําใหคนโดยสารไดรับ
บาดเจ็บทางรางกาย และอนุสัญญานี้ไดกําหนดใหผูขนสงจะตองรับผิดในกรณีที่คนโดยสาร
ไดรับบาดเจ็บทางจิตใจอีกดวย โดยชวงระยะเวลาที่ผูขนสงจะตองรับผิดนั้น ก็คืออุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นในขณะที่คนโดยสารอยูในยานพาหนะ หรือกําลังจะขึ้นไปหรือลงจากยานพาหนะ  
 
 

                                                  
 45Ruckman, Robert F., “Liability Air Carrier for In – Flight Medical 
Emergencies”, Journal of Air Law and Commerce 65 (1999), pp. 91-98. 
 46กิ่งสุคนธ บุตรทวม, “ปญหากฎหมายเกีย่วกับความรับผิดของผูขนสงคนโดยสารทาง
รถไฟระหวางประเทศ: ศึกษาเปรียบเทียบหลักเกณฑของอนุสัญญาการรับขนทางรถไฟระหวาง
ประเทศเฉพาะหลักเกณฑในภาคผนวก A กฎเกณฑที่ทาํใหเปนอันหนึง่อนัเดียวกนัเกีย่วกับ
อนุสัญญารับขนคนโดยสารและสัมภาระทางรถไฟระหวางประเทศ (CIV) และกฎหมายไทย”, (สาร
นิพนธมหาบณัฑิต คณะนติิศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2549), น. 30-32. 
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 3.4.2.2 ความเสียหายอันเกิดแกสัมภาระ 
 ผูขนสงตองรับผิดจากการที่สัมภาระสูญหาย ไมวาทั้งหมด หรือบางสวน หรือจากการ
ที่สัมภาระไดรับความเสียหายซึ่งเกิดขึ้นในระหวางที่ไดรับมอบสัมภาระลงทะเบียนเพื่อการรับขน
และจนถึงเมื่อสงมอบสัมภาระหรือไดทําการฝากสัมภาระนั้นไวตามมาตรา 10 วรรคสาม และใน
กรณีที่สัมภาระอื่นที่อยูในยานพาหนะถูกขโมย หรือไมสามารถหาพบได นอกเหนือจากกรณีเกิด
อุบัติเหตุ ผูขนสงตองรับผิดเฉพาะสัมภาระอื่นที่ไดมอบไวในความดูแลของผูขนสง ซึ่งสัมภาระอื่น
นั้นใหหมายความรวมถึงของใชสวนตัวของคนโดยสาร ตามบทบัญญัติมาตรา 14 วรรคหนึ่ง47  
 จึงอาจกลาวไดวากรณีที่ความเสียหายอันเกิดแกสัมภาระที่ผูขนสงตองรับผิดตาม
อนุสัญญา ไดแก  
 1. ความสูญหายทั้งหมดหรือบางสวน 
 2. ความเสียหายซึ่งเกิดขึ้นในระหวางที่ไดรับมอบสัมภาระเพื่อการรับขนและจนถึงเมื่อ
สงมอบสัมภาระ 
 
 1. ความสูญหายทั้งหมดหรือบางสวน   
 กรณีของความสูญหาย (loss) สามารถแบงความสูญหายไดเปน 2 กรณี ดังนี้ 
 ก. ความสูญหายที่เกิดขึ้นจริง 
 ในกรณีความสูญหายที่เกิดขึ้นจริงนั้น เปนกรณีที่ตองมีการพิสูจนขอเท็จจริงให
ไดวามีความสูญหายเกิดขึ้นจริงหรือไม ซึ่งลักษณะของความสูญหายที่เกิดขึ้นจริงแบงไดเปน 
ความสูญหายทั้งหมด (total loss) กับ ความสูญหายเพียงบางสวน (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 การที่ผูขนสงไมมีของซึ่งตนไดรับมาปฏิบัติการรับขนเพื่อสงมอบแก
บุคคลผูมีสิทธรัิบมอบของ โดยเปนกรณทีีผู่ขนสงไมทราบวาของนั้นอยู ณ ที่ใด เชน ของถูกขโมย
ไปหรือถูกสงมอบของผิดคน แตอยางไรก็ตาม การที่ไมทราบวาของนั้นตั้งอยูที่ใด ก็ไมใช
สาระสาํคัญ หากขอเท็จจริงปรากฏวาของนั้นไมสามารถนาํกลับคืนมาได เชน ของถูกทาํลาย
ใหเสียไป ไมเหลือสภาพแหงของที่รับขน หรือ ของซึง่รับขนทัง้หมดถกูริบหรือยึด (confiscated) 
โดยเจาหนาที่ของรัฐ ก็ถือวาเปนการสูญหายทั้งหมดเชนกัน48 สวนกรณีการสูญหายเพียง
บางสวนนั้น หมายถึง กรณีที่ของซึ่งรับมอบโดยผูขนสงไดถูกสงมอบ ณ จุดปลายทางที่ตกลง
กันในปริมาณ น้าํหนัก หรือ จาํนวนซึ่งนอยกวาที่ไดรับมอบมา หรืออาจกลาวไดวาเปนการ
สูญหายเพียงบางสวน (partial) เนื่องจากมีการสูญหายนอยกวาการสูญหายทั้งหมด49 
 ดังนั้น แมวาอนุสัญญาไมไดใหความหมายวาความสูญหายทั้งหมด หรือบางสวน
เปนเชนไร ผูเขียนเหน็วา นาจะนาํความหมายขางตนมาใชปรับเทียบเคียงได โดยความสูญหาย
ทั้งหมด นาจะเปนกรณีทีเ่มื่อยานพาหนะมาถึงสถานที่ปลายทาง ผูขนสงไมมีสัมภาระจะนํามาสงมอบ
ใหแกคนโดยสารไดเลย เชน คนโดยสารอาจสลับสัมภาระระหวางกัน หรือสัมภาระสูญหายไป
เพราะถกูขโมย เปนตน สวนความสญูหายบางสวน นาจะเปนกรณีทีเ่มือ่สัมภาระถงึเวลาตองสงมอบ
มีสัมภาระบางชิ้นที่บรรจุอยูในหีบหอเดียวกันหายไป เปนตน 
 ข. ความสูญหายที่ใหถือเสมือนวาสัมภาระสูญหาย 
 อนุสัญญาไดกําหนดเกี่ยวกับกรณีที่ใหถือวาสัมภาระนั้นไดสูญหายไวในมาตรา 15 
วรรคหนึ่ง50 วา สัมภาระที่ไมไดสงมอบภายใน 14 วัน นับจากวันที่คนโดยสารเรียกใหสงมอบใหถือ
วาสัมภาระนั้นสูญหาย   ดังนั้นหลักเกณฑดังกลาวเปนการกําหนดถึงความสูญหายที่คนโดยสาร
อาจถือเสมือนวาสัมภาระที่ขนสงไดสูญหายอันเปนผลสืบเนื่องมาจากการสงมอบสัมภาระเกินกวา
ระยะเวลาที่กฎหมายไดกําหนดเอาไว  

                                                  
 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.” 



 

 

70

 

 แตอยางไรก็ตาม หากสัมภาระที่ถือวาสูญหายนั้น ถูกพบภายใน 1 ป หลังจากวันที่
คนโดยสารใชสิทธิเรียกรอง มาตรา 15 วรรคสอง51 ไดกําหนดใหผูขนสงมีหนาที่ตองดําเนินการทั้ง
ปวงที่เหมาะสมเพื่อแจงใหคนโดยสารทราบ และภายใน 30 วัน นับแตวันที่ไดรับแจงวาพบ
สัมภาระดังกลาว คนโดยสารมีสิทธิที่จะเลือกไมรับมอบสัมภาระนั้นและเรียกคาเสียหายเสมือนวา
สัมภาระนั้นสูญหายสิ้นเชิง  หรือเลือกใหผูขนสงสงมอบสัมภาระนั้นแกตน ณ สถานที่ตนทางหรือ
สถานที่ปลายทางที่กําหนดใหสงมอบ ซึ่งหากคนโดยสารเลือกที่จะใหสงมอบสัมภาระคนโดยสาร
จะตองคืนคาเสียหายที่ตนไดรับไวแลว แตคนโดยสารยังคงมีสิทธิเรียกรองคาเสียหายเพื่อการสงมอบ
ชักชา52  
 ดังนั้น หลักเกณฑแหงอนุสัญญามาตรา 15 วรรคสอง ตามที่กลาวมาขางตน จึงเปน
บทบัญญัติขึ้นเพื่อเปนหลักเกณฑเกี่ยวกับความสูญหายแหงสัมภาระที่ขนสง และบัญญัติไวใหเปน
สิทธิเพิ่มเติมของคนโดยสาร ในการเรียกรองใหผูขนสงสงมอบสัมภาระใหแกตน ในทางตรงกันขาม 
คนโดยสารนั้นอาจไมใชสิทธิดังกลาวได กลาวคือ คนโดยสารอาจจะไมรองขอใหผูขนสงสงมอบ
สัมภาระแกตน ถึงแมวาผูขนสงไดพบสัมภาระแลวก็ตาม  
 2. ความเสียหายซึ่งเกิดขึ้นในระหวางที่ไดรับมอบสัมภาระเพื่อการรับขนและจนถึง
เมื่อสงมอบสัมภาระ 

                                                  
 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 แหงอนุสัญญา CVR นั้นไมไดกําหนดไวอยางชัดเจนวาคน
โดยสารมีสิทธทิี่จะเลือกไมรับมอบสัมภาระนั้นและเรียกคาเสียหายเสมือนวาสัมภาระนั้นสูญหาย
สิ้นเชิง  หรือเลือกใหผูขนสงสงมอบโดยคืนคาเสียหายที่ตนไดรับไวแลวและเรียกคาเสียหายเพื่อ
การสงมอบชักชา เนื่องจากบทบัญญัติดังกลาวใชคาํวา “may” แตจากการศึกษาโดยเปรียบเทยีบ
กับบทบัญญัตขิองภาคผนวก 5 แลว ผูเขยีนเห็นวา บทบัญญัติดังกลาวนาจะใหสทิธิแกคนโดยสาร
ในการเลือกทีจ่ะใชสิทธทิางใดทางหนึ่ง 
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 จากบทบัญญัติในมาตรา 14 วรรคหนึ่ง จะเห็นไดวา ความรับผิดของผูขนสงในความ
เสียหายอันเกี่ยวแกสัมภาระจะเริ่มต้ังแตเวลาที่ผูขนสงไดรับมอบสัมภาระ   และสิ้นสุดลงเมือ่ผูขนสง
ไดสงมอบสัมภาระคืนใหแกคนโดยสาร หรือฝากสัมภาระนั้นไวในสถานที่ปลอดภัยและเหมาะสม 
ในกรณีที่คนโดยสารไมมารับสัมภาระ ตามมาตรา 10 วรรคสาม  แตในกรณีที่สัมภาระสูญหายหรือ
เสียหายอันเกิดจากการถูกขโมยหรือหาไมพบ ผูขนสงจะรับผิดในสัมภาระเพียงเทาที่คนโดยสารได
มอบใหผูขนสงดูแล โดยใหรวมถึงของใชสวนตัวที่ติดตัวคนโดยสารหรือที่คนโดยสารสวมใสไว      
โดยบทบัญญัติของอนุสัญญานี้ไมไดใหคํานิยามของคําวา “ความเสียหาย” (damage) เอาไว     
ซึ่งผูเขียนไดอธิบายความหมายของคําวา “ความเสียหาย” ไวแลวในหัวขอ 2.4.2.2  
 ไมวาจะเปนในกรณีที่ความเสียหายอันเกิดแกคนโดยสาร และความสูญหาย หรือ
เสียหายอันเกิดแกสัมภาระ อนุสัญญานี้ตางก็มีบทบัญญัติในลักษณะเดียวกัน ในมาตรา 11 วรรค
สาม53 และมาตรา 14 วรรคสาม54 ตางไดบัญญัติถึงในกรณีที่ผูขนสงไมอาจอางความบกพรองทาง
รางกายหรือทางจิตใจของผูขับข่ี หรือความบกพรองใด ๆ หรือการทํางานผิดปกติของยานพาหนะ
หรือการกระทําละเมิดใด ๆ หรือความละเลยไมเอาใจใสของบุคคลที่ตนเชายานพาหนะมา หรือ
บุคคลที่ตนควรจะตองรวมรับผิดชอบดวย หรือตามที่ไดระบุไวในบทบัญญัติมาตรา 4 ถาหากเปน
ผูขนสง เพื่อใหตนหลุดพนจากความรับผิด  นั่นก็คือ ผูขนสงจะอางเหตุความบกพรองทางรางกาย
หรือทางจิตใจของผูขับข่ี เชน ผูขับข่ียานพาหนะเมาสุรา หรือผูขับข่ีมีโรคประจําตัว 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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บกพรองของยานพาหนะ  เชน  เครื่องยนตเสีย  หรือยางรถยนตรั่ว  ผูขนสงไมสามารถอางเปน
เหตุดังกลาวใหตนหลุดพนจากความรับผิดตาง ๆ เนื่องจากผูขนสงมีหนาที่จะตองดูแลผูขับข่ีและ
ยานพาหนะใหอยูในสภาพที่สามารถเดินทางไดอยางปลอดภัย ผูขนสงจะตองตรวจสอบสภาพ
ยานพาหนะใหอยูสภาพดีอยูตลอดเวลาที่ใหบริการในการรับขน นอกจากนี้ยังรวมไปถึงการกระทํา
ละเมิดใด ๆ หรือความละเลยไมเอาใจใสบุคคลผูที่ผูขนสงเชายานพาหนะมา หรือบุคคลที่ผูขนสง
จะตองรวมรับผิดชอบดวย เชน ตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง ที่ผูขนสงไมสามารถอางเปนเหตใุหตน
หลุดพนจากความรับผิดไดเชนกัน 
  
3.4.3 บุคคลที่ผูขนสงตองรวมรับผิด  
 
 ในการรับขนคนโดยสารและสัมภาระทางถนนนั้น ผูขนสงอาจจะไมไดกระทําการตาง ๆ 
ที่จําเปนในการรับขนทั้งหมดดวยตนเอง เชน การขนถายสัมภาระขึ้นหรือลงจากยานพาหนะ หรือ
กรณีที่เกี่ยวกับพิธีการตาง ๆ ทางศุลกากร เปนตน แตผูขนสงอาจมอบใหบุคคลที่สามไปปฏิบัติการ
ดังกลาวแทนตนก็ได ซึ่งหากในการปฏิบัติการที่บุคคลที่สามไดกระทําหรืองดเวนกระทําการนั้นได
กอใหเกิดความเสียหายขึ้น ผูขนสงตองรับผิดเสมือนเปนการกระทําหรืองดเวนกระทําการของ
ตนเอง    ซึ่งตามมาตรา  455  ไดกําหนดใหผูขนสงจะตองรับผิดสําหรับการกระทําและงดเวน
การกระทําของตัวแทน ลูกจาง และของบุคคลอื่นที่ตนใชบริการในการปฏิบัติการรับขนนั้น เสมือน
กับการกระทําหรืองดเวนการกระทํานั้นเปนของตนเอง เมื่อตัวแทน ลูกจาง หรือบุคคลอื่นนั้นได
กระทําในทางการที่จาง 
 สําหรับความรับผิดของผูขนสงในการกระทําหรืองดเวนการกระทําของ “ตัวแทนและ
ลูกจาง” เมื่อพิจารณาตามหลักกฎหมายคอมมอนลอวแลว ก็อาจกลาวไดวา การที่ผูขนสงตอง
รับผิดในการกระทําหรืองดเวนกระทําของลูกจาง (servant) เปนไปตาม “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) และจะตองรับผิดในการกระทําของตัวแทน (agent)    
ที่ไดกระทําไปในนามของตนเกี่ยวกับการปฏิบัติการรับขนตาม “หลักทั่วไปวาดวยตัวแทน” 
(General Agency Principle)56 
 สวนกรณีที่ผูขนสงตองรับผิดชอบในการกระทําหรืองดเวนการกระทําของ “บุคคลอื่น
ใดที่ตนใชบริการในการปฏิบัติการรับขนนั้น” (all other persons of whose services he makes 
use for the performance of the obligations) มีปญหาที่ตองพิจารณาในถอยคําวา “ในการ
ปฏิบัติการรับขนนั้น” มีขอบเขตครอบคลุมเพียงใด โดยหากพิจารณาจากถอยคําตามหลัก
ไวยากรณแลว จะเห็นไดวา ถอยคําดังกลาวไมไดมีความหมายครอบคลุมไปถึง “ลูกจางหรือ
ตัวแทน” ของผูขนสง ซึ่งก็หมายความวา ผูขนสงจะตองรับผิดในการกระทําของลูกจางหรือตัวแทน 
หากปรากฏวาลูกจางหรือตัวแทนนั้นไดกระทําไปในทางการที่จาง ถึงแมวาการกระทํานั้นจะไมได
เกี่ยวของกับการปฏิบัติการรับขนก็ตาม ตัวอยางเชน หากลูกจางหรือตัวแทนของผูขนสงไดกระทํา
การอยางหนึ่งซึ่งไมไดเกี่ยวของกับการรับขนของโดยประมาทเลินเลอ ทําใหเกิดไฟไหมสถานที่
เก็บของ และเปนผลใหของไดรับความเสียหายในระหวางที่รอการขนยาย ซึ่งผลทางกฎหมายใน
กรณีนี่จะตกอยูในบังคับของมาตรา 3 ซึ่งผูขนสงจะตองรับผิดในการกระทําดังกลาวของลูกจาง
หรือตัวแทนนั้น อยางไรก็ตาม หากกรณีดังกลาวเปนการกระทําของบุคคลอ่ืนซึ่งไมไดกระทําเพื่อ
ปฏิบัติการรับขน กรณีจะถือวาบุคคลดังกลาวมิใชบุคคลอ่ืนซึ่งผูขนสงไดใชบริการในการรับขนนั้น
ตามมาตรา 3  เนื่องจากบุคคลดังกลาวนั้นมิไดกระทําไปเพื่อปฏิบัติการรับขน  และผูขนสง
ไมตองรับผิดในการกระทําของบุคคลนั้น 
 ดังนั้น การตีความตามหลักไวยากรณของถอยคําดังกลาววาตองรับผิดในการกระทํา
ของลูกจางหรือตัวแทนที่ไดกระทําไปในทางการที่จาง แมวาการกระทํานั้นจะไมเกี่ยวของกับการ
ปฏิบัติการรับขนก็ตาม จึงดูไมสมเหตุสมผลที่จะใหผูขนสงตองรับผิด ทั้ง ๆ ที่การกระทําของลูกจาง
หรือตัวแทนนั้นไมไดเกี่ยวของกับการปฏิบัติการรับขน ซึ่งในเรื่องนี้ มีผูแสดงความเห็นวา ถอยคําวา 
“บุคคลอื่นใดที่ตนใชบริการในการปฏิบัติการรับขนนั้น” ยอมมีความหมายขยายครอบคลุมทั้งคําวา 
“ตัวแทน” “ลูกจาง” และ “บุคคลอื่น” ดวย57   
 จากบทบัญญัติในมาตรา 3 นั้น   ผูขนสงจะตองรับผิดในการกระทําหรืองดเวนการ
กระทําของตัวแทน ลูกจาง หรือของบุคคลอื่น ที่ไดกระทําไปในขอบอํานาจหรือในทางการที่จาง 

                                                  
 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 หากกรณีปรากฏวาการกระทําหรืองดเวนการกระทํานั้นไมไดอยูภายใน ขอบอํานาจที่ไดรับ
มอบหมายไว หรือไมใชในทางการที่จาง ผูขนสงก็ไมตองรับผิด  
 นอกจากนี้ มาตรา 17 วรรคสอง58 ยังไดวางหลักไววาในกรณีที่ผูขนสงจะตองรับผิดเพื่อ
ความสูญหายหรอเสียหายโดยที่มีบุคคลภายนอกมีสวนรวมทําใหเกิดความสูญหายหรือเสียหาย
โดยการกระทําหรืองดเวนการกระทําของบุคคลภายนอกนั้น ผูขนสงยังคงตองรับผิดในความสูญ
หายหรือเสียหายเชนวานั้นทั้งหมด โดยไมเสื่อมเสียตอสิทธิหรือการไลเบี้ยที่ ผูขนสงมีตอ
บุคคลภายนอกผูที่กอใหเกิดความสูญหายหรือเสียหายนั้น  
 
3.4.4 เหตุยกเวนความรับผิด 
 
 ตามบทบัญญัติของอนุสัญญานั้น หากปรากฏขอเท็จจริงวาในการรับขนไดเกิดความ
เสียหายแกคนโดยสาร หรือเกิดความสูญหายหรือเสียหาย ไมวาทั้งหมดหรือแตเพียงบางสวน 
โดยหลักแลว ผูขนสงยอมตองรับผิดในผลดังกลาว แตอยางไรก็ตาม ผูขนสงอาจยกเวนความรบัผิด
ของตนได หากความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นเปนไปตามเหตุยกเวนความรับผิดดังที่กําหนดไวใน
อนุสัญญานี้ ซึ่งอาจแยกพิจารณาถึงเหตุยกเวนความรับผิดของผูขนสงได 2 ประการ คือ เหตุ
ยกเวนความรับผิดในกรณีทั่วไป และเหตุยกเวนความรับผิดในกรณีเฉพาะ 
 3.4.4.1 เหตุยกเวนความรับผิดในกรณีทั่วไป 
 บทบัญญัติของอนุสัญญาไดกําหนดเหตุยกเวนความรับผิดของผูขนสงในกรณีทั่วไป
ในมาตรา 17 วรรคหนึ่งและวรรคสาม59 วา ผูขนสงยอมหลุดพนจากความรับผิดทั้งหมด 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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บางสวน หากความสูญหายหรือเสียหายเกิดจากการจงใจกระทําโดยมิชอบหรือความประมาท
เลินเลอของคนโดยสาร หรือจากพฤติกรรมของคนโดยสารเองที่ไมไดกระทําตามขอพึงปฏิบัติ
ตามปกติของคนโดยสาร หรือความสูญหาย หรือเสียหายอันเปนเหตุมาจากอุบัติเหตุทางนิวเคลียร 
เมื่อตามบทบัญญัติโดยเฉพาะที่มีผลใชบังคับในรัฐภาคีที่ใชบังคับแกความรับผิดในเรื่องพลังงาน
นิวเคลียรนั้น ผูดําเนินการติดตั้งนิวเคลียร หรือบุคคลอื่นซึ่งเปนผูทําแทนตนจะตองรับผิดในความ
สูญหาย เสียหาย   ดังนั้น เหตุยกเวนความรับผิดอันจะทําใหผูขนสงหลุดพนความรับผิด ในกรณีที่
มีความเสียหายเกิดขึ้น อันเกิดจากเหตุตาง ๆ ดังตอไปนี้  
 1.การจงใจกระทําโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเลอของคนโดยสาร หรือพฤตกิรรม
ของคนโดยสารเองที่ไมไดกระทําตามขอพึงปฏิบัติตามปกติของคนโดยสาร 

 เนื่องจากคนโดยสารมีหนาที่จะตองดูแลตนเองและสัมภาระ โดยสัมภาระนั้นคนโดยสาร
จะตองทําการหีบหอ (packing) จัดเรียง (stow) หรือขนถาย (unload) แตคนโดยสารจงใจหรือ
ประมาทเลินเลอในการปฏิบัติหนาที่ดังกลาวบกพรอง  ทําใหสัมภาระเสียหาย ผูขนสงสามารถอาง
เหตุยกเวนความรับผิดในขอนี้ได เชน คนโดยสารไมมีความระมัดระวังในการถือสัมภาระ เปนเหตุ
ใหสัมภาระเกิดการกระทบกระแทกกัน ทําใหของที่บรรจุอยูในสัมภาระนั้นเสียหาย หรือ หากเปน
กรณีที่เปนสัมภาระเปนของแตกหักไดงาย คนโดยสารไมจัดการหอหีบใหดีพอจึงทําใหเกิดการ
แตกหักเสียหาย  ซึ่งการจงใจกระทําโดยมิชอบหรือความประมาทเลินเลอของคนโดยสารนี้ อาจจะ
เกิดขึ้นกอน ในขณะ หรือหลังจากการเคลื่อนยายจริง ๆ (the actual transit) ก็ได60  
 2. อุบัติเหตุทางนิวเคลียร   
 ผูขนสงไดรับการยกเวนความรับผิดไวเปนพิเศษกรณีที่มีอุบัติเหตุทางนิวเคลียร ซึ่ง
เจตนารมณของมาตรา 17 วรรคสาม นี้ตองการใหเร่ืองดังกลาวเปนไปตามบทบัญญัติของ
อนุสัญญา หรือกฎหมายภายในที่เกี่ยวของ เชน 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 ซึ่งไดมีการแกไขอนุสัญญาฉบับดังกลาวโดยพิธีสาร และใหมีผลบังคับใชในวันที่ 16 
พฤษภาคม ค.ศ. 1990 เกี่ยวกับความรับผิดทางแพงในเรื่องพลังงานนิวเคลียร61 
 กลาวคือ แมวาในเบื้องตนผูขนสงจะตองรับผิดภายใตหลักเกณฑที่กําหนดไวใน
อนุสัญญาก็ตาม แตผูขนสงอาจจะไมตองรับผิด ถาหากผูขนสงสามารถที่จะพิสูจนถึงเหตุยกเวน
ความรับผิดตามที่อนุสัญญานี้กําหนด ซึ่งเหตุยกเวนดังกลาวนั้น จะใชเปนเหตุยกเวนในทุกกรณี
ไมวาจะเปนกรณีที่คนโดยสารไดรับบาดเจ็บหรือตาย รวมทั้งสัมภาระสูญหายหรือเสียหาย  
 3.4.4.2 เหตุยกเวนความรับผิดในกรณีเฉพาะ 
    3.4.4.2.1 ในกรณีความเสียหายเกิดแกคนโดยสาร 
 บทบัญญัติมาตรา 11 วรรคสอง62 ไดกําหนดเหตุยกเวนความรับผิดในกรณีที่ความ
เสียหายแกคนโดยสารที่เกิดจากอุบัติเหตุซึ่งเปนผลมาจากสถานการณที่ผูขนสงไมสามารถ
หลีกเลี่ยงไดและไมสามารถปองกันผลที่จะเกิดขึ้นได โดยไดใชความระมัดระวังอยางดีแลวตาม
ขอเท็จจริงแตละกรณี  ซึ่งสถานการณท่ีผูขนสงไมสามารถหลีกเลี่ยงและปองกันผลที่จะเกิดขึ้นได
นั้น ผูเขียนเห็นวา นาจะมีความหมายเทียบเคียงกับคําวา “เหตุสุดวิสัย”63 ซึ่งผูเขียนเห็นวา 
สถานการณที่ผูขนสงไมสามารถหลีกเลี่ยงหรือปองกันผลที่เกิดขึ้นไดนั้น นาจะเทียบเคียงไดกับ
กรณีเหตุสุดวิสัยซึ่งนาจะรวมถึงทั้งเหตุการณธรรมชาติที่ผูขนสงไมสามารถปองกันหรือหลีกเลี่ยง
ไมใหเกิดข้ึนได เชน กรณีแผนดินไหว น้ําทวมฉับพลัน มีพายุฉับพลัน เปนตน รวมทั้งเหตุการณที่
เกิดจากการเขาแทรกแซงของมนุษยที่อยูนอกเหนือความสามารถที่รถไฟจะสามารถปองกันได เชน  
สงคราม การสูรบ การขัดแยงของทหาร ผูกอการรายสงครามกลางเมือง เปนตน โดยใน
สถานการณดังกลาวผูขนสงไดใชความระมัดระวังตามสมควรแลว  
 

                                                  
 61 พรรณทิพา คูวิวัฒนะวงศ, ”ปญหาความรับผิดของผูขนสงของทางรถไฟระหวาง
ประเทศ : ศึกษาเปรียบเทียบกับหลักเกณฑอนุสัญญาการขนสงของทางรถไฟระหวางประเทศและ
กฎหมายไทย”, (วิทยานิพนธมหาบัณฑิตคณะนิติศาสตร 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 โปรดดูรายละเอียดในหวัขอ 2.4.4.1 
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 3.4.4.2.2 ในกรณีความเสียหายเกิดแกสัมภาระ 
 บทบัญญัติมาตรา 14 วรรคสอง64 ไดกําหนดเหตุยกเวนความรับผิดในกรณีที่ความ
สูญหาย หรือเสียหายแกสัมภาระอันเปนผลมาจากสภาพบกพรองแหงสัมภาระนั้นเอง หรือจาก
ความเสี่ยงภัยพิเศษที่แฝงอยูในสัมภาระจากการเนาเปอยไดโดยงายหรือเปนอันตรายโดยสภาพ 
หรือจากสถานการณที่ผูขนสงไมสามารถหลีกเลี่ยงไดและไมสามารถปองกันผลที่จะเกิดขึ้นได โดย
ไดใชความระมัดระวังแลวตามขอเท็จจริงแตละกรณี  ดังนั้น จึงสามารถแยกเหตุที่ผูขนสงจะ
สามารถหยิบยกขึ้นมาปฏิเสธความรับผิดของตนได ในกรณีที่ความเสียหายเกิดจากเหตุตาง ๆ 
ดังตอไปนี้ 
 1. สภาพบกพรองแหงสัมภาระนั้นเอง หรือจากความเสี่ยงภัยพิเศษที่แฝงอยูใน
สัมภาระ 
 หากปรากฏขอเท็จจริงวาความสูญหายหรือเสียหายนั้นเกิดขึ้นจากสภาพบกพรองแหง
สัมภาระนั้นเอง ผูขนสงยอมหลุดพนจากความรับผิด โดยคําวา “สภาพบกพรองแหงสัมภาระ
นั้นเอง” (an inherent defect in the luggage) อนุสัญญานี้มิไดใหความหมายไว  แตมีผูให
ความหมายของคําวา “inherent vice” ที่ปรากฏอยูในอนุสัญญาวาดวยสัญญารับขนทางถนน
ระหวางประเทศ ค.ศ. 1956 (CMR) ไววาหมายถึง ขอบกพรอง (defect) หรือความไมเหมาะสม
บางประการอันแฝงอยูภายในของนั้นเอง ซึ่งอาจจะมีผลทําใหของที่มีสภาพแหงของนั้นที่มี
ขอบกพรองอยูกอนแลว เกิดความเสียหาย หรือ การถูกทําลาย (destruction) ในระหวางการรับขน 
หรืออาจกลาวไดวามีบางสิ่งแฝงอยูในของเหลานั้นไมพรอมที่จะตานทานกับเหตุการณตามปกติ
ธรรมดาซึ่งอาจเกิดขึ้นจากการรับขนนั้น อยางไรก็ตาม ผูขนสงจะตองใชความระดับความ
ระมัดระวังอันควร  ซึ่งจะตองกระทําเกี่ยวกับของตามสัญญานั้นดวย ดังนั้น จึงมีปจจัย 2 ประการ 
ที่จะตองพิจารณา ไดแก สภาพตามธรรมชาติแหงของนั้น (The nature of goods) และวิธีการ
ตามปกติของผูขนสงในการดําเนินการรับขนของ65 

                                                  
 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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 ตัวอยางของสภาพแหงความบกพรองที่แฝงอยูภายในสัมภาระนั้น เชน สัมภาระที่มี
ความชื้นขังหรือสัมภาระนั้นทําปฏิกิริยากับอุณหภูมิภายนอก จึงทําใหสัมภาระนั้นขึ้นราหรือ
ละลาย หรือมีลักษณะบูดเบี้ยว หรือเปราะแตกหักโดยสภาพเอง โดยเฉพาะอยางยิ่งคนโดยสารนํา
อาหารมาใสไวมากระเปา โดยสภาพแลวอาหารก็เกิดปฏิกิริยาเนาเสียตามสภาพของอาหารนั้นเอง 
ซึ่งลักษณะดังกลาวเปนเหตุการณปกติธรรมดาที่นาจะเกิดขึ้นกับสัมภาระนั้นได แมวาผูขนสงจะได
ใชความระมัดระวังอันควรในการรับขนของเหลานั้นแลวก็ตาม เพราะฉะนั้น อาจกลาวไดวา 
นอกจากสภาพตามธรรมชาติแหงสัมภาระนั้นเองแลว สภาพปจจัยภายนอก (อากาศ อุณหภูมิ 
ระยะทาง) ก็สงผลตอสภาพแหงสัมภาระไดเชนกัน เนื่องจาก สภาพปจจัยภายนอกเปนตัวกระตุน
ใหเกิดความเสียหายแกสัมภาระไดนั่นเอง  
 ในอนุสัญญานี้ ไมไดมีการกลาววา “ความเสี่ยงภัยพิเศษ” (a special risk) นั้นมี
ลักษณะเชนไร แตเมื่อพิจารณาจากกฎเกณฑที่ทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกันเกี่ยวกับสัญญารับขน
คนโดยสารและสัมภาระทางรถไฟระหวางประเทศ (CIV)66 ซึ่งเปนภาคผนวก A ของอนุสัญญาวา
ดวยการรับขนทางรถไฟระหวางประเทศ ค.ศ. 1980 ที่กําหนดวา รถไฟอาจหลุดพนจากความรับผิด
กรณีสัมภาระลงทะเบียนสูญหายหรือเสียหาย  หากความสูญหายหรือเสียหายเกิดขึ ้นจาก
ความเสี่ยงภัยพิเศษ (Special Risk) ที่ปรากฏขึ้นโดยสภาพจะตองมีลักษณะใดลักษณะหนึ่ง 
ดังตอไปนี้ 

- ไมมีการหีบหอ หรือ การหีบหอไมดีพอ 
- ลักษณะพิเศษของสัมภาระลงทะเบียน 
- การจัดสงสัมภาระลงทะเบียนที่ไมไดรับการยอมรับสําหรับการรับขน 

 ถาพิจารณาจากสภาพของความเสี่ยงภัยทั้ง 3 ประการ เชน กรณีที่ไมมีการหีบหอ 
หรือ การหีบหอไมดีพอจึงเปนเหตุใหสัมภาระไดรับความเสียหายทางกายภาพ  (physical 
damage) เชน สูญหายไป หรือเกิดความเสียหายขึ้นได67  นอกจากนี้ บทบัญญัติของ CIV          
ยังกําหนดถึงภาระการพิสูจนในกรณีเหตุยกเวนความรับผิดในความเสี่ยงภัยพิเศษดังกลาวขางตน
ใหเปนหนาที่ของรถไฟอีกดวย ผูเขียนเห็นวา จึงควรเทียบเคียงบทบัญญัติของ CIV ในเร่ืองความ
เสี่ยงภัยพิเศษมาใช และควรเปนหนาที่ของผูขนสงในการพิสูจนถึงความเสี่ยงภัยพิเศษอันจะทําให
ตนหลุดพนจากความรับผิด 

                                                  
 66 ใชบังคับกับการรับขนคนโดยสารและสัมภาระทางรถไฟระหวางประเทศ 
 67 กิ่งสุคนธ บุตรทวม, อางแลว เชงิอรรถที่ 46, น. 53-54. 
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 2. การที่เนาเปอยไดโดยงายหรือเปนอันตรายโดยสภาพแหงสัมภาระนั้นเอง 
 ในกรณีที่สัมภาระนั้นเปนสิ่งที่เนาเปอยไดโดยงาย (perishable) ซึ่งมักจะเกิดกับการ
รับขนของสด ผัก หรือผลไม และเมื่อพิจารณาลักษณะของผลไม เชน องุน มะมวง จัดเปนผลไม
เปลือกบาง มีลักษณะและสภาพธรรมชาติที่แตกตางไปจากผลไมที่มีเปลือกหนาหรือไมหนาม
หอหุม คือ งายตอการช้ําเสียหายเมื่อตองเผชิญกับสภาวะการกดทับ การกระแทก การตกหลน 
เปนตน ผูขนสงจะไมควรตองรับผิดในสัมภาระที่เปนสิ่งที่เนาเปอยไดโดยงาย  หรือในกรณีสัมภาระ
เปนอันตรายโดยธรรมชาติ (dangerous nature) เชน สัมภาระนั้นเปนวัตถุหรือสิ่งของที่ติดไฟ
ไดงาย เกิดการระเบิดได สารพิษ กัมมันตภาพรังสี สารที่กัดกรอนวัตถุอ่ืน ๆ ได สารที่เปนโทษ หรือ 
นาจะทําใหเกิดการติดเชื้อโรคได เปนตน  
 3. จากสถานการณที่ผูขนสงไมสามารถหลีกเลี่ยงไดและไมสามารถปองกันผลที่จะ
เกิดขึ้นได โดยไดใชความระมัดระวังอันควรตามขอเท็จจริงแตละกรณี 
 ซึ่งก็คลายคลึงกับเหตุยกเวนความรับผิดในกรณีความเสียหายเกิดแกคนโดยสาร68 
 
3.4.5 การจํากดัความรับผิด 
 
 ดังไดกลาวมาแลววา ตามบทบัญญัติของอนุสัญญาไดกําหนดใหผูขนสงตองรับผิดใน
ความสูญหายหรือเสียหาย ไมวาทั้งหมดหรือบางสวน ในกรณีคนโดยสารตาย หรือบาดเจ็บ รวมทั้ง
สัมภาระตาง ๆ ของคนโดยสารสูญหายหรือเสียหาย เวนแตผูขนสงจะสามารถยกขอตอสูข้ึนมาเพื่อ
ปฏิเสธความรบัผิดของตนได แตหากปรากฏวาผูขนสงไมสามารถพิสจูนเพื่อยกเวนความรับผิดของ
ตนได ผูขนสงก็ยงัมีสทิธิในการจาํกัดความรับผิดไดอีก ตามหลักเกณฑที่อนุสัญญานี้กาํหนดไว 
โดยการจาํกัดความรับผิดนี้เรียกไดวาเปนการจํากัดความรับผิดของผูขนสงที่เกิดขึ้นโดยผลของ
กฎหมาย69  โดยการจํากัดความรับผิดนั้นเปนการชดใชคาเสียหาย เพื่อเปนการเยียวยาและ
บรรเทาความสูญหายหรือเสียหายใหแกคนโดยสารตามความสูญหายหรือเสียหายที่เกิดขึ้น แตใน
กรณีที่คาเสียหายที่เกิดขึ้นมีจํานวนมากกวาจาํนวนเงนิจํากัดความรบัผิดที่กําหนดไวในอนุสัญญา 

                                                  
 68 โปรดดูรายละเอียดในหวัขอ 3.4.4.2.1 
 69 การจํากัดความรับผิดโดยผลของกฎหมาย คือ มีบทบัญญัติของกฎหมายกําหนดให
ลูกหนี้จํากัดความรับผิดภายใตเงื่อนไขและจํานวนขั้นสูงสุดหรือเพดานขั้นสูงสุดที่ระบไุว โดยลกูหนี้
ไมจําตองมีขอตกลงจํากัดความรับผิดไวในสัญญาอีก 
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ผูขนสงก็ไมจาํตองชดใชคาเสียหายเพื่อความสูญหายหรือเสียหายทีเ่กนิกวาจาํนวนเงินจาํกัดความ
รับผิดที่อนุสัญญานี้กาํหนดไว ผูขนสงจะตองชดใชคาเสยีหายใหแกคนโดยสารเพียงเทากับจาํนวน
เงินจาํกัดความรับผิดตามทีอ่นุสัญญากาํหนดไว ซึง่ผูขนสงจะไดรับประโยชนจากการจํากัดความ
รับผิด แตหากคาเสียหายที่เกิดขึน้จริงนั้นมจีํานวนนอยกวาจํานวนเงินจาํกัดความรับผิดที่
อนุสัญญากาํหนด ผูขนสงก็มีหนาที่ชดใชคาเสียหายเทากับความเสยีหายจริง ไมใชชดใชใหเทากับ
จํานวนเงนิจาํกัดความรับผิดที่อนุสัญญานี้กาํหนดไว70  ซึ่งในอนุสญัญานี้เดิมไดกําหนดหนวยใน
การจํากัดความรับผิดอยูในรูปของ “ฟรังคทองคํา” (the gold franc) ตอมาอนุสัญญานี้ไดมีการ
แกไขเพิ่มเติมในสวนที่เกี่ยวกับจํานวนเงนิจํากัดความรับผิดของผูขนสง โดยพิธีสารแกไขอนุสัญญา
วาดวยสัญญารับขนคนโดยสารทางถนนระหวางประเทศ ค.ศ. 1978 (Protocol to the 
Convention on the contract for the international carriage of passengers and luggage by 
road 1978) โดยในการแกไขเพิม่เตมิดังกลาว มสีาระสาํคัญ คือ แกไขหนวยในการจาํกัดความรับผิด 
จากเดิมที่ให “ฟรังคทองคํา” มาเปน “หนวยทางบัญช”ี (unit of account) ตามมาตรา 19 วรรค
หนึง่71 แหงพิธีสาร ซึ่งบัญญัติวา “หนวยทางบัญชีตามที่ไดกลาวถงึในอนุสัญญานี ้ หมายถงึ สิทธิ
พิเศษถอนเงนิตามทีก่องทุนการเงนิระหวางประเทศไดนยิามไว ...” การที่อนุสัญญาเลือกใชหนวย
สิทธิพเิศษถอนเงนิ (Special Drawing Right) หรือ SDR เปนหนวยในการจํากดัความรับผิดก็มี

                                                  
 70 ไผทชิต เอกจริยกร, รับขนของทางทะเล (Carriage of Goods by Sea), แกไข
ปรับปรุงใหมคร้ังที่ 2 (กรุงเทพมหานคร: บริษัทสํานักพิมพวิญูชน 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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วัตถุประสงคเพื่อให “หนวยทางบัญช”ี เปนอิสระจากการผันผวนของสกุลเงนิ (fluctuations) แตละ
สกุลนัน่เอง72  ซึง่การจาํกัดความรับผิดตามบทบัญญัติแหงอนุสัญญานี้ แบงออกเปน 2 กรณี ไดแก 
 3.4.5.1 การจาํกัดความรับผิดในกรณีความเสียหายอันเกิดแกคนโดยสาร 
 การจํากัดความรับผิดในกรณีความเสียหายอันเกิดแกคนโดยสาร มาตรา 13 วรรค
หนึ่ง73 ไดวางหลักใหคาเสียหายที่ผูขนสงตองชดใชในเหตุการณเดียวกันไมเกิน 250,000 ฟรังค
ทองคํา สําหรับผูเสียหายแตละราย ซึ่งรัฐภาคีอาจจะกําหนดจํานวนเงินจํากัดความรับผิดไวสูงกวา
นี้หรือกําหนดไวไมจํากัดจํานวนก็ได ทั้งนี้ ในกรณีท่ีผูขนสงมีสถานประกอบการแหงใหญอยูใน
ประเทศที่กําหนดจํานวนเงินจํากัดความรับผิดไวสูงกวาหรือในประเทศที่ไมไดเปนภาคีไดมีการ
บัญญัติจํานวนเงินจํากัดความรับผิดไวสูงกวาหรือไมกําหนดจํานวนไว ใหนํากฎหมายภายในของ
ประเทศนั้น (ซึ่งไมใชกฎหมายวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย) มาใชบังคับกับการจํากัดความรับ
ผิด ซึ่งอนุสัญญาไดใหคําจํากัดความของคําวา “ฟรังคทองคํา” ไวในมาตรา 1974 ซึ่งบัญญัติวา 
เงินฟรังคที่อางถึงในอนุสัญญานี้คือ ฟรังคทองคํา น้ําหนัก 10/31 กรัม ซึ่งมีความบริสุทธิ์ 900  
ดังนั้น ผูขนสงสามารถจํากัดความรับผิดของตนโดยจายคาเสียหายแกคนโดยสารแตละคนในกรณี
คนโดยสารตายหรือบาดเจ็บไมเกิน 250,000 ฟรังคทองคํา  โดยจํานวนเงินจํากัดความรับผิดนี้
ผูขนสงและคนโดยสารอาจตกลงกันกําหนดใหสูงกวาที่อนุสัญญานี้กําหนดหรืออาจจะตกลงกัน
กําหนดใหผูขนสงตองรับผิดโดยไมจํากัดจํานวนเลยก็ได  โดยหากสัญญาไมไดกําหนดไวเปนอยางอื่น 
การที่คูสัญญาตกลงจํานวนเงินจํากัดความรับผิดที่สูงกวา จะเปนประโยชนแกบุคคลทุกคนที่มีสิทธิ

                                                  
 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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ไดรับคาเสียหาย ตามมาตรา 13 วรรคสาม75 และในกรณีที่กฎหมายภายในกําหนดจํานวนเงิน
จํากัดความรับผิดไวสูงกวาที่อนุสัญญานี้กําหนด ก็ใหนํากฎหมายภายในมาใชบังคับกับการจํากัด
ความรับผิดดังกลาว นั่นก็หมายความวา อนุสัญญาตองการใหจํานวนเงินที่ผูขนสงสามารถจํากัด
ความรับผิดไดจะตองไมต่ํากวาที่อนุสัญญานี้กําหนด บทบัญญัติในอนุสัญญาถือเปนเพดานขั้นต่ํา
ของจํานวนเงินการจํากัดความรับผิด ก็เพื่อใหเปนประโยชนกับบุคคลที่มีสิทธิไดรับคาเสียหาย และ
ในกรณีที่มีผูใชสิทธิเรียกรองมากกวา 1 ราย ในสิทธิเรียกรองของคนโดยสารแตละราย มาตรา 13 
วรรคสี7่6 ไดวางหลักใหสิทธิเรียกรองเชนนี้ตองลดลงตามสวน เชน การรับขน นาย ก. ซึ่งคนโดยสาร
เสียชีวิตเนื่องจากเกิดอุบัติเหตุระหวางการรับขน 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 ตางก็เรียกรองใหผูขนสงรับผิดชอบในความตายของนาย ก.  ผูขนสง
สามารถจํากัดความรับผิดของตน อยูที่ 250,000 ฟรังคทองคํา โดย นาง ข., ด.ช.หนึ่ง, ด.ญ.สอง, 
นายเอ และนางบี ตางก็ไดรับคาเสียหายตามสวน คือ คนละ 50,000 ฟรังคทองคํา  
 ซึ่งตอมา พิธีสาร ค.ศ. 1978 ไดแกไขจํานวนเงินจํากัดความรับผิดในอนุสัญญา 
มาตรา 13 วรรคหนึ่ง77 จากเดิม “250,000 ฟรังคทองคํา” เปน 83,333 หนวยทางบัญชี” 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
หรือประเทศที่ไมไดเปนภาคีบัญญัติไวสูงกวาหรือไมจํากัดความรับผิด หรือผูขนสงและคนโดยสาร
ตกลงกันกําหนดใหจํานวนเงินจํากัดความรับผิดสูงกวาที่อนุสัญญานี้กําหนดหรืออาจจะตกลงกัน
กําหนดใหผูขนสงตองรับผิดโดยไมจํากัดจํานวน  รวมทั้งในกรณีที่มีผูใชสิทธิเรียกรองมากกวา 1 
ราย ไวเชนเดียวกับบทบัญญัติในอนุสัญญา 
 3.4.5.2 การจํากัดความรับผิดในกรณีความเสียหายอันเกิดแกสัมภาระ  
 ในเรื่องการจํากัดความรับผิดในกรณีความเสียหายอันเกิดแกสัมภาระนั้น อนุสัญญา
ไดแยกจํานวนเงินจํากัดความรับผิดตามประเภทของสัมภาระ คือ สัมภาระลงทะเบียน และ
สัมภาระที่คนโดยสารนําพกติดตัวหรือสวมใสไว ตามมาตรา 16 วรรคหนึ่ง78 ซึ่งวางหลักวา ผูขนสง
ตองรับผิดชดใชคาเสียหายไมวาทั้งหมดหรือบางสวนในความสูญหายหรือเสียหายของสัมภาระใน
จํานวนที่เทากับจํานวนที่สูญหายหรือเสียหาย แตตองไมเกิน 500 ฟรังคทองคํา ตอสัมภาระ 1 ชิ้น 
หรือไมเกิน 2,000 ฟรังคทองคาํ ตอคนโดยสาร 1 คน และในกรณีที่ของใชสวนตัวที่คนโดยสารแต
ละคนไดพกติดตัวหรือสวมใสไว สูญหายหรือเสียหาย ไมวาทั้งหมดหรือบางสวน ผูขนสงตองรับผิด
ชดใชคาเสียหายไมเกินกวา 1,000 ฟรังคทองคํา ตอคนโดยสาร 1 คน  จึงอาจสรุปไดวาจํานวนเงิน
จํากัดความรับผิดของผูขนสง ดังนี้  
 1) ในกรณีที่สัมภาระ ผูขนสงตองรับผิดตามความสูญหายหรือเสียหายจริง แตไมเกิน 
500 ฟรังคทองคําตอสัมภาระ 1 ชิ้น หรือ ไมเกิน 2,000 ฟรังคทองคําตอคนโดยสาร 1 คน  
 2) ในกรณีที่ของใชสวนตัวที่คนโดยสารไดนําพกติดตัวหรือสวมใสไว ผูขนสงตองรับผิด
ตามความสูญหายหรือเสียหายจริง แตไมเกินกวาจํานวน 1,000 ฟรังคทองคําตอคนโดยสาร 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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 ซึ่งตอมา พิธีสารไดมีการแกไขจํานวนเงินจํากัดความรับผิดในอนุสัญญา มาตรา 16 
วรรคหนึ่ง79 ซึ่งวางหลักวา ผูขนสงตองรับผิดชดใชคาเสียหายไมวาทั้งหมดหรือบางสวนในความ
สูญหายหรือเสียหายของสัมภาระในจํานวนที่เทากับจํานวนที่สูญหายหรือเสียหาย แตตองไมเกิน 
166.67 หนวยทางบัญชี ตอสัมภาระ 1 ชิ้น หรือไมเกิน 666.67 หนวยทางบัญชี ตอคนโดยสาร 1 คน 
และในกรณีที่ของใชสวนตัวที่คนโดยสารแตละคนไดพกติดตัวหรือสวมใสไว สูญหายหรือเสียหาย 
ไมวาทั้งหมดหรือบางสวน ผูขนสงตองรับผิดชดใชคาเสียหายไมเกินกวา 333.37 หนวยทางบัญชี
ตอคนโดยสาร 1 คน จึงอาจสรุปไดวาจํานวนเงินจํากัดความรับผิดของผูขนสง ดังนี้  
 1) ในกรณสีัมภาระ ผูขนสงตองรับผิดตามความสูญหายหรือเสียหายจริง  แตไมเกิน 
166.67 หนวยทางบัญชีตอสัมภาระ 1 ชิ้น หรือ ไมเกิน 666.67 หนวยทางบัญชีตอคนโดยสาร 1 คน  
 2) ในกรณีของใชสวนตัวที่คนโดยสารไดนําพกติดตัวหรือสวมใสไว ผูขนสงตองรับผิด
ตามความสูญหายหรือเสียหายจริง แตไมเกิน 333.37 หนวยทางบัญชีตอคนโดยสาร 1 คน 
 ซึ่งจํานวนเงินจํากัดความรับผิดนี้ ผูขนสงและคนโดยสารอาจตกลงกันกําหนดใหสูง
กวาที่อนุสัญญากําหนด หรืออาจจะตกลงกําหนดใหผูขนสงรับผิดโดยไมจํากัดจํานวนเลยได
เชนกัน 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 เหตุตัดสิทธิในการยกเวนหรือจํากัดความรับผิด 
 
 จะเห็นไดวา การยกเวนความรับผิดหรือการจํากัดความรับผิดนั้นเปนสิทธิและเปน
ประโยชนที่ผูขนสงจะไดรับจากบทบัญญัติของกฎหมาย แตถามีพฤติการณบางอยางหรือมี
พฤติกรรมบางอยางของผูขนสง ซึ่งรวมไปถึงตัวแทน ลูกจาง และบุคคลอื่นท่ีผูขนสงไดใชบริการใน
การปฏิบัติการรับขนที่ไมเหมาะสม ผูขนสงก็ควรจะไมไดรับสิทธิในการยกเวนหรือจํากัดความรับ
ผิดอีกตอไป โดยอนุสัญญาไดกําหนดเหตุตัดสิทธิในการยกเวนหรือจํากัดความรับผิดของผูขนสงไว
ใน มาตรา 18 วรรคสอง81 ซึ่งวางหลักวา ความสูญหาย หรือเสียหายซึ่งเปนผลมาจากการจงใจ
กระทําโดยมิชอบหรือประมาทเลินเลออยางรายแรงของผูขนสงหรือบุคคลที่ผูขนสงตองรับผิดชอบดวย
ตามมาตรา 4 ผูขนสงไมมีสิทธิยกเวนความรับผิด หรือจํากัดความรับผิดได ซึ่งกฎเกณฑเชนวานี้
ใชบังคับกับบุคคลซึ่งผูขนสงตองรับผิดชอบดวยตามมาตรา 4   ดังนั้น  ผูขนสงอาจถูกตัดสิทธิ
ไมสามารถยกเวนหรือจํากัดความรับผิดได ดวยเหตุ 2 ประการ คือ 
 1. การจงใจกระทําโดยมิชอบ (willful misconduct) นาจะหมายถึง การกระทําโดย
เจตนาของผูขนสง ตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง หรือบุคคลอื่นที่ผูขนสงไดใชบริการในการ
ปฏิบัติการรับขนที่ประสงคจะใหเกิดความสูญหาย เสียหายขึ้น เชน ลูกจางของผูขนสงขโมยของ
ของคนโดยสาร หรือจงใจโยนสัมภาระของคนโดยสารทิ้งออกนอกยานพาหนะเพื่อแกลงคนโดยสาร 
เปนตน 
 2.ความประมาทเลินเลออยางรายแรง (gross negligence) นาจะหมายถึง การ
กระทําโดยปราศจากความระมัดระวังเสียเลย ซึ่งเปนระดับของความประมาทเลินเลอนี้สูงกวา
ความประมาทเลินเลอในกรณีทั่ว ๆ ไป โดยอาจคาดเห็นไดวาความเสียหายอาจเกิดขึ้นไดหรือหาก
ระมัดระวังเพียงเล็กนอยก็คงจะไดคาดเห็นการอาจเกิดความเสียหายเชนนั้นไดและคงไมกระทํา 

                                                  
 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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ตัวอยางเชน ลูกจางของผูขนสงโยนกนบุหร่ีลงไปในกองสัมภาระของคนโดยสาร โดยรูอยูวาจะเกิด
ไฟไหมไดแตก็ไมไดใชความระมัดระวังและก็ไมตองการที่จะใหเกิดไฟไหมแตผลสุดทายเกิดไฟไหม
ขึ้นจริง ๆ  

 
3.5 ขอตกลงทีขั่ดกับอนุสัญญา 

 
 อนุสัญญานี้ไดมีบทบัญญัติเกี่ยวกับขอตกลงที่ขัดกับที่อนุสัญญานี้กําหนด มาตรา 
2382 ไดวางหลักวา ขอตกลงที่ขัดกับบทบัญญัติของอนุสัญญาไมวาโดยตรงหรือโดยออม 
โดยเฉพาะอยางยิ่ง ขอตกลงที่กําหนดใหผูขนสงเปนผูรับประโยชนจากสัญญาประกันภัยที่ทําไว
สําหรับคนโดยสาร หรือขอสัญญาที่มีลักษณะคลายกันนี้ หรือขอตกลงที่เปนการผลักภาระการ
พิสูจน รวมไปถึงขอตกลงที่กําหนดเกี่ยวกับเร่ืองเขตอํานาจศาลที่ทําไวกอนที่จะเกิดเหตุการณอัน
เปนเหตุใหเกิดความเสียหาย ใหถือวาขอตกลงเปนโมฆะ แตขอตกลงที่ เปนโมฆะเชนนี้ไม
กระทบกระเทือนถึงความสมบูรณของขอตกลงอื่น ๆ ของสัญญา 
 อนุสัญญานี้ไดบัญญัติใหขอตกลงตาง ๆ ที่เขาลักษณะตาม มาตรา 23 นั้น เปน
ขอตกลงที่ไมมีผลและตกเปนโมฆะ แตอยางไรก็ตาม ความเปนโมฆะนั้นจะไมมีผลกระทบตอความ
สมบูรณของสัญญารับขน โดยขอตกลงอื่นยังคงมีผลใชบังคับได ซึ่งสรุปขอตกลงที่ใหถือวาเปน
โมฆะ ไดดังนี้ 
 1. ขอตกลงที่ขัดกับบทบัญญัติของอนุสัญญา ไมวาโดยตรงหรือโดยออม  

                                                  
 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. ขอตกลงที่กําหนดใหผูขนสงเปนผูรับประโยชนจากสัญญาประกันภัยที่ทําไวสําหรับ
คนโดยสาร 
 3. ขอตกลงที่เปนการผลักภาระการพิสูจนที่กฎหมายกําหนดใหผูขนสงมีหนาที่ตอง
พิสูจน 
 4. ขอตกลงเกี่ยวกับเร่ืองเขตอํานาจศาลที่ไดทําไวกอนที่จะเกิดเหตุการณอันเปนเหตุ
ใหเกิดความเสียหาย 

 
3.6 การใชสทิธิเรียกรองและการดําเนินคด ี

 
3.6.1 เขตอํานาจศาล  
 
 บทบัญญัติของอนุสัญญาไดกําหนดเขตอํานาจศาลที่จะนําคดีมาฟองรองเอาไวใน 
มาตรา 21 วรรคหนึ่ง83 ซึ่งกําหนดให การดําเนินคดีทุกคดีอันเกิดขึ้นจากการับขนภายใตอนุสัญญา
นี้ โจทกอาจฟองรองตอศาลหรือองคกรชี้ขาดคดีของรัฐภาคีซึ่งไดกําหนดขึ้นตามขอตกลงระหวาง
คูสัญญา และนอกจากนี้ โจทกอาจฟองรองตอศาลหรือองคกรชี้ขาดขอพิพาทของประเทศซึ่งมี
สถานที่ตอไปนี้ตั้งอยู  
 (ก) สถานที่ที่จําเลยมีสํานักงานแหงใหญของสถานประกอบธุรกิจตั้งอยูเปนปกติ 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) สถานที่ตนทางหรือปลายทางของการรับขน 
 และจะฟองรองตอศาลหรือองคกรชี้ขาดคดีอ่ืนไมได 
 จากบทบัญญัติดังกลาว อาจแยกพิจารณาเขตอํานาจศาลตามที่อนุสัญญากําหนดได
ดังนี้ 
 1. เขตอํานาจศาลตามขอตกลงของคูสัญญา 
 ในกรณีที่คูสัญญาไดตกลงกันกําหนดศาลที่สามารถระบุใหมีเขตอํานาจได ซ่ึงก็คือ 
ศาลของประเทศที่เปนภาคีอนุสัญญา สวนศาลภายในประเทศนั้นจะเปนศาลใด จะตองพิจารณา
ตามกฎหมายเรื่องเขตอํานาจศาลของประเทศนั้นอีกที การที่ขอตกลงในสัญญาไดระบุใหศาลแหง
ประเทศที่มิใชภาคีอนุสัญญามีเขตอํานาจในการพิจารณาคดี ขอตกลงดังกลาวยอมไมมีผลและ
ตกเปนโมฆะตามมาตรา 23 เนื่องจากขอตกลงดังกลาวมลีักษณะขัดกับบทบัญญัติแหงอนุสัญญา 
 2. เขตอํานาจศาลตามที่อนุสัญญาไดบัญญัติไว 
 แมคูสัญญาจะไดตกลงกันเลือกศาลที่อํานาจในการพิจารณาคดี หรือคูสัญญาไมได
ตกลงในเรื่องศาลที่มีเขตอํานาจไว คูสัญญาสามารถจะนําคดีมาฟองรองตอศาลที่มีเขตอํานาจตาง ๆ 
ซึ่งมีสถานที่ตอไปนี้ตั้งอยู  
 1) สถานที่ซึ่งผูขนสง (จําเลย) มีสํานักงานแหงใหญของสถานประกอบการ หรือ
สถานที่ซึ่งไดทําสัญญารับขนข้ึน  
 2) สถานที่ซึ่งความสูญหายหรือเสียหายเกิดขึ้น   
 3) สถานที่ตนทางหรือปลายทางของการรับขน 
 
3.6.2 อายุความ 
 
 บทบัญญัติในอนุสัญญากําหนดเรื่องอายุความในการฟองรองคดีไวใน มาตรา 22 
วรรคหนึ่ง84 วางหลักวา สําหรับความเสียหายแกชีวิต หรือรางกายไมวาสวนใด 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 คนโดยสารตองฟองรองภายใน 3 ป นับตั้งแตวันที่คนโดยสารที่ไดรับความทุกขทรมาน
จากความสูญหายหรือเสียหาย ไดรูหรือควรไดรูถึงความเสียหายนั้น แตอยางไรก็ตามอายุความ
ดังกลาวตองไมเกิน 5 ป จากวันที่เกิดเหตุการณเชนนั้น และมาตรา 22 วรรคสอง85 บัญญัติวา 
อายุความในการฟองรองคดีเกี่ยวกับการรับขนภายใตอนุสัญญานี้ที่นอกเหนือจากที่กลาวไวใน
วรรคหนึ่งของมาตรานี้ในทุกกรณีตองไมเกิน 1 ป นับต้ังแตวันที่ยานพาหนะมาถึงสถานทีป่ลายทาง
ของคนโดยสาร หรือในกรณีที่มาไมถึง อายุความจะเริ่มนับต้ังแตวันที่ยานพาหนะควรจะมาถึง ณ 
สถานที่ปลายทางของคนโดยสาร 
 จากบทบัญญัติดังกลาว ทําใหสามารถแยกพิจารณาไดวาการใชสิทธิเรียกรองภายใน
อายุความ มี 2 ประการ ดังนี้ 
 1. การใชสิทธิเรียกรองในกรณีความเสียหายแกคนโดยสาร 
 ในกรณีที่คนโดยสารไดรับความเสียหายแกชีวิต รางกาย หรือจิตใจ คนโดยสารหรอื
ผูใชสิทธิเรียกรองจะตองฟองรองคดี ภายใน 3 ป นับแตวันที่คนโดยสารไดรับเกิดความเสยีหายแก
ชีวิต รางกาย หรือจิตใจไดทราบถึงความเสียหายดังกลาวนั้น แตตองไมเกิน 5 ป นับแตวนัที่เกิด
เหตุการณอันทําใหเกิดความเสียหายเชนนั้น โดยจะเรยีกวาสิทธิในการนําคดีมาฟองรองตอศาลวา
เปน “อายุความ” และหากพนจากระยะเวลาตามที่อนุสัญญาไดบัญญัติไวก็ถือสิทธิเรียกรองนั้น
เปนอันขาดอายุความ  
 2. การใชสิทธิเรียกรองตามสัญญารับขนในกรณีอ่ืน ๆ 
 สิทธิเรียกรองตามสัญญารับขนในกรณีอ่ืน ๆ เชน การที่คนโดยสารฟองเรยีกคาเสยีหาย
กรณีที่สัมภาระสูญหายหรือเสียหาย ไมวาทั้งหมดหรือบางสวน หรือการที่ผูขนสงฟองเรียกคาขนสง 

                                                  
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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เปนตน ผูใชสิทธิเรียกรองจะตองฟองรองคดีภายใน 1 ป นับแตวันที่ยานพาหนะมาถึงสถานที่
ปลายทาง หรือในกรณีที่ยานพาหนะมาไมถึงสถานที่ปลายทาง อายุความจะเริ่มนับต้ังแตวันที่
ยานพาหนะควรจะมาถึง  
 โดยเหตุที่จะทําใหอายุความสะดุดหยุดลงนั้น อนุสัญญาไดบัญญัติไวในมาตรา 22 
วรรคสาม86 ซึ่งกําหนดวา การเรียกรองเปนหนังสือ จะทําใหอายุความสะดุดหยุดลงจนถึงวันที่
ผูขนสงไดคัดคานขอเรียกรองโดยแจงเปนหนังสือและสงเอกสารที่เกี่ยวของกับการเรียกรองคืน
กลับไปยังผูเรียกรอง หากมีการยอมรับขอเรียกรองในบางสวน อายุความจะเริ่มนับอีกครั้งเฉพาะ
ในสวนของขอเรียกรองที่ยังมีขอโตแยงอยูเทานั้น ซึ่งภาระการพิสูจนในเรื่องการไดรับขอเรียกรอง 
หรือการตอบและสงคืนเอกสารดังกลาวจะตกอยูกับคูสัญญาฝายที่กลาวอางขอเท็จจริงเหลานั้น 
แตทั้งนี้ อายุความจะไมสะดุดหยุดลงอีกโดยการเรียกรองตอไปอีกในเรื่องเดียวกัน เวนแตผูขนสง
ไดตกลงที่จะรับไวพิจารณา  
 สวนในเรื่องการขยายอายุความนั้น อนุสัญญานี้ก็ไดบัญญัติใหเปนไปตามกฎหมาย
ของศาลหรือองคกรชี้ขาดคดีที่พิจารณาคดี มาตรา 22 วรรคสี่87 ซึ่งกําหนดวา การขยายอายุความ
ตองเปนไปตามบทบัญญัติของกฎหมายของศาลหรือองคกรชี้ขาดคดีที่พิจารณาคดี แตไมรวมถึง
กฎเกณฑแหงกฎหมายขัดกัน กฎหมายเชนวานี้ตองวาดวยสิทธิในการดําเนินคดีตามอายุความ
ใหมที่เพิ่มข้ึน 

                                                  
 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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